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Préambule 

L’approche par les scénarios de conduite est au cœur des approches d’analyse des risques pour la 

démonstration de sécurité des systèmes de transports routiers automatisés. La règlementation 

européenne (règlement UE 2022/1426) et les travaux de l’ONU (document d’intégration WP29-GRVA 

1850) abordent cette question centrale sous plusieurs angles, qui se complètent : 

• L'objectif de couverture le plus large possible des situations raisonnablement prévisibles que les 
systèmes automatisés peuvent rencontrer dans leur domaine d'emploi, a 

• L'importance des méthodes de génération de scénarios pour atteindre l’objectif ci-dessus ; 

• L'importance des retours d'expérience (" in-service monitoring ") dans la génération de scénarios. 

• L’édiction de scénarios « incontournables » en nombre limité (de l’ordre de la dizaine), considérés 
comme le socle de situations communes à tous les cas d’usage, et devant faire l’objet de tests : ces 
scénarios sont alors pour la plupart paramétrés (scénarios concrets) ; 

• L'articulation entre les différentes familles de scénarios et les outils de validation qui peuvent les 
adresser (audits, simulations, tests sur sites fermés, circulations sur routes ouvertes) ;  

• Des recommandations pour l’élaboration de scénarios pertinents pour les tests ou les autres outils 
de validation, qui conduisent à quelques dizaines de scénarios (au niveau fonctionnel) ; 

La doctrine française s’est attachée depuis 2022 à développer une première phase méthodologique, 

orientée principalement vers la génération de scénarios, en appui à l’exigence de couvrir l’ensemble 

des scénarios raisonnablement prévisibles dans la conception des systèmes.  

Au-delà de cette approche, l’interrogation s’est faite jour de produire des recommandations sur 

l’utilisation de listes finies des scénarios. Ces travaux ont mis en lumière la difficulté d’une telle 

approche qui, schématiquement, pourrait aller à l’encontre de l’objectif de couverture large du champ 

des possibles s’appuyant sur une génération aussi large que possible de scénarios.  On constate 

pourtant que divers travaux se sont livrés à cet exercice délicat d’édiction de listes « finies » de 

scénarios. Ces travaux sont principalement issus des projets de recherche, mais certains ont pris une 

forme plus règlementaire (cf. ci-dessus sur le règlement UE ADS ou les recommandations ONU-GRVA). 

Les réflexions sur les opportunités et les risques d’une approche par liste finie de scénarios ont conduit 

à retenir quelques principes de travail : 



3 
 

- Travailler au niveau de scénarios fonctionnels (voire macro-fonctionnels), dans l’idée que le niveau 

d’abstraction doit être suffisamment large pour participer à la couverture de l’espace des 

scénarios ; 

- Dépasser le cadre de réflexion concentré sur l’anti-collision entre deux véhicules, en visant la 

diversité des usagers vulnérables, les situations complexes avec la présence de nombreux usagers 

autour du véhicule concerné, et, dans le même ordre d’idées, les scénarios inspirés des exigences 

de prudence et de respect apaisé des autres usagers. 

Pour approfondir ce sujet, la DGITM a organisé un séminaire de réflexion le 5 septembre 2024, en 

associant les administrations et les organismes techniques les plus concernés, dont il est ressorti 

principalement : 

- Des listes de scénarios fonctionnels imaginés par les participants, qui se sont révélés aller au-delà 

des listes préexistantes ; 

- La pertinence d’aborder la génération de scénarios par une combinatoire ordonnée des axes de 

caractérisation des scénarios : 

o pour les scénarios qui se raccrochent principalement à l’anti-collision ou à la politesse 

entre deux véhicules, commencer par une combinatoire des caractéristiques des deux 

intervenants dans la scène, permettant ensuite de décliner cette interaction dans la 

diversité des environnements de circulation ; 

o pour les scénarios qui relèvent principalement les exigences de prudence face à la 

complexité des scènes de conduite, s’intéresser d’abord à la caractérisation de telles 

scènes de conduite, la description de la manœuvre du véhicule concerné venant ensuite 

raffiner le scénario. 

- Les opportunités de s’appuyer sur les exigences « génériques » du code de la route : il apparaît 

que l’enjeu de l’utilisation des scénarios dans la démonstration de sécurité n’est pas tant de traiter 

des exigences « simples » (= binaires) du code de la route (ex : s’arrêter à un stop), mais plutôt de 

traiter les exigences « floues » (ex : comment s’insérer dans un flux en venant d’une section non 

prioritaire) ; dans ce contexte, les exigences les plus génériques du code de la route (ex : « ne pas 

être surpris et ne pas surprendre ») présentent la vertu de permettre une couverture relativement 

large des situations, ce que reste l’enjeu majeur de l’approche par scénarios.  

Ce document présente la synthèse des travaux ci-dessus, y compris ceux issus du séminaire dit 

d’idéation du 5 septembre. Il prend pour fondement le dernier document méthodologique publié en 

janvier 2024 sur le passage de la génération à la sélection de scénarios. 

Ce document est organisé en trois parties :   

I. Eléments de cadrage  

II. Synthèse des éléments relatifs aux scénarios dans la règlementation ou les projets de recherche  

III. Listes de scénarios issus du séminaire d’idéation du 5 septembre 2024 

et une annexe :  

IV. Bibliographie des listes de scénarios issus de la règlementation ou de projets de recherche 

Ce document s’inscrit dans la continuité des réflexions françaises sur l’approche par les scénarios mais 

n’épuise pas l’idée de la pertinence d’une liste de scénarios. Il a vocation à constituer un appui, à 

caractère indicatif, aux organismes évaluateurs et aux autorités de validation, aux acteurs industriels 

ainsi qu’à alimenter les discussions internationales en cours. Les listes de scénarios présentées dans ce 

document n’ont pas de valeur règlementaire. 
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I. Eléments de cadrage 

1. Potentiel et limites de l’approche de génération de scénarios 

L’approche par les scénarios de conduite est au cœur des approches d’analyse des risques pour la 

démonstration de sécurité, en France comme dans les principaux pays.  

La doctrine française s’est attachée depuis 2022 à développer une première phase méthodologique, 

orientée vers la génération de scénarios. L’approche française vise essentiellement à aider à la mise 

en œuvre de l’exigence du cadre règlementaire consistant à tenir compte de l’ensemble des scénarios 

raisonnablement prévisibles dans la conception et l’évaluation de sécurité des systèmes. 

L’approche française repose, en synthèse, sur une architecture en couches descriptives et sur la 

combinatoire des axes de description et des valeurs de paramètres sur ces axes. L’approche 

combinatoire confère à l’approche une capacité à générer une grande diversité de scénarios. 

Cette approche est conforme aux taxonomies internationalement utilisées pour décrire les scénarios. 

En particulier, elle couvre à la fois les notions de scénario logique, fonctionnel ou concret. 

Cette approche permet de traiter à la fois des domaines d’emploi (ODD) très génériques et très 

spécifiques (y compris sur des zones de circulation très restreintes par exemple). Elle peut ainsi 

s’appliquer potentiellement à des évaluations de sécurité qui relèvent de l’homologation du véhicule, 

ou de l’évaluation d’un système plus large (intégrant notamment les capacités déportées) ou plus 

spécifique (intégrant des risques spécifiques à des parcours par exemple).  

Cette approche est largement agnostique en termes de technologies (approche performantielle). Elle 

permet néanmoins d’inclure des scénarios qui peuvent être générés par certaines fonctions 

spécifiques (ex : intervention à distance ; contextes de sur-accidents liés à la réponse du système en 

situations multi-acteurs). 

Cette approche s’accorde parfaitement avec l’idée que la production de scénarios constitue un 

processus itératif : ainsi, l’approche combinatoire peut s’enrichir en continu de l’identification de 

nouveaux descripteurs ou paramètres des scénarios, et capitaliser sur les retours d’expérience pour se 

mettre à jour de façon continue.  

Cependant, cette approche présente des limites. En particulier, les méthodes générales de génération 

de scénarios ne permettent pas réellement d’apporter des démonstrations de sécurité.  

Plus particulièrement, ces méthodes ne permettent pas de vérifier par exemple que :  

a) le périmètre du « raisonnablement prévisible » a été convenablement évalué : i.e. des scénarios 

raisonnablement prévisibles n’ont pas été omis dans les phases « amont » de conception ;   

b) le « raisonnablement prévisible » a été convenablement couvert dans la conception du système: 

i.e. tous les scénarios du « raisonnablement prévisible » prévoient une réponse du système ;  

c) le raisonnablement prévisible a été convenablement intégré dans la sécurité du système : i.e. la 

réponse du système aux scénarios du « raisonnablement prévisible » est suffisamment sûre. 
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2. Potentiel et limites des listes finies de scénarios 

Il apparaît nécessaire d’engager une deuxième phase de travaux méthodologiques sur les scénarios, 

davantage orientée sur les besoins de vérification du processus de conception d’un système.  

Il est proposé que cette deuxième phase explore les potentialités et limites d’une approche fondée sur 

une ou des listes finies de scénarios.  

Il s’agirait d’apprécier si de telles listes permettraient d’évaluer si les situations de conduite 

raisonnablement prévisibles dans le domaine de conception fonctionnelle ont été correctement 

considérées dans la démonstration de la sécurité (cf. questions a) et b) ci-dessus). Cette deuxième 

phase n’aborderait ainsi pas l’évaluation de l’absence de risque déraisonnable résiduel dans la réponse 

fournie par les systèmes à ces situations (cf. question c) ci-dessus). 

L’étape critique entre la phase 1 et la phase 2 réside dans le passage de la génération des scénarios à 

leur sélection (cf. Interpretation of EU Regulation 2022/1426 on the Type Approval of Automated 

Driving Systems – Appendix 3. JRC. 2024).  

Ce passage de la génération à la sélection a fait l’objet d’un premier document méthodologique (cf. 

Scénarios de conduite pour la démonstration de sécurité des systèmes automatisés : de la génération 

à la sélection. DGITM. Janvier 2024) qui explorait deux pistes : 

• l’une s’appuyant explicitement sur l’étape de génération de scénarios, qui viserait alors à 

extraire des scénarios ainsi générés, ceux qui répondraient le mieux à l’objectif de 

représentativité, notamment des situations les plus sévères ; cette démarche de déductive 

découlerait logiquement de l’étape de génération, 

• l’autre, que l’on pourrait qualifier « d’inductive » consisterait à s’extraire au moins 

partiellement de la première phase de génération,  en s’en remettant à une approche « à dire 

d’expert », dont on comprend qu’elle est sous-jacente à un certain nombre de travaux déjà 

conduits en la matière, notamment les propositions de scénarios de la NHTSA aux Etats-Unis 

(2007 et 2018), ou la liste de scénarios fonctionnels cités dans le règlement UE-ADS, ou les 

approches fondées sur l’idée de « permis de conduire » portées notamment aux Pays-Bas. 

La difficulté de l’approche déductive réside essentiellement dans la rigueur mathématique qu’elle 

devrait théoriquement impliquer. La principale limite de l’approche inductive est probablement la 

difficulté à documenter le fait qu’elle fournit une liste suffisamment représentative des situations de 

conduites notamment les plus sévères. 

Dans ces deux approches, il convient de garder à l’esprit la question de la répartition des rôles entre le 

pouvoir régulateur et les industriels concepteurs de systèmes ou exploitants. 

En particulier, le fait d’avoir défini, au niveau de la réglementation, une liste finie de scénarios, ne 

saurait être interprété comme signifiant que la preuve de la réponse « sûre » à ces scénarios, vaut 

démonstration de sécurité. Ceci remettrait au régulateur la responsabilité du « bon choix » de ces 

scénarios, ce qui n’est pas l’objet de la règlementation, qui attribue bien à l’industriel la charge d’avoir 

pris en compte l’ensemble des scénarios raisonnablement prévisibles.  

En fait, l’approche de sélection des scénarios qu’il est proposé d’explorer vise à fournir des éléments 

au régulateur (ou à un organisme technique d’homologation, ou à un tiers qualifié), qui permettraient 

de suspecter que, si un des scénarios mentionnés dans cette liste, n’est pas pris en compte dans la 

conception du système (alors que l’ODD du système le couvre), il est légitime de penser que l’obligation 

de prendre en compte le raisonnablement prévisible, n’est pas satisfaite. 
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Dans cette acception où l’industriel reste responsable de la bonne prise en compte des situations 

raisonnablement prévisibles, une liste de scénarios produite par un régulateur devrait probablement 

rester à un niveau de définition suffisamment élevé (scénarios logiques ou fonctionnels plutôt que 

concrets), charge restant à l’industriel de justifier que, dans cette définition de haut niveau des familles 

de scénarios, il a bien considéré les scénarios concrets les plus extrêmes.  

La notion d’« extrême » serait alors interprétée comme signifiant que, si le système sait répondre au 

scénario le plus extrême dans cette famille, il saura répondre aux autres, moins « extrêmes », de la 

même famille – par exemple avec des vitesses contextuelles plus faibles ou une visibilité meilleure). 

En ce sens, il semble que le critère de représentativité doive dominer celui de sévérité dans l’approche 

de sélection « tutélaire » des scénarios, l’application du critère de sévérité étant plutôt renvoyé à 

l’industriel, qui devrait justifier les limites de sévérité qu’il a définies dans sa prise en compte des 

scénarios. Cette approche semble cohérente avec l’idée que les ODD sont définis par les industriels. 

Cette approche pourrait schématiquement se traduire par une articulation des rôles entre la 

réglementation et les industriels dans laquelle : 

• la définition du périmètre des scénarios pris en compte dans la conception du système relève 

de l’industriel, en fonction de l’ODD qu’il définit ; 

• le régulateur définit une liste de familles de scénarios visant une représentativité des situations 

les plus couramment rencontrées dans les ODD les plus courants ; 

• l’industriel justifie éventuellement que, parmi ces familles de scénarios, certains sont 

totalement extérieurs à son choix d’ODD ; 

• parmi les familles de scénarios, l’industriel précise comment il a évalué l’ « enveloppe de 

sévérité », i.e. les scénarios couvrant vis-à-vis de la sévérité, en termes de sécurité de la 

réponse (dit autrement, la réponse sûre aux scénarios à la surface de l’enveloppe assure que 

la réponse est sûre à tous les scénarios à l’intérieur de l’enveloppe)   

• ce processus peut alors laisser place à une étape de définition de tests (au sens large, y compris 

simulations) permettant de sélectionner des scénarios paramétrés (concrets) et des critères 

pass-fail ; cette étape conduisant in fine au test des réponse, n’est pas traitée dans ce 

document ; on peut simplement, à ce stade, rappeler l’utilisation d’une approche aléatoire, 

pour définir les scénarios concrets à tester au sein de l’enveloppe des scénarios représentatifs.  

Le schéma ci-dessous tente d’illustrer ces articulations, et le périmètre de ce document : 
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Pour mettre en œuvre l’approche ci-dessus orientée vers la recherche de représentativité des 

scénarios, couvrant la plus grande diversité possible d’ODD, il est proposé d’explorer plusieurs « modes 

de pensée » complémentaires pour l’élaboration des listes de familles de scénarios : 

a) familles de manœuvres les plus couramment évaluées dans les examens du permis de 

conduire (approche « métier ») (en dehors des situations d’application binaire et univoque du 

code de la route : ex : arrêt au stop) ; 

b) familles de scénarios les plus représentées dans les données détaillées d’accidents (approche 

statistique) ; 

et au titre de « modes de pensée » purement inductifs : 

c) familles de scénarios les plus représentatives des interactions à deux véhicules ou usagers sur 

les principaux types d’intersection ; 

d) familles de scénarios les plus représentatives d’interactions avec des usagers vulnérables hors 

intersections ; 

e) familles de scénarios les plus représentatives du risque de sur-accident avec un troisième 

usager, suite à une réponse face à un second usager ; 

f) familles de scénarios représentatives de situations appelant à des réponses relevant de la 

prudence ou de la vigilance accrue (ex : densité élevée de véhicules ou d’usagers vulnérables, 

baisse de visibilité ou augmentation du nombre de masques) ; 

g) familles de scénarios représentatives de réponses attendues relevant de l’« anticipation 

respectueuse » (« étiquette ») (ex : ralentissement pour laisser traverser un piéton ou laisser 

déboiter un autre usager). 

NB : ces « modes de pensée » pour produire ces familles de scénarios peuvent très probablement 

générer des familles de scénarios communes ; ce risque de redondance ne semble cependant a priori 

pas pénalisant pour l’approche proposée. 

 

II. Revue des initiatives internationales sur des listes finies de scénarios 

Diverses initiatives internationales ont abouti à la conception d’une liste de scénarios pour la validation 

de la sécurité des systèmes. Ces listes, dont un compendium est présenté en annexe, se rattachent soit 

à des cadres règlementaires, soit à des projets de recherche ou des projets pilotes. 

1. Approche règlementaire et scénarios 

Le règlement européen (UE) 2022/1426 d’août 2022 couvre l’approche par les scénarios, qui peut se 

définir comme le fil conducteur de la démonstration de sécurité des véhicules totalement automatisés 

équipés d’un système de conduite automatisé.  

Le règlement fait référence aux notions suivantes : 

• couverture des scénarios : qui intègre un set minimum de scénarios (~10) parmi les situations 

les plus représentatives des manœuvres intentionnelles de circulation et des tiers 

caractéristiques en interaction, complété par la mise en œuvre d’une méthode de génération 

des scénarios devant couvrir les situations critiques « raisonnablement prévisibles », y compris 

les défaillances et les aléas de circulation dans le domaine de conception fonctionnelle ; 
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• méthode de génération multi-sources : faisant intervenir des scénarios issus de données 

existantes (données d’accidents) et des données du retour d’expérience (roulage) ainsi que 

des scénarios issus de dires d’experts et analyses de risques ; 

• réponse sûre aux scénarios critique comme exigence de haut-niveau, non chercher à décrire 

le comportement attendu ni le critère de pass-fail ; 

• collecte de nouveaux scénarios via les processus de remontée des incidents et de surveillance 

en exploitation. 

Le règlement européen décrit les principes d’une approche de démonstration fondée sur les scénarios 

de conduite, dont la vertu réside dans sa capacité à décrire et à couvrir l’espace des possible dans un 

environnement fini, sans chercher à caractériser la réponse du système cible. 

Au niveau international, la publication en 2024 du document d’intégration des travaux des deux 

groupes du GRVA (WP.29) porte les exigences méthodologiques essentielles à la rédaction d’un 

règlement dit ADS. Il regroupe les exigences fonctionnelles de haut-niveau des systèmes (FRAV) et les 

méthodes de validation en vue de leurs déploiements (VMAD). 

L’approche par les scénarios est décrite comme la brique angulaire des piliers de validation (audit et 

évaluation de la sécurité de la conception, tests en simulation, tests en environnement contrôlé et 

tests en environnement réel). 

Le document d’intégration GRVA-18-50 fait référence aux notions suivantes, par analogie au règlement 

européen : 

• organiser les activités de validation de la sécurité de manière efficace, objective, répétable et 

extensive ; 

• représentativité de ce que le système est raisonnablement capable de rencontrer dans son 

domaine de conception fonctionnelle ; 

• couverture des scénarios nominaux, critiques et de défaillances suffisamment complexes et 

pertinents ; 

• génération de scénarios combinant différentes sources, différentes approches ; 

• rendre aléatoire le choix des paramètres et la composition des scénarios en intégrant des 

méthodes de génération d’événements de faible probabilité ; 

• montrer que les systèmes ne vont pas augmenter le niveau de risque pour les usagers et les 

autres usagers de la route en comparaison aux véhicules conventionnels dans leur domaine de 

conception fonctionnelle pour chaque scénario pertinent. 

Dans la continuité de ces exigences de haut-niveau et de ces principes fondateurs de l’approche 

méthodologique, les réflexions autour de la pertinence d’une base de scénarios pour la communauté 

internationale ont été l’objet de deux sessions de travail sous l’égide du GRVA. 
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2. Autres initiatives nationales 

Le tableau ci-dessous fait état des approches par pays qui se sont intéressées à la conception de listes 

de scénarios depuis 2017. 

Ces listes de scénarios sont fournies en annexe. 

NHTSA (Etats-Unis) Testable cases (2018) – portant sur la conception de ~50 scénarios 
fonctionnels à partir d’un travail sur les situations de pré-accident 
caractéristiques de l’accidentalité aux Etats-Unis (2007) 
L’approche de la NHTSA est de garantir le test performantiel, en ne 
considérant ni les paramètres d’évaluation des tests, ni les procédures 
de mise en œuvre des tests associés aux scénarios. 

UK – qui affiche une 
position 

• Base nationale SafetyPool, propriété de Warwick University – 
mandaté par le CCAV pour piloter les travaux de recherche sur les 
scénarios de conduite, en appui du DfT ;  
à ce titre, la position UK à l’international milite pour une base de 
données de scénarios   

• Approche de génération par le projet MUSICC (Multi-user scenario 
catalogue for connected and automated vehicles) – s’intéressant à la 
manière de partager des bibliothèques de scénarios pour les tests 
des systèmes (2019/2020) 

• Base de scénarios initiée dans le cadre du projet Catapult (2017) 

Allemagne • V&V methods (2019), continuité du projet père PEGASUS, renforçant 
les travaux sur les méthodes de vérification et de validation des 
systèmes automatisés ; 
pas d’approche de sélection des scénarios clairement identifiée 

• Les travaux académiques montrent que des recherches sont 
poussées autour de la notion de temps à la collision (TTC) en lien à 
l’enveloppe de sécurité 

• Projet PEGASUS (2016) qui a porté une approche de génération des 
scénarios  

Japon Projet SAKURA par la JAMA sur la conception des scénarios (détails ci-
après) 

Singapour Liste de scénarios du Centre of Excellence for Testing and Research of 
Autonomous Vehicles, TNO, Nanyang Technological University, 
Singapore and the Land Transport Authority of Singapore (2020) 
 

L’approche japonaise apparaît comparable à l’approche française en ce qu’elle considère l’approche 

par les scénarios comme le cœur de la démonstration de la sécurité des systèmes. En synthèse : 

• la génération des scénarios est le fondement de la doctrine avant de considérer la sélection 

comme point d’atterrissage ; 

• la génération est fondée sur les potentiels défauts de détection des cibles sans chercher à 

décrire le fonctionnement intrinsèque des systèmes mis à l’épreuve ; 

• la notion de raisonnablement prévisible est la clef de voûte de la bonne couverture et de la 

pertinence de la démonstration de la sécurité, ce qui sous-entend le besoin de s’associer à une 

notion plus concrète de « comportement humain de référence » ; 

• la notion de « edge case » est intimement liée à la complétude des scénarios dans le pavage 

de l’enveloppe de sécurité. 
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En particulier, l’approche portée par le projet SAKURA milite pour la conception d’un catalogue de 

scénarios développé en vue de définir des cas de tests pertinents pour la sécurité en couvrant tous les 

scénarios critiques auxquels les systèmes pourraient être exposés en conditions réelles. Les scénarios 

sont décrits en fonction d’une structure précise d’isolation des causes possibles (conditions 

environnementales, caractéristiques géométriques et statiques, comportements dynamiques des 

tiers). 

Dans le cadre du projet SAKURA, une base de données est développée pour combler l’espace entre la 

méthodologie développée et une plateforme de tests. La base de données doit permettre de fournir 

un seuil quantitatif des limites du raisonnablement prévisibles et des limites en ce qui concerne les 

scénarios de perturbation. 

 

III. Génération de scénarios fonctionnels : retour sur la méthode 

1. Scénarios fonctionnels, couverture ex ante et intersection avec les ODD 

La revue des travaux présentés confirme l’importance d’utiliser des scénarios fonctionnels comme 

première étape de génération de listes « finies » de scénarios. De plus, ces travaux, ainsi que l’exercice 

d’idéation présenté en annexe 1, soulignent que la recherche d’une bonne couverture de l’espace des 

scénarios possibles, conduit plutôt à privilégier d’abord les descripteurs de scénarios caractérisant les 

manœuvres du véhicule égo et des autres usagers de la route, les autres descripteurs (notamment de 

la scène : infrastructures, visibilité, etc…) étant très endogènes à l’ODD ou à l’OD, et donc, par nature, 

moins génériques que les interactions de l’égo avec un ou des alter. Ce raisonnement est valable pour 

les scénarios cherchant à représenter des risques imminents de collision. A l’inverse, dans certains 

scénarios, c’est principalement la scène (et non les acteurs), qui porte l’information la plus pertinente 

et la plus générique : c’est le cas des scénarios dans lesquels la réponse attendue de l’égo relève de la 

prudence ou de la vigilance accrue (ralentir pour observer), quasiment indépendamment du 

comportement de chaque potentiel autre acteurs de la scène 

Ci-dessus suggère d’aborder la génération de scénarios fonctionnels par deux approches fondées 

chacune sur une combinatoire ordonnée des axes de caractérisation des scénarios : 

• pour les scénarios qui se raccrochent principalement à l’anti-collision ou à la politesse entre deux 

véhicules, commencer par une combinatoire des caractéristiques des deux intervenants dans la 

scène, permettant ensuite de décliner cette interaction dans la diversité des environnements de 

circulation ; 

• pour les scénarios qui relèvent principalement les exigences de prudence face à la complexité des 

scènes de conduite, s’intéresser d’abord à la caractérisation de telles scènes de conduite. 

Le schéma suivant fait la synthèse de l’approche :  
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La logique de conception des scénarios fonctionnels peut ainsi être décrite sous quatre angles, en 

considérant une approche consistant à partir des aléas plutôt que du contexte (ré-ordonnancement 

des couches de l’approche par scénarios), en faisant : 

• la liste des interactions représentatives entre un ego et un (ou plusieurs) aléa(s), en y intégrant 

la manœuvre intentionnelle de l’ego et la dynamique de l’aléa ; 

• la liste des scénarios (d’interactions) instanciée des contextes représentatifs et dimensionnant 

(présence d’une intersection, présence d’un contresens vélo) ; 

• la liste des scénarios de prudence accrue, indépendamment des interactions des tiers mais sur 

la base d’un contexte valant présomption de risque (présence d’un arrêt de transport en 

commun, présence d’une zone de stationnement le long de la voie de l’ego) ; 

• la liste des plages de valeurs de paramètres permettant d’avancer vers une caractérisation de 

la criticité. 

L’intersection à l’ODD relèverait alors d’une étape ultérieure à la génération des listes de scénarios 

fonctionnels. Cette seconde étape permettrait de décliner ces scénarios en scénarios concrets, en 

tenant compte notamment (mais pas uniquement), des caractéristiques de l’ODD.  

2. Apport des exigences de haut niveau du code de la route 

Les travaux d’idéation autour des listes de scénarios fonctionnels ont mis en lumière une autre 

approche possible de génération de scénarios, issue des règles les plus génériques possibles (ou « haut 

niveau ») du code de la route. Par rapport aux méthodes de génération de scénarios issues de la 

combinatoire d’axes (qui étaient sous-jacentes aux documents méthodologiques de 2022), et aux 

méthodes d’idéation de scénarios fonctionnels issus des sept familles proposées ci-dessus, cette 

nouvelle approche présente l’intérêt de rechercher dès la première couche de description, la plus 

grande complétude possible des scénarios par rapport aux situations attendues et aux comportements 

attendus du conducteur, donc du véhicule automatisé. Si nombre de scénarios déjà générés dans les 

approches résumées ci-dessus, peut se raccrocher à l’une des exigences de haut niveau listées ci-après, 

ces dernières restent susceptibles d’enrichir les approches de génération de scénarios.  

Ego Target 

∑ Ego ∑ Target 

Ego 
Ego Target 

Target 

Contextualisation 

Pavage des environnements à 

définir 

ODD (= définition statique par le 

concepteur) 

Edge 

= définition des plages critiques 
pertinentes dans l’ODD 

Masques (y.c. visibilité) 

Comportement dynamique 
(vitesse, angle) 

Paramétrisation  

Ego Contexte Aléas (target) 
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Encadré : exigences de conduite de haut niveau :  

premiers exemples en vue d’en dériver des scénarios fonctionnels. 

• respect du code de la route (signalisation et règles de circulation permanentes et temporaires) 

• contrôles de sécurité avant redémarrage, suite à arrêt non nominal 

• ne pas surprendre : freinage ou arrêt ego avec véhicule suiveur, changement de file ego, cut out ego 

• ne pas être surpris : suivre véhicule, toute interaction avec tiers, cut-in target, cut-out target masquant  

• adapter l'allure aux circonstances : respecter la vitesse maximale autorisée, + adaptation à tout élément de 

la scène qui porte une part d'imprévisibilité de mouvement et/ou qui diminue la marge de manœuvre de 

l'ego, augmentant la probabilité d'une collision :  trafic dense ou congestionné, arrivée sur zone urbaine 

dense, chaussée dégradée, chaussée rétrécie, obstacle sur le côté, travaux non signalés, présence d'usager 

vulnérable sur la chaussée, présence de traversées piétonnes, météo dégradée, masques à la visibilité (dont 

stationnement) 

• indiquer intention : changement de voie, tourner à une intersection, sortie de stationnement 

• attirer l'attention des suiveurs : ralentissement ou freinage avec véhicule suiveur 

• avertir : obstacle, queue de file, vitesse anormalement lente, immobilisation sur chaussée, intersection au 

crépuscule, dépassement de nuit, sommet de côte de nuit, virage de nuit, virage sans visibilité de jour sur 

chaussée étroite, perte de tracé sur chaussée étroite 

• s'assurer de la compréhension des intentions du véhicule : insertion en cas de trafic dense, franchissement 

de toute intersection non régulée 

• partage de la chaussée : rabattement suite à dépassement, circulation sur route bidirectionnelle non 

matérialisée, circulation en zone de barrière de péage (entonnoirs), signalisation horizontale effacée 

• maintenir les espaces de sécurité : suivre véhicule devant, véhicule suiveur derrière toutes manœuvres, 

trafic dense, franchissement intersection en cas de trafic dense ou congestionné (carrefour à feu, TW, PN), 

franchissement PP en cas de trafic dense ou congestionné, météo dégradée en cas de trafic dense, 

circulation en tunnel, dépassement cycliste (avec ou sans bande cyclable), TAG cycliste 

• comprendre les situations, anticiper leur évolution et déceler les dangers potentiels : piéton ou cycliste avec 

casque audio, tiers au comportement erratique ou suspect, enfant en bas âge sur trottoir proche de la 

chaussée, masques, véhicule arrêté sur BAU, véhicules arrêté sur SC, animal errant sur BAU 

• détecter, classer, trier les infos selon leur importance : informations adverses de type: franchissement 

d'intersection régulée avec tiers qui ne respecte pas le feu, franchissement intersection régulée en cas de 

trafic dense ou congestionné (carrefour à feux, TW, PN), insertion d'un tiers sur autoroute alors que le 

véhicule se fait dépasser ou se rabat, MU ou MRM avec UV à proximité immédiate du véhicule 

• adaptation aux situations = réponse 

• attitude préventive, faciliter la fluidité : circulation en cas de trafic dense ou congestionné, notamment 

franchissement intersection et PP 

• éco-conduite : circulation en cas de trafic dense ou congestionné, notamment franchissement intersection 

et PP. 

• freinage de précision 
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IV. Annexe 1 : liste de scénarios fonctionnels issus de l’idéation  

Cette annexe Les représentants des administrations et des organismes techniques1 se sont réunis en 

septembre 2024 pour tenter de produire une liste de scénarios fonctionnels : 

• s'appuyant sur la doctrine méthodologique initiale produite et sur les premiers éléments de 

scénarios publiés (disponibles en annexe) ; 

• en tenant compte des initiatives internationales disponibles 

• en concevant des scénarios fonctionnels autour de « familles » prédéfinies : 

o manœuvres les plus couramment évaluées dans les examens du permis de conduire ; 

o scénarios statistiquement les plus représentés dans les données d’accidents ; 

o scénarios représentatifs des conflits en intersection ; 

o scénarios représentatifs d’interactions avec des usagers vulnérables hors intersections 

; 

o scénarios représentatifs du risque de sur-accident avec un troisième usager ; 

o scénarios appelant de la prudence ou de la vigilance accrues hors risque de collision ; 

o scenarios d’anticipation respectueuse (« politesse, étiquette »). 

De cette approche, il ressort quelques enseignements communs : 

• les sept familles de scénarios font appels à des notions interdépendantes ; 

• les scénarios du « code de la route » alimentent chacune des autres familles et amènent à 

définir des exigences essentielles de haut-niveau qui doivent être illustrées par des scénarios, 

parfois complexes ; 

• les listes de scénarios obtenues se complètent et répondent à la finalité suivante : 

l’anticollision des aspects dynamiques. 

Des spécificités de chacune d’entre elles peuvent être déduits des enseignements pour la conception 

d’une première liste de scénarios pour la validation : 

• le niveau de description doit correspondre au besoin (exigence ≠ scénario) ; 

la représentativité n’est pas synonyme d’exhaustivité des scénarios eux-mêmes mais de 

l’exhaustivité de la combinatoire des précurseurs de scénarios 

• construire des listes génériques peut avoir pour objectif de faciliter l’instanciation 

(combinatoire). 

De manière générale, la phase d’idéation a abouti à la conception d’une liste de scénarios fonctionnels 

dit scénarios « d’idéation ». Le raisonnement par familles de scénarios a été conservé bien que des 

redondances apparaissent dans la conception. 

Les parties ci-après fournissent la liste de scénario issues du processus d’idéation s’appuyant sur le 

corpus bibliographique présenté en annexe 2. 

Les listes ci-après sont le résultat d’un compendium de listes, des doublons peuvent persister. Dans 

certains cas, un scénario a été conservé dans deux familles différentes en raison de la variation du 

comportement ou d’une caractéristique d’un tiers. 

 

 

 
1 DGITM, DGEC, CNRV, DGGN, UTAC, SYSTEMX 
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1- Scénarios issus des manœuvres les plus couramment évaluées dans les examens du permis de 

conduire 

• Circulation derrière un cycliste sur route bidirectionnelle (2*1 voie) ; 

• Circulation derrière un véhicule qui freine ; 

• Circulation derrière un véhicule qui change de voie pour contourner un obstacle (cut-out) ; 

• Circulation de front avec un véhicule se déportant / empiétant sur la voie de l’ego (route 

bidirectionnelle) ; 

• Circulation dans une zone de travaux, zone d’intervention ; 

• Circulation en section courante avec piéton / animal déboulant devant l’ego ; 

• Circulation en section courante avec rétrécissement de la chaussée (passage de 2 à 1 voie dans 

le sens de circulation de l’ego) ; 

• Insertion / sortie sur voie rapide ; 

• Insertion sur rond-point / giratoire ; 

• Insertion dans la circulation après un arrêt ou un stationnement ; 

• Insertion dans une voie principale depuis une voie secondaire avec une visibilité réduite ; 

• Ego approche d'un passage pour piétons avec masquage ; 

• Ego approche d'une intersection avec masquage ; 

• Franchissement d’un carrefour giratoire (intention de sortie à gauche) ; 

• Franchissement d’intersection (signalisée ou non) ; 

• Franchissement d’intersection (signalisée ou non) avec véhicule tournant à gauche en face 

dépassant sur la voie de l’ego ; 

• Franchissement d’une zone de rétrécissement de chaussée (priorité au trafic circulant en sens 

inverse) ; 

• Franchissement d’un passage piéton avec des piétons s'approchant (à reculons) mais n'ayant 

pas encore commencé à traverser ; 

• Tourne à droite / gauche avec un piéton sur la trajectoire de l’ego ; 

• Tourne à gauche avec trafic arrivant en face (prioritaire) ; 

• Franchissement d’un dos d’âne / cassis ; 

• Circulation avec changement de régime de la zone (zone de rencontre, zone piétonne, zone 

30) ; 

• Croisement en intersection / en section courante ; 

• Changement de voie sur une autoroute avec plusieurs véhicules à différentes vitesses ; 

• Changement de voie pour éviter un obstacle ; 

• Dépassement sur route bidirectionnelle (2*1 voie) ; 

• Dépassement de cycliste ; 

• Dépassement d’un véhicule circulant à faible allure sur le bas-côté ; 

• Approche d’un 2RM en interfile ; 

• Evitement d’un obstacle sur la chaussée ; 

• Manœuvre de créneau ou un stationnement en épi (avec UVR dans la trajectoire de l’ego) ; 

• Stationnement parallèle entre deux véhicules sur une rue étroite ; 

• Demi-tour dans une rue à sens unique en utilisant une ruelle ou une entrée privée ; 

• Conduite en marche arrière sur une moyenne/longue distance en ligne droite ; 
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2- Scénarios statistiquement les plus représentés dans les données d’accidents 

• Véhicule alter circulant en sens inverse sur la voie de l’égo ; 

• Véhicule alter tournant à gauche (sans signalisation) alors que l’ego entreprend une 

manœuvre de dépassement ; 

• Véhicule alter en cut-in traversant N voies (ex : pour sortir par la bretelle) ; 

• Véhicule alter en cut-in avec très fort différentiel de vitesse ; 

• Véhicule alter en cut-out traversant N voies ; 

• Insertion d’un véhicule devant l’ego depuis l’accotement ou une zone de stationnement 

(perpendiculairement à la voie de l’ego) ; 

• Véhicule alter arrêté sur la BAU (ou accotement) empiétant sur la voie du véhicule ego ; 

• 2RM en remontée de file alors que l’ego entreprend un changement de voie ; 

• Cycliste circulant en contre-sens autorisé (contre-sens vélo) ; 

• Freinage brusque du véhicule prédécesseur ; 

• Véhicule coupant la trajectoire de l’ego (par la gauche) sur un carrefour giratoire pour sortir 

devant l’ego ; 

• Demi-tour d’un alter qui circulait sur la voie adverse ; 

• Perte de contrôle d’un alter (changements de voie non indiqués) précédant l’ego ; 

• Poursuite de l’ego par un véhicule suiveur ne respectant pas les distances de sécurité ; 

• Circulation de l’ego avec véhicule réalisant une manœuvre de dépassement sur la voie d’en 

face (et empiète sur toute ou partie de la voie de l’ego) ; 

• Franchissement d’un passage à niveau (ou de voies de transports guidés) avec ou sans 

signalisation complète (signalisation lumineuse, barrière) ; 

• Franchissement d’un tunnel, d’un viaduc ; 

• Circulation en section courante avec trottoir et un piéton fait un écart sur la voie de l’ego ; 

• Circulation en section courante avec un cycliste traversant la voie devant l’ego ; 

• Circulation en section courante avec demi-tour d’un cycliste prédécesseur (cut-in+out) ; 

• Manœuvre de tourne à droite avec cycliste circulant à droite et allant tout droit (coupure de 

trajectoire) ; 

• Circulation en section courante à forte courbure avec un véhicule lent (avec gros gabarit) 

précédant l’ego (sans possibilité de dépassement) ; 

• Circulation sur route à forte déclivité (sommet de côte) et un obstacle bloque la route de l’ego ; 

• Circulation en section courante avec véhicule arrêté en pleine voie ; 

• Circulation en section courante avec stationnement en créneau sur le côté, un usager sort de 

son véhicule avec la portière dépassant sur la voie de circulation ; 

• Franchissement d’un carrefour giratoire avec présence de piétons traversant sur l’une des 

branches (conséquence sur l’ensemble de la circulation de l’anneau) ; 

• Dépassement (par la gauche) d’un piéton (de face ou de dos) ou cycliste (en contresens ou 

non) circulant en longeant la voie de l’ego ; 

• Dépassement par la droite d’un véhicule tournant à gauche (manœuvre d’écartement de 

l’ego) ; 

• Croisement d’un véhicule sur chaussée glissante (route bidirectionnelle) ; 

• Croisement avec un convoi exceptionnel ; 



17 
 

3- Scénarios représentatifs des conflits en intersection 

• En X ou en T : manœuvre de mouvement de tourne à droite avec véhicule venant de gauche 

ou d’en face ; 

• En X : manœuvre de mouvement de tourne à gauche avec véhicule venant en face et/ou 

tournant à gauche ; 

• En X : ego tourne à gauche et 2RM venant de gauche et tournant à gauche (coupure de 

trajectoire) ; 

• En X : ego tourne à gauche et 2RM venant de gauche et tournant à droite (coupure de 

trajectoire) ; 

• En X : ego franchit une intersection avec piéton traversant en diagonale ; 

• En X : franchissement sans aucune visibilité sur les deux branches adjacentes ; 

• En X : manœuvre de tourne à droite avec voie de transport en commun (ou de transport guidé) 

à droite ; 

• En X : manœuvre de tourne à droite avec franchissement de piste ou bande cyclable ; 

• En X : manœuvre de tourne à gauche avec franchissement de piste ou bande cyclable ; 

• En X : manœuvre de tourne à gauche avec franchissement d’une voie de transport guidé ; 

• En X : un PL effectue une demi-tour (ou manœuvre de tourne à gauche) en intersection et 

empiète sur la voie dans laquelle se trouve l’ego ; 

• Giratoire : ego sur l’anneau avec véhicule tiers s’insérant devant l’ego ; 

• Giratoire (2 voies sur l’anneau) : ego circule sur la voie extérieure et véhicule tiers sur la voie 

intérieure sort devant l’ego (coupure de trajectoire) ; 

• Giratoire : véhicule à contresens sur l’anneau ou sur la branche de sortie visée par l’ego ; 

• Giratoire : flot de véhicules tiers sur l’anneau empêchant l’insertion de l’ego ; 

• Giratoire / rond-point : véhicule tiers réalise un demi-tour sans faire le tour de l’anneau ; 

• Rond-point : l’ego s’engage sur l’anneau avec un véhicule sur l’anneau venant de gauche ; 

• Intersection quelconque2 : véhicule tiers en très fort excès de vitesse ; 

• Intersection quelconque : piéton en approche masqué par un véhicule stationné (ou à l’arrêt, 

ou masqué par de la végétation) dans une des autres branches de l’intersection ;  

• Intersection quelconque : cycliste (ou EDPM) en approche masqué par un véhicule stationné 

(ou à l’arrêt, ou masqué par de la végétation) dans une des autres branches de l’intersection ;  

• Intersection quelconque : véhicule tiers en approche masqué par un véhicule stationné (ou à 

l’arrêt, ou masqué par de la végétation) dans une des autres branches de l’intersection ;  

• Intersection quelconque : véhicule tiers lent ou arrêté dans la voie de l’ego masquant un 

véhicule tiers arrivant dans l’intersection ; 

• Intersection quelconque : un véhicule à gros gabarit (PL) se déporte dans la voie de l’ego pour 

effectuer une manœuvre tournante (à gauche / à droite) ; 

• Intersection quelconque : un véhicule à gros gabarit (PL) est bloqué dans l’intersection et 

bloque le passage ; 

• Intersection quelconque : véhicule tiers infractionniste (feu grillé, priorité à droite ou 

signalisation horizontale non respectée) 

• Intersection quelconque : cycliste ou EDP(M) infractionniste (feu grillé, priorité à droite ou 

signalisation horizontale non respectée) 

• Intersection quelconque : signalisation lumineuse défaillante (avec ou sans signalisation 

verticale et/ou masquée) ; 

 
2 Intersection non spécifiée avec ou sans signalisation. 
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• Intersection quelconque : mauvais positionnement d’un véhicule tiers dans l’intersection (en 

mouvement tournant, empiètement) ; 

• Intersection quelconque : véhicule tiers en contresens après franchissement de l’intersection 

et se retrouve dans la voie de l’ego ; 

• Intersection quelconque : franchissement d’une intersection avec forte densité de piétons sur 

les passages pour piétons de l’intersection ; 

• Intersection quelconque : franchissement d’une intersection avec cycliste ou EDPM traversant 

perpendiculairement sur un passage pour piétons ; 

• Intersection quelconque : enfant déboulant dans l’intersection poursuivant un objet (ballon) ; 

4- Scénarios représentatifs d’interactions avec des usagers vulnérables hors intersections  

• Piéton arrêté ne marquant pas son intention de traverser la chaussée ; 

• Piéton traversant masqué par véhicule alter à l’arrêt ou végétation ; 

• Piéton qui marche sur la voie de l’ego (de face ou de dos) (avec ou sans masque à la visibilité) ; 

• Piéton au comportement erratique qui marche sur la voie de l’ego ; 

• Piéton qui court dans la voie de l’ego (de face ou de dos) (avec ou sans masque à la visibilité) ; 

• Piéton qui marche dans la voie opposée (route bidirectionnelle) avec véhicule arrivant en 

face (avec ou sans masque à la visibilité) ;  

• Piéton qui court dans la voie opposée (route bidirectionnelle) avec véhicule arrivant en 

face (avec ou sans masque à la visibilité) ; 

• Ego circule à proximité d’un « amas » de piétons ; 

• Ego circule sur route bidirectionnelle (2*1 voie) avec forte densité de piétons (mobiles) sur les 

trottoirs ; 

• Ego circule dans une zone de rencontre avec forte densité de piétons et cyclistes ; 

• Ego tourne à droite et coupe une bande / piste cyclable à forte densité de cyclistes ; 

• Deux-roues non motorisé en zigzag ou avec fronts > 2 dans la voie de l’égo ; 

• 2RM dépassant par la droite lors d’un tourner-à-droite ; 

• Ego circule derrière un peloton de cyclistes occupant sa voie (route bidirectionnelle en 2*1 

voie sans accotement) ; 

• Deux-roues non motorisé occupant une partie excessive de la voie en double-sens cyclable ; 

• Remontée de file de 2RM avec très fort différentiel de vitesse lors du changement de file de 

l’égo (en trafic dense = masques arrière) ; 

• Circulation en section courante avec changement brutal de direction du cycliste (ou EDP(M)) 

prédécesseur (bifurque sur trottoir, dans voie privée, …) ; 

• Cycliste circulant sur la voie de l’ego fait un demi-tour en traversant la voie ego ; 

• Cycliste circulant sur la voie opposée à l’ego fait un demi-tour en traversant la voie ego ; 

• Cycliste circulant sur le bord droit de la voie ego à contresens ; 

• Cycliste circulant en contresens sur rue étroite en face de l’ego (côté gauche de la voie de 

l’ego) ; 

• Cycliste masqué par un véhicule plus grand change de voie brusquement pour éviter un 

obstacle ; 

• Circulation en section courante avec cycliste (ou EDP(M)) prédécesseur au comportement 

dynamique erratique ; 

• Circulation en section courante avec chute du cycliste (ou EDP(M)) prédécesseur ; 

• Cycliste circulant sur la bande cyclable côté droit fait un écart et empiète sur la voie de l’ego 

pour dépasser un autre cycliste ; 



19 
 

• Cycliste roulant sur la bande cyclable côté droit se positionne sur la gauche de la voie ego, 

s'arrête pour tourner à gauche ; 

• Enfant masqué par d'autres véhicules court après un ballon sur la chaussée devant l’ego ; 

• Circulation en section courante avec groupe d’enfants en mouvement sur le trottoir 

(l’accotement) ; 

• Circulation en section courante avec groupe d’enfants en mouvement sur le trottoir 

(l’accotement) avec un objet (type ballon) ; 

• Circulation en section courante avec cyliste (ou EDP(M)) apparaissant brutalement devant 

l’ego ; 

• Dépassement par la droite d’un cycliste tournant à gauche ; 

• Piéton traversant une route à sens unique hors passage piéton et est masqué par un bus 

stationné ; 

• Piéton masqué (par véhicule stationnée, végétation) traversant devant l’ego ; 

• Traversée d’animal devant l’ego ; 

• Piéton sur le passage en mouvement puis s'arrête puis fait demi-tour ; 

• Piéton traversant la chaussée en courant ; 

• Piéton traversant la voie sur laquelle l’ego s'engage après un mouvement tournant ; 

• Piéton avec poussette traverse la chaussée ; 

• Présence de cycliste ou EDPM sur voie rapide ; 

• Présence de piéton au niveau d’une zone de péage ; 

• Présence de piéton(s) derrière la BAU sur voie à chaussées séparées ; 

• Présence de piéton(s) devant la BAU sur voie à chaussées séparées ; 

5- Scénarios représentatifs du risque de sur-accident avec un troisième usager3 

• Changement de voie de l’ego vers la voie opposée (objet dans la voie de l’ego, PL ou objet 

encombrant) avec véhicule tiers arrivant en face (manque de visibilité) ; 

• Véhicule circulant à vitesse réduite entre deux voies (BAU et voie de droite où se trouve l’ego) 

et véhicule arrivant derrière sur voie de gauche 

• Cut-out du véhicule égo sur détection d’objet non visible par les autres véhicules 

• Freinage sur détection d’objet non visible par les autres véhicules 

• Freinage pour céder la priorité à un véhicule non prioritaire en intersection ; 

• Freinage pour autoriser la traversée d’un piéton n’ayant pas marqué son intention de 

traverser ; 

• Arrêt (inopiné) sur voie masquant la traversée de piétons sur passage protégé (< 5 m) ; 

• Piéton traverse la chaussée devant l’ego (à droite) avec un véhicule arrivant sur la gauche 

(route bidirectionnelle à 2*2 voies minimum) ; 

• Piéton traverse devant l’ego (sur passage pour piétons ou non) et véhicule sortant d’une zone 

de stationnement ; 

• Véhicule prédécesseur tourne à droite et freine brusquement à cause de l’arrivée d’un piéton 

masqué ; 

• Véhicule stationné sur la BAU ou accotement et véhicule tiers sur la voie de gauche ; 

• Véhicule lent circulant sur voie de droite avec fort trafic arrivant sur la voie de gauche ; 

• Ego effectue une manœuvre de dépassement d’un PL précédé d’un cycliste ; 

 
3 Pour des soucis de lisibilité et de compréhension des scénarios, les situations présentées ans cette rubrique 
peuvent contenir des traces d’un « comportement attendu » de l’ego (en réponse à un aléa) ; 
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• Véhicule tiers réalise une manœuvre de stationnement et empiétant sur les deux sens de 

circulation avec véhicules tiers arrivant en face et derrière l’ego ; 

• 2RM circule en interfile à vitesse excessive et slalome entre les véhicules (trafic dense) ; 

• Ego circulant en trafic dense avec freinage brusque devant ; 

• Perte de contrôle d’un véhicule tiers sur voies congestionnées (adjacentes ou opposée) ; 

• 2 piétons se croisent sur le passage piéton, l'un masquant l'autre dans l'axe de l’ego ; 

• Cycliste circulant sur voie opposée de l’ego et second cycliste circulant dans la voie de l’ego ; 

• Plusieurs véhicules perdent le contrôle de leur véhicule (dans la voie de l’ego et en sens 

opposé) = conditions climatiques défavorables ; 

• Sortie de route du véhicule prédécesseur, en pente avec croisement d’un véhicule en sens 

opposé ; 

• Débris tombant inopinément sur la chaussée avec présence de trafic dans la voie de l’ego et 

en sens opposé ; 

• Véhicule tiers heurté lors d'un accident projeté dans une autre voie, où il percute un autre 

véhicule ; 

• Piéton présent sur la chaussée des suites d’un premier accident où deux voitures sont 

immobilisées ; 

• Véhicule tiers change de voie pour éviter une collision et se rabat dans la voie de l’ego ; 

• Véhicule accidenté sur la BAU ou accotement est heurté par un véhicule précédant l’ego qui 

se déporte ; 

• Véhicule tiers arrivant à vive allure dans la voie opposée sur une scène d’accident devant l’ego ;  

• Véhicule tiers arrivant à vitesse excessive en sens opposé et empiète sur la voie de l’ego et un 

cycliste circule dans la voie de l’ego ; 

• Ego s'apprête à croiser un convoi exceptionnel qui arrive en sens inverse sur la voie de gauche, 

VRU à droite dans la voie de l’ego 

• Véhicule précédent s'arrête brutalement dans la voie ego, véhicule suivant trop proche d'Ego 

6- Scénarios appelant de la prudence ou de la vigilance accrues hors risque de collision 

• Véhicules ou bus masquant les trottoirs en agglomération ; 

• Dépassement de véhicules de transport en commun au moment de la descente ou montée des 

voyageurs ; 

• Franchissement d’une intersection en trafic dense ; 

• Franchissement d’un passage à niveau ; 

• Attroupement de piétons sur le trottoir (au niveau d’une école, d’un parc, d’un stade, …) ; 

• Ego circule au droit d’une zone à forte densité de piétons (hypercentre, zone de rencontre) ; 

• Approche d’un groupe avec drapeaux, banderoles, autres masquant une partie de la 

visibilité de l’ego ; 

• Arrêt de bus présent dans la voie de l’ego ou sur la voie opposée ; 

• Arrêt de bus en encoche à droite de la voie de l’ego ; 

• Arrêt de transport guidé aux abords de la voie de circulation de l’ego ;  

• Ego circule parallèlement à une ligne de transport guidé (construite entre les deux voies de 

trafic routier) ; 

• Ego circule au droit d’une entrée de zone de stationnement (parking) ; 

• Piétons montant / descendant dans un véhicule tiers stationné ou arrêté ; 

• Véhicule à l’arrêt sur BAU ou accotement ; 



21 
 

• Véhicule lent circulation sur voie de droite (sur route à chaussée séparée avec un fort 

différentiel de vitesse par rapport à la vitesse maximale autorisée) ; 

• Feu de circulation en mode clignotant en intersection ; 

• Franchissement d’une zone de chantier, d’une zone de péage (ou infrastructure particulière) ; 

• Zone de réduction du nombre de voie sur route où la vitesse maximale autorisée est 

supérieure à 70 km/h ; 

• Conditions de visibilité insuffisantes (pluie, neige, brouillard) ; 

• Conditions critiques de l’infrastructure : route non dégagée ou glissante, virages, descentes 

rapides, sections étroites ou encombrées ; 

• Présence de véhicules agricoles (vitesses lente, gabarit imposant) sur la chaussée (sens de l’ego 

ou sens opposé) ; 

• Franchissement d’une zone avec forte densité d’animaux sauvages ; 

• Circulation dans une zone industrielle où des véhicules à gros gabarit (PL, convois 

exceptionnels) et des équipements de construction peuvent s’intégrer au trafic ; 

• Véhicule tiers en cours de stationnement dans la voie de l’ego ou en sens opposé et empiétant 

sur plusieurs voies ; 

• Véhicule arrêté sur la chaussée ; 

• Cycliste circulant sur l’accotement droit (dans le même sens ou en sens opposé par rapport à 

l’ego) ; 

• Présence de piétons sur la voie ; 

• Présence de cyclistes (peloton) dans la voie de l’ego ou sur la voie de sens opposé ; 

• Circulation au droit d’une voie d’insertion (arrivée de tiers) ou d’une voie de sortie 

(changement de direction de tiers) ; 

• Présence de trafic dense ; 

7- Scenarios d’anticipation respectueuse (« politesse, étiquette »)4 

• Véhicule tiers en sens opposé souhaitant déborder sur la voie du véhicule égo pour dépasser 

un arrêté véhicule sur sa voie ; 

• Véhicule tiers en train d’effectuer un créneau de stationnement ou en cours de 

stationnement ; 

• Usage de politesse « 1 sur 2 » en insertion sur voie congestionnée ; 

• Facilitation du passage au véhicule tiers en montée par le véhicule égo en descente ; 

• Non franchissement d’une intersection par crainte de ne pouvoir la laisser libre aux autres 

usagers lorsque la voie visée est congestionnée ; 

• Franchissement d’une intersection en tourne à gauche non signalisée avec véhicule en face 

tournant à gauche 

• Ego facilite l’insertion d’un véhicule arrêté sur le bas-côté après la montée / descente de 

passagers ; 

• Présence de cycliste circulant en face dans une voie sens unique en contresens (autorisé) ; 

• Cycliste (ou EDPM) prédécesseur en allure réduite dans une situation de visibilité réduite ; 

• Ego s'écarte légèrement pour permettre à un cycliste de passer confortablement dans une rue 

étroite. 

• Ego attend à une intersection pour laisser passer un bus qui redémarre. 

 
4 Cette famille peut contenir certains scénarios communs à la famille précédente, l’objectif étant de conserver 
un panel de situations types. 
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• Ego ralentit pour permettre à un autre véhicule de s’insérer dans le trafic sur une autoroute 

encombrée (insertion en quinconce) 

• Ego cède le passage à un autre véhicule sortant d’un stationnement en créneau sur une route 

étroite 

• Ego ralentit sa vitesse pour éviter d'éclabousser des piétons marchant sur le trottoir lors du 

passage dans une flaque d'eau 

• Ego s’arrête pour laisser un autre véhicule effectuer un demi-tour dans une rue étroite ; 

• Ego cède le passage à un piéton âgé ou à mobilité réduite, même s'il n'y a pas de passage 

piéton marqué ; 

• Ego approche d'un piéton en bord de voie pouvant s'apprêter à traverser la voie ego ; 

• Ego approche d'un cycle en bord de voie pouvant s'apprêter à traverser ; 

• Ego s'approche d'un groupe d'enfants en bord de voie ; 

• Ego circule le long d’une zone de stationnement en créneau (risque d’ouverture de portière, 

de piéton masqué, …) ; 

• Ego cède le passage à un véhicule en insertion sur un giratoire encombré. 
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V. Annexe 2 : compendium bibliographique 

Le présent compendium rassemble les listes de scénarios issues des cadres règlementaires, des travaux 

méthodologiques français et de diverses initiatives internationales 
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ONU-CEE GRVA 18-50 2023 
 

Scenarios under UNECE GRVA integration document 18-50 

Extract from the requirements / validation pilars annex 

 

 

ADS Performance of the DDT under Nominal Traffic Scenarios  

The ADS shall operate the vehicle at safe speeds.  

The ADS shall maintain appropriate distances from other road users by controlling the longitudinal and lateral 
motion of the vehicle. 

The ADS shall adapt its driving behaviour to the surrounding traffic conditions (e.g., by avoiding disruption to the 
flow of traffic). 

The ADS shall adapt its driving behaviour in line with safety risks (e.g., by giving all road users and passengers the 
highest priority). 

The ADS shall detect and respond to objects and events relevant to its performance of the DDT. 

The ADS shall detect and respond to priority vehicles in service in accordance with the relevant traffic law(s).  

Under nominal traffic scenarios, the driving behaviour of the ADS shall not force other road users to take evasive 
action to avoid a collision with the ADS vehicle.  

Under nominal traffic scenarios, the driving behaviour of the ADS shall not cause a collision.  

The ADS shall comply with traffic rules in accordance with application of relevant law within the area of operation. 

The ADS shall interact safely with other road users.  

The ADS shall avoid collisions with safety-relevant objects where possible.  

The ADS shall signal intended changes of direction.  

The ADS shall signal its operational status in accordance with national rules. 

Pursuant to a passenger request under para. 7.4.1., the ADS shall bring the vehicle to a safe stop. 

ADS Performance of the DDT under Critical Traffic Scenarios 

The requirements for performance of the DDT under nominal scenarios shall continue to apply during critical 
scenarios as far as is reasonably practicable under the specific circumstances with the aim of minimising overall 
risk. 

In the event of a collision, the ADS shall stop the vehicle in an MRC and/or in accordance with applicable traffic 
laws. 

The ADS shall not resume travel until the safe operational state of the ADS vehicle has been verified. 

The ADS may resume the trip where permissible under the applicable traffic rule(s) and other safety 
considerations. 

ADS Performance of the DDT under Failure Scenarios  

The requirements for performance of the DDT under nominal scenarios shall continue to apply during failure 
scenarios as far as is reasonably practicable under the specific circumstances with the aim of minimising overall 
risk. 

The ADS shall detect faults, malfunctions, and abnormalities that compromise its capability to perform the entire 
DDT within the ODD of its feature(s) per the manufacturer’s documentation. 

The ADS may continue to operate in the presence of faults that do not prevent that ADS from fulfilling the safety 
requirements applicable to the ADS. 

In response to a fault, the ADS may permit activation and use of a feature impacted by the fault provided that 
the ADS continues to provide the functions necessary to perform the entire DDT.  



25 
 

The ADS shall adapt its performance of the DDT in accordance with the severity of the fault to ensure road 
safety.  

The ADS shall prohibit activation of an ADS feature in the presence of a fault in an ADS function that 
compromises the ADS capability to perform the entire DDT within the ODD of the feature. 

The limited operation of the ADS should comply to the normally applicable safety requirements. 

Remote termination of individual or multiple ADS or feature(s) by the manufacturer and/or service operator shall 
be possible when requested by Authorities.  

Remote termination for an ADS performing the DDT shall be capable of triggering an ADS fallback response.  

Remote termination of an ADS or ADS feature(s) shall render them unable to be activated by user.  

ADS Performance of the DDT at ODD Boundaries  

The ADS shall recognise the conditions and boundaries of the ODD of its feature(s) pursuant to the 
manufacturer’s declaration. 

The ADS shall be able to determine when the conditions are met for activation of each feature.  

The ADS shall prevent activation of a feature unless the ODD conditions of the feature are met.  

The ADS shall execute a fallback response when one or more ODD conditions of the feature in use are no longer 
met.  

The ADS shall be able to anticipate foreseeable exits from the ODD of each feature.  

Minimal Risk Condition Requirements   

The ADS shall signal its intention to place the vehicle in an MRC. 

The ADS shall execute a fallback response in the event of a failure in the ADS and/or other vehicle system that 
prevents the ADS from performing the DDT. 

In the absence of a fallback-ready user, the ADS shall fall back directly to an MRC. 

If the ADS is designed to request and enable intervention by a human driver, the ADS should execute a fallback to 
an MRC in the event of a failure in the transition of control to the user. 

Upon completion of a fallback to an MRC, a user may be permitted to assume control of the vehicle. 

Recommendations for safe interactions between Users and ADS. 

The ADS shall signal the presence of any failure that limits the operation of an available feature. 

The ADS shall signal its intention to place the vehicle in an MRC to the ADS user(s). 

An ADS that controls the operation of doors shall provide an emergency override to the user. 

The ADS HMI shall provide safety relevant information and signals clearly noticeable to the target user(s) under 
all operating conditions, multimodal (e.g., optical, acoustic, haptic) if needed, simply and unambiguously. 

ADS features that allow a user to take over manual control of the DDT. 

When the ADS is active, the vehicle driving controls, indicators, tell-tales, and DDT-related warnings may be 
disabled, suppressed, de-activated, inhibited or by other means made unavailable, as needed to mitigate the risk 
of errors in operation, misuse and reduce ambiguous states of vehicle control. 

While an ADS feature is active, it shall inform the user on: 

ADS status information. 

the role of the fallback user, if applicable. 

Any failure of the ADS that limits the operation of an available feature. 

The ADS shall indicate the availability of a feature for activation. 

Recommendations on the ADS feature activation. 

The ADS shall ensure a safe ADS feature activation. 

The ADS shall provide prompt feedback to indicate success or failure when the user attempts to enable an ADS 
feature. 
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An ADS feature activation resulting in a user becoming a fallback user shall inform the fallback user of the 
consequent expectations on them. 

Recommendations on ADS feature deactivation to manual driving. 

At the completion of the deactivation process, lateral and longitudinal control shall be returned to the driver 
without any continuous control assistance active. 

ADS features that allow a user-initiated system deactivation to manual driving. 

The ADS shall be designed to ensure a safe user-initiated system deactivation process. 

The ADS shall only allow the user to initiate a system deactivation process if the ADS can verify that the user is in 
a position to resume the role of the driver. 

ADS feature deactivation may be delayed if it is assessed by the ADS that the situation is unsuitable for the 
subsequent mode of vehicle operation. (e.g., due to the current situation being unsuitable or unsafe for the 
subsequent mode of operation). 

The ADS shall assess the user is suitably engaged to resume the DDT before completion of the deactivation 
process. 

The ADS shall provide a specific indication of the completion of the deactivation of the ADS. 

If applicable upon ADS deactivation, the vehicle controls, indicators, warnings, and tell-tales shall be set to an 
appropriate state for manual driving. 

If applicable, ADS features operating control of closures shall no longer influence closures or the controls 
associated with closures. 

ADS features that have a system-initiated deactivation to manual driving. 

The ADS shall ensure a safe system-initiated deactivation to a fallback user. 

A system-initiated deactivation in nominal situations should be indicated in a timely manner to support the 
fallback user re-engaging to the driving task. 

The ADS shall: 

Continuously assess whether the fallback user is available for a system-initiated deactivation. 

Provide effective procedures for re-engaging the fallback user who has been detected not to be available. 

Trigger an MRM where it has not been possible, feasible and/or safe to re-engage the fallback user. 

Where appropriate, adapt the system-initiated deactivation process (e.g., timing, levels of warnings) 
according to the current circumstances (e.g., the engagement of the fallback user, the status of the ADS and 
vehicle, the current traffic situation). 

The ADS shall assess the user is suitably engaged to resume the DDT before completion of the deactivation 
process. 

The ADS shall remain active until the system initiated deactivation process has been completed or the ADS 
vehicle reaches a minimal risk condition. 

The ADS shall provide a specific indication of the completion of the deactivation of the ADS. 

If applicable upon ADS deactivation, the vehicle controls, indicators, warnings, and tell-tales shall be set to an 
appropriate state for manual driving. 

If applicable, ADS features operating control of closures shall no longer influence closures or the controls 
associated with closures. 

ADS features that do not allow a user to take manual control of the DDT. 

The ADS shall provide the passenger(s) with means to request to stop the vehicle. 

The ADS vehicle shall provide safety-related information to the passengers. 

The ADS shall not initiate motion unless the safety risks to the passenger(s) have been mitigated. 

The ADS may provide the user(s) with information related to ongoing operations (e.g., destination, upcoming 
stops, route progress). 
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ONU-CEE ALKS 2021 
 

Scénarios minimums du règlement UN R157 (dit ALKS) 

Le règlement ADS prévoit que les scénarios autoroutiers soient issus des paramétrages qui figurent 

dans le règlement UN R157. Les scénarios décrits dans le règlement sont détaillés dans les annexes 

suivantes : 

- l’annexe 3 est dédiée au scénarios critiques de perturbation du trafic, définis comme étant les 

scénarios dont les conditions ne permettent pas d’éviter la collision, 

- l’annexe 5 est dédiée aux scénarios devant faire l’objet de tests en environnement contrôlé 

- l’annexe 6 est dédiée aux scénarios devant faire l’objet de tests sur route ouverte 

L’ALKS donne une paramétrisation des distances de freinage, des temps à l’impact, qui ne sont pas 

repris dans ce document, spécifique aux scénarios de conduite, car ils caractérisent les réponses et 

non les comportements des usagers tiers. 

En outre, parmi les paramètres additionnels à prendre en compte, non décrits dans les scénarios 

figurent : 

Environnement de circulation Géométrie route Nombre de voies 

Largeur de la voie 

Catégorie de route 

Surface de la chaussée dont coefficient de 
frottement 

Signalisation horizontale (marquage de la 
voie, visibilité) 

Conditions environnementales Conditions d’éclairage (jour, nuit) 

Conditions climatiques (neige, vent, …) 

Conditions initiales des usagers 
tiers 

Vitesses Vitesses des véhicules impliqués 

Distance Distance longitudinal entre l’arrière du 
prédécesseur et le devant de l’ego 

Taille du prédécesseur 

Largeur du prédécesseur 

Distance latérale entre l’ego et le 
prédécesseur par rapport au plan médian 

Mouvements des véhicules Mouvement latéral Vitesse latéral du prédécesseur 

Décélération Décélération maximale du prédécesseur 

Jerk Taux de décélération du prédécesseur 

 

Le tableau suivant reprend les scénarios minimums prescrits par les annexes 3, 5 et 6 du règlement, 

qu’il s’agisse des conditions minimales dans lesquelles le constructeur doit assurer la sécurité du 

système ou bien des scénarios de tests requis pour la validation en environnement contrôlé ou réel. 

Les scénarios spécifiques de « détection » comme ils sont nommés dans le règlement, ont été 

introduits dans les manœuvres du véhicule relatives à ces détections, en particulier la détection d’un 

autre usager arrivant par la droite est liée à la circulation courante de l’ego lors de son maintien sur 

voie. 
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Manœuvre nominale et scénario 
fonctionnel 

Configuration statique de 
l’infrastructure5 

Evénement précurseur de collision et 
paramétrisation 

Aller tout 
droit 

Maintien dans la voie 
Poursuite de véhicule  
Aux limites de vitesse de 
l’ODD 

Différents rayons de courbure 
de l’ODD 

Changements répétés de la 
limitation de vitesse au-delà 
de 60 km/h 

Exposition à différents 
signaux requérant une 
réaction du système (au 
moins 3 fois) 

Tunnel 

Zone de travaux 

Zone de péage 

Changement des conditions 
environnementales 

- Avec un véhicule dont un 2RM et un PL 
comme véhicule prédécesseur 

- Avec un véhicule prédécesseur faisant des 
embardées 

- Avec un véhicule proche de la voie 
adjacente 

- Pour différentes vitesses, décélérations et 
positions latérales des prédécesseurs 

- 2RM approchant l’ego par le côté gauche 
(9m) 

- 2RM approchant l’ego par le côté droit 
- Situations de stop and go à différentes 

plages de vitesse 
- Véhicule d’urgence approchant 

Obstacles (devant ou 
dans l’environnement de 
conduite) 
Aux limites de vitesse de 
l’ODD 

Rayon de courbure - Autre véhicule immobile 
- 2RM immobile dans la voie 
- 2RM situé au bord extérieur de chaque voie 

adjacente 
- 2RM approchant par l’arrière (aire 9m) 

gauche 
- 2RM approchant par l’arrière droit 
- Piéton immobile dans la voie 
- Piéton traversant la voie avec une vitesse de 

5 km/h 
- Piéton immobile situé au bord de chaque 

voie adjacente 
- Avec une voie bloquée 
- Avec blocage partiel de la voie 
- Avec une séquence d’obstacles 

Cut-in  - Autres véhicules dont 2RM 
- Paramétrage prescrit par la prise en compte 

des plages d’indicateurs cités plus haut 
- Véhicule s’insérant à une entrée 

d’autoroute 
- Véhicule s’insérant en fin de voie en 

conditions fluide et peu congestionné 
- Véhicule s’insérant en fin de voie en 

conditions de trafic congestionné (10 fois) 
- Véhicule s’insérant entre l’ego et son 

prédécesseur à distance suffisamment 
grande 

Cut-out  - Avec un véhicule immobile dans la voie 
- Avec un 2RM dans la voie 
- Avec un piéton immobile dans la voie 
- Voie bloquée 
- Avec séquence d’obstacles 
- En sortie d’autoroute 

Détection des 
indicateurs de 

 - Différents types de véhicules dont 2RM 

 
5 Tous les scénarios doivent être sélectionnés en lien à l’ODD 
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changement de direction 
des autres véhicules 

- Véhicule positionné dans une aire aléatoire 
de détection de la présence d’un autre 
véhicule 

Eviter une MU en cas 
d’obstacle passable 

 - Sans autre véhicule 
- Avec autre véhicule précédant 
- Avec 2RM précédant 

Insertion  - Insertion à une entrée d’autoroute 
- Insertion en fin de voie en conditions de 

trafic fluide et peu congestionné 
- Insertion en fin de voie en conditions de 

trafic congestionné 
- Fin d’autoroute 

Changement de voie (si possible)  - Avec différents véhicules dont 2RM 
approchant par l’arrière 

- Avec changement de voie possible en 
conditions normales 

- Avec changement de voie impossible en 
conditions normales 

- Avec un véhicule de même vitesse circulant 
sur la voie adjacente empêchant le 
changement de voie 

- Avec véhicule circulant dans la voie 
adjacente empêchant le changement de 
voie 

- Avec changement de voie possible pendant 
MRM/MU 

- Avec un véhicule s’insérant au même 
endroit que l’ego 

Activation de l’ALKS uniquement 
dans son ODD (pas d’activation en 
dehors) 

- Portion d’autoroute non 
conforme à l’ODD 

 

- Environnement urbain  

- Conditions 
environnementales non 
conformes 

 

Reprise du contrôle par le conducteur 
- Par le volant 
- Par la pédale d’accélération 
- Par la pédale de frein 

-    

 

D’autres scénarios, qui peuvent ne pas faire partie de l’ODD, doivent être évalués si jugés nécessaires 

par les autorités compétentes, dont : 

- Séparation des voies d’autoroute en Y 

- Feux de circulation 

- Véhicules d’urgence 

- Marquage au sol effacé, masqué, dégradé 

- Personnels de service et d’urgence dirigeant la circulation 

- Changement des caractéristiques de la route (piétons autorisés, giratoire, intersection) 

- Circulation en sens inverse/contresens 

- Piéton traversant la voie à 5 km/h avec ego jusqu’à 60 km/h 
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UE ADS 2022 
 

Prise en compte des scénarios de trafic dans l’évaluation de la conformité du système ADS dans le 

règlement UE ADS 2022 (extraits) 

1) Ensemble minimum de scénarios de trafic 

- changement de voie 

- changement de direction  

- changement de direction avec croisement  

- risque de collision avec un véhicule le précédant qui décélère jusqu’à sa pleine capacité de 
freinage 

- risque de collision avec des véhicules, piétons et cyclistes qui font une queue de poisson tout 
en se déplaçant dans le même sens 

- risque de collision avec des piétons qui peuvent s’engager pour traverser 

- accès à l’autoroute 

- sortie d’autoroute 

- passage d’un péage 

- risque de collision avec des piétons et en particulier avec des enfants et des landaus pour le 
valet parking 

2) Scénarios non couverts par le point 1.  

Les scénarios qui ne figurent pas au point 1 doivent être générés pour couvrir les situations 

critiques raisonnablement prévisibles, y compris les défaillances et les dangers du trafic à 

l’intérieur du domaine de conception opérationnelle.  

Lorsque les capacités du système ADS dépendent de capacités à distance, les scénarios doivent 

inclure les défaillances et les dangers du trafic provenant des capacités à distance 

correspondantes.  

La méthode pour générer des scénarios qui ne sont pas énumérés dans la section 1 doit suivre les 

principes exposés [appendice 1 ci-dessous] 

La méthode utilisée par le constructeur pour générer des scénarios qui ne figurent pas au point 1 

doit être documentée dans le dossier d’informations à fournir pour l’évaluation du système ADS. 
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Appendice 1 : Principes à suivre pour dériver des scénarios pertinents pour l’ODD du système ADS 

 

Génération et classification des scénarios : dans une perspective qualitative, les scénarios peuvent être classés 

comme Nominal/Critique/Défaillance et correspondre à un fonctionnement en mode normal ou urgent. Pour 

chacune de ces catégories, une approche basée sur les données et une approche basée sur le savoir peuvent 

être utilisées pour générer des scénarios de trafic correspondants. Une approche basée sur le savoir utilise 

l’expertise pour identifier des événements dangereux systématiquement et créer des scénarios. Une approche 

basée sur des données utilise les données disponibles pour identifier et classer les scénarios qui se produisent. 

Les scénarios doivent être dérivés de l’ODD du véhicule entièrement automatisé. 

Scénarios nominaux : éléments dynamiques permettant de dériver des scénarios nominaux de l’ODD : 

Objets Événements / Interactions fonctinnelles 

Véhicules (par exemple, 
voitures, camions légers, 
camions lourds, bus, 
motocycles) 

Décélération du véhicule de tête (frontal)  

Arrêt du véhicule de tête (frontal)  

Accélération du véhicule de tête (frontal)  

Changement de voie (frontal/latéral) Queue de poisson (adjacent)  

Changement de direction (frontal) 

Empiétement d’un véhicule venant en sens opposé (frontal/latéral)  

Empiétement d’un véhicule adjacent (frontal/latéral) 

Accès à une voie de circulation (frontal/latéral)  

Déboîtement (frontal) 

Piétons Traversée de route — sur un passage protégé (frontal)  

Traversée de route — en dehors d’un passage protégé (frontal)  

Marche sur un trottoir/accotement 

Cyclistes Roulant dans la voie (frontal) 

Roulant dans une voie adjacente (frontal/latéral)  

Roulant dans une voie dédiée (frontal/latéral)  

Roulant sur un trottoir/accotement 

Traversant la route — sur un passage protégé (frontal/latéral)  

Traversant la route — en dehors d’un passage protégé (frontal/latéral) 
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Scénarios critiques : des scénarios critiques peuvent être dérivés, soit en envisageant des hypothèses extrêmes 

sur des scénarios de trafic nominaux (basés sur des données), soit en appliquant des méthodes normalisées 

(basées sur le savoir) pour l’évaluation des insuffisances opérationnelles […]. L’identification de scénarios 

critiques peut bénéficier d’une combinaison améliorée de descripteurs de scénario et de valeurs limites 

couvrant, dans le cadre de l’ODD, par exemple des attributs de l’infrastructure, des objets et des 

caractéristiques d’événements, des risques affectant les réactions (par exemple, conditions météorologiques, 

masques de visibilité, interactions avec d’autres usagers de la route que l’objet ou l’événement déclenché). 

L’identification de scénarios critiques ne se limite pas aux conditions du trafic, mais couvre également les 

conditions environnementales, les facteurs humains, la connectivité et les mauvaises communications. Les 

scénarios critiques correspondent au fonctionnement en mode d’urgence du système ADS.  

Scénarios de défaillance : ces scénarios visent à évaluer comment le système ADS réagit à une défaillance. 

Différentes méthodes sont proposées dans la littérature […]. Pour chacune des défaillances comportementales, 

et de leurs conséquences, identifiées, le constructeur doit mettre en place des stratégies appropriées lors du 

développement du système ADS (c’est-à-dire des mises en sécurité). Pour l’application des scénarios de 

défaillance, l’objectif est d’évaluer la capacité du système ADS de satisfaire aux prescriptions dans les cas de 

situations critiques pour la sécurité, y compris, notamment, «le système ADS doit gérer les situations de 

conduite critiques pour la sécurité» et «le système ADS doit gérer en toute sécurité les modes de défaillance» 

ainsi que leurs sous-prescriptions respectives.  

 

Animaux Statique dans la voie (frontal) 

S’engageant dans/hors de la voie (frontal/latéral)  

Statiques/en mouvement dans une voie adjacente (frontal)  

Statiques/en mouvement sur l’accotement 

Débris Statiques dans la voie (frontal) 

Autres objets dynamiques 
(par exemple, caddies de 
supermarché) 

Statiques dans la voie (frontal/latéral) 

En mouvement dans/hors de la voie (frontal/latéral) 

Panneaux de circulation Stop, céder le passage, limite de vitesse, passage pour piétons, chemin de fer, croisement, zone 
d’école 

Feux de signalisation Intersection, passage à niveau, zone d’école 

Feux de véhicules Clignotants (indicateur de direction) 

Evénements permettant 
d’évaluer les compétences 
comportementales  

Décélération du véhicule de tête 

Arrêt du véhicule de tête 

Accélération du véhicule de tête 

Changement de voie d’un autre véhicule 

Queue de poisson d’un autre véhicule 

Entrée de véhicule dans la voie de circulation 

Empiétement de véhicule venant en sens opposé 

Empiétement de véhicule adjacent 

Déboîtement du véhicule de tête 

Piéton traversant la route — sur un passage protégé 

Piéton traversant la route — en dehors d’un passage protégé 

Cyclistes roulant dans la voie 

Cyclistes roulant dans une voie dédiée 

Cyclistes traversant la route — sur un passage protégé 

Cyclistes traversant la route — en dehors d’un passage protégé 
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Scénarios détaillés (semi-concrets) 

Manœuvre nominale et scénario 
fonctionnel 

Configuration 
statique de 
l’infrastructure 

Evénement précurseur de collision et 
paramétrisation 

Aller tout droit 
Maintien sur voie 
Pour toute la plage de vitesse 
dans l’ODD 

Rayons de courbure 
dans l’ODD 

- Véhicule + 2RM dans la voie 
- Véhicule faisant des embardées dans la voie 
- Véhicule proche dans la voie adjacente 

Aller tout droit  
Présence de tiers sur la chaussée 
Jusqu’à la vitesse maximale de 
l’ODD 

Ligne droite 
Courbe 

- Véhicule arrêté 
- 2RM arrêté 
- Piéton statique 
- Piéton traversant à 5 km/h 
- Piéton traversant à 5 km/h portant un objet 
- Piéton sur la voie à 10 km/h dans le sens de 

circulation du véhicule 
- Piéton sur la voie à 10 km/h dans le sens 

opposé à celui du véhicule 
- Piéton faisant des embardées sur la voie 
- Voie bloquée 
- Cible empiétant sur la voie 
- Séquence d’usagers / objets sur la voie (ex : ego 

– autre véhicule – 2RM – autre véhicule) 

- Objet franchissable (ex : branche) 
- Objet franchissable – le véhicule ego est 

précédé d’un autre véhicule 
- Objet franchissable – le véhicule ego est 

précédé d’un 2RM 

Aller tout droit 
Poursuite de véhicules dont 
maintien des distances 
Jusqu’à la vitesse maximale de 
l’ODD 

Ligne droite 
Courbe 

- Avec véhicule précédant dont 2RM  
- Dans différents scénarios dynamiques du 

véhicule précédant (profil de vitesses réaliste) 
- Pour différentes positions du véhicule 

précédant sur la voie 
- Jusqu’à une décélération du véhicule précédant 

de 6 m/s² 

Aller tout droit 
Réajustement en cas de cut-in 
NB : la criticité du cut-in est 
déterminée par certaines 
dispositions et dépendent des 
distances inter-véhiculaires, des 
vitesses du véhicule cible et de 
son mouvement 
Différentes vitesses de circulation 
du véhicule 

 - Scénarios avec différents TTC, différentes 
distances et vitesses relatives de la cible 
couvrant des situations dans lesquelles la 
collision peut être évitée et d’autres où la 
collision est inévitable 

- Véhicule cible circulant à vitesse constante, 
accélérant ou décélérant (longitudinalement) 

- Avec différentes vitesses latérales, différentes 
accélérations latérales 

- Où le véhicule cible est aussi bien un 4RM ou un 
2RM. 

-  
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Environnement rural 
et urbain 

- Où l’usager est un piéton ou un cycliste avec 
différents profils de vitesse latérale 

- Où l’usager est un piéton ou un cycliste faisant 
réduire la vitesse du véhicule d’au moins 20 
km/h 

Aller tout droit 
Réajustement en cas de cut-out 

 - Avec un véhicule arrêté au centre de la voie 
- Avec un 2RM arrêté au centre de la voie 
- Avec un piéton arrêté au centre de la voie 
- Avec une cible bloquant l’ensemble de la voie 
- Avec différentes cibles successives sur la voie 

Aller tout droit 
Franchissement de zone de 
travaux 

Signalisation 
verticale présente 
(cône, panneaux) 
Avec ou sans 
signalisation 
lumineuse 
Avec signalisation 
humaine (dont AFO) 
 

- Sans véhicule précédant 
- Avec véhicule précédant (dont 2RM) 

Aller tout droit  
Franchissement de passage pour 
piétons 

Passage piétons 
signalisés 
Signalisation 
verticale présente 
(cône, panneaux) 
Avec ou sans 
signalisation 
lumineuse 
Avec signalisation 
humaine (dont AFO) 

- Sans véhicule précédant 
- Avec véhicule précédant (dont 2RM) 

 
- Sans piéton sur la chaussée 
- Avec piéton sur la chaussée 
- Sans piéton approchant 
- Avec piéton approchant 

Conduite sur 
autoroute 

Entrée sur 
autoroute 

 - Avec différents véhicules, dont 2RM, 
approchant par l’arrière 

- Avec des véhicules approchant à différentes 
vitesses 

- Avec un peloton de véhicules dans la voie 
adjacente 

Sortie 
d’autoroute 

- Sans véhicule 
- Avec un véhicule, dont 2RM précédent 
- Avec d’autres véhicules/obstacles bloquant la 

sortie 

Franchissement 
d’un péage 
A différentes 
vitesses 
autorisées 

Signalisation 
verticale présente 
(cône, panneaux) 
Avec ou sans 
signalisation 
lumineuse 
Avec signalisation 
humaine (dont AFO) 

- Franchissement du passage avec différents 
niveaux de trafic 

- Sans véhicule précédent 
- Avec véhicule précédent (dont 2RM) 
- Avec des véhicules bloquant le péage 
- Avec des entrées ouvertes et fermées 
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Circulation sur 
voie avec cut-
in/cut-out 

 - Traversée de piéton 

Changement de voie 
Dans la voie adjacente 
Insertion en fin de voie 
Insertion dans une voie occupée 
Pendant une manœuvre à risque 
minimal 
Pour toute la plage de vitesse de 
l’ODD 
 

 - Tous types de véhicules, y compris 2RM, 
approchant par l’arrière dans la voie cible 

- Dans un scénario dans lequel le changement de 
voie est possible 

- Dans un scénario dans lequel le changement de 
voie n’est pas possible à cause d’un véhicule 
approchant par l’arrière 

- Dans un scénario dans lequel un véhicule de 
même vitesse circule au droit du véhicule, sur la 
voie adjacente, empêchant le changement de 
voie 

- Dans un scénario dans lequel un véhicule de 
même vitesse circule en arrière du véhicule, sur 
la voie adjacente, empêchant le changement de 
voie 

- Dans un scénario où le changement de voie 
pendant une MRM est possible et réalisé 

- Dans un scénario où le changement de voie doit 
être interrompu en raison d’une accélération 
brutale d’un véhicule en arrière sur la voie 
adjacente, ou du freinage brutal d’un véhicule 
précédant sur la voie adjacente 

Environnement 
autoroutier 
Signalisation 
verticale présente 
(cône, panneaux) 
Avec ou sans 
signalisation 
lumineuse 
Avec signalisation 
humaine (dont AFO) 

- Insertion sur autoroute, adaptation de la vitesse 
au trafic (paramétrage de changement de voie) 

- Sortie d’autoroute, anticipation du changement 
de voie sans décélération nécessaire) 

Franchissement 
d’une 
intersection 
Pour toute la 
plage de 
vitesse de 
l’ODD 
 

Franchissement 
(quelconque) 

3 voies, avec ou 
sans feux, avec 
différents régimes 
de priorités 
4 voies, avec ou 
sans feux, avec 
différents régimes 
de priorités 
Giratoires 
Avec signalisation 
humaine (dont AFO) 

- Sans véhicule précédant 
- Avec un véhicule (dont 2RM) comme véhicule 

précédant 
- Avec ou sans véhicules approchant (TTC) 
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Mouvement 
tournant 
 

Chaussée sèche et 
en bon état 
 

- Insertion sur voie depuis une route non 
prioritaire par un mouvement tournant avec et 
sans franchissement de la voie de sens opposé 
(TTC) 

- Mouvement tournant traversant la voie de sens 
opposé (TTC) 

Automated valet parking Différents espaces 
de stationnement 
dans différentes 
conditions 
- Espace de 

stationnement 
parallèles et 
perpendiculaires 
à la route 

- Sur des surfaces 
planes et 
inclinées 

- Avec d’autres 
véhicules sur les 
places de 
stationnement 
environnantes 
(y compris 2RM 
et cyclistes) 

- Sur des places 
de 
stationnement 
géométriques 
différentes 

- Lorsqu’un 
véhicule couple 
l’espace de 
stationnement 

- Avec piéton masqué traversant le parcours du 
véhicule à 5 km/h 

- Avec un véhicule sortant de sa place devant le 
véhicule 

- Avec un obstacle stationnaire en face du 
véhicule 

- Avec un petit objet par terre après une rampe 
obstruée par d'autres objets sur la trajectoire 
du véhicule 

- Avec des chemins différents, où l'infrastructure 
obstrue le champ de vision 
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Les scénarios du règlement européen ont fait l’objet d’un ordonnancement présenté dans le document méthodologique de janvier 2024. 

Environnement de circulation Manœuvre nominale Aléa (tiers)  # 

  immédiat Secondaire  

Caractéristiques 
statiques  

Environnement - 
visibilité 

Signalisation  Positionnement  Nature 
Comportement 
longitudinal 

Latéral Dimension  
 

Section 
courante 

Non précisé Non précisé 

Aller tout droit Voie ego 

Véhicule 

Vitesse stable 

Zéro 

Non précisé 

Néant 1 

Zéro  Cut out 2 

Cut in Néant 3 

Cut in Cut out 4 

Décélérant 

Zéro Néant  5 

Zéro  Cut out 6 

Cut in Néant 7 

Arrêté 
Néant 8 

Cut out 9 

VRU 

Vitesse stable 
Zéro  

Non précisé 
10 

Cut in 11 

Embardées Néant  12 

Arrêté Cut out 13 

Traversée Néant 14 

Objet Fixe 
Franchissable Néant  15 

Bloquant Cut out 16 

Changer de voie (dont 
insertion – sortie) 

Voie ego Véhicule Vitesse stable Zéro  Non précisé Non précisé 

17 

18 

19 

Zone de travaux Non précisé 

Verticale Aller tout droit Voie ego 
Néant 

Non précisé Non précisé Non précisé Non précisé 

20 

Véhicule 21 

Feux Aller tout droit Voie ego 
Néant 22 

Véhicule 23 

Police Aller tout droit Voie ego 
Néant 24 

Véhicule 25 

Passage piéton Non précisé 

Signalisation 
horizontale 

Aller tout droit Voie ego VRU 

Non précisé 

Traversant 

Non précisé Non précisé 

26 

Approchant 27 

+ signalisation  
verticale 

Aller tout droit Voie ego VRU 
Traversant 28 

Approchant 29 
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+ feux Aller tout droit Voie ego VRU 
Traversant 30 

Approchant 31 

Police Aller tout droit Voie ego VRU 
Traversant 32 

Approchant 33 

Intersection Non précisé 

Néant  Aller tout droit 

Voie ego 
Néant 

Non précisé Non précisé Non précisé Non précisé 

34 

Véhicule 35 

Voie intersectée 
Néant 36 

Véhicule 37 

Priorités Aller tout droit 

Voie ego 
Néant 38 

Véhicule 39 

Voie intersectée 
Néant 40 

Véhicule 41 

Feux Aller tout droit 

Voie ego 
Néant 42 

Véhicule 43 

Voie intersectée 
Néant 44 

Véhicule 45 

Police Aller tout droit 

Voie ego 
Néant 46 

Véhicule 47 

Voie intersectée 
Néant 48 

Véhicule 49 

Non précisé 
Tourner à droite 

Non précisé 
Non 
précisé 

50 

Tourner à gauche 51 

Parking 
(parallèle ou 
perpendiculaire 
à la section) 

Non précisé 
(piéton 
masqué) 

Se garer 

Voie ego 

Véhicule Circulant 

Non précisé Non précisé 

52 

Piéton Traversant 53 

Objet Fixe 54 

Place visée 

Véhicule Occupant 55 

Piéton Traversant 56 

Objet Fixe 57 

Sortir de sa place Voie ego 

Véhicule Circulant 58 

Piéton Traversant 59 

Objet Fixe 60 
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Norme ISO 34502 
 

Scénarios de test issus de la norme ISO 34502 

 

L’approche de conception de scénarios de tests est réalisée suivant la méthode suivante (annexe B) : 

Pour les relations spécifiques avec d’autres véhicules : 

 

La matrice de l’intersection entre la portion d’infrastructure et l’intention de manœuvre de l’ego est 

la suivante : 

 

La matrice de combinaison entre la localisation des tiers et leur comportement dynamique est la 

suivante : 
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La matrice caractérisant les interactions spécifiques de scénarios critiques est la suivante (par 

combinaison) : 

 

Pour les interactions spécifiques aux 2RM : 
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L’annexe C décrit la manière de prendre en compte les « angles morts » dans les scénarios de test 

notamment vis-à-vis des limites de perception, des masques à la visibilité et de la connectivité. 

En particulier, pour les masques à la visibilité, sont considérés les trois situations suivantes : 

 

La matrice suivante concernant les véhicules agissant comme des masques est obtenue par 

combinaison : 

En annexe D sont considérés les dangers liés au contrôle du véhicule, selon la géométrie de la route 

(angle de courbature, surélévation), les phénomènes naturels. 

A ces éléments est intégrée la notion de danger de fluctuation de la vitesse. 
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DGITM Document méthodologique génération 2022 
 

Liste de scénarios extraite du document méthodologique d’initialisation DGITM – mise à jour septembre 2022 

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

 
Véhicule (ou système *) Nb min 

NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manœuvre nominale correspondante figure dans l’ODD du véhicule ou du  système 
NB : les scénarios sont indiqués sous réserve que l’environnement statique soit dans l’ODD du véhicule 
NB bis : les axes de définition des scénarios ci-dessous sont à combiner (ex : [ I ou II ] * [ i ou j ]) 

 

Roulages   

 
 
 
 

Roulage sur voie 

Maintien dans la voie aux limites de vitesse du véhicule : 

I) A sens unique (y.c. voies à chaussées séparées) – (1 ; 2 ; 3 voies) 
II) Bidirectionnelle  

II. a)    Affectation unique (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 
II. b)    Affectation variable (1 voie centrale) 

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (béton, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

i) Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 
j) Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente de même sens 

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

 
 
 

3 + 3 + 1 
 
 

4 
 

2 

2 

2 
 

2 
 
 
 

2 

 Total  896 
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Croisement 
(circulation sur voie à 
double sens) 

Maintien sur voie aux limites de vitesse du véhicule ego et du véhicule en sens opposé (de même vitesse que le véhicule ego), sur voie 
bidirectionnelle : 
II. a) Affectation unique (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 
II. b) Affectation variable (1 voie centrale)  
 

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

i) Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 
j) Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente de même sens 

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

 

 
 

3 + 1 
 
 

4 
 

2 

2 

2 
 

2 
 
 

2 
 
 

Total  512 

 
 
 
 
 
 
 

Changement de file 

Renoncement au changement de file en présence de signalisation l’interdisant, aux limites de vitesse du véhicule ego,  
Anticipation du rabattement sur un convergent (par la droite ou par la gauche), 
Anticipation du changement de file en vue de divergent (tourner à droite ou à gauche) 
 

I) A sens unique (y.c. voies à chaussées séparées) – (2 ; 3 voies)  
II) Sur voie bidirectionnelle : 

II. a) Affectation unique (2*2 voies ; 2+1 voies) 
II. b) Affectation variable (1 voie centrale)  

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

 

3 
 
 
 

5 
 
 

4 

2 

2 

2 
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i. Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 

ii. Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente de même sens 
 
1. En conditions de visibilité nominale 
2. En conditions de visibilité dégradées à une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)  

 
Changement de voie en section courante 

I) A sens unique (y.c. voies à chaussées séparées) – (2 ; 3 voies) 
II) Sur voie bidirectionnelle : 

II. a) Affectation unique (2*2 voies ; 2+1 voies) 
II. b) Affectation variable (1 voie centrale)  

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

i. Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 
ii. Avec un véhicule de même vitesse circulant au droit du véhicule, sur la voie adjacente, empêchant le changement de voie 

iii. Avec un véhicule de même vitesse circulant en arrière du véhicule, sur la voie adjacente, empêchant le changement de voie 
 

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

 

 
2 
 
 

2 
 
 

+ 
 
 

5 
 
 

4 

2 

2 

2 

 

 

3 

 

 

2 

 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 être 
considéré en tant que tel uniquement si les scénarios équivalents ont été considérés en changement de voie préalablement) 

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

 
i. Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 

ii. Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente arrivant par l’arrière 
iii. Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente à l’avant 
iv. Avec véhicule à l’avant et à l’arrière sur la voie adjacente 

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

 
 
 
 
 

 
 

4 
 
 
 

2 

 Total 8 

* NB : application à un système de transport routier automatisé : si le système étend l’ODD du ou des véhicules : duplication des tests aux nouvelles limites de l’ODD du 
système 

 

 

 

Insertions et intersections Nb min 

NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manœuvre nominale correspondante figure dans l’ODD du véhicule ou du système  

 
 
 
 
 

Franchissement de 
giratoire / rond-
point 

Franchissement d’un giratoire / rond-point 
 
 
I. à 3 entrées (1 voie ; 2 voies) 
II. à 4 entrées (1 voie ; 2 voies)  
III. représentant le nombre d’entrées limite de l’ODD du véhicule (si plus de 4 entrées) (1 voie ; 2 voies) 

 
IV. à 1 voie sur l’anneau 
V. à 2 voies sur l’anneau 

 

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

2 
 
 

 
6 

 
 

2 
 

 

4 
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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 côte)  
 

i) avec un véhicule circulant à la vitesse représentative d’une insertion, depuis l’arrêt, à chaque entrée en amont de celle du véhicule 
égo 

j) avec un véhicule circulant à la vitesse représentative d’une insertion effectuée à 30 km/h, depuis chaque entrée en amont 
de celle du véhicule égo 

k) avec un flot de véhicules circulant à basse vitesse permettant une insertion du véhicule égo 
(paramètres à définir par le concepteur)  
 

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

 

2 

2 

 
 

 

3 

 

 

2 

 

 Total 1152 

Franchissement 
d'une intersection 

Franchissement d’une intersection 

 

I. En X 

II. En T 

III. En Y 

IV. À plus de 4 branches 

V. à feux 
VI. à régime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité à droite) 
VII. sans régime de priorité spécifique (priorité à droite) 

 

a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissière de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 
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 côte)  
 
 

 

 

 

4 

 

 

3 

 

 

4 

2 

2 
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i) avec un véhicule approchant à l’arrêt 
j) avec un véhicule approchant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie d’approche 
k) avec un flot de véhicules circulant à basse vitesse permettant une insertion du véhicule égo 
(paramètres à définir par le concepteur) 

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

 

3 

 

 

2 

 Total 768 

Franchissement d'un 
passage à niveau 

Arrêt conforme à la signalisation d’un passage à niveau 

I. à feux 
II. à régime de priorité non lumineux (croix de Saint André, balises) 

III. présence de barrières de sécurité 
IV. absence de barrières 
 
1. En conditions de visibilité nominale 
2. En conditions de visibilité dégradées à une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)  

 

2 
 

2 
 
 

2 

 Total 8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tourner à droite à 
une intersection 

Tourner à droite à une intersection 

I. En X 

II. En T 

III. En Y 

IV. À plus de 4 branches 

V. à feux 
VI. à régime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité à droite) 
VII. sans régime de priorité spécifique (priorité à droite) 

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

 

 

4 

 

 

3 

 

4 

2 
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c) Profil de route plat ; en pente (y.c. sommet/bas de côte)  

i) sans véhicule sur les voies adjacentes 

j) avec un véhicule venant de gauche, circulant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la 
vitesse maximale autorisée sur la voie d’approche poursuivant sur la voie d’insertion du véhicule égo 

k) avec un véhicule venant de gauche, circulant à la vitesse représentative d’un départ arrêté depuis la voie d’approche 
poursuivant sur la voie d’insertion du véhicule égo 

l) avec un véhicule venant de face, circulant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie 
d’approche poursuivant (par tourner à gauche) sur la voie d’insertion du véhicule égo 

m) avec un véhicule venant de face, circulant à la vitesse représentative d’un départ arrêté depuis la voie d’approche poursuivant (par 
tourner à gauche) sur la voie d’insertion du véhicule égo 

n) avec un flot de véhicules circulant à basse vitesse sur la voie d’insertion permettant une insertion du véhicule égo 
(paramètres à définir par le concepteur)  

o) avec  un  flot  de  véhicules  circulant  à  basse  vitesse  depuis  la  voie  de  face,  en  vue  de  s’insérer  (par tourne à gauche) sur la voie 
d’insertion du véhicule ego (paramètres à définir par le concepteur) 
 

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

 

2 

 

 

 

 

7 

 

 

 

 

 

2 

 
Total 2688 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Respect de l’interdiction de tourner à gauche lorsqu’elle s’applique Tourner à gauche à une intersection 

I. En X 

II. En T 

III. En Y 

IV. À plus de 4 branches 

V. à feux 
VI. à régime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité à droite) 
VII. sans régime de priorité spécifique (priorité à droite) 

a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissière de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 
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 côte)  

 

 

4 

 

 

3 

 

4 

2 

2 
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Tourner à gauche à une 
intersection 

i) sans véhicule sur les voies adjacentes 
j) avec un véhicule venant de droite, circulant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie 

d’approche poursuivant sur la voie d’insertion du véhicule égo 
k) avec un véhicule venant de droite, circulant à la vitesse représentative d’un départ arrêté depuis la voie d’approche poursuivant sur 

la voie d’insertion du véhicule égo 
l) avec un véhicule venant de droite, circulant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie 

d’approche poursuivant par tourner à gauche 
m) avec un véhicule venant de droite, circulant à la vitesse représentative d’un départ arrêté depuis la voie d’approche poursuivant 

par tourner à gauche 
n) avec un véhicule venant de face, circulant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie 

d’approche poursuivant tout droit 
o) avec un véhicule venant de face, circulant à la vitesse représentative d’un départ arrêté depuis la voie d’approche poursuivant tout 

droit 
p) avec un véhicule venant de face, circulant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie 

d’approche poursuivant par tourner à droite sur la voie d’insertion du véhicule égo 
q) avec un véhicule venant de face, circulant à la vitesse représentative d’un départ arrêté depuis la voie d’approche poursuivant par 

tourner à droite sur la voie d’insertion du véhicule égo 
r) avec un véhicule venant de face, circulant à une vitesse égale à un pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la voie 

d’approche poursuivant par tourner à gauche 
s) avec un véhicule venant de face, circulant à la vitesse représentative d’un départ arrêté depuis la voie d’approche poursuivant par 

tourner à gauche 
u) avec un flot de véhicules circulant à basse vitesse sur la voie d’insertion permettant une insertion du véhicule égo (paramètres à 

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

par le concepteur) 
w) avec un flot de véhicule circulant à basse vitesse depuis la voie de face, en vue de s’insérer (par tourner à droite) sur la voie d’insertion du 

véhicule ego (paramètres à définir par le concepteur) 
x) avec un blocage de la voie d’insertion empêchant de terminer la manœuvre de tourner à gauche (paramètres à définir par le 
concepteur) 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

15 

 

 

 

 

 
 

2 

 Total 5760 
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Demi-tour Idem que ci-dessus pour le tourner à gauche  

 
 
 
 
 
 
 

 
Entrée depuis voie 
d’insertion / 
accélération 

Insertion sur voie 

I) A sens unique (y.c. voies à chaussées séparées) – (1 ; 2 ; 3 voies) 
II) Bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 

I. à feux 
II. à régime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité à droite) 
III. sans régime de priorité spécifique (priorité à droite) 

 

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

i) sans véhicule sur la voie visée par l’insertion 

j) avec un véhicule circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l’insertion 
k) avec un véhicule circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l’insertion et un véhicule, au droit ou en face, sur 

la voie adjacente 
l) avec un flot de véhicules circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée pour l’insertion, permettant une insertion du 

véhicule égo (paramètres à définir par le concepteur) 
m) avec un flot de véhicule circulant à basse vitesse sur la voie visée par l’insertion, permettant une insertion du véhicule égo 

(paramètres à définir par le concepteur) 
 

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

 

 
 

6 
 

3 
 
 
 

4 
 

2 
2 

2 
 
 

5 
 
 
 
 
 
 
 

2 

 

Total 5760 
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Sortie vers voie de 
sortie / décélération 

Comportement de décélération à l’approche et sur la voie de sortie, depuis la vitesse maximale autorisée dans l’ODD du véhicule / système 
Supposé couvert par les scénarios « entrée et insertion » 

 

Insertion depuis voie / 
site privé 

 
Supposé couvert par les scénarios « tourner à droite » 

 

 
 
 
 
 
Arrêt de TC 

Comportement de décélération et d’arrêt sur : 

I) Un arrêt en ligne (libre de stationnements tiers sur la longueur du véhicule + 10 m) 
II) Un arrêt en avancée de longueur du véhicule + 10 m, libre de stationnement sur toute la longueur de l’avancée 

III) Un arrêt en encoche de longueur du véhicule + 20 m, libre de stationnement sur toute la longueur de l’encoche 

depuis une vitesse de circulation initiale égale à la vitesse maximale autorisée 
 
1. En conditions de visibilité nominale 
2. En conditions de visibilité dégradées à une signalisation dégradées (masques, en panne, détériorée)  

 

 
 

3 
 
 
 
 

2 

 
Total 6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Sortie d’arrêt de TC 

Insertion dans la circulation depuis l’arrêt sur : 

I) Un arrêt en ligne 
II) Un arrêt en avancée de longueur du véhicule + 10 m, libre de stationnement sur toute la longueur de l’avancée 

III) Un arrêt en encoche de longueur du véhicule + 20 m, libre de stationnement sur toute la longueur de l’encoche 

 

i) sans véhicule sur la voie visée par l’insertion 
j) avec un véhicule circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l’insertion 
k) avec un véhicule circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l’insertion et un véhicule, au droit ou en 

face, sur la voie adjacente 
l) avec un flot de véhicules circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée pour 
m) l’insertion, permettant une insertion du véhicule égo (paramètres à définir par le concepteur) 
n) avec un flot de véhicule circulant à basse vitesse sur la voie visée par l’insertion, permettant une insertion du véhicule 

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

 
 

3 
 
 
 
 
 

6 
 
 
 
 

2 
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 Total 36 

 
Départ post- arrêt sur 
voie (scénarios distincts 
de l’arrêt à un arrêt en 
ligne) 

Insertion dans la circulation depuis l’arrêt 

i) sans véhicule sur la voie visée par l’insertion 

j) avec un véhicule circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l’insertion 
k) avec un véhicule circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l’insertion et un véhicule (au droit ou en face), sur la 

voie adjacente 
l) avec un flot de véhicules circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée pour 

l’insertion, permettant une insertion du véhicule égo (paramètres à définir par le concepteur) 
m) avec un flot de véhicule circulant à basse vitesse sur la voie visée par l’insertion, permettant une insertion du véhicule égo 

(paramètres à définir par le concepteur) 
 

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

 
 
 
 

 
5 
 
 
 
 
 

2 

 Total 10 

(NB  :  les  arrêts  sur  voie  correspondant  à  des  manœuvres  de  risque  minimal  ou  des  manœuvres  d’urgence  sont  traités  dans  les  réponses  aux  aléas  critiques  ci-
après). 
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- Réponses à des aléas de circulation critiques et/ou à des points singuliers du parcours 

Les scénarios listés ci-dessous visent à traiter des scénarios « critiques » (ou edge), au sens où ils comportent des « cibles » dont les comportements sont 

particulièrement dangereux (ex : vitesse excessive d’usagers tiers) ou des éléments de parcours singuliers (masques de visibilité, pôles de génération d’interactions 

avec des usagers tiers). 

 

 Véhicule (ou système *) Nb min 

NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manœuvre nominale correspondante figure dans l’ODD du véhicule ou du  système  

Roulages 
Aléas critiques  

 
 
 
 
 

Roulage sur voie 

Scénarios d’interaction avec les usagers tiers ci-dessous, aux limites de vitesse du véhicule : 

III) A sens unique (y.c. voies à chaussées séparées) – (1 ; 2 ; 3 voies) 
IV) Bidirectionnelle  

II. a)    Affectation unique (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 
II. b)    Affectation variable (1 voie centrale) 

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (béton, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

• Véhicule (VL, PL, 2RM) arrêté sur la voie du véhicule ego 

• Véhicule (VL, PL, 2RM) dans la voie du véhicule ego décélérant jusqu’à 6 m/s² 

• Véhicule de vitesse inférieure à 25 km/h dans la voie du véhicule ego 

• Véhicule précédant, circulant à la vitesse du véhicule égo, faisant des embardées dans la voie 

• Piéton : statique ; traversant en vitesse constante à 5 km/h ; s’arrêtant en traversant la voie depuis une vitesse de 5 km/h ; 
traversant en accélérant depuis le bord de voie à 1,5 m/s² ; circulant sur la voie à 10 km/h dans le sens de circulation du véhicule 
ou dans le sens opposé à celui du véhicule ; décélérant sur la voie jusqu’à 6 m/s² 

• Cycliste ou EDP : statique ; traversant en vitesse constante à 20 km/h ; s’arrêtant en traversant la voie depuis une vitesse de 20 
km/h ; traversant en accélérant depuis le bord de voie à 1,5 m/s² ; circulant sur la voie à 30 km/h dans le sens de circulation du 
véhicule ou dans le sens opposé à celui du véhicule ; décélérant sur la voie jusqu’à 6 m/s² 

• Objet inerte empiétant sur la voie de hauteur inférieure à l’empattement du véhicule 

• Objet inerte empiétant sur la voie, de hauteur supérieure à l’empattement du véhicule : différents scénarios d’empiètement (de 

 
 

3 + 3 + 1 
 
 

4 
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~ 30 
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30 cm à la totalité de la largeur de la voie) 

• Cut-in : différents scénarios à proposer par le concepteur du système, comportant au moins un scénario illustrant un time-to-
collision vers le véhicule après son cut-in, sans réponse du véhicule égo, inférieur à 1 s 

• Cut-out : différents scénarios à proposer par le concepteur du système, comportant au moins un scénario illustrant un time-to-
collision vers le véhicule cible, après cut-out du véhicule tiers, sans réponse du véhicule égo, inférieur à 1 s 

 
a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et de visibilité aux limites de l’ODD véhicule ou système 

 
 
 
 
 
 
 

2 

 
 
 

Croisement 
(circulation sur voie à 
double sens) 

Scénarios d’interaction entre le véhicule ego et le véhicule en sens opposé :  

I) Sur voie à chaussées séparées (1 ; 2 ; 3 voies) : 

• Véhicule à contre-sens de vitesse égale à la vitesse maximale autorisée 

II) Sur voie bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) : 

• Dépassement infractionniste du véhicule en sens opposé 

• Empiètement sur la voie (30 cm) du véhicule en sens opposé 

• Embardées du véhicule se sens opposé (< 30 cm sur la voie) 
 

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

f) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

g) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et de visibilité aux limites de l’ODD véhicule ou système 
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Changement de file 

Changement de voie en section courante 

I) Sur voie à chaussées séparées (2 ; 3 voies) 
II) Sur voie bidirectionnelle 

II. a) Affectation unique (2*2 voies ; 2+1 voies) 
II. b) Affectation variable (1 voie centrale)  
 

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

• Avec un véhicule (VL, PL, 2RM) arrivant par l’arrière, sur la voie adjacente, à une vitesse excessive (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport à 

la vitesse maximale autorisée) 

• Avec un véhicule arrivant par l’arrière sur la voie adjacente, avec une accélération > 3 m/s² 

• Avec un véhicule situé devant sur la voie adjacente avec une décélération > 6 m/s² 

• Avec un 2 RM en remontée de file avec un différentiel de vitesse > 50 km/h 

a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et de visibilité aux limites de l’ODD véhicule 
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~ 10 
 
 
 

2 

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 manœuvre nominale correspondante figure dans l’ODD du véhicule ou du système  

 
 
 
Franchissemen
t de giratoire 
/rond-point 

Franchissement d’un giratoire / rond-point 
 

I) à 3 entrées (1 voie ; 2 voies)  
II) à 4 entrées (1 voie ; 2 voies)  
III) représentant le nombre d’entrées limite de l’ODD du véhicule (si plus de 4 entrées) (1 voie ; 2 voies) 

 
VI. à 1 voie sur l’anneau 
VII. à 2 voies sur l’anneau 

2 
 

 
6 
 

 
2 
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• 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) 

a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

 

~ 5 
 

2 

 
 

 
Franchissemen
t d'une 
intersection 

Franchissement d’une intersection 

I) En X 

II) En T 

III) En Y 

IV) À plus de 4 branches 

 

V) à feux 
VI) à régime de priorité spécifique 
VII) sans régime de priorité spécifique 

 

a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissière de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 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 côte)  
 

• avec un véhicule approchant à vitesse excessive (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport à la vitesse maximale autorisée sur la voie 
d’approche) 

a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

 
 

 
4 
 

 
 

3 

 

 

4 

2 

2 

 

~ 5 

 

 

2 

 

Franchissement 
d'un passage à 
niveau 

  

 
 
 
 

Tourner à droite à une intersection 

I) En X 
II) En T 
III) En Y 

 
 

4 
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Tourner à droite 
à une 
intersection 

IV) À plus de 4 branches 

V) à feux 
VI) à régime de priorité spécifique 
VII) sans régime de priorité spécifique 

 

a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissière de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 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 côte)  
 

• avec un véhicule venant de gauche, circulant à vitesse excessive (vitesse maximale autorisée, + 20 km/h et + 50 km/h par rapport à la 
vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités 

• avec un véhicule venant de face et tournant à droite vers la voie d’insertion du véhicule ego, circulant à vitesse excessive (vitesse 
maximale autorisée, + 20 km/h et + 50 km/h par rapport à la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités 

a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

 
 
 

3 
 
 

4 

2 

2 
 
 
 

~ 10 
 
 
 

2 

 
 
 
 

 
Tourner à 
gauche à une 
intersection 

Tourner à gauche à une intersection 

I) En X 
II) En T 
III) En Y 
IV) À plus de 4 branches 

V) à feux 
VI) à régime de priorité spécifique 
VII) sans régime de priorité spécifique 

 

a) Abords de la route (absence d’accotements dont végétation, fossé, talus, falaise ; glissière de sécurité ; trottoir, mobilier urbain, 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 côte)  

• avec un véhicule venant de droite, circulant à vitesse excessive (vitesse maximale autorisée, + 20 km/h et + 50 km/h par rapport à la 

 
 

4 
 
 
 

3 
 
 
 

4 
 

2 

2 

 

~ 10 
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vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités 

• avec un véhicule venant de face et tournant à droite vers la voie d’insertion du véhicule ego, circulant à vitesse excessive (vitesse maximale 
autorisée, + 20 km/h et + 50 km/h par rapport à la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités 

a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

 
 
 
 

2 

Demi-tour Idem que ci-dessus pour le tourner à gauche  

 
 
 
 
 

Entrée depuis 
voie d’insertion / 
accélération 

Insertion sur voie 

I) A sens unique (y.c. voies à chaussées séparées) – (1 ; 2 ; 3 voies) 
II) Bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 

I. à feux 
II. à régime de priorité spécifique (cédez-le-passage, stop, priorité à droite) 
III. sans régime de priorité spécifique (priorité à droite) 

 

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

b) Surface de la chaussée (standard (goudron) ; spécifique (asphalte, sable)) 

c) Tracé rectiligne ; en courbe (courbe à droite/gauche, S)  

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

• avec un véhicule circulant à une vitesse excessive sur la voie visée par l’insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport à la vitesse 
maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités 

a) En ligne droite et en condition de visibilité nominale 
b) En courbe et aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 
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4 
 

2 
2 

2 
 

~ 5 
 
 

2 

 
Sortie vers voie 
de sortie / 
décélération 

Comportement de décélération à l’approche et sur la voie de sortie, depuis la vitesse maximale autorisée dans l’ODD du véhicule / système, en 
situation de blocage de la voie de sortie au-delà de la fin de la voie de décélération 

a) En condition de visibilité nominale 
b) En courbe sur la voie de sortie et aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

 
 
 

2 

Insertion depuis 
voie / site privé 

Supposé couvert par les scénarios « tourner à droite »  
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Arrêt de TC 

Comportement de décélération et d’arrêt sur un arrêt (en ligne, en avancée, en encoche) obstrués par des stationnements gênants 

• partiellement : réduction de la longueur de stationnement nominale de moins de 5 m 

• fortement : longueur de stationnement inférieure à la longueur du véhicule + 5 m depuis une vitesse de circulation initiale égale à la 
vitesse maximale autorisée 
 

a) en conditions de visibilité nominale 

b) aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

3 
 

2 
 
 
 

2 

 
 
 

 
Sortie d’arrêt de 
TC 

Insertion dans la circulation depuis l’arrêt (en ligne, en avancée, en encoche), libre de stationnement sur toute la longueur nominale 

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

• avec un flot de véhicule circulant à basse vitesse sur la voie visée par l’insertion, permettant une insertion du véhicule égo (paramètres à 
définir par le concepteur) 

a) en conditions de visibilité nominale 
b) aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

3 

 

~ 5 

 

 

2 

 
 
 
 
Départ post- 
arrêt sur voie 

Insertion dans la circulation depuis l’arrêt 

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

• avec un véhicule circulant à la vitesse maximale autorisée sur la voie visée par l’insertion et un véhicule (au droit ou en face) circulant à vitesse 
excessive sur la voie visée par l’insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h par rapport à la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les 
priorités 

a) en conditions de visibilité nominale 
b) aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

 
 
 

~ 6 
 
 
 
 

2 
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DGITM Document méthodologique sélection 2024 
 

Liste de scénarios extraite du document méthodologique de première sélection – janvier 2024 

• Scénarios représentatifs et suffisamment critiques 

1 L’ego circule au niveau d’un arrêt de transport en commun sur route à chaussées bidirectionnelles (2*2 

voies) avec un passage pour piétons à proximité 

2 L’ego arrive au niveau d’un véhicule de transport en commun arrêté dans une encoche de 

montée/descente et s’apprête à repartir 

3 L’ego circule en longeant la voie d’un transport par rails (tramway) située sur sa gauche et approche un 

arrêt de montée/dépose de voyageurs 

4 L’ego circule sur route à chaussée bidirectionnelle et des cyclistes (enfants) circulent à contresens dans la 

voie opposée, de façon adjacente à l’ego 

5 L’ego circule sur route à chaussée bidirectionnelle avec cyclistes circulant à contresens dans la zone de 

stationnement à droite de la voie de circulation de l’ego 

6 L’ego circule sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies, sur la voie de gauche tandis qu’un poids 

lourd circule sur la voie de droite (et empiète sur sa voie) 

7 L’ego arrive au droit d’un carrefour giratoire et désire prendre la première sortie, accessible par un shunt 

lui évitant d’entrer sur le giratoire) 

8 L’ego arrive au droit d’une intersection (en X), s’apprête à aller tout droit, un poids lourd tourne à droite 

depuis la voie de gauche et empiète dans la voie de l’ego 

9 L’ego arrive au droit d’un carrefour à feux au rouge et s’apprête à tourner à droite, manœuvre permise par 

la présence de la flèche jaune 

10 L’ego circule sur voie dédiée sur une route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies (dont l’une dédiée) et 

s’apprête à s’insérer sur la voie mixte (fin de voie dédiée) – l’insertion étant régie par carrefour à feux 

11 L’ego arrive à proximité directe d’un véhicule usagers lents ou encombrants à feu jaune clignotant sur 

section courante empêchant ou limitant un mouvement de dépassement 

12 L’ego arrive à proximité directe d’un véhicule usagers lents ou encombrants à feu jaune clignotant, au 

niveau d’une intersection empêchant un mouvement de tourne à droite 

13 L’ego circule sur route à chaussées bidirectionnelles (2*1 voie) séparées par une voie de tramway et 

effectue une manœuvre de dépassement sur la voie de gauche, partagée avec le tramway 

14 L’ego circule en section courante et s’apprête à croiser une horde de cycliste en sens inverse 

15 L’ego circule en section courante tandis qu’une horde de cyclistes circule dans sa voie (devant/derrière) 

16 L’ego circule en section courante tandis qu’un attroupement de piétons marche sur le trottoir et déborde 

sur la chaussée 

17 L’ego circule sur voie rapide urbaine à l’approche d’un véhicule de chantier circulant à faible vitesse sur la 

voie de droite ou bande d’arrêt d’urgence 

18 L’ego circule sur voie rapide urbaine à l’approche d’un véhicule de chantier accompagnés d’agents 

d’exploitation à côté du véhicule 

19 L’ego circule en section courante au droit d’une zone de chantier avec présence d’ouvriers sur la chaussée 

20 L’ego circule en section courante et s’apprête à croiser un convoi exceptionnel 

21 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle derrière un véhicule qui freine 

22 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies sur la file de gauche, en 

dépassement d’un véhicule sur la voie adjacente de droite 

23 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie et arrive au droite d’un 

passage pour piétons, un piéton s’apprêtant à traverser. 
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24 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies sur la file de gauche et 

arrive au droite d’un passage pour piétons où un piéton est engagé devant le véhicule de la voie adjacente 

à droite, arrêté 

25 L’ego circule en section courante et arrive au droit d’un dos d’âne sur lequel se trouve un passage pour 

piétons 

26 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie au niveau d’un 

rétrécissement de la chaussée où il est prioritaire/non prioritaire 

27 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie avec un véhicule de 

livraison (poids lourds) stationné sur plus de la moitié de la voie de l’ego 

28 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie avec un véhicule de 

livraison (poids lourds) stationné sur plus de la moitié de la voie de l’ego avec un véhicule arrivant en face 

29 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie avec un véhicule de 

livraison (poids lourds) stationné sur plus de la moitié de la voie de l’ego avec un véhicule arrivant en face 

et un deux roues motorisées (2RM) dépassant l’ego par la gauche 

30 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle en situation congestionnée (au 

moins dans le sens de l’ego) avec des 2RM/cyclistes circulant en interfile 

31 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle en situation congestionnée (au 

moins dans le sens de l’ego) avec des 2RM/cyclistes circulant en interfile à gauche et à droite 

32 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière 

33 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant de 

la gauche 

34 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicules venant de 

la droite et de la gauche 

35 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière et un piéton souhaite 

traverser sur un passage pour piétons devant l’ego (en amont du tourne à droite ou après la manœuvre 

entamée sur la voie qu’il rejoint) 

36 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière et un piéton souhaite 

traverser sur un passage pour piétons devant l’ego avec véhicule venant de gauche 

37 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en T où il n’est pas prioritaire (CLP ou stop) avec véhicules 

venant de droite et gauche 

38 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en X (angle entre 90 et 135 degrés) où il n’est pas prioritaire 

(CLP ou stop) avec usager sur la voie principale 

39 L’ego tourne à droite au niveau d’un carrefour en X (angle inférieur à 90 degrés) où il n’est pas prioritaire 

(CLP ou stop) avec usagers sur la voie principale 

40 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant en 

face et allant tout droit 

41 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant en 

face et tournant à droite 

42 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant en 

face et tournant à gauche (en se contournant ou à l’indonésienne) 

43 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant de 

la droite et allant tout droit 

44 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant de 

la droite et tournant à gauche 

45 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant 

gauche et allant tout droit 
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46 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant 

gauche et tournant à gauche 

47 L’ego tourne à gauche au niveau d’un carrefour en X sans signalisation particulière avec véhicule venant en 

face allant tout droit masquant un cycliste 

48 L’ego s’insère sur un carrefour giratoire et sort à une sortie ne dépassant pas 180 degrés avec véhicules 

présents sur l’anneau à 2 voies 

49 L’ego s’insère sur un carrefour giratoire et sort à une sortie dépassant les 180 degrés avec véhicules 

présents sur l’anneau à 2 voies (passage de la voie de gauche à la voie de droite pour sortir) 

50 L’ego franchit un carrefour giratoire et un piéton traverse sur un passage pour piétons au droit de la sortie 

choisie par le véhicule 

51 L’ego franchit un carrefour giratoire et un cycliste se trouve sur sa droite (va tour droit) au niveau de sa 

sortie 

52 L’ego circule en section courante, est suivi par un véhicule qui ne respecte pas les distances de sécurité et 

un piéton traverse devant l’ego en dehors d’un passage pour piétons 

53 L’ego tourne à droite au niveau d’une intersection tandis qu’un cycliste arrive par la droite en angle mort 

et va tout droit 

54 L’ego s’apprête à franchir une bande cyclable où circulent des cyclistes dans les deux sens 

55 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2 (2*1) voies séparées par ligne 

blanche continue, à accotements avec trottoirs et un cycliste circule devant l’ego (moins vite) 

56 L’ego entreprend une manœuvre de stationnement en créneau à droite 

57 L’ego entreprend une manœuvre de stationnement en créneau à droite sur route à chaussées 

bidirectionnelles à 2*1 voie avec véhicules arrivant en face et derrière 

58 L’ego entreprend une manœuvre de stationnement en créneau à gauche (sur route à chaussée 

unidirectionnelle) 

59 L’ego s’apprête à accoster à un arrêt de montée/descente de voyageurs 

60 L’ego s’apprête à redémarrer après la montée/dépose de voyageurs et s’insère dans le trafic (au moins un 

véhicule arrive par l’arrière) 

61 L’ego effectue un demi-tour permis au niveau d’une intersection (carrefour à feux) 

62 L’ego franchit un carrefour à feux et va tout droit 

63 L’ego franchit un carrefour à feux et tourne à droite, il cède le passage aux piétons de la route 

perpendiculaire qui ont le vert 

64 L’ego franchit un carrefour à feux et tourne à gauche et un véhicule arrive en face (report aux situations de 

tourne à gauche en X) 

65 L’ego circule dans une zone de rencontre avec différentes typologies d’usagers vulnérables (circulation en 

sens unique) 

66 L’ego s’insère sur une voie rapide urbaine à chaussées séparées avec un véhicule sur la voie souhaitée 

circulant à la vitesse maximale autorisée 

67 L’ego s’insère sur une voie rapide urbaine à chaussées séparées avec une densité importante de véhicules 

déjà présents sur la voie 

68 L’ego sort d’une voie rapide urbaine à chaussées séparées avec une densité importante de véhicules déjà 

présents sur la voie 

69 L’ego circule en section courante et s’apprête à appréhender un objet inerte sur sa voie 

70 L’ego circule en section courante et un animal traverse la chaussée (à droite/à gauche) 

71 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie en poursuite de 

véhicule, celui-ci freine brusquement devant l’ego 

72 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voie en poursuite de 

véhicule, celui-ci freine brusquement devant l’ego 
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73 L’ego circule en section courante en poursuite de véhicule avec remorque et celui-ci perd un objet devant 

l’ego 

74 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies sur la voie de droite, un 

piéton déboule devant l’ego à plus de 6 km/h 

75 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies sur la voie de gauche, 

un piéton déboule à plus de 6 km/h devant le véhicule circulant sur la voie adjacente de droite 

76 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies sur la voie de gauche, 

un piéton est percuté sur la voie adjacente à droite par un véhicule et est projeté sur la voie de l’ego 

77 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies sur la voie de gauche, 

un piéton est percuté sur la voie adjacente à droite par un véhicule et est projeté sur la voie derrière ou 

sur le flanc de l’ego 

78 L’ego circule parallèlement à des piétons titubant sur la chaussée (à droite/à gauche) 

79 L’ego circule en section courante derrière un usager vulnérable type cycliste/trottinettiste/roller/skate qui 

chute devant lui 

80 L’ego circule en section courante, un véhicule arrive en face en contresens (nez à nez avec l’ego) 

81 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie au niveau d’un 

rétrécissement de la chaussée, le véhicule en face circule à vitesse très élevée (au moins +20 km/h par 

rapport à la vitesse maximale autorisée) et lui grille la priorité et arrive nez à nez avec l’ego 

82 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie, le véhicule en face 

percute un piéton traversant et celui-ci est projeté dans la voie de l’ego 

83 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*1 voie, le véhicule en face 

percute un piéton traversant et celui-ci est projeté derrière ou sur le flanc de l’ego 

84 L’ego circule sur la voie de droite en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies, un 

objet se meut sur la voie de droite et un enfant court après tandis qu’un véhicule arrive à gauche sur la 

voie adjacente de gauche à vitesse élevée 

85 L’ego circule en section courante dont l’accotement est constitué de véhicules stationnés en créneau, l’un 

d’eux ouvre une portière à droite devant l’ego 

86 L’ego circule en section courante derrière un cycliste/2RM et l’accotement est constitué de véhicules 

stationnés en créneau, l’un d’eux ouvre une portière et projette le cycliste au sol devant l’ego 

87 L’ego circule en section courante et se fait dépasser par un 2RM, l’accotement est constitué de véhicules 

stationnés en créneau, l’un d’eux ouvre une portière à droite devant l’ego, un véhicule circule sur la voie 

d’en face 

88 L’ego circule en section courante sur route unidirectionnelle dont l’accotement est constitué de véhicules 

stationnés en créneau, l’un d’eux ouvre une portière à gauche devant l’ego 

89 L’ego circule en section courante sur route unidirectionnelle et entreprend le dépassement d’un cycliste, 

l’accotement est constitué de véhicules stationnés en créneau, l’un d’eux ouvre une portière à gauche 

devant l’ego 

90 L’ego circule en section courante sur route unidirectionnelle et se fait dépasser par un 2RM, l’accotement 

est constitué de véhicules stationnés en créneau, l’un d’eux ouvre une portière à gauche devant l’ego 

91 L’ego circule en section courante et entreprend un dépassement, le véhicule dépassé accélère et se 

déporte devant l’ego 

92 L’ego circule en section courante et se fait dépasser par un véhicule arrivant à vitesse très élevée (+20 

km/h que la vitesse maximale autorisée), un véhicule arrivant en face du véhicule dépassant (nez à nez) 

93 L’ego circule en section courante et entreprend un dépassement d’un véhicule massif, un véhicule arrive 

en face à vive allure (+20 km/h par rapport à la vitesse maximale autorisée) 

94 L’ego circule en section courante et arrive au droit d’une plaque d’huile sur la chaussée face à un véhicule 

qui perd le contrôle dans la voie d’en face 
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95 L’ego circule en section courante avec un soleil rasant masquant un piéton qui traverse en dehors d’un 

passage pour piéton 

96 L’ego franchit (va tout droit) un carrefour à feux en situation dégradée = pas de feu, feu jaune clignotant 

97 L’ego franchit un carrefour à feux en situation dégradée et congestionnée, des véhicules se rabattent au 

dernier moment devant l’ego 

98 L’ego franchit un carrefour à feux, un (ou des) véhicule(s) de la voie perpendiculaire grillent le feu rouge à 

des vitesses élevées (au moins égales à la vitesse maximale autorisée) 

99 L’ego franchit un carrefour à feux, un (ou des) cycliste(s)/trottinettiste(s) de la voie perpendiculaire grillent 

le feu rouge sans ralentir 

100 L’ego franchit un carrefour à feux, un piéton traverse au feu rouge devant l’ego 

101 L’ego franchit un carrefour à feux, un cycliste/trottinettiste traverse au feu rouge devant l’ego (sur un 

passage réservé aux piétons) 

102 L’ego franchit un carrefour à feux, un usager vulnérable s’engage brusquement perpendiculairement à 

l’ego 

103 L’ego franchit un carrefour à feux en situation congestionnée, un usager vulnérable (piéton/cycliste) 

s’engage brusquement perpendiculairement entre l’ego et son prédécesseur 

104 L’ego franchit une intersection congestionnée coupée par des voies de tramway et l’ego doit s’arrêter au 

milieu de l’intersection, un tramway arrivant par la droite/gauche 

105 L’ego tourne à droite à une intersection tandis qu’un véhicule provient de sa gauche à vive allure (+20 

km/h par rapport à la VMA) en le contournant, un véhicule arrive face à ce véhicule sur la droite (nez à 

nez) 

106 L’ego franchit un carrefour giratoire où un véhicule circule sur l’anneau en contresens 

107 L’ego franchit un carrefour giratoire où un véhicule effectue un demi-tour au niveau d’une entrée/sortie 

108 L’ego circule sur l’anneau d’un carrefour giratoire alors qu’un véhicule lui coupe la route pour se rabattre 

devant l’ego et prendre la sortie la plus proche 

109 L’ego circule sur l’anneau d’un giratoire tandis qu’un véhicule est arrêté au milieu et bloque le trafic 

110 L’ego circule sur section courante lorsqu’il arrive au droit d’un incendie (plusieurs véhicules et/ou mobilier 

urbain en feux) 

111 L’ego circule dans un tunnel à deux voies et un véhicule se rabat devant l’ego en ne respectant pas les 

distance de sécurité 

112 L’ego circule dans un tunnel et est percuté par un véhicule suiveur circulant à forte allure (+20 km/h par 

rapport à la VMA) 

113 L’ego circule sur voie rapide urbaine à chaussées séparées, un véhicule circule en contresens et arrive face 

à l’ego 

114 L’ego s’insère sur voie rapide urbaine au niveau d’une entrée où d’autres véhicules sortent (échangeur 

double) 

115 L’ego sort d’une voie rapide urbaine au niveau d’une sortie où d’autres véhicules s’insèrent 

116 L’ego circule sur voie rapide urbaine, un piéton marche sur le bord de la voie du mauvais côté de la 

barrière 

117 L’ego circule sur voie rapide urbaine sur la voie de gauche à l’approche d’un véhicule de chantier sur la 

bande d’arrêt d’urgence ou voie de droite, un véhicule effectue un dépassement de l’ego par la droite et 

lui coupe la route en circulant à vitesse excessive (+20 km/h) 

118 L’ego circule sur voie rapide urbaine tandis qu’un véhicule s’insère juste devant l’ego en lui grillant la 

priorité 

119 L’ego effectue une marche arrière tandis qu’un piéton/animal/objet se trouve derrière la voiture 

120 L’ego circule en section courante et arrive au droit d’une personne couchée par terre 
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• Scénarios de prudence accrue 

1 L’ego circule au niveau d’un arrêt de transport en commun sur une chaussée bidirectionnelle (2*1 voie) 

2 L’ego circule en longeant la voie d’un transport par rails (tramway) située sur sa gauche 

3 L’ego circule à proximité d’une école/collège/lycée (dont les abords avec la chaussée ne sont pas protégés) 

4 L’ego circule sur route à chaussée bidirectionnelle avec présence d’au moins un cycliste dans la voie de 

l’ego ou dans la voie adjacente de sens opposé 

5 L’ego entre dans une zone de rencontre 

6 L’ego quitte une zone de stationnement réservé (parking, dépose minute) 

7 L’ego circule sur route à chaussée bidirectionnelle et arrive au droit d’une sortie de chantier 

8 L’ego circule en section courante et arrive au droit d’une zone de chantier 

9 L’ego circule en section courante avec présence d’un poids lourd dans sa voie ou dans une des voies 

adjacentes, y compris en sens opposé 

10 L’ego arrive au droit d’un carrefour quelconque et s’apprête à le traverser (sans régime de priorité, CLP, 

stop, en X, en T, en Y, un giratoire, rond-point) 

11 L’ego arrive au droit d’un carrefour giratoire 

12 L’ego arrive au droit d’une intersection (en X) où se trouvent des cyclistes ou poids lourds 

13 L’ego circule sur voie dédiée sur une route à chaussée bidirectionnelle à 2*2 voies (dont l’une dédiée) et 

s’apprête à s’insérer sur la voie mixte (fin de voie dédiée) – l’insertion étant régie par carrefour à feux 

14 L’ego arrive à proximité directe d’un véhicule usagers lents ou encombrants à feu jaune clignotant 

15 L’ego circule sur une chaussée à 2 voies se réduisant à 1 voie à droite/gauche 

16 L’ego s’apprête à traverser un pont 

17 L’ego s’apprête à entrer dans un tunnel urbain 

18 L’ego circule en section courante derrière un véhicule à remorque 

19 L’ego circule en section courante tandis que la signalisation verticale est détériorée ou masquée 

20 La luminosité/l’éclairage de l’environnement réduit 

21 L’ego circule sur route unidirectionnelle (1 voie) sur laquelle les cyclistes sont autorisés en contre sens 

22 L’ego circule à proximité (sur voie parallèle) d’une bande ou piste cyclable 

23 L’ego circule sur route à chaussée bidirectionnelle sur la voie de droite, route sur laquelle l’accotement est 

une zone de stationnement en créneau 

24 L’ego circule à proximité d’une zone d’accident ou de litiges interpersonnels 

25 L’ego circule à proximité d’une zone avec dégagement de fumée 

26 L’ego circule en section courante sur route à chaussée bidirectionnelle en poursuite de véhicule 

27 L’ego circule en section courante et arrive au droit d’un passage pour piétons 

28 L’ego circule en section courante et arrive au droit d’un dos d’âne 

29 L’ego circule en section courante au niveau d’un sommet de côte/bas de côte 

30 L’ego circule sur route à forte déclivité et en courbe 
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• Exigences non binaires du code de la route 

Exigences de haut 
niveau 

L’ego entreprend un dépassement permis par une ligne longitudinale discontinue (à 
droite) accolée à une ligne longitudinale continue (à gauche) 

L’ego circule sur une voie réservée et arrive au droit d’une zone de franchissement 
permise à tous les usagers (changement de direction) 

L’ego circule en section courante et arrive au droit d’un piéton manifestant 
l’intention de traverser la chaussée 

L’ego circule dans une zone piétonne avec présence de piétons sur sa trajectoire 

L’ego circule dans une zone de rencontre avec présence de piétons sur sa trajectoire 

L’ego circule à proximité d’un véhicule d’intérêt général faisant effet de ses 
avertisseurs spéciaux 

Vitesse des véhicules L’ego entre dans une zone de très faible luminosité (< 50m) 

L’ego circule en section courante et croise / dépasse un piéton seul ou en groupe / 
un cycliste seul ou en groupe 

L’ego s’apprête à dépasser / croiser un véhicule immobilisé ou circulant à faible 
allure sur la chaussée ou l’accotement (ou BAU) équipé de ses feux spéciaux 

L’ego effectue un dépassement de convois à l’arrêt 

L’ego s’apprête à dépasser / croiser un véhicule de transport en commun ou affecté 
au transport d’enfants arrêté pour laisser monter/descendre les voyageurs 

L’ego circule dans une zone à faible (masque et/ou conditions météorologiques 
défavorables) visibilité 

L’ego circule sur une section à chaussée glissante 

L’ego circule en section courante aux abords d’un virage 

L’ego circule en section courante en pente à forte déclivité (descente) 

L’ego circule en section courante au droit d’un rétrécissement de chaussée 

L’ego circule en section courante sur une chaussée encombrée ou bordée par des 
habitations 

L’ego circule à l’approche d’un sommet de côté ou d’une intersection à faible 
visibilité 

L’ego s’apprête à dépasser / croiser un animal 

L’ego circule à vitesse anormalement faible en raison d’une défaillance d’un des 
composants du véhicule ou du système de conduite automatisée 

L’ego circule sur route à chaussée unidirectionnelle où la circulation est permis dans 
les deux sens pour les 2RM et cyclistes 

Roulage sur voie L’ego circule en poursuite de véhicules 

L’ego circule en section courante à l’approche d’un véhicule immobilisé ou circulant 
à faible vitesse sur l’accotement (ou BAU) faisant usage de ses feux de détresse 

Croisement  L’ego arrive au droit d’un rétrécissement de chaussée ou croisement difficile avec 
des véhicules arrivant en face 

Changement de file L’ego circule en section courante en situation congestionnée 

L’ego circule sur route à forte déclivité et s’apprête à croiser un véhicule 

Dépassement L’ego s’apprête à réaliser un dépassement 

L’ego s’apprête à réaliser un dépassement à proximité d’un passage pour piétons 

L’ego s’apprête à effectuer un dépassement par la droite du véhicule prédécesseur 
ayant manifesté un changement de direction vers la gauche 

L’ego s’apprête à effectuer un dépassement par la droite d’un véhicule de transport 
par rails arrêté pour la montée/descente de voyageurs 

L’ego circule sur chaussée à double sens de circulation derrière un véhicule à plus 
faible vitesse et la visibilité vers l’avant n’est pas suffisante (virage ou sommet de 
côte) 
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L’ego s’apprête à franchir une intersection derrière un véhicule circulant à plus 
faible allure 

L’ego s’apprête à franchir un passage à niveau derrière un véhicule circulant à plus 
faible allure 

L’ego arrive au droit d’un arrêt de tramway dont la trajectoire des rails emprunte 
l’assiette de la voie de l’ego où un tramway est arrêté pour laisser 
monter/descendre les passagers 

L’ego est sur le point de se faire dépasser par un véhicule arrivant par l’arrière 

L’ego circule en environnement neigeux derrière un engin de service hivernal en 
action sur la chaussée 

Franchissement d’une 
intersection 

L’ego s’apprête à franchir une intersection 

L’ego s’apprête à s’engager dans une intersection présentant déjà d’autres véhicules 
en son centre 

L’ego s’apprête à s’engager dans une intersection dans laquelle s’apprête à 
s’engager un transport exceptionnel 

L’ego s’apprête à franchir une intersection lorsque le feu passe au jaune fixe 

L’ego s’apprête à appréhender un carrefour giratoire et s’apprête à sortir à l’une des 
sorties dépassant la moitié de celui-ci 

L’ego arrive au droit d’un cédez-le-passage (avec et sans véhicule dans l’intersection) 

Franchissement d’un 
passage à niveau 

L’ego s’apprête à franchir un passage à niveau (avec ou sans signalisation) 

Sortie de 
route/insertion 

L’ego s’apprête à effectuer une sortie de route à droite 

L’ego s’apprête à effectuer une sortie de route à droite et un cycliste arrive sur une 
piste ou bande cyclable à droite (dans les deux sens) 

L’ego s’apprête à faire une sortie de route à gauche 

L’ego s’apprête à faire une sortie de route à gauche et un cycliste arrive sur une 
piste ou bande cyclable à gauche (dans les deux sens) 

L’ego s’apprête à s’insérer sur une route à caractère prioritaire depuis une route à 
caractère non prioritaire 
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DGITM Document méthodologique forces de l’ordre et véhicules prioritaires 2024 
 

Liste de scénarios extraite du document méthodologique d’initialisation DGITM appliqué aux interactions FO/VP – juillet 2022 

• Scénarios d’interactions avec les véhicules d’intérêt général à caractère prioritaire ou bénéficiant de facilité de passage en situations nominales 

 Véhicule 
(ou système *) 

Parcours 

NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve de la mise en service du STRA 
NB bis : les axes de définition des scénarios ci-dessous sont à combiner (ex : [ I ou II ] * [ i ou j ] * [a ou b] ) 
NB 2bis : les scénarios pour II sont à cumuler avec ceux du I car bien sûr, ce qui est valable pour de la chaussée séparée l’est aussi pour du double sens de circulation 

Roulages   

Roulage sur voie 

Maintien sur voie aux limites de vitesse du véhicule : 

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

• Le VP est arrêté sur la voie ou bloque en partie la voie de l’ego 

• Le VP est arrêté sur la voie adjacente à celle de l’ego à droite 

• Le VP est arrêté sur la voie adjacente à celle de l’ego à gauche 

• Le VP est arrêté au milieu de la chaussée (entre deux voies) et bloque le passage 

• Le VP arrive derrière l’ego dans la même voie 

• Le VP arrive derrière l’ego dans la voie adjacente à droite 

• Le VP arrive derrière l’ego dans la voie adjacente à gauche 
II) Sur voie bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 

• Le VP est arrêté sur la voie de l’ego 

• Le VP est arrêté sur la voie dans le sens de circulation opposé 

• Le VP est arrêté au milieu de la chaussée et bloque le passage 

• Le VP arrive derrière l’ego 
i) Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 
j) Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente de même sens 

a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et de visibilité aux limites de l’ODD véhicule ou système 
 

• Le VP circule à une vitesse critique 

• Le VP franchit une ligne blanche  

• Le VP empiète sur la voie de l’ego 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
du parcours, sans trafic,  
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Les scénarios ci-contre devraient être déclinés également 
dans une configuration de masques représentant celle 
observée sur les points singuliers du parcours du point de 
vue des masques et de la génération de trafic d’usagers 
vulnérables. 



69 
 

 

Croisement 
(circulation sur 
voie à double 
sens) 

Maintien sur voie aux limites de vitesse du véhicule : 

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

• Le VP arrive en contresens face à l’ego 

• Le VP arrive en contresens dans la voie adjacente à droite 

• Le VP arrive en contresens dans la voie adjacente à gauche 
II) Sur voie bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 

• Le VP arrive dans le sens de circulation opposé 

i) Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 
j) Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente de même sens 

a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et de visibilité aux limites de l’ODD véhicule ou système 
 

• Sur voie à chaussées séparées (1 ; 2 ; 3 voies) 

• Le VP arrive en contresens face à l’ego à vitesse critique 

• Le VP arrive en contresens face à l’ego qui doit s’arrêter 

• Le VP arrive en contresens dans la voie adjacente à droite 

• Le VP arrive en contresens dans la voie adjacente à gauche 

• Sur voie bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 

• Le VP arrive dans le sens de circulation opposé à vitesse critique 

• Le VP arrive dans le sens de circulation opposé face à l’ego en franchissant une ligne 
blanche 

• Le VP arrive dans le sens de circulation opposé face à l’ego qui doit s’arrêter 

 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
du parcours, sans trafic,  
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Les scénarios ci-contre devraient être déclinés également 
dans une configuration de masques représentant celle 
observée sur les points singuliers du parcours du point de 
vue des masques et de la génération de trafic d’usagers 
vulnérables. 

Changement de 
file / 
dépassement 

Renoncement au changement de file en présence d’un véhicule prioritaire en train d’effectuer un 
changement de file, un dépassement ou tout mouvement pendant lequel le changement de file de 
l’ego pourrait être une gêne. 

En cas de dépassement de l’ego par le VP, l’ego doit faciliter l’insertion ou la manœuvre entreprise 
par le VP et ne pas entreprendre lui-même de manœuvre qui ralentirait le passage du VP. 

• Le VP se place sur la voie de l’ego derrière lui et souhaite passer 

• Le VP entreprend un dépassement d’un véhicule situé derrière l’ego qui se trouve sur la 
voie de droite 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
du parcours, sans trafic,  
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Les scénarios ci-contre devraient être déclinés également 
dans une configuration de masques représentant celle 
observée sur les points singuliers du parcours du point de 
vue des masques et de la génération de trafic d’usagers 
vulnérables. 
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• Le VP entreprend un dépassement d’un véhicule situé derrière l’ego qui se trouve sur la 
voie de gauche 

• Le VP entreprend un dépassement dans le sens opposé de circulation 

• Le VP effectue un changement de file / un dépassement à vitesse critique 

• Le VP effectue un changement de file / un dépassement en franchissant une ligne blanche 
i) Sans véhicule sur la voie adjacente de même sens 
j) Avec véhicule de même vitesse sur la voie adjacente de même sens 

a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et de visibilité aux limites de l’ODD véhicule ou système 
 

Rétrécissement 
de la chaussée 

• Le VP arrive en face et n’a pas la priorité sur l’ego 

• Le VP arrive derrière l’ego 

• Le VP arrive en face à vitesse critique 

• Le VP arrive derrière l’ego à vitesse critique 
 

a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et de visibilité aux limites de l’ODD véhicule ou système 
 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
du parcours, sans trafic,  
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Les scénarios ci-contre devraient être déclinés également 
dans une configuration de masques représentant celle 
observée sur les points singuliers du parcours du point de 
vue des masques et de la génération de trafic d’usagers 
vulnérables. 

* NB : application à un système de transport routier automatisé : si le système étend l’ODD du ou des véhicules : duplication des Scenarios aux nouvelles limites de l’ODD du système 

 

 

Insertions et 
intersections 

  

NB : ci-dessous, les scénarios sont indiqués sous réserve que la manœuvre nominale correspondante figure dans l’ODD du véhicule ou du système 
NB bis : les scénarios sont à combiner 

Franchissement 
de giratoire / 
rond-point 

Franchissement d’un giratoire  

• à 4 entrées  

• représentant le nombre d’entrées limites de l’ODD du véhicule 

• 1 voie de circulation en entrée/sortie 

• 2 voies de circulation en entrée/sortie 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des giratoires du parcours avec un véhicule témoin 
s’insérant aux différentes entrées des giratoires, depuis 
l’arrêt ou depuis la vitesse de 30 km/h : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
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• En condition de visibilité nominale 

• Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 
 

• Le VP est arrêté sur le giratoire 

• Le VP circule sur le giratoire derrière l’ego 

• Le VP se trouve au droit de l’entrée devant laquelle l’ego s’apprête à passer 

• Le VP arrive derrière l’ego au droit d’une des entrées du giratoire 

• Le VP circule en contresens sur le giratoire 

• Le VP circule sur le giratoire derrière l’ego à vitesse critique 

• Le VP s’insère devant l’ego et prend la priorité 

• Le VP arrive à vitesse critique au droit de l’entrée devant laquelle l’ego s’apprête à passer 

• Le VP arrive derrière l’ego à vitesse critique au droit d’une des entrées du giratoire 
 

 
Scenario spécifique représentant les giratoires du 
parcours présentant des masques de visibilité significatifs, 
respectivement en condition de trafic dense et avec un VP 
s’insérant en vitesse critique sur le giratoire. 
 

Franchissement 
d'une 
intersection 

Franchissement d’une intersection  

I. à feux 

• Le VP s’engage dans l’intersection face à l’ego qui va tout droit et ne connaît pas ses 
intentions 

• Le VP arrive derrière l’ego arrêté au feu rouge au niveau de l’intersection 

• Le VP est arrêté dans l’intersection et bloque le passage 

• Le VP franchit l’intersection à vitesse critique et ne respecte pas les priorités 

• Le VP passe au rouge et s’engage dans l’intersection face à l’ego qui a le vert et va tout droit 

• Le VP arrive derrière l’ego à vitesse critique 
II. à régime de priorité spécifique 

• Le VP arrive derrière l’ego au droit d’un CLP ou d’une priorité à droite 

• Le VP arrive au droit d’un CLP devant l’ego circulant sur la voie prioritaire 

• Le VP arrive à vitesse critique au droit d’un CLP devant l’ego circulant sur la voie prioritaire 

• Le VP arrive au droit d’une priorité à droite devant l’ego prioritaire 

• Le VP arrive à vitesse critique au droit d’une priorité à droite devant l’ego prioritaire 

• Le VP arrive derrière l’ego au droit d’une priorité à droite où un usager se présente 

• Le VP tourne à gauche depuis la voie principale devant l’ego qui va tout droit 
III. sans régime de priorité spécifique 

a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des intersections du parcours avec un véhicule témoin 
s’insérant, depuis l’arrêt ou depuis la vitesse maximale 
autorisée sur la voie adjacente : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Scenario spécifique représentant les intersections du 
parcours présentant des masques de visibilité significatifs, 
respectivement en condition de trafic dense et avec un 
véhicule témoin abordant l’intersection en vitesse 
critique. 
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Franchissement 
d'un passage à 
niveau 

Arrêt conforme à la signalisation d’un passage à niveau : 

a) En ligne droite et visibilité nominale 
b) En rayon de courbure et visibilité aux limites de l’ODD véhicule ou système 
 

• Le VP arrive derrière l’ego au PN et le feu est rouge 

• Le VP arrive derrière l’ego au PN et les barrières sont baissées 

Arrêt conforme à la signalisation sur tous les passages à 
niveau rencontrés sur le parcours 

Tourner à droite 
à une 
intersection 

Tourner à droite à une intersection  
I. à feux 

• Le VP s’engage dans l’intersection face à l’ego qui tourne à droite et ne connaît pas ses 
intentions 

II. à régime de priorité spécifique 

• Le VP tourne à gauche depuis la voie principale devant l’ego qui tourne à droite  
III. sans régime de priorité spécifique 

a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 
 

• Le VP passe au rouge et s’engage dans l’intersection face à l’ego qui a le vert et tourne à 
droite 

• Le VP passe au rouge à vitesse critique et s’engage dans l’intersection face à l’ego qui a le 
vert et tourne à droite 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des tourner à droite du parcours avec un véhicule témoin 
s’insérant, depuis l’arrêt ou à une vitesse égale à un 
pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la 
voie adjacente, depuis la voie vers laquelle le véhicule égo 
s’insère ou depuis la voie de face (par tourner à gauche) : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Scenario spécifique représentant les tourner à droite du 
parcours présentant des masques de visibilité significatifs, 
respectivement en condition de trafic dense et avec un VP 
abordant l’intersection en vitesse critique. 

 

Tourner à 
gauche à une 
intersection  

Tourner à gauche à une intersection  

I. à feux 

• Le VP s’engage dans l’intersection face à l’ego qui tourne à gauche et ne connaît pas ses 
intentions 

II. à régime de priorité spécifique 
III. sans régime de priorité spécifique 

a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 
 

• Le VP passe au rouge et s’engage dans l’intersection face à l’ego qui a le vert et tourne à 
gauche 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des tourner à gauche du parcours avec un véhicule témoin 
s’insérant, depuis l’arrêt ou à une vitesse égale à un 
pourcentage fixé de la vitesse maximale autorisée sur la 
voie adjacente, depuis la voie vers laquelle le véhicule égo 
s’insère ou depuis la voie de face (par tourner à droite) : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Scenario spécifique représentant les tourner à gauche du 
parcours présentant des masques de visibilité significatifs, 
respectivement en condition de trafic dense et avec un VP 
abordant l’intersection en vitesse excessive. 
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• Le VP passe au rouge à vitesse critique et s’engage dans l’intersection face à l’ego qui a le 
vert et tourne à gauche 

 

Entrée depuis 
voie d’insertion / 
accélération 

Insertion sur voie   

I. Sur voie à chaussées séparées (1 ; 2 ; 3 voies) 
II. Sur voie bidirectionnelle (2*1 ; 2*2 voies ; 2+1 voies) 
 
i) à feux 
ii) à régime de priorité spécifique 
iii) sans régime de priorité spécifique 

• Le VP s’insère depuis une voie non prioritaire, l’ego lui cède le passage 

• L’ego s’engage depuis une voie prioritaire, le VP se arrive sur la voie principale 

• Le VP s’insère à vitesse critique depuis une voie non prioritaire, l’ego doit ralentir dans sa voie 

• Le VP s’insère à vitesse critique depuis une voie non prioritaire, l’ego doit changer de voie 

a) En ligne droite et en condition de visibilité nominale 
b) En courbe et aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des insertions du parcours avec un véhicule témoin 
circulant sur la voie visée par l’insertion à la vitesse 
maximale autorisée sur cette voie : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Scenario spécifique représentant des configurations 
d’insertion du parcours présentant des masques de 
visibilité significatifs, respectivement en condition de 
trafic dense et avec un VP abordant l’intersection en 
vitesse critique. 

 

Sortie vers voie 
de sortie / 
décélération 

Supposé couvert par les scénarios de changement de file en situations nominales 
 
Comportement de décélération à l’approche et sur la voie de sortie, depuis la vitesse maximale 
autorisée dans l’ODD du véhicule / système, en situation de blocage de la voie de sortie au-delà de la 
fin de la voie de décélération 

• Le VP se trouve derrière l’ego et approche à vitesse critique 
 

a) En condition de visibilité nominale 
En courbe sur la voie de sortie et aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des insertions du parcours avec un véhicule témoin 
circulant sur la voie visée par l’insertion à la vitesse 
maximale autorisée sur cette voie : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Scenario spécifique représentant des configurations de 
sortie vers voie de décélération du parcours présentant 
des masques de visibilité significatifs, respectivement en 
condition de trafic dense et avec un VP abordant la sortie 
en vitesse critique. 

Arrêt de TC  

Comportement de décélération et d’arrêt sur un arrêt (en ligne, en avancée, en encoche) obstrué par 

des stationnements gênants d’un VP 

• partiellement : réduction de la longueur de stationnement nominale de moins de 5 m 

• fortement : longueur de stationnement inférieure à la longueur du véhicule + 5 m 

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

a) en conditions de visibilité nominale 

Les scénarios ci-contre devraient être déclinés également 
dans les configurations d’emplacement d’arrêt présentant 
un risque significatif de réduction de la longueur de 
stationnement de plus de 5 m par des stationnements 
gênants. 
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b) aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

 

Sortie d’arrêt de 
TC 

Insertion dans la circulation depuis l’arrêt (en ligne, en avancée, en encoche), libre de stationnement 
sur toute la longueur nominale 

• le VP arrive derrière l’ego qui souhaite sortir de l’arrêt 

• le VP arrive en face de l’ego qui souhaite sortie de l’arrêt 

• avec un VP circulant à vitesse critique sur la voie visée par l’insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h 
par rapport à la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités 

• avec un VP stationné sur la voie visée par l’insertion 

• avec un VP arrêté sur la voie visée par l’insertion 
 

a) en conditions de visibilité nominale 
b) aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des insertions du parcours avec un véhicule témoin 
circulant sur la voie visée par l’insertion à la vitesse 
maximale autorisée sur cette voie : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 
 
Les scénarios ci-contre devraient être déclinés également 
dans une configuration de masques représentant celle 
observée sur les sorties de stationnement critiques du 
parcours du point de vue des masques. 

Départ post-
arrêt sur voie 
(scénarios 
distincts de 
l’arrêt à un arrêt 
en ligne) 

• Le VP arrive derrière l’ego qui redémarre 

• Le VP arrive face à l’ego qui redémarre 
 
Insertion dans la circulation depuis l’arrêt  

• le VP arrive derrière l’ego qui redémarre 

• le VP arrive face à l’ego qui redémarre 

• avec un VP circulant à vitesse critique sur la voie visée par l’insertion (+ 20 km/h et + 50 km/h 
par rapport à la vitesse maximale autorisée) et ne respectant pas les priorités 

• avec un VP stationné sur la voie visée par l’insertion  

• avec un VP arrêté sur la voie visée par l’insertion  
 

a) en conditions de visibilité nominale 
b) aux conditions limites de visibilité de l’ODD véhicule ou système 
 

 

A relier à la notion de « marche à blanc » sur l’ensemble 
des arrêts prévus du véhicule ego sur le parcours, libres 
de stationnements de tiers : 
a) En condition de visibilité nominale 
b) Aux conditions limites de visibilité de l’ODD système 

 

(NB : les arrêts sur voie correspondant à des manœuvres de risque minimal ou des manœuvres d’urgence sont traités dans les réponses aux aléas critiques ci-après) 
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• Scénarios d’interactions avec agent des forces de l’ordre (indications / sommations / contrôle des FO) 

Injonction de l'AFO Contextes opérationnels Processus FO Illustrations Aléas affectant la réponse 

1.1 
Arrêt d'un 
véhicule sur le 
bas-côté 

Contrôle routier (suite  à la 
constatation d'une infraction 
/ contrôle alcoolémie / 
contrôle stupéfiants / lutte 
contre la délinquance - article 
78-2-2 CPP) 

1 - Sur le bord de la chaussée, faire 
face  au véhicule qu’il s’agit 
d’arrêter 
2 - Signal d'attention : élever le bras 
droit verticalement 
3 - Fixer du regard et désigner le 
conducteur avec l'index de la main 
gauche tendu dans le prolongement 
du bras 
4 - Tendre le bras gauche en 
direction de l'emplacement de 
stationnement du véhicule. Ensuite, 
porter l'avant-bras droit à hauteur 
de la poitrine et décrire de larges 
cercles extérieurs. 

    

AFO en civil avec un brassard, 
autres usagers des voies qui créent 
un masque entre l'Usager et l'AFO, 
piéton qui fait un geste similaire, 
conditions climatiques 
défavorables 

1.2 
Remise en 
circulation 

Suite à un contrôle routier. 

1 - Attendre que le conducteur 
contrôlé soit attentif. 
2 - Vérifier qu'il n'y ait pas de 
circulation sur la voie de remise 
en circulation. 
3 - Prendre position sur la chaussée, 
parallèlement à la voie de 
circulation, et par des gestes répétés 
du bras droit, confirmer au 
conducteur intéressé l'indication de 
mise en mouvement.  
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1.3 
Arrêt d'un 
véhicule sur la 
chaussée 

Mise en œuvre d'une 
circulation alternée, 
fermeture d’une voie de 
circulation (suite à un 
accident, une manifestation 
publique, une manifestation 
sportive, …) 

1 - Faire face au flux de véhicules 
qu’il s’agit d’arrêter. 
2 - Signal d'attention : élever le bras 
droit verticalement. 
3 - Lever les deux bras 
horizontalement, paumes vers le 
flux de véhicule. 

  

AFO en civil avec un brassard, 
autres usagers des voies qui créent 
un masque entre l'Usager et l'AFO, 
piéton qui fait un geste similaire, 
conditions climatiques 
défavorables 

1.4 Ralentissez 

À l’approche d’une zone 
dangereuse ou sensible 
(accident, intervention des 
services d'urgence, 
intervention des forces de 
l'ordre...) 

Tendre le bras du côté du flux de 
circulation, paume vers le sol et 
opérer un mouvement ample et lent 
de haut en bas. 

  

AFO en civil avec un brassard, 
autres usagers des voies qui créent 
un masque entre l'Usager et l'AFO, 
piéton qui fait un geste similaire, 
conditions climatiques 
défavorables. 

1.5 
Circulez, 
accélérez 

Régulation de la circulation 
aux abords d'une  
zone dangereuse ou sensible  
(accident, intervention des 
services d'urgence, 
intervention des forces de 
l'ordre...) 

Tendre le bras dans la  direction à 
suivre et de l'autre bras, opérer un 
mouvement circulaire oscillant avec 
l'avant-bras. 

 

AFO en civil avec un brassard, 
autres usagers des voies qui créent 
un masque entre l'Usager et l'AFO, 
piéton qui fait un geste similaire, 
conditions climatiques 
défavorables 
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1.6 

Injonction pour 
demander à un 
Usager de 
serrer à droite 
ou à gauche 
sur la chaussée 

À l'approche d'une  zone 
dangereuse ou sensible  
(accident, intervention des 
services d'urgence, 
intervention des forces de 
l'ordre...) 

Tendre le bras du côté du flux de 
circulation, paume à la verticale, et 
opérer un mouvement en piston, 
ample et lent. 

 

AFO en civil avec un brassard, 
autres usagers des voies qui créent 
un masque entre l'Usager et l'AFO, 
piéton qui fait un geste similaire, 
conditions climatiques 
défavorables 

1.7 

Autre type 
d'injonction, 
non 
standardisée 
(par exemple : 
reculer, etc.). 

A RENSEIGNER A RENSEIGNER A RENSEIGNER 

AFO en civil avec un brassard, 
autres usagers des voies qui créent 
un masque entre l'Usager et l'AFO, 
piéton qui fait un geste similaire, 
conditions climatiques 
défavorables 

2.1 Halte Escorte, régulation du trafic. 
Lever le bras verticalement, main 
ouverte vers l'avant. 

 

AFO en civil avec un brassard avec 
véhicule banalisé, autres usagers 
des voies qui créent un masque 
entre l’Usager et l'AFO, motard qui 
fait un geste similaire, conditions 
climatiques défavorables 
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2.2 Ralentissez Escorte, régulation du trafic. 

Bras tendu latéralement, 
mouvements lents alternatifs, 
amples de haut en bas (bras droit 
pour les usagers circulant dans le 
même sens, bras gauche pour ceux 
circulant en sens inverse). 

 

AFO en civil avec un brassard avec 
véhicule banalisé, autres usagers 
des voies qui créent un masque 
entre l’Usager et l'AFO, motard qui 
fait un geste similaire, conditions 
climatiques défavorables 

2.3 
Dépassez, 
accélérez 

Escorte, régulation du trafic. 

Bras gauche tendu le long du corps, 
mouvements d'arrière en avant 
rapides et amples, main ouverte 
vers l'avant. 

 

AFO en civil avec un brassard avec 
véhicule banalisé, autres usagers 
des voies qui créent un masque 
entre l’Usager et l'AFO, motard qui 
fait un geste similaire, conditions 
climatiques défavorables 

2.4 Serrez-vous Escorte, régulation du trafic. 

Bras fléchi, main à hauteur de 
l'épaule, mouvements en piston 
lents, amples pour terminer bras 
tendu à l'horizontale. 

 

AFO en civil avec un brassard avec 
véhicule banalisé, autres usagers 
des voies qui créent un masque 
entre l’Usager et l'AFO, motard qui 
fait un geste similaire, conditions 
climatiques défavorables 
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2.5 Suivez-moi Interception de véhicule. 

Bras tendu le long du corps, 
mouvements circulaires amples 
dans le sens des aiguilles d'une 
montre. 

 

AFO en civil avec un brassard avec 
véhicule banalisé, autres usagers 
des voies qui créent un masque 
entre l’Usager et l'AFO, motard qui 
fait un geste similaire, conditions 
climatiques défavorables 

3.1 

Injonction pour 
demander à 
l’Usager de 
suivre l'AFO 

Interception de véhicule. 

1. Le véhicule des FO utilise ses 
moyens de signalisation lumineux et 
sonore à l’approche de l’Usager 
2. Il se positionne devant l’usager et 
utilise ses signaux lumineux 

 

AFO en civil avec un brassard avec 
véhicule banalisé, autres usagers 
des voies qui créent un masque 
entre l’Usager et l'AFO, 
automobiliste qui fait un geste 
similaire, conditions climatiques 
défavorables 
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DGITM Document méthodologique code de la route 
 

Validation des systèmes de transport routier automatisé par l’approche scénarios : comment 

refléter les exigences du code de la route ? 

Document méthodologique exploratoire 

 

1. Objectifs et précautions de méthode 

L’objectif de l’approche proposée dans ce document est d’explorer les possibilités de refléter certaines 

exigences du code de la route dans l’approche de scénarios de démonstration de sécurité des systèmes 

de transport routier automatisé. Ce faisant, ce document tente d’identifier quelles exigences 

pourraient, sans recours à une interprétation des réponses attendues du véhicule / du conducteur, 

être relativement simplement traduites en scénarios. Pour d’autres exigences, ce document liste les 

paramètres qui apparaissent difficilement paramétrables et dont la traduction en scénarios serait donc 

beaucoup plus complexe. En ce sens, certaines exigences donneront lieu à des vérifications ponctuelles 

et spécifiques aux situations rencontrées, tandis que d’autres dites de haut niveau, régissent la 

circulation du système à tout instant. 

Par ailleurs, le code de la route intègre des exigences de type dimensionnement des véhicules, 

conformément à la réception de l’homologations du véhicule. Ces exigences ne sont pas intégrées dans 

les travaux réglementaires liés aux scénarios du code de la route pour le déploiement des systèmes de 

transport routier automatisés ; ces exigences étant par ailleurs partie des processus d’homologation 

des véhicules. Ce document ne s’inscrit que dans la portée de l’automatisation, pour les exigences qui 

sont conventionnellement imputées aux conducteurs, et non au constructeur. 

Enfin, certaines exigences concernent la circulation des véhicules en lien à l’infrastructure sur laquelle 

ils sont déployés (virages, courbure de vois, rétrécissement). Ces exigences devront faire l’objet d’une 

analyse spécifique dans le cadre de la démonstration de la sécurité au niveau du parcours sur lequel le 

système de transport routier automatisé sera déployé. 

Néanmoins, cette approche vise à identifier, parmi ces exigences, celles dont les difficultés de 

paramétrisation résident plutôt dans la description des conditions dans lesquelles ces règles 

s’appliquent (dans ce cas, la question de la traduction en scénarios réside plutôt dans la 

représentativité des scénarios) et celle dans lesquelles ces difficultés résident dans la « qualité » de la 

réponse du conducteur / du véhicule6. Cette analyse prend pour référence la décomposition en 

« layers » proposée dans l’approche de démonstration de sécurité par les scénarios. Typiquement : les 

premiers layers (environnement de circulation → manœuvre nominale) représenteraient les 

conditions d’application des règles ; l’ « aléa » représenterait l’application de la règle (de même que 

cette extension de la notion d’ « aléa » a été faite pour les scénarios d’injonction des forces de l’ordre); 

la réponse du système représentant l’application de la règle par le conducteur / le véhicule.  

 
6 On utilisera ensuite indifféremment, par abus de langage, conducteur et véhicule : dans le cadre du décret 2021-
873 du 29 juin 2021 relatif au régime de responsabilité pénale applicable en cas de circulation d’un véhicule à 
délégation de conduite et à ses conditions d’utilisation et du décret 2022-1034 du 21 juillet 2022 portant 
publication de l’amendement à la convention internationale sur la circulation routière de Vienne, la notion de 
conducteur évolue et permet désormais à un système de conduite automatisé intégré au véhicule, d’exercer le 
contrôle dynamique dudit véhicule lorsque celui-ci est actif. 
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Il convient de rappeler que ce document ne vise en aucune façon à traduire les exigences du code de 

la route en règles paramétrées et/ou binaires. Il ne relève donc pas de l’approche de « digitalisation 

du code de la route » que certains acteurs pourraient envisager. 

2. Première analyse des exigences du code de la route 

Le tableau ci-dessous a pour objectif de présenter l’ensemble des exigences prévues par le code de la 

route applicables aux conducteurs de véhicules à moteur des catégories M, N, O et C, ainsi que de la 

catégorie navette urbaine définie par l’arrêté du 6 mai 2019, concernées par le décret 2021-873. Ne 

sont repris dans ce tableau que les exigences incombant au conducteur et à ce que celui-ci maîtrise. Si 

certains articles font référence en leur sein à des véhicules de catégories autres que les véhicules à 

moteurs des catégories précédemment citées, il ne sera pas fait mention de leur contenu. 

Le tableau s’organise de la manière suivante : 

• Les colonnes 1 et 3 sont réservées au code de la route contenant respectivement le numéro de 

l’article ainsi que l’exigence formulée. 

• La colonne 2 donne l’exigence résumée pour plus de simplicité à la lecture, il ne s’agit pas d’une 

redite de l’exigence ni d’une explicitation. 

• La colonne 4 propose une instanciation explicitement prévue par le code de la route relative à 

certains paramétrages ou certaines situations décrites par les exigences réglementaires 

présentées. 

• La dernière colonne présente les premiers paramètres a priori non univoques ainsi que des 

caractérisations des comportements attendus des conducteurs/des véhicules équipés d’un 

système de conduite automatisé. 

Ce premier cadre d’analyse n’est encore renseigné que de façon très incomplète à ce stade. En 

particulier, il ne distingue pas encore les difficultés d’instanciation des exigences du code de la route 

qui pourraient résider respectivement dans les conditions d’application de la règle et/ou dans la 

réponse du véhicule / conducteur à la règle.  

Ce premier cadre d’analyse vise donc dans un premier temps principalement à lister les exigences du 

code de la route, en les distinguant selon qu’il s’agisse d’exigences de haut niveau caractérisant la 

circulation routière dans son ensemble ou qu’il s’agisse d’exigences spécifiques à certaines typologies 

de route ou exigences diverses (avertisseurs sonores, vitesse maximale autorisée). Dans cette optique, 

on ne présage pas à ce stade de la transposition des exigences en scénarios concret ni des critères de 

pass/fail qui permettraient de valider les exigences associées. 

Les définitions suivantes ont été rappelées pour éviter toute confusion par l’usage des termes, issus 

du code de la route : 

• chaussée : partie(s) de la route normalement utilisée(s) pour la circulation des véhicules 

• voie de circulation : subdivision de la chaussée ayant une largeur insuffisante pour permettre 

la circulation d’une file de véhicules 

• zone de rencontre : section ou ensemble de sections de voies en agglomération constituant 

une zone affectée à la circulation de tous les usagers. Dans cette zone, les piétons sont 

autorisés à circuler sur la chaussée sans y stationner et bénéficient de la priorité sur les 

véhicules. La vitesse des véhicules y est limitée à 20 km/ h. Toutes les chaussées sont à double 

sens pour les cyclistes, les conducteurs de cyclomobiles légers et les conducteurs d'engins de 

déplacement personnel motorisés, sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie 

du pouvoir de police. Les entrées et sorties de cette zone sont annoncées par une signalisation 
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et l'ensemble de la zone est aménagé de façon cohérente avec la limitation de vitesse 

applicable. 

• bande cyclable : voie exclusivement réservée aux cycles à deux ou trois roues, aux 

cyclomobiles légers et aux engins de déplacement personnel motorisés sur une chaussée à 

plusieurs voies 

• piste cyclable : chaussée exclusivement réservée aux cycles à deux ou trois roues, aux 

cyclomobiles légers et aux engins de déplacement personnel motorisés 

• aire piétonne : section ou ensemble de sections de voies en agglomération, hors routes à 

grande circulation, constituant une zone affectée à la circulation des piétons de façon 

temporaire ou permanente. Dans cette zone, sous réserve des dispositions des articles R. 412-

43-1 et R. 431-9, seuls les véhicules nécessaires à la desserte interne de la zone sont autorisés 

à circuler à l'allure du pas et les piétons sont prioritaires sur ceux-ci. Les entrées et sorties de 

cette zone sont annoncées par une signalisation. 

• zone 30 : section ou ensemble de sections de voies constituant une zone affectée à la 

circulation de tous les usagers. Dans cette zone, la vitesse des véhicules est limitée à 30 km/ 

h. Toutes les chaussées sont à double sens pour les cyclistes, les conducteurs de cyclomobiles 

légers et les conducteurs d'engins de déplacement personnel motorisés, sauf dispositions 

différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de police. Les entrées et sorties de cette 

zone sont annoncées par une signalisation et l'ensemble de la zone est aménagé de façon 

cohérente avec la limitation de vitesse applicable. 

Remarque générale applicable aux droides de livraison urbaine : les dispositions applicables aux 

droides de livraison sont les dispositions applicables aux véhicules correspondant aux catégories de 

véhicules auxquelles ils appartiennent (art. R311-1).
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Code de la 
route 

Exigence résumée du 
code de la route 

Exigence réglementaire du code de la route 

Instanciations et 
paramétrages explicitement 
prévus par le code de la 
route 

Paramètres non univoques 

 

Exigences de haut niveau sur la circulation des véhicules 
 

R412-7 - usage de la chaussée Les véhicules doivent, sauf en cas de nécessité absolue, circuler sur 
la chaussée. 

 - (pas de circulation prévue 
sur les trottoirs pour les 
droides à ce stade) 
- aire piétonne, zone de 
rencontre définies par 
code de la route 

R412-8 - usage de la BAU La circulation sur les bandes d'arrêt d'urgence est interdite.  Disposition non applicable 
aux véhicules d’intérêt 
général (art. R432) 

R412-19 - franchissement lignes 
longitudinales continues 

Lorsque des lignes longitudinales continues axiales ou séparatives 
de voies de circulation sont apposées sur la chaussée, elles 
interdisent aux conducteurs leur franchissement ou leur 
chevauchement. 

  

R412-18 - franchissement de 
lignes longitudinales 
discontinues 

Lorsque des lignes longitudinales discontinues sont apposées sur la 
surface de la chaussée, elles autorisent leur franchissement ou leur 
chevauchement. Elles sont destinées notamment à délimiter les 
voies en vue de guider la circulation. 

  

R412-20 - franchissement d’une 
ligne longitudinale 
discontinue accolée à 
une ligne longitudinale 
continue 

 

Lorsqu'une ligne longitudinale discontinue est accolée à la ligne 
longitudinale continue, tout conducteur peut franchir ou 
chevaucher cette dernière si la ligne discontinue se trouve la plus 
proche de son véhicule au début de la manœuvre et à condition 
que cette manœuvre soit terminée avant la fin de la ligne 
discontinue. 

 (rq performantielle : 
marquages dégradés) 

R412-23 - circulation lorsque la 
chaussée comporte 
plusieurs voies de 
circulation de même 
sens 

 

Lorsque la chaussée comporte des lignes longitudinales 
discontinues délimitant les voies de circulation : 
1° S'il s'agit de voies de circulation générale non spécialisées, tout 
conducteur doit en marche normale emprunter celle de ces voies 
qui est le plus à droite et ne franchir ces lignes qu'en cas de 
dépassement, ou lorsqu'il est nécessaire de traverser la chaussée 
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R412-23 - circulation sur voie 
réservée à certaines 
catégories de véhicules 

2° S'il s'agit d'une voie de circulation réservée à certaines 
catégories d'usagers, les autres usagers ne peuvent franchir ou 
chevaucher la ligne que pour quitter la chaussée ou l'aborder. 

 (circulation des droides sur 
les pistes cyclables ?) 

R412-28 - circulation en sens 
interdit 

Le fait, pour tout conducteur, de circuler en sens interdit est puni 
de l'amende prévue pour les contraventions de la quatrième 
classe. 

 (circulation en remontée 
de file pour les droides ?) 

R415-11 - priorité de passage des 
piétons 

Tout conducteur est tenu de céder le passage, au besoin en 
s'arrêtant, au piéton s'engageant régulièrement dans la traversée 
d'une chaussée ou manifestant clairement l'intention de le faire ou 
circulant dans une aire piétonne ou une zone de rencontre. 

 - traversée régulière de la 
chaussée (cf. règles code 
de la route relatives à la 
traversée des piétons art. 
R412-34 à R412-43) 
- et manifestant clairement 
l’intention de le faire 
 

R415-12 - priorité de passage des 
véhicules d’intérêt 
général prioritaires 

En toutes circonstances, tout conducteur est tenu de céder le 
passage aux véhicules d'intérêt général prioritaires annonçant leur 
approche par l'emploi des avertisseurs spéciaux prévus pour leur 
catégorie circulant dans une aire piétonne ou une zone de 
rencontre. 

  

R421-1 - bretelles d’insertions Les dispositions relatives à la circulation sur les autoroutes sont 
également applicables aux bretelles de raccordement 
autoroutières. 

  

R421-5 - usage de la bande 
centrale séparatrice 

Les conducteurs ne doivent en aucun cas circuler, s'arrêter ou 
stationner sur la bande centrale séparative des chaussées. 

 Disposition non applicable 
aux véhicules d’intérêt 
général (art. R432) 

 
Vitesse des véhicules 
 

R413-1 - les vitesses plus 
restrictives édictées par 
le pouvoir de police 
prévalent sur celles du 
code de la route 

Lorsqu'elles sont plus restrictives, les vitesses maximales édictées 
par l'autorité investie du pouvoir de police prévalent sur celles 
autorisées par le présent code. 
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R413-2 - vitesses maximales 
autorisées hors 
agglomération 

Hors agglomération, la vitesse des véhicules est limitée à : 
1° 130 km/ h sur les autoroutes.  
2° 110 km/ h sur les routes à deux chaussées séparées par un terre-
plein central ; 
3° 80 km/ h sur les autres routes. Toutefois, sur les sections de ces 
routes comportant au moins deux voies affectées à un même sens 
de circulation, la vitesse maximale est relevée à 90 km/ h sur ces 
seules voies. 
En cas de pluie ou d'autres précipitations, ces vitesses maximales 
sont abaissées à : 
1° 110 km/ h sur les sections d'autoroutes où la limite normale est 
de 130 km/ h ; 
2° 100 km/ h sur les sections d'autoroutes où cette limite est plus 
basse ainsi que sur les routes à deux chaussées séparées par un 
terre-plein central ; 
3° 80 km/ h sur les sections des autres routes mentionnées au 3° 
du I. 

  

R413-3 - vitesses maximales 
autorisées en 
agglomération 

En agglomération, la vitesse des véhicules est limitée à 50 km/ h. 
Toutefois, cette limite peut être relevée à 70 km/ h sur les sections 
de route où les accès des riverains et les traversées des piétons 
sont en nombre limité et sont protégés par des dispositifs 
appropriés. La décision est prise par arrêté de l'autorité détentrice 
du pouvoir de police de la circulation, après consultation des 
autorités gestionnaires de la voie et, s'il s'agit d'une route à grande 
circulation, après avis conforme du préfet. 
Sur le boulevard périphérique de Paris, cette limite est fixée à 70 
km/h. 

  

R413-4 - vitesse maximale 
autorisée en cas de 
visibilité restreinte 

En cas de visibilité inférieure à 50 mètres, les vitesses maximales 
sont abaissées à 50 km/h sur l'ensemble des réseaux routier et 
autoroutier. 

- scénarios génériques de 
mesure de distance 

 

R413-7 - limitation de vitesse 
des véhicules de PTAC < 
3.5 t et de transport en 
commun, équipés de 
pneus à crampons 
antidérapants 

La vitesse des véhicules d'un poids total autorisé en charge 
inférieur ou égal à 3,5 tonnes et des véhicules de transport en 
commun, équipés de pneumatiques comportant des crampons 
antidérapants faisant saillie, est 
limitée à 90 km/h. 
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R413-8 - limitation de vitesse 
des véhicules de PTAC > 
3.5 t, sauf TC 

La vitesse des véhicules dont le poids total autorisé en charge est 
supérieur à 3,5 tonnes ou des ensembles de véhicules dont le poids 
total roulant autorisé est supérieur à 3,5 tonnes, à l'exception des 
véhicules de transport en commun, est limitée à : 
1° 90 km/h sur les autoroutes ; 
2° 80 km/h sur les routes à caractère prioritaire et signalées comme 
telles. Toutefois, cette vitesse maximale est relevée à 90 km/h pour 
les véhicules dont le poids total est inférieur ou égal à 12 tonnes 
sur les routes à deux chaussées séparées par un terre-plein central 
; 
3° 80 km/h sur les autres routes. Toutefois, cette vitesse maximale 
est abaissée à 60 km/h pour les véhicules articulés ou avec 
remorque dont le poids total est supérieur à 12 tonnes. 
4° 50 km/h en agglomération. Toutefois, cette vitesse maximale est 
relevée à 70 km/h sur le boulevard périphérique de Paris. 

  

R413-9-1 - limitation de vitesse 
des véhicules de 
transport de passagers 
(PTAC > 3.5 et < 12 t) 

Toutefois, la vitesse des véhicules visés à l'article R. 413-8 qui sont 
destinés au transport de personnes et dont le poids total autorisé 
en charge est supérieur à 3,5 tonnes et inférieur ou égal à 12 
tonnes est limitée à : 
1° 110 km / h sur les autoroutes ; 
2° 100 km / h sur les routes à deux chaussées séparées par un terre-
plein central lorsqu'elles sont à caractère prioritaire et signalées 
comme telles ; 
3° 80 km / h sur les autres routes. 

  

R413-10 - vitesse hors 
agglomération des 
transports en commun 

I. - Hors agglomération et à l'exception des voies sur lesquelles la 
vitesse des véhicules est limitée à 80 km/h en application du 3° du 
I de l'article R. 413-2, la vitesse des véhicules de transport en 
commun est limitée à 90 km/h. 
II.- Toutefois, cette vitesse maximale est relevée à 100 km/h : 
1° Sur les autoroutes pour les véhicules dont le poids total est 
supérieur à 10 tonnes et possédant des caractéristiques techniques 
particulières définies par arrêté du ministre chargé des transports 
; 
2° Sur les autoroutes et les routes à chaussées séparées par un 
terre-plein central pour les véhicules dont le poids est inférieur ou 
égal à 10 tonnes. 
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III.- En exploitation, ces vitesses maximales sont abaissées à 70 km 
/ h pour les autobus et les autocars avec passagers debout. 

R413-17 - réduction de vitesse 
dans certaines 
situations 

Les vitesses maximales autorisées par les dispositions du présent 
code, ainsi que celles plus réduites éventuellement prescrites par 
les autorités investies du pouvoir de police de la circulation, ne 
s'entendent que dans des conditions optimales de circulation : 
bonnes conditions atmosphériques, trafic fluide, véhicule en bon 
état. 
Sa vitesse doit être réduite : 
1° Lors du croisement ou du dépassement de piétons y compris 
ceux ayant quitté un véhicule ou de cyclistes isolés ou en groupe ; 
1° bis Lors du croisement ou du dépassement de tout véhicule, 
immobilisé ou circulant à faible allure sur un accotement, une 
bande d'arrêt d'urgence ou une chaussée, équipé des feux spéciaux 
mentionnés aux articles R. 313-27 et R. 313-28 ou dont le 
conducteur fait usage de ses feux de détresse dans les conditions 
prévues au premier alinéa de l'article R. 416-18 ; 
2° Lors du dépassement de convois à l'arrêt ; 
3° Lors du croisement ou du dépassement de véhicules de 
transport en commun ou de véhicules affectés au transport 
d'enfants et faisant l'objet d'une signalisation spéciale, au moment 
de la descente et de la montée des voyageurs ; 
4° Dans tous les cas où la route ne lui apparaît pas entièrement 
dégagée, ou risque d'être glissante ; 
5° Lorsque les conditions de visibilité sont insuffisantes (temps de 
pluie et autres précipitations, brouillard...) ; 
6° Dans les virages ; 
7° Dans les descentes rapides ; 
8° Dans les sections de routes étroites ou encombrées ou bordées 
d'habitations ; 
9° A l'approche des sommets de côtes et des intersections où la 
visibilité n'est pas assurée ; 
10° Lorsqu'il fait usage de dispositifs spéciaux d'éclairage et en 
particulier de ses feux de croisement ; 
11° Lors du croisement ou du dépassement d'animaux. 

En présence de tiers : 
- croisement/dépassement 
de piétons 
- croisement/dépassement 
d’un véhicule immobilisé ou 
circulant à faible allure sur la 
chaussée, sur l’accotement, 
sur BAU et faisant usage de 
feux spéciaux 
- dépassement de convois à 
l’arrêt 
- croisement/dépassement 
de véhicules de transport en 
commun, transport d’enfants 
lors de la montée/descente 
des passagers 
- croisement/dépassement 
d’animaux 
En situations spécifiques : 
- route non dégagée ou 
glissante 
- en virages 
- en descentes rapides, 
- dans les sections de route 
étroites ou encombrées ou 
bordées d’habitation 
- à l’approche des sommets 
de côtés et des intersections 
à visibilité réduite 
- lorsqu’il utilise des 
dispositifs spéciaux 
d’éclairage dont feux de 
croisement 
 

- conditions optimales de 
circulation = bonnes 
conditions 
atmosphériques, trafic 
fluide, véhicule en bon état 
- conditions de visibilité 
insuffisantes / visibilité pas 
assurée 
- route qui apparait non 
dégagée 
- route glissante 
- route étroite 
- route encombrée 
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R413-19 - vitesse de circulation 
anormalement faible 

Aucun conducteur ne doit gêner la marche normale des autres 
véhicules en circulant sans raison valable à une vitesse 
anormalement réduite. En particulier sur autoroute, lorsque la 
circulation est fluide et que les conditions atmosphériques 
permettent une visibilité et une adhérence suffisantes, les 
conducteurs utilisant la voie la plus à gauche ne peuvent circuler à 
une vitesse inférieure à 80 km/h. 

 - vitesse anormalement 
réduite 
- raison valable 
- gêner la marche normale 
- situation fluide 
- visibilité suffisante 
- adhérence suffisante 

R412-28-
17 

- circulation des EDP-M 
et 2RM en double sens 

Lorsque la vitesse maximale autorisée est inférieure ou égale à 30 
km/ h, les chaussées sont à double sens pour les conducteurs 
d'engins de déplacement personnel motorisés, de cyclomobiles 
légers et les cyclistes sauf décision contraire de l'autorité investie 
du pouvoir de police. 

  

 
Usage des avertisseurs sonores 
 

R416-1 - usage des avertisseurs 
sonores 

Hors agglomération, l'usage des avertisseurs sonores n'est autorisé 
que pour donner les avertissements nécessaires aux autres usagers 
de la route. 
En agglomération, l'usage de l'avertisseur sonore n'est autorisé 
qu'en cas de danger immédiat. 
Les signaux émis ne doivent pas se prolonger plus qu'il n'est 
nécessaire. 
De nuit, les avertissements doivent être donnés par l'allumage 
intermittent soit des feux de croisement, soit des feux de route, les 
signaux sonores ne devant être utilisés qu'en cas d'absolue 
nécessité. 

- cibler les scénarios où 
l’usage de l’avertisseur 
sonore serait nécessaire ? 

- avertissements 
nécessaires aux autres 
usagers de la route 
- danger immédiat 
- se prolonger plus que 
nécessaire 
- nécessité absolue 
(AVAS concernés par la 
disposition, cf. ECE  R138) 

 

 
7 Cet article ne désigne pas de fait une exigence pour les véhicules automatisés mais désigne une spécificité de circulation sur les chaussées où la vitesse maximale est 
limitée à 30 km/h pour les EDP-M et 2RM. Dans ce cas, l’absence d’une signalisation (verticale ou horizontale) pour signaler l’éventuelle présence de ces catégories 
d’usagers tiers dans les deux sens de circulation, alors que la circulation des autres véhicules ne s’effectue que dans un sens, ne doit pas être un frein à la bonne prise en 
compte de ces usagers par le véhicule auomatisé. 
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Circulation sur chaussée ininterrompue 
 

Roulage sur voie 

R412-9 - position du véhicule 
prêt du bord droit de la 
chaussée 
 

En marche normale, tout conducteur doit maintenir son véhicule 
près du bord droit de la chaussée, autant que le lui permet l'état 
ou le profil de celle-ci. 
Toutefois, un conducteur qui pénètre sur un carrefour à sens 
giratoire comportant plusieurs voies de circulation en vue 
d'emprunter une sortie située sur sa gauche par rapport à son axe 
d'entrée peut serrer à gauche. 

 - distance au bord droit de 
la chaussée à respecter ou 
position dans sa voie (par 
rapport au milieu de la 
voie) 
- notion de « bon » état de 
chaussée 
- notion de « bon » profil 
de chaussée 

R412-11-1 
 
Lien 
articles  
R313-27 
R313-28 
R413-17 
R414-4 
R416-18 

- véhicule circulant à 
faible allure ou 
immobilisé sur la 
chaussée ou la BAU 

Lorsqu'un véhicule équipé des feux spéciaux8 ou tout autre 
véhicule dont le conducteur fait usage de ses feux de détresse est 
immobilisé ou circule à faible allure sur un accotement ou une 
bande d'arrêt d'urgence, tout conducteur circulant sur le bord droit 
de la chaussée doit à son approche réduire sa vitesse et changer de 
voie de circulation après s'être assuré qu'il peut le faire sans 
danger. Si le changement de voie n'est pas réalisable, le conducteur 
doit s'éloigner le plus possible du véhicule en demeurant dans sa 
voie. 
Lorsque ce même véhicule est immobilisé ou circule à faible allure 
sur une chaussée, tout conducteur circulant sur la même voie de 
circulation doit à son approche réduire sa vitesse, au besoin 
s'arrêter, et dépasser le véhicule. 
Lorsque ce même véhicule est immobilisé ou circule à faible allure 
sur une voie de circulation adjacente, tout conducteur doit à son 
approche réduire sa vitesse et s'en éloigner le plus possible en 
demeurant dans la même voie. 

- circulation sur voie avec un 
véhicule faisant usage de 
feux spéciaux ou feux de 
détresse 
immobilisé/circulant à faible 
allure sur accotement ou 
BAU 
- circulation sur voie avec 
véhicule faisant usage de 
feux spéciaux ou feux de 
détresse 
immobilisé/circulant à faible 
allure dans sa voie 
- circulation sur voie avec 
véhicule faisant usage de 
feux spéciaux ou feux de 
détresse 
immobilisé/circulant à faible 

 

 
8 Véhicules d’intérêt général prioritaires, véhicules d’intérêt général bénéficiant de facilités de passage, ou véhicule d’intérêt général 



90 
 

allure dans une voie 
adjacente 

R412-12 - distance de sécurité Lorsque deux véhicules se suivent, le conducteur du second doit 
maintenir une distance de sécurité suffisante pour pouvoir éviter 
une collision en cas de ralentissement brusque ou d'arrêt subit du 
véhicule qui le précède. Cette distance est d'autant plus grande 
que la vitesse est plus élevée. Elle correspond à la distance 
parcourue par le véhicule pendant un délai d'au moins deux 
secondes. 

- circulation sur voie avec 
freinage brutal du 
prédécesseur 
- circulation sur voie avec 
freinage brutal devant d’un 
des véhicules prédécesseurs 

- distance de sécurité = 
distance parcourue par le 
véhicule en au moins 2s 
(applicable en toute 
circonstance, y compris 
zone piétonne ; notion 
relative à la vitesse de 
circulation) 

Croisement 

R414-1 - croisement Les croisements s'effectuent à droite. 
En cas de croisement de véhicules, chaque conducteur doit serrer 
sur sa droite autant que le lui permet la présence d'autres usagers. 
Toutefois, certaines intersections peuvent être aménagées de 
façon telle que le conducteur doive, en fonction de la signalisation, 
serrer sur sa gauche pour permettre le croisement. 

 - autant que lui permet la 
présence d’autres usagers 

R414-2 - croisement impossible Dans tous les cas où l'insuffisance de la largeur libre de la chaussée, 
son profil ou son état ne permettent pas le croisement avec facilité 
et en toute sécurité, les conducteurs de véhicules dont le gabarit 
ou dont le chargement dépasse 2 mètres de largeur ou 7 mètres de 
longueur, remorque comprise, à l'exception des véhicules de 
transport en commun en agglomération, doivent réduire leur 
vitesse et, au besoin, s'arrêter ou se garer pour laisser le passage 
aux véhicules de dimensions inférieures. 
Dans les mêmes cas, tous les usagers doivent réduire leur vitesse 
et, au besoin, s'arrêter ou se garer pour faciliter le passage d'un 
véhicule d'intérêt général faisant usage des avertisseurs spéciaux 
autorisés pour sa catégorie ou d'un transport exceptionnel 
mentionné à l'article R. 433-1 et de ses véhicules 
d'accompagnement mentionnés à l'article R. 433-17. 

- croisement sur chaussée de 
largeur insuffisante ou en 
mauvais état 

- croisement avec facilité 
et en toute sécurité 
(rq performantielle : 
gestion de l’emprise au sol 
des véhicules croisés) 

Changement de file 

R412-10 - changement de 
direction 

Tout conducteur qui s'apprête à apporter un changement dans la 
direction de son véhicule ou à en ralentir l'allure doit avertir de son 

- changement de voie à 
gauche 

- notion temporelle de 
l’avertissement 
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intention les autres usagers, notamment lorsqu'il va se porter à 
gauche, traverser la chaussée, ou lorsque, après un arrêt ou 
stationnement, il veut reprendre sa place dans le courant de la 
circulation. 

- traversée de chaussée (cf. 
intersections) 
- insertion dans la circulation 
après un arrêt ou 
stationnement 

(en application de cette 
disposition, tout 
écartement par rapport à 
la position de circulation 
doit être signalé) 

R412-24 - circulation dense Lorsque, sur les routes à sens unique et sur les routes à plus de 
deux voies, la circulation, en raison de sa densité, s'établit en file 
ininterrompue sur toutes les voies, les conducteurs doivent rester 
dans leur file. 
Toutefois, les changements de voies de circulation sont possibles 
pour préparer un changement de direction et doivent être 
effectués en entravant le moins possible la marche normale des 
autres véhicules. 

- circulation en file 
ininterrompue sur toutes les 
voies de circulation 

- circulation dense 
- entraver le moins 
possible la marche 
normale des autres 
véhicules 

R412-25 - changement de file 
pour les véhicules de 
PTAC > 3.5 t 

Lorsqu'une route comporte trois voies ou plus, affectées à un 
même sens de circulation, il est interdit aux conducteurs des 
véhicules dont le poids total autorisé en charge excède 3,5 tonnes 
ou d'ensemble de véhicules dont la longueur excède 7 mètres 
d'emprunter d'autres voies que les deux voies situées le plus près 
du bord droit de la chaussée, sauf, en entravant le moins possible 
la marche normale des autres véhicules, 
pour préparer un changement de direction. 

- circulation sur route 
chaussées séparées à 3 voies 
ou plus, d’un véhicule [PTAC 
> 3.5 t ou L > 7 m] 

- entraver le moins 
possible la marche 
normale des autres 
véhicules 
(rq performantielle : 
gestion des zones à forte 
densité piétonne) 

R414-3 - croisement sur route à 
forte déclivité 

Lorsque sur les routes de montagne et sur les routes à forte 
déclivité le croisement se révèle difficile, le véhicule descendant 
doit s'arrêter à temps le premier. 
S'il est impossible de croiser sans que l'un des deux véhicules soit 
contraint de faire marche arrière, cette obligation s'impose : 
1° A un véhicule unique par rapport à un ensemble de véhicules ; 
2° Au véhicule le plus léger des deux ; 
3° A un véhicule de transports de marchandises d'un poids total 
autorisé en charge supérieur à 3,5 tonnes par rapport à un véhicule 
de transport en commun. 
Lorsqu'il s'agit de véhicules de la même catégorie, c'est le 
conducteur du véhicule descendant qui doit faire marche arrière, 
sauf si cela est manifestement plus facile pour le conducteur du 
véhicule montant, notamment si celui-ci se trouve près d'une place 
d'évitement. 

- croisement sur route à 
forte déclivité 
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Dépassement 

R414-4 - conditions de 
dépassement 
 
 

Avant de dépasser, tout conducteur doit s'assurer qu'il peut le faire 
sans danger. 
Il ne peut entreprendre le dépassement d'un véhicule que si : 
1° Il a la possibilité de reprendre sa place dans le courant normal 
de la circulation sans gêner celle-ci ; 
2° La vitesse relative des deux véhicules permettra d'effectuer le 
dépassement dans un temps suffisamment bref. 
3° Il n'est pas lui-même sur le point d'être dépassé. 
Il doit, en outre, avertir de son intention l'usager qu'il veut 
dépasser. 
Pour effectuer le dépassement, il doit se déporter suffisamment 
pour ne pas risquer de heurter l'usager qu'il veut dépasser. Il ne 
doit pas en tout cas s'en approcher latéralement à moins d'un 
mètre en agglomération et d'un mètre et demi hors agglomération 
s'il s'agit d'un véhicule à traction animale, d'un engin à deux ou à 
trois roues, d'un piéton, d'un cavalier ou d'un animal. 

 - dépasser sans danger 
- sans gêner la circulation 
- temps suffisamment bref 
- distance de sécurité 
latérale pour le 
dépassement d’un piéton, 
d’un 2-3RM, d’un cavalier, 
d’un animal, d’un véhicule 
à traction animale = 1 m 
agglo ; 1.5 m hors agglo 
- distance de dépassement 
d’un piéton en zone 
piétonne, zone de 
rencontre 

R414-5 - dépassement au 
niveau des passages 
piétons 

A l'approche des passages prévus à l'intention des piétons, les 
conducteurs ne doivent effectuer de dépassement qu'après s'être 
assurés qu'aucun piéton n'est engagé sur le passage. 

- situation de dépassement 
au niveau d’un passage pour 
piétons 

 

R414-6 - dépassement par la 
droite 

Les dépassements s'effectuent à gauche. 
Par exception à cette règle, tout conducteur doit dépasser par la 
droite : 
1° Un véhicule dont le conducteur a signalé qu'il se disposait à 
changer de direction vers la gauche ; 
2° Un véhicule qui circule sur une voie ferrée empruntant la 
chaussée lorsque l'intervalle existant entre ce véhicule et le bord 
de la chaussée est suffisant ; toutefois, dans ce dernier cas, le 
dépassement peut s'effectuer à gauche sur les routes où la 
circulation est à sens unique ou sur les autres routes lorsque le 
dépassement laisse libre toute la moitié gauche de la chaussée. 
Lorsque, sur les routes à sens unique et sur les routes à plus de deux 
voies, la circulation s'est, en raison de sa densité, établie en file 
ininterrompue sur toutes les voies, le fait que les véhicules d'une file 
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circulent plus vite que les véhicules d'une autre file n'est pas 
considéré comme un dépassement. 

R416-7 - dépassement sur 
chaussée à double sens 
(2*1) 

Tout conducteur qui effectue un dépassement par la gauche ne 
peut emprunter la moitié gauche de la chaussée que s'il ne gêne 
pas la circulation en sens inverse. 

- dépassement sur chaussée 
bidirectionnelle en 2*1 voie 

- gêne de la circulation en 
sens inverse 

R414-8 - dépassement sur 
chaussée à double sens 

Lorsqu'une chaussée à double sens de circulation comporte plus de 
deux voies, matérialisées ou non, les conducteurs effectuant un 
dépassement ne doivent pas emprunter la voie située pour eux le 
plus à gauche. 

  

R414-10 - fin de dépassement Tout conducteur qui vient d'effectuer un dépassement par la 
gauche doit revenir sur sa droite sans provoquer le ralentissement 
du véhicule dépassé. 

  

R414-11 - dépassement à faible 
visibilité 
 

Tout dépassement est interdit sur les chaussées à double sens de 
circulation, lorsque la visibilité vers l'avant n'est pas suffisante, ce 
qui peut être notamment le cas dans un virage ou au sommet d'une 
côte, sauf si cette manœuvre laisse libre la partie de la chaussée 
située à gauche d'une ligne continue ou si, s'agissant de dépasser 
un véhicule à deux roues, cette manœuvre laisse libre la moitié 
gauche de la chaussée. 

- dépassement sur route 
bidirectionnelle à faible 
visibilité vers l’avant (ex : 
virage ou sommet de côté) 

 

R414-11 - dépassement en 
intersection 

Tout dépassement autre que celui des véhicules à deux roues est 
interdit aux intersections de routes, sauf pour les conducteurs 
abordant une intersection où les conducteurs circulant sur les 
autres routes doivent leur laisser le passage, ou lorsqu'ils abordent 
une intersection dont le franchissement est réglé par des feux de 
signalisation ou par un agent de la circulation. 

- dépassement d’un 2RM en 
intersection 

 

R414-12 - dépassement à un 
passage à niveau 

Tout dépassement est interdit aux traversées de voies ferrées non 
munies de barrières ou de demi-barrières. 

 Disposition applicable aux 
traversées de tramway 

R414-13 - dépassement de 
véhicules de transport 
public assujettis à suivre 
une trajectoire 

Il est interdit à tout conducteur de dépasser un train ou un véhicule 
de transport public assujetti à suivre, de façon permanente, une 
trajectoire déterminée par un ou des rails matériels et empruntant 
l'assiette des routes, à l'arrêt pendant la montée ou la descente des 
voyageurs du côté où elle s'effectue. 

  

R414-16 - se faire dépasser Lorsqu'ils sont sur le point d'être dépassés, les conducteurs doivent 
serrer immédiatement sur leur droite sans accélérer l'allure. 

  

R414-17 - dépassement en cas de 
neige 

Lorsque, sur la chaussée, une voie de circulation au moins est 
couverte de neige ou de verglas sur tout ou partie de sa surface : 

 - voie de circulation 
couverte de neige ou de 
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I. - 1° Le dépassement ou le changement de file est interdit à tout 
conducteur d'un véhicule dont le poids total autorisé en charge 
excède 3,5 tonnes ou à tout conducteur d'un ensemble de 
véhicules dont la longueur excède 7 mètres ; 
2° Le dépassement des engins de service hivernal en action sur la 
chaussée est interdit à tout véhicule. 

verglas sur toute ou partie 
de sa surface 

 
Insertions et intersections 
 

Franchissement d’un giratoire/rond-point 

R415-10 - franchissement d’un 
giratoire 

Tout conducteur abordant un carrefour à sens giratoire est tenu, 
quel que soit le classement de la route qu'il s'apprête à quitter, de 
céder le passage aux usagers circulant sur la chaussée qui ceinture 
le carrefour à sens giratoire. 

  

Franchissement d’une intersection 

R415-1 - franchissement d’une 
intersection 

Tout conducteur s'approchant d'une intersection de routes doit 
vérifier que la chaussée qu'il va croiser est libre, circuler à allure 
d'autant plus modérée que les conditions de visibilité sont moins 
bonnes et, en cas de nécessité, annoncer son approche. 

 - conditions de visibilité 
moins bonnes 
- en cas de nécessité 

R415-2 - s’engager dans une 
intersection 

Tout conducteur ne doit s'engager dans une intersection que si son 
véhicule ne risque pas d'y être immobilisé et d'empêcher le 
passage des véhicules circulant sur les autres voies. En particulier, 
un conducteur ne doit pas s'engager dans une intersection de 
routes en cas de signalement, par le conducteur d'un des véhicules 
d'accompagnement, du franchissement imminent de cette 
intersection par un transport exceptionnel. 

  

R412-30 - feu de signalisation 
rouge 

Tout conducteur doit marquer l'arrêt absolu devant un feu de 
signalisation rouge, fixe ou clignotant. 
L'arrêt se fait : 
1° Lorsqu'une ligne d'arrêt est matérialisée, en respectant la limite 
de cette ligne ; 
2° Lorsqu'une ligne d'arrêt n'est pas matérialisée, en respectant la 
limite d'une ligne située avant le passage pour piétons s'il précède 
le feu et, dans les autres cas, à l'aplomb du feu de signalisation. 

  



95 
 

R412-30 - franchissement d’une 
piste cyclable signalée 
par des feux 

Lorsqu'une piste cyclable ou une trajectoire matérialisée pour les 
cycles, traversant la chaussée est parallèle et contiguë à un passage 
réservé aux piétons dont le franchissement est réglé par des feux 
de signalisation lumineux, tout conducteur empruntant cette piste 
ou cette trajectoire matérialisée est tenu, à défaut de signalisation 
spécifique, de respecter les feux de signalisation réglant la 
traversée de la chaussée par les piétons. 

  

R412-31 - feu de signalisation 
jaune 

Tout conducteur doit marquer l'arrêt devant un feu de signalisation 
jaune fixe, sauf dans le cas où, lors de l'allumage dudit feu, le 
conducteur ne peut plus arrêter son véhicule dans des conditions 
de sécurité suffisantes. 

 - conditions de sécurité 
suffisantes 

R412-32 - feu de signalisation 
jaune clignotant 
 

Les feux de signalisation jaunes clignotants ont pour objet d'attirer 
l'attention de tout conducteur sur un danger particulier. 
Ils autorisent le passage des véhicules sous réserve, le cas échéant, 
du respect des dispositions relatives aux règles de priorité établies 
par le présent code ou prescrites par une signalisation particulière. 

  

R412-33 - feu de signalisation 
vert 

Les feux de signalisation verts autorisent le passage des véhicules, 
sous réserve, dans les intersections, que le conducteur ne s'engage 
que si son véhicule ne risque pas d'être immobilisé et d'empêcher 
le passage des autres véhicules circulant sur les voies transversales 
et qu'un transport exceptionnel ou un de ses véhicules 
d'accompagnement ne soit pas engagé sur ces voies. Dans ce 
dernier cas, la priorité de passage appartient au transport 
exceptionnel et à ses véhicules 
d'accompagnement. 

  

R415-5 - priorité à droite Lorsque deux conducteurs abordent une intersection par des 
routes différentes, le conducteur venant par la gauche est tenu de 
céder le passage à l'autre conducteur, sauf dispositions différentes 
prévues au présent livre. 

  

R415-6 - stop A certaines intersections indiquées par une signalisation dite stop, 
tout conducteur doit marquer un temps d'arrêt à la limite de la 
chaussée abordée. Il doit ensuite céder le passage aux véhicules 
circulant sur l'autre ou les autres routes et ne s'y engager qu'après 
s'être assuré qu'il peut le faire sans danger. 

 - pouvoir s’engager sans 
danger 
- notion de temps de pause 

R415-7 - cédez le passage A certaines intersections indiquées par une signalisation dite 
"cédez le passage", tout conducteur doit céder le passage aux 

 - pouvoir s’engager sans 
danger 
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véhicules circulant sur l'autre ou les autres routes et ne s'y engager 
qu'après s'être assuré qu'il peut le faire sans danger. 

Franchissement d’un passage à niveau 

R422-3 - franchissement d’un 
passage à niveau 

Aucun conducteur ne doit s'engager sur un passage à niveau si son 
véhicule risque, du fait de ses caractéristiques techniques ou des 
conditions de circulation, d'y être immobilisé. Lorsqu'un passage à 
niveau est muni de barrières ou de demi-barrières, aucun usager 
de la route ne doit s'y engager lorsque ces barrières sont soit 
fermées, soit en cours de fermeture ou d'ouverture. Lorsqu'un 
passage à niveau n'est muni ni de barrières, ni de demi-barrières, 
ni de signal lumineux, aucun usager ne doit s'y engager sans s'être 
assuré qu'aucun train n'approche. Lorsqu'une traversée est 
gardée, l'usager de la route doit obéir aux injonctions du garde et 
ne pas entraver, le cas échéant, la fermeture des barrières. 
Tout conducteur doit, à l'approche d'un train, dégager 
immédiatement la voie ferrée de manière à lui livrer passage. 

 Disposition applicable aux 
voies de tramway (par 
définition) 
- caractéristiques 
techniques ou des 
conditions de circulation 

Tourner à droite à une intersection/tourner à gauche 

Demi-tour 

R421-6 - demi-tour et marche 
arrière 

Les conducteurs ne doivent en aucun cas faire demi-tour sur une 
autoroute, même en traversant la bande centrale séparative des 
chaussées ou en empruntant une interruption de celle-ci. De 
même, ils ne doivent pas faire de marche arrière. 

  

Entrée depuis voie d’insertion/accélération/sortie de voie/accélération 

R415-3 - sortie de route Tout conducteur s'apprêtant à quitter une route sur sa droite doit 
serrer le bord droit de la chaussée. 
Il peut toutefois emprunter la partie gauche de la chaussée lorsque 
le tracé du virage et les dimensions du véhicule ou de son 
chargement le mettent dans l'impossibilité de tenir sa droite ; il ne 
doit ainsi manœuvrer qu'à allure modérée, et après s'être assuré 
qu'il peut le faire sans danger pour autrui. 
Il doit céder le passage aux engins de déplacement personnel 
motorisés, aux cycles et cyclomoteurs circulant dans les deux sens 

 - sortie de route réalisée 
sans danger 
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sur les pistes cyclables qui traversent la chaussée sur laquelle il va 
s'engager. 

R415-4 - sortie de route par la 
gauche 
 
 

Tout conducteur s'apprêtant à quitter une route sur sa gauche doit 
serrer à gauche. 
Lorsque la chaussée est à double sens de circulation il ne doit pas 
en dépasser l'axe médian. Néanmoins, lorsque cette chaussée 
comporte un nombre impair de voies matérialisées, il doit, sauf 
dispositions différentes prises par l'autorité investie du pouvoir de 
police, emprunter la voie médiane. 
Il doit céder le passage aux véhicules venant en sens inverse sur la 
chaussée qu'il s'apprête à quitter ainsi qu'aux engins de 
déplacement personnel motorisés, aux cycles et cyclomoteurs 
circulant dans les deux sens sur les pistes cyclables qui traversent 
la chaussée sur laquelle il va s'engager. 

 (rq performantielle : 
gestion des insertions sur 
la voie prioritaire en cas de 
fort trafic) 

R415-8 - insertion sur route Hors agglomération, tout conducteur abordant une route à grande 
circulation et ne se trouvant pas lui-même sur une route de cette 
catégorie est tenu de céder le passage aux véhicules qui circulent 
sur la route à grande circulation. 

  

R421-3 - insertion depuis une 
bretelle d’insertion 

Tout conducteur qui emprunte une bretelle de raccordement 
autoroutière doit céder le passage aux véhicules qui circulent sur 
l'autoroute. 

  

R421-4 - positionnement pour 
sortie d’autoroute 

Aussitôt que, sur autoroute, une bretelle de sortie ou une 
bifurcation est annoncée, tout conducteur doit selon le cas : 
1° Gagner la voie de circulation de droite ou de gauche s'il désire 
emprunter la bretelle de sortie ; 
2° Gagner la voie ou l'une des voies de circulation correspondant à 
la branche d'autoroute dans laquelle il désire s'engager à la 
bifurcation. 
L'une et l'autre de ces manœuvres doivent être achevées au plus 
tard au moment où le conducteur atteint les signaux placés au 
début de la bretelle ou de la bifurcation. 

 - au plus tard, la 
manœuvre doit être 
achevée à l’atteinte des 
signaux placés au début de 
la bretelle/bifurcation 

 
Arrêt et stationnement 
 

Arrêt de TC/sortie d’arrêt 
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R412-11 - sortie d’arrêt des 
véhicules de transport 
en commun 

En agglomération, tout conducteur doit ralentir si nécessaire et au 
besoin s'arrêter pour laisser les véhicules de transport en commun 
quitter les arrêts signalés comme tels. 

- sortie d’un véhicule de 
transport en commun de son 
arrêt 

 

Zone de stationnement/arrêt 

R413-18 - circulation au pas dans 
un parc de 
stationnement 

Le conducteur d'un véhicule ou d'un engin qui circule dans un parc 
de stationnement aménagé sur un terreplein ou qui franchit un 
trottoir ou y circule, ne doit y rouler qu'à l'allure du pas et en 
prenant toute précaution afin de ne pas constituer un danger pour 
les piétons. 

 - allure du pas 
- constituer un danger 
pour les piétons 
- toutes précautions 

R417-1 - stationnement et arrêt 
en agglomération 

En agglomération, tout véhicule à l'arrêt ou en stationnement doit 
être placé par rapport au sens de la circulation selon les règles 
suivantes : 
1° Sur l'accotement, lorsqu'il n'est pas affecté à la circulation de 
catégories particulières d'usagers et si l'état du sol s'y prête ; 
2° Pour les chaussées à double sens, sur le côté droit de celles-ci, 
sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du 
pouvoir de police ; 
3° Pour les chaussées à sens unique, sur le côté droit ou gauche, 
sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du 
pouvoir de police. 

  

R417-4 - stationnement et arrêt 
hors agglomération 
 
 

Hors agglomération, tout véhicule à l'arrêt ou en stationnement 
doit être placé autant que possible hors de la chaussée. 
Lorsqu'il ne peut être placé que sur la chaussée, il doit l'être par 
rapport au sens de la circulation selon les règles suivantes : 
1° Pour les chaussées à double sens, sur le côté droit de celles-ci, 
sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du 
pouvoir de police ; 
2° Pour les chaussées à sens unique, sur le côté droit ou gauche, 
sauf dispositions différentes prises par l'autorité investie du 
pouvoir de police. 

  

R417-5 - arrêt et stationnement 
au niveau des passages 
pour piétons 

L'arrêt ou le stationnement d'un véhicule empiétant sur un passage 
prévu à l'intention des piétons est interdit. 
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R417-7 - ouverture de portière 
en stationnement ou à 
l’arrêt 

Il est interdit à tout occupant d'un véhicule à l'arrêt ou en 
stationnement d'ouvrir une portière lorsque cette manœuvre 
constitue un danger pour lui-même ou les autres usagers. 

 Ne concerne a priori pas la 
circulation du véhicule 
mais l’analyse de type 
GAME (ER de niveau 
système) 

R417-9 - stationner ou s’arrêter 
sans danger 

Tout véhicule à l'arrêt ou en stationnement doit être placé de 
manière à ne pas constituer un danger pour les usagers. 
Sont notamment considérés comme dangereux, lorsque la visibilité 
est insuffisante, l'arrêt et le stationnement à proximité des 
intersections de routes, des virages, des sommets de côte et des 
passages à niveau. 

Sont considérés comme 
dangereux, le stationnement 
ou l’arrêt : 
- lorsque la visibilité est 
insuffisante 
- à proximité des 
intersections 
- des virages 
- des sommets 
- des passages à niveau 
 

- visibilité insuffisante 

R417-10 - stationnement ou 
arrêt gênant 

Tout véhicule à l'arrêt ou en stationnement doit être placé de 
manière à gêner le moins possible la circulation. 
Est considéré comme gênant la circulation publique l'arrêt ou le 
stationnement d'un véhicule : 
Sur les emplacements réservés à l'arrêt ou au stationnement des 
véhicules de transport public de voyageurs, des taxis, des véhicules 
titulaires du label autopartage ou des véhicules affectés à un 
service public ; l'autorité investie du pouvoir de police peut 
toutefois définir par arrêté les horaires pendant lesquels le 
stationnement est autorisé ; 
Entre le bord de la chaussée et une ligne continue lorsque la largeur 
de la voie restant libre entre cette ligne et le véhicule ne permet 
pas à un autre véhicule de circuler sans franchir ou chevaucher la 
ligne ; 
Sur les emplacements où le véhicule empêche soit l'accès à un 
autre véhicule à l'arrêt ou en stationnement, soit le dégagement 
de ce dernier ; 
Sur les ponts, dans les passages souterrains, tunnels et sous les 
passages supérieurs, sauf dispositions différentes prises par 
l'autorité investie du pouvoir de police ; 

Sont considérés comme 
gênants, le stationnement ou 
l’arrêt : 
- sur les emplacements 
réservés à 
l’arrêt/stationnement des 
véhicules de transport 
public, des taxis, des 
véhicules d’autopartage 
- entre le bord de la 
chaussée et une ligne 
continue lorsque la largeur 
de la voie restant est 
insuffisante pour permettre 
le passage d’un autre 
véhicule 
- sur les emplacements ou le 
véhicule empêche 
l’arrêt/stationnement ou le 
dégagement d’un véhicule 

- gêner la circulation 
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Sur les bandes d'arrêt d'urgence, sauf cas de nécessité absolue ; 
Sur une voie publique spécialement désignée par arrêté de 
l'autorité investie du pouvoir de police municipale. 
Est également considéré comme gênant la circulation publique le 
stationnement d'un véhicule : 
Devant les entrées carrossables des immeubles riverains ; 
En double file, sauf en ce qui concerne les engins de déplacement 
personnel, les cycles à deux roues, les cyclomoteurs à deux roues 
et les motocyclettes sans side-car ; 
Devant les dispositifs destinés à la recharge en énergie des 
véhicules électriques ; 
Sur les emplacements réservés à l'arrêt ou au stationnement des 
véhicules de livraison ; l'autorité investie du pouvoir de police peut 
toutefois définir par arrêté les horaires pendant lesquels le 
stationnement est autorisé ; 
Dans les zones de rencontre, en dehors des emplacements 
aménagés à cet effet ; 
Dans les aires piétonnes, à l'exception des engins de déplacement 
personnel, des cyclomobiles légers et des cycles sur les 
emplacements aménagés à cet effet ; 
Au-dessus des accès signalés à des installations souterraines. 

- sur les ponts, passages 
souterrains, tunnels 
- sur les BAU 
- devant les entrées 
carrossables d’immeubles 
- en double file 
- devant les dispositifs de 
recharge électriques 
- sur les emplacements des 
véhicules de livraison 
- dans les zones de rencontre 
- dans les aires piétonnes 

R417-11 - stationnement ou 
arrêt gênant 

Est considéré comme très gênant pour la circulation publique 
l'arrêt ou le stationnement : 
1° D'un véhicule sur les chaussées et voies réservées à la circulation 
des véhicules de transport public de voyageurs, des taxis ou des 
véhicules d'intérêt général prioritaires ; 
3° D'un véhicule sur les emplacements réservés aux véhicules 
portant une carte mobilité inclusion comportant la mention 
“stationnement pour personnes handicapées” ou une carte de 
stationnement pour personnes handicapées; 
4° D'un véhicule sur les emplacements réservés aux véhicules de 
transport de fonds ou de métaux précieux ; 
5° D'un véhicule sur les passages réservés à la circulation des 
piétons en traversée de chaussée ; 
6° D'un véhicule au droit des bandes d'éveil de vigilance à 
l'exception de celles qui signalent le quai d'un arrêt de transport 
public ; 

Sont considérés comme très 
gênants, le stationnement ou 
l’arrêt : 
- sur les chaussées de voies 
réservées à la circulation des 
véhicules de transport 
public, des taxis, des 
véhicules d’intérêt général 
prioritaires 
- sur les emplacements 
réservés aux personnes 
titulaires d’une carte 
« personne handicapée » 
- sur les emplacements 
réservés au transport de 
fonds ou métaux précieux 

- très gênant pour la 
circulation 
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7° D'un véhicule à proximité des signaux lumineux de circulation ou 
des panneaux de signalisation lorsque son gabarit est susceptible 
de masquer cette signalisation à la vue des usagers de la voie ; 
8° D'un véhicule motorisé à l'exception des engins de déplacement 
personnel motorisés, des cyclomobiles légers et des cycles à 
pédalage assisté : 
a) Sur les trottoirs, à l'exception des motocyclettes, tricycles à 
moteur et cyclomoteurs ; 
b) Sur les voies vertes à l'exception des véhicules autorisés à y 
circuler, les bandes et pistes cyclables ; 
c) Sur une distance de cinq mètres en amont des passages piétons 
dans le sens de la circulation, en dehors des emplacements 
matérialisés à cet effet ; 
d) Au droit des bouches d'incendie. 

- sur les passages réservés 
aux piétons 
- au droit des bandes d’éveil 
de vigilance 
- à proximité des signaux 
lumineux de circulation ou 
des panneaux de 
signalisation lorsque le 
gabarit du véhicule est 
susceptible de les masquer 
- sur les trottoirs 
- sur les voies vertes, bandes 
et pistes cyclables 
- 5 m en amont des passages 
piétons dans le sens de la 
circulation 
- au droit des bouches 
d’incendie 

R421-7 - arrêt et stationnement 
sur 
chaussée/accotement 

Sauf en cas de nécessité absolue, les conducteurs ne doivent pas 
arrêter ou stationner leur véhicule sur les chaussées et les 
accotements, y compris sur les bandes d'arrêt d'urgence des 
autoroutes. 

 - en cas de nécessité 
absolue 

 



102 
 

Compétences examen du permis de conduire 
 

Les différentes compétences du bilan pour examen du permis de conduire catégorie B 

A) Connaître et maîtriser son véhicule 

1) Savoir s'installer et assurer la sécurité à bord 

Le candidat procède aux différents réglages lui permettant d'avoir une bonne visibilité et d'atteindre 

toutes les commandes pour agir efficacement. 

Si nécessaire, il règle son siège, ses rétroviseurs, l'appui-tête et, lorsque l'installation le permet, le 

volant et la ceinture de sécurité. 

Il s'assure de la sécurité à bord en vérifiant notamment que tous les ouvrants sont bien fermés et que 

tous les passagers sont correctement ceinturés. 

2) Effectuer des vérifications du véhicule en lien avec la sécurité routière 

Le candidat devra montrer qu'il possède une bonne connaissance technique de son véhicule ainsi que 

des notions élémentaires de 1ers secours. 

3) Connaître et utiliser les commandes 

Le candidat est capable d'utiliser les commandes de son véhicule dans toutes les situations 

le volant ;la boîte de vitesse ;le frein ;l'accélérateur ;l'embrayage ;le frein de parking si le véhicule le 

permet. 

Il met en service les accessoires indispensables au maintien de la sécurité et des conditions de visibilité 

satisfaisantes. 

Il connaît la signification des témoins d'alerte du tableau de bord. En circulation, il en tient compte et 

sait prendre les décisions qui s'imposent (avarie justifiant l'arrêt du véhicule, par exemple). 

B) Appréhender la route 

1) Prendre l'information 

Le candidat observe son environnement et recherche les indices lui permettant d'évoluer sans être 

surpris et sans surprendre les autres usagers.  

• Vers l'avant et latéralement 

Le candidat recherche les indices proches et lointains situés dans le sens de la marche ou susceptibles 

de rencontrer sa trajectoire. 

Il prend en compte les éléments mobiles (autres usagers), fixes (signalisation, configuration des lieux, 

etc.) et aléatoires (état du sol, conditions atmosphériques, etc.). 

• Vers l'arrière (rétroviseurs) 

Le conducteur vérifie régulièrement la présence éventuelle d'autres usagers.  

Avant d'entreprendre une action et lorsque la situation l'exige, il prend ses informations à l'aide des 

rétroviseurs afin de s'assurer qu'il ne gênera pas ou ne surprendra pas un autre usager situé derrière 

lui. 

• En vision directe 
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Lorsque la configuration des lieux et la nature de l'action le nécessitent, il complète sa prise 

d'information par un contrôle en vision directe. 

2) Adapter son allure aux circonstances 

Tout en respectant les limitations de vitesse, le candidat est capable d'augmenter, de maintenir ou de 

réduire son allure en fonction de la configuration des lieux, du contexte de circulation et des conditions 

météorologiques. 

Néanmoins, il ne doit pas rouler à une allure susceptible de causer une gêne ou un danger pour les 

autres usagers. 

3) Appliquer la réglementation 

Le candidat applique les règles contenues dans le code de la route, qu'elles soient ou non matérialisées 

par la signalisation. 

Le candidat se conforme aux limitations de vitesse en vigueur pour les élèves conducteurs (R413-5, 

R224-20). 

C) Partager la route avec les autres usagers 

1) Communiquer avec les autres usagers 

Le candidat indique ses intentions aux autres usagers et les avertit des dangers éventuels.  

Il utilise les clignotants du véhicule à chaque fois que cela est nécessaire, et au moment opportun ; 

Il attire l'attention des usagers qui le suivent (notamment s'ils sont trop près), lors de son 

ralentissement ou de son arrêt en utilisant par intermittence les feux « stop » ; 

Le candidat avertit les autres usagers d'un risque d'obstacle en utilisant les feux de détresse (s'il est le 

dernier d'une file ralentie ou arrêtée, s'il circule à une allure anormalement lente ou s'il est immobilisé 

sur la chaussée) ;  

Dans certaines conditions de circulation (au crépuscule par exemple), il peut être amené à utiliser 

l'avertissement lumineux (franchissement d'intersection, avant d'effectuer un dépassement, avant de 

franchir un sommet de côte ou avant d'aborder un virage) ; 

Lorsqu'une situation particulière de danger le nécessite, le candidat utilise l'avertisseur sonore. 

Il s'assure que ses intentions sont comprises par les autres usagers avant d'agir. 

2) Partager la chaussée 

Le candidat positionne son véhicule sur la chaussée en tenant compte de la réglementation, de 

l'infrastructure, de la configuration des lieux et des conditions de circulation. 

Il sélectionne la voie la plus adaptée à sa progression et maintient sa trajectoire. 

3) Maintenir les espaces de sécurité 

En toutes circonstances, le candidat maintient des intervalles de sécurité suffisants autour de son 

véhicule et tient particulièrement compte des usagers vulnérables. Il augmente cet intervalle lorsque 

la signalisation, les conditions climatiques ou la situation l'exigent. 

Il est capable de moduler la distance de sécurité en fonction de sa vitesse et des conditions de 

circulation. 
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D) Autonomie - conscience du risque 

1) Analyse des situations 

Le candidat est capable de comprendre les situations, d'anticiper leur évolution et de déceler les 

dangers potentiels qu'elles comportent. Il sait détecter, trier et classer les informations selon leur 

importance.  

Il pourra être questionné en cours d'épreuve par l'expert sur sa perception et son interprétation d'une 
situation de conduite rencontrée. 

2) Adaptation aux situations 

Le candidat est capable de prendre et de mettre en œuvre les décisions adaptées à partir de l'analyse 

des situations. 

Le cas échéant, il sait expliquer les raisons de ses choix. Il pourra être questionné en cours d'épreuve 

par l'expert sur les conditions de réalisation d'une action de conduite rencontrée. 

3) Conduite autonome 

Le candidat est capable de conduire en suivant un itinéraire et/ou en se rendant vers un endroit 

préalablement défini par l'expert. 

Il recherche la signalisation et les indices utiles à son déplacement. Il détecte les changements de 

direction à réaliser et déclenche par lui-même l'enchaînement des actions de conduite. 

Le candidat démontre ainsi sa capacité à se diriger seul dans la circulation tout en maintenant le niveau 

de ses compétences. 

E) Courtoisie au volant 

Le candidat fait preuve d’une attitude préventive envers les autres usagers démontrant globalement 

sa capacité à faciliter la fluidité de la circulation et à contrôler ses réactions face à la pression exercée 

par les autres usagers, favorisant ainsi une conduite apaisée. 

F) Conduite économique et respectueuse de l'environnement 

Le candidat est capable d'adapter sa conduite dans un souci d'économie de carburant et de limitation 

de rejet de gaz à effet de serre, il doit concilier cette conduite avec le maintien de la sécurité et les 

contraintes du trafic. 

Manœuvres  

Au cours de l'épreuve pratique, le candidat devra réaliser deux manœuvres particulières à tester en 
relation avec la sécurité routière :  

- le freinage pour s'arrêter avec précision ;  

et  

- une des six manœuvres suivantes comportant obligatoirement une marche arrière :  

1. Marche arrière en ligne droite (le long d’un trottoir, d’une ligne peinte au sol, d’un accotement, …)  ;  

2. Marche arrière en arrondi ou en angle (le long d’un trottoir, d’une ligne peinte au sol, d’un 
accotement..)  ;  

3. Rangement en créneau (entre deux voitures, dans un cadre tracé au sol…) ;  

4. Rangement en épi (entre deux voitures, dans un cadre tracé au sol…) ; 
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5. Rangement en bataille (entre deux voitures, dans un cadre tracé au sol…) ;  

6. Demi-tour (entre deux trottoirs, entre deux lignes tracées au sol, entre deux accotements, ….).  

Les manœuvres peuvent être réalisées en ville et/ou au cours de la phase de conduite routière. 
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Points d’attention examen du permis de conduire 
 

Points d’attention à l’examen du permis de conduire 

 

Durant les manœuvres, il est important de rappeler que le conducteur n’a jamais la priorité ; s’assurer 

de na pas gêner la circulation et effectuer un contrôle visuel à 360° pour ne mettre personne en danger, 

actionner le clignotant avant chaque mouvement afin d’indiquer mon intention, manœuvrer à allure 

très réduite, contrôler l'environnement extérieur pendant tout le temps de ma manœuvre, 

notamment en me retournant pour regarder en vision directe à chaque fois que je recule, laisser passer 

tous les autres usagers de la route, véhicules, piétons ou engins de mobilité douce en interrompant la 

manœuvre s'il y a la place, car ils sont prioritaires. 

De manière générale, l’inspecteur intervient en examen si la sécurité est mise en cause : risque 

d’accrochage avec un autre véhicule ou usagers lors de la manœuvre (note éliminatoire) 

 

a) Intersections ; 

- changement de direction à droite : vérifiez qu’aucun cycliste ou deux-roues n’est présent avant 

votre manœuvre ; priorité aux piétons lors du changement de direction 

- changement de direction à gauche : 

*sur chaussée à double sens de circulation : positionnez-vous près de l’axe médian et vérifier 

qu’aucun usager (vélo, 2 roues motorisés) ne soient présents et entreprennent un dépassement ; 

cédez le passage aux véhicules venant d’en face, priorité aux piétons lors du changement de 

direction ; maintenir une bonne trajectoire sans la couper  

Utilisez systématiquement l’usage des clignotant pour une bonne communication entre les 

usagers 

b) Interactions avec des usagers vulnérables hors intersections ; 

- présence d’usagers sur les piste cyclables 

- interfiles des motards sur voies rapides 

- dépassements 

c) Risque de sur-accident avec un troisième usager, suite à une réponse face à un second usager ; 

- allure inadaptée (trop rapide) 

- non respect des distances de sécurité 

- manque ou mauvais balisage de l’accident 

- présence de piétons sur la chaussée (passagers et personnels) 

- mauvaise visibilité en raison des conditions météo 
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VOIESUR données d’accidents 
 

Liste de scénarios extraite 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 l’ANR et a associé le CEESAR, le LAB, anciennement 

l’IFSTTAR et le CEREMA. Dans le cadre de ce projet, les procès-verbaux des accidents de l’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. 

 

Figure 1 : 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 : 

• Les flèches représentent les directions des véhicules ; 

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

• Un véhicule en stationnement est représenté par une voiture ; 

• Une flèche avec un trait pointillé signifie que le véhicule est en phase de décélération ; 

• Une flèche commençant par un tiret perpendiculaire signifie que le véhicule est à l’arrêt ou en 

cours d’arrêt ; 

• Lorsqu’il existe plusieurs directions de flèches pour un même véhicule ou piéton cela signifie que 

le véhicule (ou le piéton) peut emprunter n’importe quelle direction définie par les flèches ; 
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• Lorsqu’une flèche comporte un cercle, le véhicule effectue un tonneau ou un renversement ; 

• Lorsqu’une flèche comporte une étoile cela signifie que le véhicule a subi un 1ier impact (souvent 

peu important, par exemple contre une barrière de sécurité) ; 

• Le piéton est caractérisé par un bonhomme. 

  



109 
 

a. Classe 100 : accidents entre 2 véhicules 

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

102 Un véhicule roule dans l’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 l’arrière du véhicule précèdent qui maintenait son allure.  

105 Un véhicule heurte l’arrière du véhicule précédent qui ralentissait.  

106 Un véhicule arrive alors que le véhicule qui le précède 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 à l’arrière par un véhicule 
circulant sur cette voie.  

109 Un véhicule change de voie (ou se rabat) vers la gauche et se fait percuter à l’arrière par un véhicule 
circulant sur cette voie.  

110 Un véhicule circule dans une rue à 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 à gauche, mord l’accotement gauche, 
donne un coup de volant à droite et percute le véhicule venant en sens inverse  

112 Un véhicule change de voie vers la droite et percute à l’arrière le véhicule qui circulait sur cette voie.  

113 Un véhicule change de voie vers la gauche et percute à l’arrière le véhicule qui circulait sur cette voie.  

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

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

116 Véhicule heurté par l’arrière puis sortant de la chaussée par la droite avec 2nd choc.  

117 Véhicule heurté par l’arrière puis sortant de la chaussée par la gauche avec 2nd choc.  

199 Autres cas d’accidents véhicules contre véhicules. 
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b. Classe 200 : accidents de dépassement 

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

202 Un véhicule dépasse un autre véhicule et perd le contrôle 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 derrière lui un véhicule en cours de dépassement.  

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

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

207 Un véhicule décide de dépasser en 3ième 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 à droite.  

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

210 Un véhicule dépasse un véhicule arrêté pour tourner à gauche et percute un véhicule arrivant en sens 
inverse.  

211 Un véhicule dépasse un autre véhicule et perd le contrôle au cours du dépassement et heurte le 
véhicule qui arrive en sens inverse.  

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 contrôle 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  
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c. Classe 300 : accidents en intersection 

301 Accident en intersection ; les 2 véhicules tournant à droite et provenant de directions opposées. 

302 Accident en intersection ; les 2 véhicules allant tout droit (ou on ne sait pas où vont les véhicules) et 
provenant de directions perpendiculaires.  

303 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont l’un venant de droite 
et allant tout droit et l’autre tournant à droite.  

304 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont l’un venant de gauche 
et allant tout droit et l’autre tournant à droite.  

305 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont l’un arrivant de gauche 
et allant tout droit et l’autre tournant à gauche.  

306 Accident en intersection ; les 2 véhicules provenant de directions opposées, dont l’un allant tout droit et 
l’autre tournant à gauche.  

307 Accident en intersection ; les 2 véhicules provenant de la même direction, dont le véhicule le plus à gauche 
décide de tourner à droite coupant la route de l’autre.  

308 Accident en intersection ; les 2 véhicules provenant de la même direction, dont le véhicule le plus à droite 
décide de tourner à gauche coupant la route de l’autre. 

309 Accident fronto-arrière en intersection ; le premier véhicule tournant à droite s’arrête pour laisser passer un 
autre usager alors que le second véhicule arrive derrière lui.  

310 Accident fronto-arrière en intersection ; le premier véhicule tournant à gauche s’arrête pour laisser passer 
un autre usager alors que le second véhicule arrive derrière lui.  

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

312 Accident en intersection ; 2 véhicules provenant de directions perpendiculaires, dont l’un arrivant de droite 
et allant tout droit et l’autre tournant à 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 l’un est en perte de 
contrôle.  

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

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

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

320 Accident sur bretelle d’entrée : un véhicule provenant de la bretelle d’entrée se fait percuter à l’arrière par 
un autre véhicule.  

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

325 Accident fronto-arrière en intersection ; le premier véhicule tourne à gauche alors que le second véhicule 
arrive derrière lui.  

326 Accident fronto-arrière en intersection ; le premier véhicule tourne à droite alors que le second véhicule 
arrive derrière lui.  

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

328 Accident en intersection : 2 véhicules provenant de directions opposées dont l’un des 2 effectue un 
évitement.  
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330 Accident sur giratoire: le véhicule circulant sur l’anneau intérieur décide de sortir du giratoire alors que se 
trouve un autre véhicule sur l’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’insère sur le giratoire alors qu’un véhicule prioritaire arrive à sa gauche.  

333 Accident sur giratoire : perte de contrôle d’un véhicule circulant dans le giratoire. 

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 l’arrière d’un autre 
véhicule.  

342 Accident sur brettelle d’entrée ; perte de contrôle 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 contrôle 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. 
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d. Classe 400 : 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 côté de circulation, fait un 
évitement. 

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

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

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

405 Accident contre un véhicule en stationnement à droite.  

406 Accident contre un véhicule en stationnement à gauche.  

407 Véhicule stationné à 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 à droite est percuté par un véhicule 
arrivant de sa gauche. 

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

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

411 Véhicule sortant d’une voie privée ou d’un garage tournant à 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 à droite est percuté par un véhicule circulant 
derrière lui. 

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

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

423 Véhicule entrant dans une voie privée ou un garage à 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. 
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e. Classe 500 : accidents véhicule seul en cause en section courante 

501 Véhicule seul en cause sort de la chaussée par la gauche après avoir mordu l’accotement droit. 

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

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

504 Véhicule seul en cause avec sortie de voie à droite après un mord l’accotement à gauche. 

505 Véhicule seul en cause avec sortie de voie à droite après avoir mordu les 2 accotements (peu importe l’ordre).  

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

507 Véhicule seul en cause avec sortie de voie à droite après un mord accotement droit. 

508 Véhicule seul en cause avec sortie de voie à droite après une amorce ou un tonneau sur la route. 

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

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

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

512 Véhicule seul en cause avec sortie de voie à droite après 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.  
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f. Classe 600 : accidents avec un véhicule en perte de contrôle suite à un 1er 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 2nd
 choc. 

602 Véhicule seul en cause se déporte vers la droite, suivi d’un premier choc puis traverse la chaussée vers la 

gauche avec 2nd
 choc.  

603 Véhicule heurté par l’arrière puis sortant de la chaussée par la droite avec 2nd choc.  

604 Véhicule heurté par l’arrière 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 2nd 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 2nd
 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 2nd 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 

701 Accidents en chaîne. 

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 

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. 

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 à droite avec piéton traversant sur axe perpendiculaire de la 
gauche vers la droite. 

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

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

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

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

815 Piéton en intersection ; véhicule allant tout droit avec piéton traversant après l’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 à gauche et heurté par le véhicule circulant sur la voie de gauche avec 
présence d’un véhicule sur voie de droite arrêté ou décélérant pour laisser passer le piéton.  

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

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

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

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

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

842 Piéton traversant de droite à gauche descendant ou initialement masqué par un bus à l’arrêt. 

843 Piéton traversant de gauche à droite descendant ou initialement masqué par un bus à l’arrêt. 

844 Piéton traversant de gauche à droite initialement masqué par des véhicules arrêté 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 arrière. 

854 Piéton heurté par un véhicule en perte de contrôle. 

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 l’axe central. 

899 Autres configurations impliquant un piéton. 
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SAM 2024 

 

Catalogue de scénarios SAM  

Ssource : catalogue de scénarios identifiés dans le cadre du projet SAM – livrable L 2.3-2 octobre 2023) 

 

A. Driving context – environnement de conduite 

1. Navigate any road 

2. Navigate current section - Section courante d’autoroute. 

3. Navigate toll gate - Section à péage. 

4. Navigate road merge - Section de jonction de routes. 

5. Navigate lane merge - Section de jonction de voies. 

6. Navigate road split - Section de séparation de route. 

7. Navigate lane expansion - Section d’apparition de nouvelle voie. 

8. Navigate road entry - Section d’entrée de route. 

9. Navigate road exit – Section de sortie de route. 

10. Navigate intersection - Intersection. 

11. Navigate roundabout - Rond-point ou Carrefour giratoire. 

12. Navigate on/off ramps - Bretelle d’autoroute. 

13. Navigate narrow way - Passage étroit. 

14. Navigate parking lot - Parking. 

15. Navigate barrier -Barrière. 

B. Ego goal – manœuvre nominale du véhicule égo 

1. Parking -Se garer ou stationner. 

2. Driving - Continuer sa route. 

3. Lane switching - Changer de voie. 

4. U-Turn - Faire demi-tour. 

1) N-Point turn - Faire demi-tour en n fois. 

5. Reverse - Faire une marche arrière. 

6. Start - Démarrer. 

7. Stop - S’arrêter. 

8. Turn - Tourner. 

1) Left - À gauche. 

2) Right - À droite. 

3) Other - Autre part. 

9. Enter infrastructure - Entrer dans l’infrastructure. 

10. Exit infrastructure - Sortir de l’infrastructure. 

C. Behavior of others vehicles – comportement des autres véhicules 

1. Forward vehicle - Le véhicule Ego est précédé par un autre véhicule. 

1) Acceleration - Accélération du véhicule de devant. 
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2) Deceleration - Décélération du véhicule de devant. 

3) Low speed or stopped - Véhicule de devant à faible vitesse ou arrêté. 

4) Presence - Présence d’un véhicule de devant. 

5) Coming towards EGO - Le véhicule de devant se déplace vers Ego. 

2. Cut-in front - Le véhicule Ego subit un cut-in devant. 

1) Classic -Classique. 

2) From prioritary - Venant d’un véhicule se trouvant sur une voie prioritaire. 

3) From non prioritary - Venant d’un véhicule se trouvant sur une voie non 

prioritaire. 

3. Cut-in back - Le véhicule Ego subit un cut-in derrière. 

4. Cut-out - Le véhicule Ego subit un cut-out. 

5. Cut-out back - Le véhicule Ego subit un cut-out derrière. 

6. Cut-through - Le véhicule Ego subit un cut-through. 

7. Overtaking - Le véhicule Ego se fait doubler. 

8. Lateral - Le véhicule Ego a un véhicule à son côté. 

1) Steady - La distance entre le véhicule Ego et l’autre véhicule reste stable. 

2) Closing - Le véhicule se rapproche d’Ego par le côté. 

3) Moving away - Le véhicule s’éloigne du côté d’Ego. 

9. Back closing - Un véhicule se rapproche de l’arrière du véhicule Ego. 

10. Vehicle driving between two lanes - Un véhicule circule entre les voies. 

11. Vehicle driving in the wrong direction - Un véhicule circule dans la mauvaise direction. 

12. U-turn by affront vehicle - Un véhicule fait un demi-tour devant Ego. 

13. Cut the EGO path - Un véhicule coupe la route d’Ego (de façon perpendiculaire). 

1) Classic - Classique. 

2) From a non priority lane - Venant d’une voie non prioritaire. 

3) From a priority lane - Venant d’une voie prioritaire. 

14. Zigzags - Un véhicule fait des zigzags. 

15. Vehicle driving in the opposite roadway - Un véhicule circule dans la voie opposée. 

D. Presence of a specific actor – présence d’un acteur spécifique 

1. Presence of VRU - Présence d’un Vulnerable Road user (piéton, cycliste, etc.). 

1) On the ego path - Sur la trajectoire de l’Ego. 

2) Not on the ego path -Pas sur la trajectoire de l’Ego. 

2. Presence of SRU - Présence d’un Spécial Road User (véhicule de police, pompiers, etc.) 

1) On the ego path - Sur la trajectoire de l’Ego. 

2) Not on the ego path - Pas sur la trajectoire de l’Ego. 

3) Requiring ego action - Nécessitant une réaction de l’Ego. 

3. Presence of animal/object - Présence d’un objet ou d’un animal. 

1) On the ego path - Sur la trajectoire de l’Ego. 

2) Not on the ego path - Pas sur la trajectoire de l’Ego. 

E. Environmental factor - facteur environnemental dans le scénario.  



120 
 

1. Environmental degradation - Dégradation de l’environnement (visibilité, état structurel de 

la route, adhérence, signalisation effacée, etc.) 

2. Work zone / intervention zone - zone de travaux ou d’une zone d’intervention (ex : police). 

3. Signalization - Présence d’une signalisation importante pour le scénario (feux, panneaux, 

etc.). 

4. Connectivity - Présence de connectivité. 

5. Specific infrastructure - Présence d’une infrastructure particulière (ex : tunnel). 

6. Traffic - Présence de trafic dense. 
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JAMA-SAKURA (Japon) 2022 
 

Approche scénarios de la JAMA issue du projet SAKURA (Japon) : aperçu 

Source : Automated driving safety evaluation framework V 3.0 décembre 2022, JAMA9 

 

L’approche de génération et de sélection de scénarios sous-jacente à la démonstration de sécurité 

recommandée par la JAMA peut, schématiquement, se lire ainsi : 

- Les scénarios recherchés sont ceux générés par des défauts de visibilité des « cibles » par le 

véhicule égo. 

- Ces défauts de visibilité peuvent provenir : 

o des insuffisances des capteurs / des caractéristiques de la cible (taille réduite 

o de la géométrie routière (ex : virages, pentes) 

o des caractéristiques de trafic (ex : forte densité de véhicules, véhicules masquant) 

o de l’environnement (pluie, brouillard, lumière rasante. 

Cette approche conduit à une hiérarchisation des scénarios dans laquelle le premier axe de 

descriptions porte sur la géométrie de l’infrastructure et le premier facteur de risque est le défaut de 

visibilité : 

 

 
9 Association des constructeurs automobiles japonais 
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La génération de scénario apparaît construite à partir d’un jeu réduit d’une situation de véhicule égo 

seul et de trois interactions entre véhicule égo et véhicule alter : 

- maintien sur voie (1 véhicule) 

- cut-in (2 véhicules) 

- cut-out (2 véhicules) 

- deceleration (2 véhicules) 

Pour le cas particulier des interactions avec les 2 RM, cette approche conduit par exemple à identifier 

18 scénarios critiques pour l’interaction entre un véhicule égo et un 2 RM. 

 
Dans une deuxième étape, ces interactions (déclinées par types de géométrie routière), sont enrichies 

par la présence d’objet à détecter (fixe ou autre usager que les deux véhicules ci-dessus). A titre 

illustratif, sur voies à chaussées séparées, les scénarios pertinents sont ainsi définis par la conjonction 

d’une interaction et d’un objet à détecter, potentiellement masqué par l’interaction, selon le tableau 

suivant (28 scénarios) : 



123 
 

 

La définition de la criticité des scénarios (« edge scénarios ») apparaît fondée sur l’identification 

d’enveloppes de sécurité (« avoidance area »), i.e. la zone autour du véhicule égo au sein de laquelle 

le risque de pénétration du véhicule rend le scénario critique 
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Catapult UK 2017 
 

Liste de scenarios pour la validation : travaux de Catapult – 2017 

Source :  Taxonomy of Scenarios for Automated Driving, Technical Report, April 2017 

 

Category Abnormal / Challenging  Event Issues involved 

Obstructions  

Parked vehicles 

How to ensure they are parked and have not 
momentarily stopped. How to allow for possibility of   
doors opening? 

Disabled (broken down / crashed) 
vehicles 

Passing may lead to compromising other rules of road 
such as crossing solid white lines 

 

Pedestrians 

How much space to leave? Different clearances for 
different types? Pedestrian behaviour can be 
unpredictable. Should vehicle slow down when 
passing pedestrians on footway? 

 

Passing cyclists 

How much space to leave ? Different clearances for 
different types? Cyclist behaviour can be 
unpredictable. 

Road flooding Difficult to sense the depth? Could lead to loss of 
control of vehicle or splashing of pedestrians. 

Animals in road (either 
shepherded or loose) 

For smaller animals, it can be difficult to decide 
whether to pass over animal or attempt to stop or  
swerve. 

Ridden horses Determining appropriate speed and overtaking   
strategy. 

Negative obstructions such as pot 
holes or road / bridge collapse 

Could be difficult to sense. 

Load shedding from other 
vehicles 

Action could depend on density / mass of objects being 
shed, but might not be possible for machine to determine. 

Vehicles in process of becoming 
disabled, e.g. tyre blow out, lorry 
jack knifing, tall vehicle 
overturning in wind etc. 

 

Challenging for machine to detect and interpret subtle 
clues that provide indications. 

Traffic calming measures Speed humps, chicanes, etc. need to be detected and 
negotiated appropriately. 

 Fallen power cables / branches in 
carriageway 

Could be challenging to detect with sensors. 

Level crossing Similar to traffic signal but consequences of stopping on 
rail line could be catastrophic. 

Overtaking Challenging to detect oncoming vehicles 
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Lane reallocation 

/ rerouting 

Temporary lane closure on 
highway 

Road layout may differ from map being referred to 
by vehicle 

Temporary contraflow Automated driving feature may be designed 
for highways and not for two-way traffic 
operation 

Lane designations (e.g. bus lanes, 
high occupancy vehicle lane, hard 
shoulders) 

May need to clarify under what circumstances 
vehicles can enter. 

Adverse weather 

/ environmental 
conditions 

High winds Loss of control 

Snow either falling or on 
carriageway 

Sensor visibility compromised, road markings and 
kerb lines obscured, loss of vehicle control 

Heavy rain Sensor visibility compromised, road 
markings obscured, loss of vehicle  control 

Ice Loss of control 

Fog / bright sunshine etc. Sensor visibility compromised 

Road Etiquette Emergency vehicle in vicinity How to avoid impeding whilst obeying rules of road 

Crossing white lines Under what circumstances can vehicle do this? 

Interpreting gestures from other 
road users 

Challenging to detect and interpret the meaning 
of hand gestures, flashing of headlights, etc. 

Traffic flow 
arbitration 

Police or authorised persons 
intend to stop AV 

How does AV recognise what is an authorised 
person, and then interpret commands? 

Two lanes merge into one Often involves interaction between human drivers 

Merging onto highway Often involves interaction between human drivers 

T junction Poor lateral field of view from AV 

Cross-roads Poor lateral field of view, right turn stale-mate 

Temporary speed limits How to ensure location is communicated to AVs 

Temporary traffic signals How to ensure location is communicated to AVs 

Temporary stop-go sign Can AV interpret? 

Giving way to oncoming vehicles 
on narrow section of road 

Often required communication between human 
drivers to decide who proceeds first 

Roundabouts Detecting correct lane allocations,  

‘give way to right’ 

Standoff 

 Zebra crossings Giving way to waiting pedestrians 

Traffic signal failure Junction reverts to priority based, or 
interaction between human drivers 
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NHTSA 2018 
 

Scénarios développés pour les tests par la NHTSA, 2018 

Les travaux de la NHTSA de 2018 sont basés sur une revue des méthodes de tests et des outils existants, 

ce qui a permis d’identifier d’une part les pratiques actuelles des tests de véhicules équipés de 

systèmes d’automatisation et d’autre part de pallier certains manques de ces méthodes. 

Les scénarios du cadre développé par la NHTSA tentent de se baser sur les principaux éléments qui 

régissent la circulation des véhicules automatisés : la manœuvre tactique, la définition de l’ODD et 

l’OEDR. 

Ces scénarios ont été développés aussi bien pour des tests boîte noire ou des tests de performance 

des composants du système. Dans ce document préliminaire, on ne s’intéresse pas aux paramètres 

d’évaluation des tests, ni aux procédures de mise en œuvre des tests associés aux scénarios. Les 

scénarios décrits sont dissociés des compétences et comportements attendus par les véhicules testés, 

par ailleurs définis dans le document. 

Les tests proposés sont les suivants : 

Manœuvre tactique Caractéristiques ODD Caractéristiques OEDR (aléas) Nbre de 
scénarios 

Changement de 
voie/insertion à faible 
vitesse 
Différents profils de 
vitesse pour chaque 
véhicule impliqué (3 
différents pour chaque 
véhicule) 

Route à chaussées 
séparées et plusieurs 
voies de même sens 
Asphalte 
Profil droit, plat 
Marquages clairs 
Temps dégagé, de jour, 
sec 
- En ligne droite 

- Avec un véhicule à 6m devant l’ego sur la 
voie adjacente 

- Avec un véhicule à 8m devant l’ego et un 
véhicule à 8m derrière l’ego sur la voie 
adjacente 

- Avec un véhicule à moins de 5m devant 
l’ego, un véhicule à la hauteur de l’ego et un 
véhicule à moins de 6m derrière l’ego sur la 
voie adjacente 

12 

Poursuite de véhicule 
Différents profils de 
vitesse pour les 
véhicules (3 pour chacun 
corrélés à l’écart) 

Route à chaussées 
séparées et plusieurs 
voies de même sens 
Asphalte 
Profil droit, plat 
Marquages clairs 
Temps dégagé, de jour, 
sec 
- En ligne droite 
- En courbe 

- Avec un écart sup à 30m 
- Avec un écart sup à 68m 
- Avec un écart sup à 105m 

6 

Sortie de voie pour 
embarquer/débarquer 
des passagers 
Différentes vitesses 
d’approches et des 
véhicules stationnés sur 
le bord de route 

Route à plusieurs voies 
de circulation par sens 
Asphalte 
Profil droit, plat 
Marquages clairs 
Temps dégagé, de jour, 
sec 
 

- Avec un espace inter véhiculaire de 24m 
- Avec un espace inter véhiculaire de 24m 

(plusieurs véhicules stationnés) 
- Avec un espace inter véhiculaire inf à 3m 

6 

Bus scolaire arrêté sur 
autre voie pour 
débarquer des étudiants 
Différentes vitesses (3 
corrélées aux distances 
inter véhiculaires) 

Route bidirectionnelles 
plusieurs voies de 
même sens 
Asphalte 
Profil droit, plat 
Marquages clairs 

- Bus arrêté sur voie de même sens 
- Bus arrêté sur voie de sens opposé 
- Distance inter véhiculaire sup 30m 
- Distance inter véhiculaire sup 68m 
- Distance inter véhiculaire sup 105m 

6 
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Temps dégagé, de jour, 
sec 

Véhicule en sens inverse 
dérivant devant l’ego 
Différentes vitesses pour 
chaque véhicule (3 pour 
chacun) 

Route bidirectionnelle - Un véhicule arrive en sens inverse et dérive 
devant l’ego 

6 

Traversée d’un passage 
pour piétons 
Différentes vitesses pour 
l’ego (2) 

Route en 
environnement urbain 
Une ou plusieurs voies 
de circulation par sens 

- Avec présence d’un piéton (5 km/h) sur le 
passage 

- Piéton s’engageant sur le passage 
- Piéton en dehors du passage pour piétons 
- Avec et sans signalisation 

10 

 

• Liste des scénarios de presque accident de la NHTSA (2007) 

               

 

• Statistiques sur les scénarios impliquant des véhicules automatisés en Californie 

Un article de recherche10 sur l’analyse des accidents ayant impliqués un véhicule automatisé en 

Californie s’intéresse aux statistiques de ces accidents et aux conséquences du déploiement de 

véhicules automatisés sur la voie ouverte à la circulation publique. 

L’article cherche à établir une comparaison entre les statistiques des accidents des véhicules 

automatisés et les véhicules conventionnels à partir d’une partie de la base des accidents rendue 

publique par le DMV de Californie. L’analyse repose aussi sur la comparaison des modes de conduite 

entre la conduite partiellement automatisée et la conduite totalement automatisée, ce qui n’est en 

revanche pas un frein pour l’approche par les scénarios (la compétence comportementale apportant 

la réponse attendue). 

 
10 A Precrash Scenario Analysis Comparing Safety Performance across Autonomous Vehicle Driving Modes, 
Wang and al, Hindawi Journal of Advanced Transportation, 2024 
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Cet article part de l’observation que les véhicules automatisés sont davantage impliqués dans les 

collisions par l’arrière, bien qu’ils ne soient la plupart du temps pas à l’origine de la collision. L’analyse 

comparative des accidents selon les modes permet de conclure sur les différences et les dissymétries 

entre les modes de conduite, qui ont un impact dans le choix des scénarios de test représentatif pour 

la validation des systèmes, notamment selon qu’ils soient des systèmes d’aide à la conduite ou 

automatisés. 

Les auteurs partent de la classification des presque accidents établie par la NHTSA en 2007 et de ses 

37 catégories. 

La base utilisée est celle des 484 accidents impliqué un véhicule automatisé rapportés par le DMV de 

Californie entre le 1er janvier 2018 et le 31 décembre 2022. Cette liste inclut à la fois les accidents des 

véhicules équipés de systèmes d’aide à la conduite avec reprise en main du conducteur et les véhicules 

totalement automatisés. L’analyse de ces accidents repose sur l’analyse des fiches unitaires descriptive 

de l’accident (équivalent des procès-verbaux des accidents dans la terminologie française). L’analyse 

aboutit à la détermination de plusieurs scénarios prioritaires de test de la technologie tenant compte 

des éléments suivants : 

• nombre de véhicules impliqués dans l’accident et dans le cas d’un unique véhicule, 

identification d’autres usagers dans l’accident (piéton, cycliste, objet inerte) ; 

• caractériser l’état dynamique du véhicule ego en lien avec les types d’accidents et la position 

relative des véhicules impliqués, de manière à caractériser le lien entre l’accident et les 

typologies de presque accidents. 

Si plus de deux véhicules sont impliqués, il convient alors de déterminer si le processus est le même 

que pour deux véhicules à partir de l’analyse des comportements dynamiques et des relations entre 

les acteurs. 

L’objectif de cette analyse et de cette catégorisation des presque accidents en fonction des modes de 

conduite est de découler sur la quantité, les types et les proportions des scénarios de presque 

accidents dans des environnements variés en fonction des statistiques réelles. 

Des analyses des 484 accidents, 34 catégories de presque accidents ont été répertoriées (nombre 

limité par rapport aux 37 catégories de l’USDOT en raison de la faible représentativité des situations 

d’accidents de la base étudiée). Ces catégories ont été réunies en 24, en raison de la diversité des 

modes de conduite faisant référence aux mêmes scénarios globaux. 

La liste des 24 catégories11 de presque accident est la suivante : 

1 Le véhicule prédécesseur (ego) s’arrête. 

2 Le véhicule suiveur (ego ou autre) change de voie dans la même direction. 

3 Le véhicule prédécesseur (ego) décélère. 

4 Le véhicule (ego ou autre) recule dans une direction opposée. 

5 Un cycliste est accidenté par une manœuvre antérieure du véhicule (ex. mouvement tournant). 

6 Un véhicule autre tourne en intersection sans marquage ; 

Le véhicule (ego ou autre) tourne en intersection et l’autre véhicule (respectivement autre ou 
ego) va tout droit (croisement des trajectoires des manœuvres intentionnelles) en intersection 
sans marquage. 

 
11 Dans la mesure où cette liste de presque accidents a été établie à partir d’accidents impliquant des véhicules 
automatisés pouvant être conduits en mode manuel au moment de l’accident, une distinction est faite sur la 
position du véhicule automatisé dit ego. 
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7 Le véhicule (ego ou autre) se gare dans la même direction de circulation (en créneau). 

8 Le véhicule (ego ou autre) réalise une manœuvre dans le sens de circulation opposé. 

9 Sortie de route avec manœuvre antérieure du véhicule. 

10 Le véhicule (ego ou autre) tourne dans la direction de l’autre véhicule (autre ou ego 
respectivement). 

11 Un cycliste est accidenté sans manœuvre antérieure du véhicule. 

12 Le véhicule (ego ou autre) zigzag dans la même direction. 

13 Poursuite d’un véhicule qui réalise une manœuvre (ego ou autre). 

14 Chute d’objet sans manœuvre antérieure. 

15 Le véhicule (ego ou autre) tourne à gauche dans une intersection avec marquage en coupant 
la trajectoire d’un véhicule arrivant (respectivement autre ou ego). 

16 Un véhicule grille un feu rouge. 

17 Le véhicule prédécesseur (ego) accélère. 

18 Un véhicule grille un stop. 

19 Chute d’objet avec manœuvre antérieure du véhicule (ex. mouvement tournant). 

20 Chute de piéton sans manœuvre antérieure du véhicule. 

21 Le véhicule prédécesseur (ego) circule à vitesse constante faible. 

22 croisement en intersection de deux véhicules franchissant l’intersection sans marquage. 

23 Chute de piéton avec manœuvre antérieure du véhicule (ex. mouvement tournant). 

24 Autre (ex. défaillance du système de conduite automatisée, rayure en ouvrant la portière). 

 

L’analyse a consisté à comparer l’accidentalité des véhicules impliqués dans chacune des situations 

suivantes selon le mode conduite. Les résultats des analyses statistiques ont en particulier montré des 

différences significatives sur les scénarios de presque accidents 1, 3, 5, 6, 7 et 9. Il est également 

pertinent de noter que dans 56 % des accidents impliquant un véhicule automatisé (sans reprise en 

main), la collision est due à un véhicule conventionnel suiveur, ce qui représente plus du double de la 

part des collisions des véhicules conventionnels. 

L’approche analytique de l’article consiste à utiliser un index quantifié selon différents arguments : 

caractéristiques macro de l’accident, niveau de dommages des véhicules et indicateurs de criticité des 

blessures. Le schéma est présenté ci-dessous. 

 

Figure 2 : Indicateurs quantifiés de l'approche analytique de l'évaluation des scénarios 

Une méthode analytique développée en affectant des poids à chaque argument est dérivée de sorte à 

affecter à chaque scénario un danger par indicateur. Par exemple, pour le scénario 1 correspondant à 

la collision par l’arrière, chacun des indicateurs représente le niveau de danger correspondant, soit le 
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niveau statistique correspondant au risque : pour la conduite automatisée, le scénario 1 a par exemple 

43 % de chance de se produire et présente moins de 1 % de risque majeur pour le véhicule contre 80 

% de risque mineur pour le véhicule. 

Cette méthode a la vertu de contribuer à la sélection des scénarios considérés prioritaires et de la 

manière d’évaluer les risques associés à ces scénarios. 

Les résultats de cette analyse mettent par exemple en avant la criticité de certains scénarios en vue de 

la validation des systèmes, dont (de manière non exhaustive) : 

• poursuite du véhicule ego par un véhicule proche, notamment dans la perspective d’évaluer 

les comportements de freinage et de décélération du système en comparaison aux 

comportements humains ; 

• le changement de voie d’un véhicule devant le véhicule ego dans la même direction mais dans 

une voie adjacente, en vue d’évaluer la capacité du système à s’adapter aux comportements 

erratiques ou imprévus. 
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TNO Singapour 2020 
 

Liste de scénarios du Centre of Excellence for Testing and Research of Autonomous Vehicles, TNO, 

Nanyang Technological University, Singapore and the Land Transport Authority of Singapore (2020) 

 

1 Maneuvering a bend  

2 Turning left  

3 Turning right  

4 Driving straight  

5 Navigating on an empty roundabout  

6 Impassable object on intended path  

7 Passable object on intended path  

8 Lead vehicle braking  

9 Cut-in in front of the ego vehicle  

10 Ego performing lane change with vehicle behind  

11 Ego merging into an occupied lane  

12 Cut-out in front of the ego vehicle  

13 Ego vehicle approaching slower lead vehicle  

14 Ego vehicle approaching stopped lead vehicle  

15 Vehicle swerving towards ego vehicle  

16 Vehicle backing up into ego vehicle  

17 Stopping at a bus bay  

18 Leaving a bus bay  

19 Driving along a bus bay  

20 Oncoming vehicle  

21 Object on road with oncoming traffic  

22 Oncoming vehicle swerving into ego vehicle’s lane  

23 Ego vehicle approaching red traffic light  

24 Ego vehicle approaching green traffic light  

25 Ego vehicle approaching amber traffic light  

26 Vehicle running red traffic light  

27 Oncoming vehicle turns right at signalized junction  

28 Ego vehicle turns right with oncoming vehicle at signalized junction  

29 Oncoming vehicle turns right at non-signalized junction  

30 Ego vehicle turns right with oncoming vehicle at non-signalized junction  

31 Ego straight with vehicle from left at non-signalized junction  

32 Vehicle straight with ego from left at non-signalized junction  

33 Vehicle turns right and ends up in same direction as ego vehicle at non-signalized junction 

34 Ego vehicle turns right and ends up in same direction as other vehicle at non-signalized junction 

35 Ego and crossing vehicle turn right at non-signalized junction  

36 Turning lead vehicle  

37 Undertaking at left turn at non-signalized junction  

38 Entering a roundabout with another vehicle  

39 Animal on the road  

40 Jaywalking  

 

 


