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Note a la présente édition

Sont utilisés dans cet ouvrage les termes
suivanis: coussin gonflable (pour air-bag),
cyclo (pour cyclomoteur), moto (pour
motocyclette), motard (pour motocycliste),
auto (pour voiture de tourisme).

Par ailleurs, les données statistiques

sur laccidentalité concernent uniquement
la France métropolitaine.
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deux-roues motorisés m——

Deux-roues motorisés : une urgence

Régis Guyot, préfet des Deux-Sévres

Le 14 juillet 2002, au cours de son intervention télévisée a I’occasion
de la féte nationale, le Président de la République décrétait la sécurité
routiere chantier présidentiel et annoncait une nouvelle politique pour
réduire fortement la violence routiére. En 2001, on avait déploré
116 745 accidents corporels et le nombre des tués a six jours, 7 720,
avait augmenté de 1 % sur 2000 (soit 8 253 tués a 30 jours, selon les
normes internationales). La loi du 6 aoiit 2002, en restreignant for-
tement le périmetre de 'amnistie présidentielle en matiere de délin-
quance routiere constituait, quelques semaines apres, I'acte 1 de cette
nouvelle politique, marquée par la ferme volonté de maitriser les
vitesses sur la route et concrétisée par la mise en ceuvre d’un systeme
de controle automatisé des vitesses. Depuis 2000 en effet, sur toutes
les catégories de routes, plus d’un usager sur deux roulait au-dela de

la limite réglementaire, signe d’un véritable infractionnisme de masse.

Fin 2005, les statistiques faisaient ressortir les résultats substantiels de
cette nouvelle politique : depuis 2001, le nombre d’accidents corporels avait
baissé de plus d’un quart (27,6 %), le nombre de tués a 30 jours de 35,5 %
et la gravité des accidents (nombre de tués pour 100 victimes) était tombée
de 6,61 a 6,29. Mais si le nombre d’automobilistes tués (a 30 jours) avait
chuté de 42 %, les résultats obtenus pour les cyclomotoristes et les motards
décevaient, avec une baisse respective de 21,8 % et 18,5 % seulement.
Les 400 radars installés fin 2004 ne semblaient pas avoir d’influence sen-
sible sur la vitesse des motards, facteur numéro 1 de leur accidentalité.
Leur part dans I’ensemble des tués ne cessait d’augmenter. Passée de
9,2 % en 1996 a 13,1 % en 2001, elle atteignait 16,6 % en 2005, pour une
part dans le trafic évaluée a environ 1 %. Si la proportion des cyclomo-
toristes dans les tués avait de son coté fléchi de 5,9 % en 1996 a4 5,5 % en
2001, elle était remontée a 6,7 % en 2005. Les utilisateurs de deux-roues
motorisés représentaient fin 2005 pas moins de 23,3 % des tués.

Une catégorie particuliére d’usagers...
A vrai dire, pour I'observateur attentif, cette évolution n’était pas une sur-
prise. En effet, les deux-roues motorisés figurent parmi les véhicules les
plus vulnérables, tout particulierement les motos du fait de leur puissance
d’accélération et de leur potentiel de vitesse élevé. Or, les motards sont a
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deux-roues motorisés m——

la fois les conducteurs qui dépassent le plus largement les vitesses maxi-
males autorisées, prennent le plus de risques et adoptent les conduites
les plus dérogatoires a la régle. Il était, hélas, logique que leur accidentalité
reste élevée et que leur part dans les tués augmente dés lors que leur
vitesse moyenne ne baissait pas autant que celle des autres usagers.
L’attention s’est alors naturellement portée sur ces usagers, dont I’acci-
dentalité émergeait comme une exception a la réussite globale, voire
comme un échec, de la nouvelle politique de sécurité routiére. Dol la
décision de créer un groupe de travail pour conduire une étude spécifique
sur cette catégorie d’usagers, la considérer enfin dans toutes ses dimen-
sions et pas seulement comme une catégorie seconde, voire secondaire
compte tenu de sa faible place dans le trafic global.
Fin 2000, j’avais été chargé par la Disr et la Drast de mener une démar-
che de repérage de “gisements” de sécurité routiére, c’est-a-dire de croi-
g::l;gation ser des enjeux de sécurité et des circonstances d’'accidents — définition

interministérielle ~ méme du gisement — pour faire émerger, au-dela de I'action sur des
a la sécurité

routiére leviers clas-siques (vitesse, alcool...), des mesures et des recherches
gi'ra::ﬁon i susceptibles de contribuer a réduire le nombre des victimes de I'insécu-
recherche, rité routiére. Une partie des propositions issues des travaux menés avec
:;iitlif?;::amn une équipe pluri-disciplinaire fut reprise dans la politique gouvernemen-

et technique

tale décidée en 2002-2003.

En avril 2006, dans le contexte évoqué ci-dessus, la Disr et la Drast m’ont
demandé de conduire la méme démarche en la centrant sur les deux-roues
motorisés. Pluridisciplinaire, siégeant en séance pléniére un jour par mois,
le groupe constitué a rencontré d’emblée une difficulté d’envergure par
rapport a son prédécesseur: le manque cruel de données précises sur un
grand nombre de questions, a commencer par I’exposition au risque. Cette
difficulté immédiate lui a permis de mieux comprendre, au fur et a mesure de
ses travaux, pourquoi on avait si modestement progressé dans la sécurité
de ces usagers et en quoi une appréhension globale de leur problématique
est indispensable, autant qu’une politique spécifique, bien évidemment
intégrée a la politique globale de sécurité routiére.

... qui mérite une étude particuliére...
1 partie. Partant de I'observation des dix derniéres années (chapitre 1) et
de I’analyse des évolutions enregistrées dans I’accidentalité des deux-roues
motorisés, qui constituent “le terreau des gisements”, le groupe a cherché
a repérer les gisements aux potentiels les plus forts, ceux dont I'exploi-
tation méthodique permettrait de réduire dans les plus grandes proportions
et les meilleurs délais le nombre des victimes. Il a mis le doigt sur des
verrous d’exploitation, c’est-a-dire des lacunes dans la connaissance ou des
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d’assurance
maladie

comportements, individuels comme collectifs, qui empéchent ou retardent la
progression de I'action et I'amélioration des résultats.

A défaut de pouvoir quantifier tous les gisements et évaluer les résultats
potentiels de leur exploitation, par manque de données précises, le groupe
a essayé de tendre vers cet objectif pour sélectionner et hiérarchiser les
gisements. Cette démarche I’a amené, par exemple, a écarter les acci-
dents liés a la vie professionnelle, retenus comme gisement dans les
travaux de 2002. L’exploitation des données de la CNAMTS montre en
effet que — contrairement a une idée répandue et peut-étre parce que bon
nombre d’entreprises ont renoncé a recourir aux deux-roues motorisés du
fait de leur trop grande exposition au risque — le nombre des victimes d’acci-
dents professionnels parmi les utilisateurs de deux-roues motorisés reste
faible. Cette situation ne justifie donc pas un volet spécifique consacré a
ces usagers dans les plans de prévention du risque routier en entreprise,

des travailleurs
salariés

qui constituent un outil important de sécurité routiére.
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2° partie. Six gisements principaux ont été retenus (chapitres 2 a 7):
1 rendre le CSA réellement dissuasif,
2 améliorer la détectabilité des deux-roues motorisés,
3 réduire la survulnérabilité physique,
4 agir sur les infrastructures accidentogénes,
5 traiter les obstacles fixes hors agglomération,

6 agir pour les conducteurs novices.

CSA 3¢ partie. Le groupe a détecté, comme dans le travail précédent, des freins
Contrdle-sanction L N R . . el ‘o
automatisé généraux, problémes communs a plusieurs gisements, qualifiés de “gise-

ments transversaux” (chapitres 8 a 11) parce que les résoudre permettrait
a la fois d’améliorer I’exploitation de plusieurs gisements particuliers et de
faire baisser globalement I'insécurité routiére des deux-roues motorisés.
Il s’agit de I'insécurité des utilisateurs de deux-roues motorisés, vue comme
un enjeu majeur de santé publique compte tenu de son codt en vies hu-
maines et en blessés graves qui restent trop souvent handicapés a vie; du
manque ou de l'insuffisance des données, révélateurs d’un déficit flagrant
de connaissances; de I’éducation et de la formation a la conduite, encore
insuffisantes au regard du maniement difficile des deux-roues motorisés et
du niveau élevé du risque couru par leurs conducteurs; des partenariats
locaux, enfin, encore plus indispensables aprés une nouvelle et importante
étape de transfert des routes nationales aux départements.

... et une politique spécifique

4° partie. Tout au long de ses travaux, le groupe a rapproché les données
relatives aux deux-roues motorisés de celles concernant les autos, compte
tenu des différences d’évolution sensibles ces derniéres années comme
des rapports fréquents et accidentogénes entre ces deux catégories de
véhicules et d’usagers. Ces comparaisons font apparaitre avec netteté
qu’au regard de leur accidentalité propre en constante progression rela-
tive, les cyclomotoristes et les motards ne bénéficient pas d’une attention
et d’efforts proportionnés a I’enjeu humain, économique et social qu’ils
représentent. C’est pourquoi, le groupe a sélectionné, parmi les actions,
études et recherches proposées, celles qui a ses yeux constituent le socle
d’une politique spécifique en faveur des deux-roues motorisés.
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Catégorie administrative,
cylindrée et typologie
des deux-roues motorisés
cités dans cet ouvrage

de 50 a 125 cm?®

Peugeot Vogue

cyclo (type Mobylette)

Peugeot Ludix

cyclo (scooter)

Honda S Wing 125 L

moto légére MTL (scooter)

moins de 500 cm?®

Suzuki DR-400 S

moto MTT1 (cross)

Kawasaki ER 500 g

moto MTT1-MTT2 (utilitaire)

Yamaha T-Max 500

moto MTT2 (maxi-scooter)

18
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moins de 1000 cm?® plus de 1000 cm?

Kawasaki Z 750 Ducati 1098 S

moto MTT2 (roadster) moto MTT2 (sportive)

Yamaha FJR 1300

moto MTT2 (routiére) moto MTT2 (grand tourisme)

KTM 990 Adventure Harley-Davidson V-Rod 1300

moto MTT2 (trail)

moto MTT2 (custom)
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1.
Les deux-roues motorisés en France

Mise en perspective de dix années de sécurité routiére

Regard sur dix années de circulation...

De quels véhicules parle-t-on ?
Ce rapport s'intéresse a deux catégories de véhicules bien déterminées par
rapport aux deux-roues non motorisés (vélos): les cyclos et les motos.

* Les premiers, sont des deux-roues motorisés dont la cylindrée ne dépasse
pas 50 cm? et la vitesse maximale par construction 45 km/h;

* Les seconds se répartissent en deux sous-catégories :
— les motos dont la cylindrée n'excéde pas 125 cm? et la puissance 11 kW
(15 ch), dites motos légeres (MTL);
— les motos dont la cylindrée excede 125 cm? et la puissance, soit n’ex-
cede pas 25 kW (34 ch) — motos MTT1* —soit peut atteindre 73,6 kW
(100 ch) — motos MTT?2.
On précisera que les motos englobent également les side-cars, méme si
ces véhicules sont peu nombreux sur nos routes.

Quel droit a conduire?
Les conditions a remplir pour avoir le droit a conduire un deux-roues
motorisé varient selon les types de véhicules.

* Pour les cyclos: il faut avoir 14 ans et le Brevet de sécurité routiere (BSR).

¢ Pour les motos:

— jusqua 125 cm?® (MTL), il faut avoir 16 ans et le permis Al
(AL jusquau 8 février 1999); les titulaires du permis B

(auto) ayant au moins deux ans de permis (20 ans
minimum), ont depuis 1996 le droit de conduire
ces véhicules. Pour les permis B obtenus depuis
le 1 janvier 2007, les titulaires devront suivre
une formation pratique de trois heures avant /¢
de pouvoir conduire ces motos (soit & partir |
du 1¢ janvier 2009);
— au-dessus de 125 cm?, le permis A est indispensable;
il comporte un acces progressif et un acces direct;
— Pacces progressif concerne les MTT1;
il faut avoir 18 ans; apres deux ans d’ex-
périence, toutes les motos peuvent
étre conduites;
—’acces direct concerne les [

MTT2; il faut avoir 21 ans.

* Les MTT1 peuvent subir une modification
technique pour étre rendues conformes aux MTT2.
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DISR

Délégation
interministérielle
a la sécurité
routiere

BSR

Brevet de
sécurité routiere

1.
Nombre de permis moto délivrés
[Onisr, 2007]

années ... 1996 ... . 1997 ... . 1998 .. 1999 . 2000 ... 2001

sous-catégorie AL ... 7255 ... 7826 7493 ... 7029 ... 6755.... . .. 6396

catégorie A ... 125343 ... 82566...... 92929 . . 95692 .... 103631 .... 107092

total ... 132598 ... . 90392.....100422 .. 102721 .. 110386 ... 113488

évolution/an ... . +151% ... -31,8% ... +11,1% ...... +2,3% +7,5% . ... +2,8%

2.

Immatriculations de motos neuves

par catégorie de cylindrées [Onisr, 2007]

année 1996 annNées ...............cc 1997

MTL1et2 80cm®. ... 3660 MTL<125¢cm®............ 68938

MTL 3 100-125¢m® ... 40357 MTT1 > 125 cm3(< 34 ch) ... 5398

motos 126-250cm3 ... 5110 MTT2<500cmé® ... ... ... .. 9398
251-500 ... 7529 MTT2 = 501-625 cm® ... 18693
501-625 ... 18854 MTT2 = 626-875 cm® ... 29848
626-750 ... 14527 MTT2 > 876 cm® ... 15605
ST51 . 25995

total 116032 totaux ... 147 890

Combien de permis délivrés depuis dix ans ?

Cyclos

Il n’est pas nécessaire d’avoir un véritable permis pour conduire un cyclo,
en revanche le BSR délivré par les auto-écoles est obligatoire. Si curieux
que cela puisse paraitre, il nexiste en France aucun comptage systématique
du nombre des BSR délivrés. La DISR I'évalue 4 100000 par an mais
cette estimation est insuffisante pour analyser avec précision I'évolution
annuelle, la répartition géographique ou encore les mouvements de substi-
tution d’autres types de véhicules (moto ou auto en particulier) aux cyclos.

Motos

Clest en 1996 que les résultats sont les plus élevés pour le permis A et en
1997 les plus faibles. Lacces progressif 4 la conduite, évoqué ci-dessus, et
l'autorisation de conduire une 125 cm? pour ceux qui possedent le permis
B depuis au moins deux ans sont décidés en 1996°.

A noter que le nombre de permis Al (AL jusqu’au 8 février 1999) délivrés
annuellement a éeé divisé par 4,1 depuis 15 ans et n’a atteint en 2006 que
4437 personnes. Celui des permis A suit la tendance générale et repré-
sentait, en 2006, 95,6 % du total (tableau 1).

1. Décret du 4 juillet 1996, en application de la directive européenne 91-429 CEE.
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-/
¥
.................... 2002 .........2003......... 2004 ........ 2005 2006
.................... 5865........ 5147 ........ 5394 ........ 4980 4437
................ 102282 .... 100820.......99056 ...... 97462 98 050
................ 108147 .... 105967..... 104450 .... 102622 102487
.................. -4,7%.......-2,0%....... - 1,4% ...... - 1,8% -0,1%
..................... 1998 ......... 1999........ 2000 ........ 2001 ........ 2002........ 2003
................... 78478 ....... 86947 ...... 76200 ...... 71025 ...... 59657 ...... 69949
.................... 6746 ........8331........ 8769 ....... 9458 ........ 8772...... 10716
.................... 9255 .........8575........ 7979 ....... 8926 ........9370...... 11468
................... 26693 .......29260...... 27303 ...... 28920 ...... 25074 ...... 26164
................... 35838 .......39747...... 39211 ...... 37648 ...... 43220...... 37815
................... 15326 ....... 19884 ...... 20090 ..... 23613 ...... 22661...... 20037

................. 172336 ..... 192744 .....179552 .... 179590 .... 168754 .... 176149 .... 183811 .... 196618

Combien d’immatriculations depuis dix ans ?

Cyclos

Seuls les cyclos neufs sont obligatoirement immatriculés, ceci depuis le
1 juillec 2004. Lobligation sera généralisée au 1¢ janvier 2009. Les statis-
tiques annuelles de ces immatriculations ne sont pas rendues publiques par
le ministere de 'Intérieur.

Motos

La réforme de juillet 1996 a entrainé une forte inversion de tendance: le
nombre des immatriculations de motos, en baisse jusquen 1995, a remonté
depuis pour atteindre un record en 1999 (192 744), puis un autre en 2005
(196618). En 1996, année de la réforme, le nombre des immatriculations
de véhicules de moins de 125 cm? explose avec une augmentation de 76,5 %
(24931 en 1995 et 44017 en 1996). La hausse se poursuit, quoique plus
lentement, les années suivantes pour atteindre un point culminant en 1999
(86947), suivi d’'une baisse sensible jusquen 2002 (moins de 60 000).
Depuis, ce nombre remonte et se rapproche en 2005 (85657) du point
haut de 1999. Le nombre des véhicules de plus de 125 cm® a augmenté plus
faiblement 'année de la réforme (+ 20 %), puis a progressé de facon quasi
continue, atteignant un record absolu de 110961 en 2005 (tableau 2).
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Evolution des
immatriculations
de motos neuves

tous types
[d’aprés Onisr, 2007]

Evolution des
immatriculations
de motos neuves

grosses cylindrées
[d’aprés Onisr, 2007]

Parc des cyclos
cylindrée inférieure a 50 cm?
1996-2006 [CSNM, 2007]

Parc des motos
cylindrée supérieure a 50 cm?
1996-2006 [CSNM, 2007]

Evolution du parc total

des motos
1996-2005 [Onisr, 2007]

—  total
— > 125 cm?
—

<125cm?®

1995-2005 ... ... 1996-2005
<125cmd®.............. X344 x 1,96
>125cm?............... X1,64 ... x 1,36
total ... X2,17 x 1,58
1997-2005
<500cm® ............ +23,6%
501-625cm® ......... -0,88%
626-875cm® ... + 40,66 %
>876cm* ... + 53,35 %
ANNEES ... 1996 .......... 1997.......... 1998 ...
cyclos traditionnels .............. 1011000 ...... 911000....... 819000 ...............
scooters ............................... 513000 ...... 570000....... 605000 ...............
cyclos a boite mécanique ........... 16000 ........ 37000......... 58000 ...............
total ... 1540000 .... 1518000..... 1482000 ...............
ANNEES .. .. 1996 .......... 1997.......... 1998 ...
MTL<125cm®...................... 267000 ...... 293000....... 325000 ...............
MTT1 + MTT2 > 125 cm?®.... .. .. 471000 ...... 487000....... 514000 ...............
total ... 738000 ...... 780000....... 839000 ...............

1200000

1

800000

400000 —

/

200000

[}
I 1996 I 1997 I 1998 I 1999 I 2000 I 2001 I 2002 I 2003I 2004' 2005 I
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Le tableau 3 fait ressortir 'augmentation des immatriculations respec-
tives, selon que 'on part de la veille de la réforme (1995), ou de 'année
de la réforme (1996). Dans les deux modes de calcul, c’est le nombre de
motos de moins de 125 cm?® qui a le plus progressé. Pour les supérieures
2125 cm?, et si Pon part de 1997 pour comparer des classements aux
rapports puissance fiscale/cylindrée homogenes, on observe que:

— le nombre des MTT1 (< 34 ch) a été multiplié par 2,77 de 1997 4 2005,
tandis que celui des plus grosses motos, les MTT2 (> 34 ch <100 ch),
naugmente que de 30 % (de 73554 4 96008);

— parmi ces derniéres, ce sont les cylindrées supérieures qui ont, et de loin,
le plus augmenté (tableau 4).

Cette évolution corrobore celle des permis et révele une tendance lourde
a Paugmentation des puissances, dont on va mesurer plus loin les consé-
quences sur 'accidentalité et sa répartition.

..................... 1999 ...........2000 .......... 2001 ........... 2002 .......... 2003............ 2004 ............ 2005 2006
vvvvvvvvvvvvvvvvv 741000.......671000 ...... 604000....... 539000 ...... 478000........ 417000........ 361000 313000
................. 640000 .......668000 ...... 689000....... 696000 ...... 703000........ 723000 ........ 743000 767000
................... 80000 .......103000 ...... 128000....... 152000 ...... 176000........ 191000........ 199000 182000

............... 1461000 .... 1442000 .... 1421 000.... 1387000 .... 1357000...... 1331000...... 1303000 1262000

..................... 1999 ...........2000 .......... 2001 ........... 2002 .......... 2003............ 2004 ............ 2005 2006
................. 364000 .......388000 ...... 406000....... 409000 ...... 421000........ 440000 ........ 467 000 515000
................. 548000 ....... 580000 ...... 613000....... 645000 ...... 670000........ 691000........ 710000 733000
................. 912000 .......968000 .... 1019000.... 1054000 .... 1091000...... 1131000......1177 000 1248000

Quelle évolution du parc en circulation depuis dix ans ?
Cyclos
Le parc des cyclos a évolué de fagon trés contrastée en dix ans (tableau 5).

* Le nombre des cyclos traditionnels a baissé de 64 %; en revanche,
celui des scooters a augmenté de 45 % et celui des cyclos a boite méca-
nique a été multiplié par 12. Ces évolutions se poursuivent en 2006.

* Le nombre total des cyclos, néanmoins, a diminué de 15 % compte tenu
de la baisse continue des cyclos traditionnels et sans doute d’un transfert
d’achat vers les motos, donc vers des cylindrées plus importantes.
Motos
Le tableau 6 ci-dessus présente I'évolution sur dix ans des cylindrées supé-
rieures 2 50 cm®. Les courbes de la figure 7, montrent, elles, I'évolution
du parc total des motos entre 1996 et 2005.
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Sofres
Société
francaise
d’études par
sondages
Onisr
Observatoire
national
interministériel
de sécurité
routiere

DAEI

Direction des
affaires
économiques et
internationales

Sesp

Service
économie,
statistiques et
prospectives
Mééddat
Ministére de
I’écologie,

de I'énergie, du
développement
durable et de
I"'aménagement
du territoire

En correspondance avec I'évolution du nombre des permis et des imma-
triculations, et 2 'inverse de ce qui est constaté pour les cyclos, le parc des
motos ne cesse d’augmenter depuis 1995. Son évolution depuis 1990 et
les dix derniéres années connues (1996-2005) ressort du tableau 8. Lannée
2006 ne présente pas une évolution significative de ces tendances.
Comparée a celle du parc autos, cette progression est particulierement
importante (tableau 9). La place des motos dans le parc global circulant
saccroit alors que celle des cyclos diminue. Au sein de ce parc, 'évolution
se fait des véhicules les plus légers vers les plus puissants. On peut donc
prévoir que parmi les utilisateurs de deux-roues motorisé, 'accidentalicé
relative augmentera plus vite pour les motards et notamment pour ceux
qui utilisent les véhicules les plus puissants.

Quels parcours et kilométrages annuels ?
une connaissance qui régresse

Jusqu'en 2001, la Sofres effectuait tous les deux ans une enquéte sur le
kilométrage annuel des motos par cylindrée. Cette enquéte a été aban-
donnée, si bien qu'il n'est plus possible de suivre de fagon précise 'expo-
sition au risque de ces véhicules, pourtant les plus vulnérables par nature.
Dans son étude sectorielle de 2005 “Les motocyclettes et la sécurité routiere
en France”, 'Onisr a donc été réduit a s'en remettre aux évaluations du
Service économie, statistiques et prospectives du ministere en charge des
transports (tableau 10). En 2005, la part des motos dans le trafic aurait
atteint 1,05 % et s'accroitrait légérement d’année en année. Mais, comme
le reconnaissent eux-mémes les rédacteurs de I'étude, cette évaluation reste
fragile puisque reposant sur une hypothese de maintien du kilométrage
annuel par moto que ne corroborent apparemment ni I'enquéte de la
Centrale des particuliers (citée par 'Onisr), qui estime 2 20 %
la baisse du kilométrage annuel de 2002 4 2006, ni I'Institut
de sondages Lavialle, qui travaille pour I'Onisr et évalue (sur
la base de plus de 200000 observations par an) la part du
trafic moto 2 0,6 %, soit 40 % de moins.

Ot est la vérité, quel est le vrai rythme d’évolution du nombre
de ces véhicules dans le trafic global, & quoi, précisément, est
due I'évolution de leur accidentalité, quelle est la part des
différents facteurs dans celle-ci ? Au fond, il est bien difficile de
le dire avec une précision adaptée a 'importance des enjeux
et de leurs conséquences en vies disparues ou gichées. On
connait 'évolution des permis accordés, des véhicules mis en
circulation, mais on connait mal le nombre de kilomeétres
que parcourent leurs conducteurs, a quels moments et dans
quelle intention (professionnelle, loisirs...) : on connait donc
trés mal I’exposition au risque, la répartition des distances
parcourues entre les difféerents usages et les comportements
dominants qu’entraine chacun de ces usages !

26

Gisements de sécurité routieére



deux-roues motorisés m—

Evolution du parc motos
1990-2005, plus 2006 [CSNM, 2007]

années 1990......... 1996 ... 2005 1996-2005......... 2006
<125 ecm® parc en circulation (unités) ..... 354000..... 267000 .... 467000 ...... +75%..... 515000
proportion dans parc ............... 47,4 %= B o 3072 o N SONTR IR S . 41,3 %

> 125 cm?® parc en circulation (unités) ..... 393000..... 471000 .... 720000 ... +50,7%..... 733000

proportion dans parc ............... B2® Yoowgason 63,8% ...... B10:8 U - oz be dapdttiosa: 58,7 %
total parc en circulation (unités) ..... 747000..... 738000 ..1178000 ... + 59,6 %.. 1248000
ensembleidufparcii il SR OO T camanes al010) 75 oo - MOOR% .. 100 %

9.

Evolution comparée des parc motos et autos
[Onisr d’aprés Mééddat DAEI-Sesp]

années 1990............ 1996 ............ 2005 ... 1996-2005
motos ............ 747000........ 738000 ...... 1178000 ....... +59,6 %
autos......... 26436522.... 27872067 ... 30537244 ......... +9,6 %
10.

Evolution du kilométrage par types de véhicule
[Onisr d’aprés Mééddat DAEI-Sesp, 2007]

années 2001 ........... 2002............ 2003 ............ 2004 ............ 2005
parc a mi-année (en milliers) ............ 994 ... 1037............ 1083........... 1153 ........... 1238
kilométrage annuel moyen ............. AB7T7 ... 4706............ 4728 ........... 4744 . ... 4717
kilométrage motos* ....................... 4,55 ... 4,88 ............. 5,12 ............. 547 ... 5,84
kilométrage tous véhicules*......... 545,40 ......... 552,70......... 556,90 ......... 559,90 ......... 556,00
proportion motos dans ensemble.. 0,83 % ......... 0,88%.......... 0,92% .......... 0,98% ......... 1,05 %

* en milliards de véhicules par km
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11.
Nombre de tués a 30 jours

par catégorie d’usagers
[Sétra, 2007, et Onisr, 2008]

années ......... 1996 ....... 1997

piétons ... .. 1055 .........

vélos ............. 321 ...

cyclos ... ... ... 511 .........

motos ............ 792 ... 888 ......... 963 ......... 963 ...
autos........... 5601 ...... 5419 ...... 5870 ....... 5517 ...
autres ........... 358 ......... 384 ......... 362 ......... 335 .
total ............ 8638 ...... 8539 ...... 9020 ....... 8583 ...

Une accidentalité spécifique en aggravation constante

Evolution du nombre des tués, en données brutes annuelles
Comme en 2002 pour le rapport “Gisements de sécurité routiere”, le
groupe a essay¢ d’analyser tendances longues et ruptures sur environ dix ans,
en demandant au Sétra d’effectuer, & partir des valeurs brutes relevées
année apres année (tableau 11), une désaisonnalisation des données, puis
une neutralisation des effets climatiques (courbes pages 30-31). Les évo-
lutions constatées respectivement pour les cyclos et les motos ont été com-
parées a I'évolution globale (tous véhicules et piétons), ainsi qu’a celle des
véhicules légers et des piétons.

Le constat qui en ressort est dramatiquement clair: en onze ans, en
données brutes de 1996 2 2006 inclus, le nombre de motards tués n’a prati-
quement pas varié (792 en 1996, 769 en 20006), celui des cyclomotoristes
abaissé de 38 % (511 en 1996, 317 en 20006), celui des automobilistes de
53 % (5601 a2626), la baisse globale, tous véhicules confondus, attei-
gnant 45 % (de 8638 24 709). Les résultats bruts des huit premiers mois
de 2007 font apparaitre une nouvelle dégradation de I'accidentalité des
utilisateurs de deux-roues motorisé, motards en particulier. Tandis que le
nombre des tués automobilistes (— 2,34 %) ou cyclistes (— 10 %) baisse
par rapport 4 la méme période de 2000, celui des motards (+ 11,7 %, la
plus forte hausse) et dans une moindre mesure celui des cyclomotoristes
(+ 3 %) évoluent a la hausse: 565 motards (506 en 2006) et 208 cyclo-
motoristes (202 en 20006) ont été tués pendant ces huit premiers mois.
Lexamen de ces données brutes fait ressortir une rupture globale en 2002-
2003, avec le lancement d’une nouvelle politique de sécurité routiere, tout
particulierement I'annonce puis la mise en place du contréle-sanction
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....................... 2000............ 2001 ....... 2002........2003 ....... 2004 ....... 2005 ....... 2006 ................. 2006 ... 2007
........................ 848..............832........876......... 633 ........ B88 .........635 ......... B35 ... | ............... 2901 .... 323
........................ 273..............259.........226......... 203 ........ 178 .........180 ......... 181 ... |...............110...... 99
........................ 461..............455.........391......... 398 ........ 343 .........356 ......... 317 ... |............... 202 .... 208
........................ 947............1081....... 1040......... 869 ........ 870 .........881 ......... 769 ...[............... 506 .... 565
...................... 5351............5343.......4920....... 3751 ...... 3406 ...... 3065 ...... 2626 ...|.............1666.. 1627
........................ 201..............283.........291......... 273 ........ 208 .........201 .........281 ... |...............185.... 193
...................... 8171............8253.......7744....... 6127 ...... 5593 ...... 5318 ...... 4709 ...|.............2960 .. 3015

automatisé (CSA). On retrouve cette tendance dans tous les résultats, y
compris pour les piétons, plus faiblement pour les cyclos et les vélos. Pour
les motos en revanche, aucune rupture durable n'apparait, comme si, apres
un effet lié a 'annonce de la nouvelle politique et du CSA, marquée par
une baisse de 16,4 % entre 2002 et 2003, la dégradation des résultats
pour les deux-roues motorisés avait repris en 2004, le systtme de CSA ne
produisant pas les effets escomptés sur cette catégorie d’usagers.

Evolution du nombre des tués, en valeurs mensuelles
désaisonnalisées et en tendance structurelle

La comparaison de chiffres bruts tend & gommer les aléas et fait peu res-
sortir I'évolution de la conjoncture et les retournements de tendance. Le
méme travail a donc été fait au niveau mensuel et quotidien pour
désaisonnaliser 'analyse. Cette désaisonnalisation a été conduite, 4 partir
des séries mensuelles de tués par catégorie d’usagers, selon la méthode de
Buys-Ballot, en considérant une saisonnalité “rigide” (tous les mois de
janvier sont considérés comme ayant le méme effet sur toute la période
étudiée, de méme pour ceux de février, etc.).

Le Sétra a utilisé le logiciel Metods pour obtenir les valeurs corrigées des
variations saisonnieres (CVS) et la tendance structurelle 4 long terme,
qualifiée de “tendance rigide”. Cette derniere fait ressortir une évolution

Sétra voisine de zéro pour les tués & moto, une tendance générale 2 la baisse
Service d’études . , .

techniques pour les cyclomotoristes (— 4,2 % par an en moyenne sur la période), les
des routes et clistes (= 7,2 %) et les piétons (— 6,4 %). Elle révele, pour les véhicules

cy

autoroutes , , . , .
csA légers et toutes catégories confondues, un décrochement en 2002-2003 qui
contole: correspond a 'annonce du CSA en décembre 2002 puis 4 la mise en
automatisé service des 10 premiers radars fin octobre début novembre 2003.

29

Les deux-roues motorisés en France



12. Nombre de tués a moto
entre janvier 1996 et décembre 2006
valeurs annualisées [Sétra, 2007]

Y e o L -t " Tl 1

Données journaliéres et correction de I’effet météo
A Tlaide des données journalitres, on a cherché, enfin, A neutraliser I'effet
météo journalier. Le logiciel Giboulée utilisé permet d’obtenir une ten-
dance conjoncturelle souple qui fait ressortir les retournements a la hausse
ou 2 la baisse. Les auteurs de I'analyse [Vervialle et Simonet 2007] font
apparaitreque I'effet d’annonce du systtme de CSA en 2002-2003 n’a pas
eu de suite en 2004 pour les motards. Au contraire, la croissance en 2004
a été forte et ne s'est inversée que début 2005. Un retournement a la
hausse a été observé en 2006 et semblait se poursuivre fin 2006, en
contradiction avec les statistiques brutes. On notera des points atypiques:
— trés en-dessous de la tendance en janvier 2006; faut-il y voir leffet de la
loi prévoyant I'aggravation des sanctions pour les exces de vitesse de
plus de 50 km/h?

— tres au-dessus de la tendance en avril, période sans événement particulier.

La méme analyse fait apparaitre pour les tués & cyclos une stabilisation en
2004 et 2005, suivie d’une remontée en 2006. La valeur CVS bien supé-
rieure 2 la tendance d’avril 2006 reste, comme pour les motards, inex-

Giboulée pliquée. Pour les véhicules légers, Ianalyse fait ressortir I'effet du CSA
Voir annexe 3 . . .

setra comme le plus probant mais aussi le plus stable depuis 2002, avec tou-
Service tefois une annonce de remontée de la tendance vers mi-2006. La série des
feimgjes analyses montre un retournement 2 la hausse les derniers mois pour
‘a’ﬁfozﬁiz et toutes les séries, malgré une tendance structurelle générale 4 la baisse, sauf
csa pour les motards. Les trois séries rapprochées (12, 13 et 14) font donc
controle ressortir un effet du CSA surtout bénéfique pour les véhicules légers,
automatisé faible pour les cyclos et quasi nul pour les motos.
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13. Nombre de tués a cyclo,
entre janvier 1996 et décembre 2006
valeurs annualisées [Sétra, 2007]

i _ ' o _"-_ l_'-' A
i
14. Nombre de tués tous véhicules confondus
entre janvier 1996 et décembre 2006
valeurs annualisées [Sétra, 2007]
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Juillet 1996, autorisation de conduire une 125 cm? si permis B depuis au moins deux ans ¢* Novembre 1997,
BSR obligatoire pour conduire un cyclo entre 14 et 16 ans ee Mars 1998, contravention de cinquiéme classe
pour excés de vitesse de 50 km/h et plus ee Juin 1999, délit de récidive des grands excés de vitesse e e
Novembre 2001, extension du pouvoir de rétention du permis de conduire pour excés de vitesse de 40 km/h et
plus ee Juillet 2002, la sécurité routiére déclarée chantier présidentiel ¢ Décembre 2002, décisions du
déploiement du CSA et d'une aggravation des sanctions ee Juin 2003, adoption de la loi renforcant la lutte
contre la violence routiére ¢ Novembre 2003, installation des 10 premiers radars fixes e Mars 2004, mise
en place du permis probatoire ® e Mai 2004, annonce des bons résultats pour 2003 et d’'une minoration des
sanctions contre excés de vitesse de moins de 20 km/h e Juillet 2004, entrée en vigueur de I'immatriculation
des cyclos neufs e Novembre 2004, premier mois d’expérimentation de la recommandation sur I'allumage
des feux de jour hors agglomération faite le 31 octobre e Décembre 2004, aggravation des sanctions contre
exces de vitesse de 50 km/h et plus, minoration effective des sanctions contre excés de vitesse de moins de
20 km/h — 400 radars déployés e Juin 2005, allumage des feux de jour hors agglomération laissé a I'appré-
ciation du conducteur et débat sur I'implantation de 500 radars en 2006 e Décembre 2005 — 1 000 radars
déployés e Janvier 2006, aggravation des sanctions pour les excés de vitesse de 50 km/h et plus, renforcement
de I'efficacité de la peine de confiscation du véhicule e Décembre 2006 — 1 200 radars déployés.
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Sétra

Service
d’études
techniques
des routes et
autoroutes
CSA
controle-
sanction
automatisé

Onisr
Observatoire
national
interministériel
de sécurité

Ceci explique aussi pourquoi, depuis dix ans, la proportion des motards
dans I'ensemble des tués sur la route n'a cessé d’augmenter, passant de
9,2 % en 1996 2 16,6 % en 2005 (courbe 15). Ce constat, pour clair quil
soit, mérite cependant étre complété par une analyse comparée des deux
dernieres années, 2005 et 2006, tres contrastées.

En 2005, on observe une trés nette augmentation du nombre d’accidents
corporels impliquant au moins une moto (+ 14,7 %) et du nombre total
des blessés (+ 15,9 %) mais une augmentation tres faible du nombre de
tués (+ 1,3 %). D’ailleurs, la gravité des accidents impliquant des motos,
exprimée en nombre de tués pour 100 victimes (4,61) est la moins élevée
des cinq dernitres années (2002 est la plus forte selon les anciennes défi-
nitions avec 5,25).

En 2006, pour la premiére année depuis la mise en application du CSA,
le nombre de tués parmi les motards diminue dans la statistique de 'Onisr
de 12,7 %. La baisse atteint 11 % pour les cyclomotoristes, 14,3 % pour
les automobilistes et 11,5 % pour I'ensemble métropolitain. Lindice de
gravité baisse & nouveau, passant de 4,61 4 4,35. Les vitesses moyennes
pratiquées par les motards augmentent certes légerement sur les routes

routi

ére

nationales 4 2 x 2 voies mais diminuent partout ailleurs.

Les indicateurs institutionnels
d’accidentologie

En France, comme dans la plupart des pays développés,
les forces de Pordre sont tenues d’établir un proceés-
verbal pour tout accident corporel sur une voie ouverte
a la circulation publique. Ce document inclut des rubri-
ques servant a construire des indicateurs institutionnels.
On peut considéer comme tels ceux issus de la Confé-
rence de Vienne (1969), établis pour permettre des com-
paraisons internationales: les tués a 30 jours (a 6 jours
en France jusqu’au 31 décembre 2004), les blessés et
les blessés hospitalisés au moins 24 heures (au moins
6 jours en France jusqu’au 31 décembre 2004).
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— Les tués a 30 jours amalgament ““les tués sur le coup”
et les déces apres prise en charge par les secours
d’urgence mais ignorent les déces au-dela du premier
mois qui suit Paccident. Cet indicateur est (relati-
vement) facile a recenser par les forces de 'ordre,
constitue un bon indicateur de gravité “immédiate”
et permet de situer le risque routier par rapport aux
autres causes de déces, traumatiques ou non.

— Les blessés permettent, en principe, de recenser
toutes les autres victimes corporelles. Mais nombre
d’entre eux, particulierement les plus légers, ont ten-
dance a échapper au recensement des forces de I'ordre.
Ainsi recueilli, un tel indicateur s’avéere peu pertinent.
— C’est pourquoi, on préfére la notion de “blessés
hospitalisés”, en général plus gravement atteints sans
que cette assertion soit toujours vérifiée (une victime
peut s’avérer indemne ou trés légérement atteinte apres
une hospitalisation pour bilan et/ou surveillance et une
autre, non hospitalisée dans un premier temps, s’avérer
par la suite gravement atteinte). Lavantage de cet in-
dicateur est la facilité de recensement par les forces
de l'ordre, sous réserve, toutefois, qu’elles aient eu
connaissance de I'accident.

Gisements de sécurité routieére



deux-roues motorisés m—

15. Evolution de la part des motards tués
dans I'’ensemble des usagers tués suite a un accident de
la circulation routiére entre 1996 et 2005 [Onisr, 2007]
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Comment interpréter cette premiere évolution favorable pour les motards ?
Non par lefficacité directe du CSA, dont on a montré plus haut qu’il n’a
pas eu d’effet notable sur I'accidentalité des motards, et ceci pour des
raisons qui seront exposées au chapitre 2.

Peut-étre du fait d’'une augmentation de la pression sociale émanant des
automobilistes contraints par la répression & modérer leur propre vitesse
et qui n'observent pas depuis 2002-2003 la méme modération de la part
des motards. .. Peut-étre encore du fait du renforcement des campagnes
de communication a destination directe des conducteurs de deux-roues
motorisés... Il est & ce stade tres risqué et prématuré d’avoir quelque certi-
tude que ce soit sur les déterminants d’'une évolution aussi récente et
fragile, d’autant que l'introduction d’un nouveau logiciel (Procea) dans
les services de police en 2006 serait susceptible d’avoir entrainé des dis-
torsions dans l'affectation des victimes, ce que confirment les résultats
bruts des huit premiers mois de 2007, évoqués plus haut, qui voient la
proportion des motards dans le nombre des tués passer de 17,1 % en
2006, au méme moment de 'année, 4 18,74 %.

A noter — Afin de permettre la comparaison des résultats de son accidentalité routiére
avec ceux des autres Etats européens, la France a adopté au 1 janvier 2005 la
définition internationale du “tué a 30 jours” et du blessé hospitalisé. Pour les données
antérieures au 1° janvier 2005 et sur la base des données 2005, le passage du tué
a 6 jours au tué a 30 jours se fait par application d’un coefficient multiplicateur de
1,069. Ainsi, dans les tableaux faisant référence aux années 1995 a 2004, les
données sont corrigées grace a I'utilisation de ce coefficient. Le passage a la définition
du blessé hospitalisé a, quant a lui, été progressif, un certain nombre d’unités de
police et gendarmerie continuant d’enregistrer les blessés graves (hospitalisés plus
de 6 jours) au cours du premier semestre 2005. Si ces difficultés ont disparu en
2006, les comparaisons entre les deux années peuvent toutefois étre faussées.
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16.
Blessés graves (NISS 9+)3
[Umrestte-RVAC, 2007]

années .................... 1996 ... 1997 ... 1998 ... 1999 ... 2000..... 2001 ... 2002 ... 2003 ... 2004
cyclos + motos ........ 20236... 22157 ... 22065 .. 22077 .. 22035... 22109... 21407 ... 20 444 ... 20539
cyclos + motos, % .... 31,4%...33,1%...33,3% ...33,8% .. 356 %... 36,2%... 36,3%...38,6%...41,5%
autos ... 27669 ...28022...28530 .. 27908 .. 26112... 26071... 24353 ... 19271 ... 17782
AuUtoS %o 429%..41,8%..43,0% ...42,8% .. 422 %... 42,7%... 41,3%... 36,4 % ... 35,9 %
tous usagers ........... 64485 ... 67036...66359 .. 65244 .. 61905... 61095... 59017 ... 52978 ... 49 465
17.
Evolutions 30000
comparées des
blessés graves 25000
NISS 9 +
[Umrestte-RVAC,
2007] 20000

15000

10000
cyclomotoristes
et motards 5000
—.—‘—
automobilistes morts
S I 1996 I 1997 I 1998 I 1999 I 2000 I 2001 I 2002 I 2003 I 2004 I
.- 5
new injury
severity score La projection nationale Baac/RVAC
Umrestte
Unité mixte

de recherche
épidémiologique
et de surveillance,
transport, travail,
environnement
RVAC

Registre des
victimes
corporelles
d’accidents

de la circulation
routiére dans

le département
du Rhéne

Baac

Bulletin
d’analyse des
accidents
corporels

La premiere étape permet, en comparant les
données des Baac a celles du RVAC, d’iden-
tifier et de quantifier les caractéristiques liées
au sous-enregistrement des blessés dans les
Baac. Il s’agit essentiellement de la gravité
des blessures et du type d’usager (mode de
transport) blessé, de la présence ou de I’ab-
sence d’un tiers dans I'accident, et de carac-
téristiques plus générales: type de réseau
(autoroute, route nationale, route départe-
mentale, voie communale, autre), forces de
Pordre en charge du secteur ou a eu lieu ac-
cident (police, gendarmerie).

La deuxieme étape consiste a estimer dans
le département du Rhéne le nombre total de
blessés (selon une méthode dite de “capture-
recapture”): ceux enregistrés par les Baac
et/ou par le RVAC, et ceux ayant échappé aux
deux sources de recensement. Le rapport
entre Peffectif total et celui des Baac fournit
le coefficient de correction du sous-enregis-
trement des Baac. Ceux-ci sont estimés dans
chaque catégorie définie par la combinaison
des facteurs évoqués ci-dessus: gravité lé-
sionnelle (mesurée par une échelle médicale,
le NISS), type d’usager, tiers (oui/non), type
de réseau et type de force de Pordre.
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Evolution du nombre des blessés graves: un constat alarmant

En 2002, le rapport “Gisements de sécurité routiere” abordait la question

des blessés graves, tous usagers confondus: « on parle des morts, on parle

peu ou pas des rescapés de la mort routiere qui voient leur vie brisée

totalement ou partiellement par des handicaps définitifs, grossissant
Z \ z b4 M 7 z 7

année apres année, dans 'indifférence générale, la cohorte des personnes

handicapées, ceci avec une importante sur-représentation des jeunes? ».

Ce rapport évoquait la recherche engagée par 'Inrets depuis 1995 a travers
la constitution d’un “Registre des victimes corporelles d’accidents de la
circulation routi¢re dans le département du Rhéne” (RVAC), premicre
et, & ce jour encore unique, base de données francaise et européenne sur
les victimes corporelles, limitée certes au seul département du Rhone,
mais avec I'avantage de I'exhaustivité. Depuis 1996, la totalité des vic-
times corporelles d’accidents de la route dans ce département est recensée
par lensemble des acteurs (Samu et Smur, pompiers, services hospitaliers
d’urgence et de suite, institut médico-1égal, familles des victimes...).
Ces données sont ensuite comparées a celles issues des Baac, remplis par
la police et la gendarmerie, permettant ainsi une premiére extrapolation
nationale, évidemment entourée de précautions scientifiques. Les données
du RVAC sont de nature médicale et permettent la connaissance et I'étude
des blessures et de leur gravité. Elles font apparaitre une réalité jusqu’alors
inconnue: depuis 2003, du fait notamment de la
forte baisse du nombre des accidents corporels
a deux-roues motorisé est maintenant  concernant les autos, le nombre des blessés graves
supérieur a celui des automobilistes »  (NISS 9+)* parmi les utilisateurs de deux-roues
motorisés dépasse celui des automobilistes
— 20444 contre 19271 — et représente pres de 40 % de ces victimes. Or, les

« ... le nombre des accidentés graves

utilisateurs de deux-roues motorisés représentent une part presque deux
fois moindre des tués et de U'ensemble des blessés, toutes catégories
confondues. Le nombre de ces blessés n'a aucunement baissé sur la période
1996-2004 alors que celui des automobilistes a baissé significativement,
comme le montre le tableau ci-dessus qui compare les évolutions observées
pour les blessés graves (NISS 9 +) de ces deux catégories d’usagers.

3. Tome 1, page 102. — 4. La définition de I'indicateur NISS 9 + est donnée au chapitre 8, page 168. i

Samu
service d’aide

La troisieme étape consiste a appliquer ces  On obtient ainsi une estimation nationale du o
médicale urgente

coefficients correctifs du sous-enregis- nombre de blessés en fonction des caracté-

. Smur
trement aux Baac nationaux, par catégorie ristiques suivantes: gravité lésionnelle, type : Service mobile
définie ci-dessus, avec I’hypothése sous-ja- d’usager, sexe, age... : d'urgence

cente d’une certaine homogénéité des prati-
ques d’enregistrement des blessés sur le ter-
ritoire national par type de force de I'ordre.
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milieu urbain

19.
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Evolution du nombre de motards tués
selon la localisation [Onisr, 2007]
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Evolution de la gravité (motards tués pour 100 victimes)
selon la localisation [Onisr, 2007]
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Tués et blessés a deux-roues motorisés: ou, quand, qui,
comment, avec quels comportements ?

Les motards se tuent aujourd’hui davantage en rase campagne (6 tués sur
10), o1 la gravité des accidents est 4,4 fois plus élevée, quen milieu urbain.
En 1995, ces proportions étaient respectivement de 5 sur 10 et de 3,3 fois.
Le rapport du nombre des blessés (1 sur 4 en rase campagne) n'ayant pas
changé, Cest donc la gravité qui a empiré (courbes 18 et 19).

De 1996 4 2005, le nombre des tués a augmenté de 25 % en rase cam-
pagne et diminué de 12 % en milieu urbain. Contrairement a une idée
répandue, les utilisateurs de deux-roues motorisés se tuent quatre fois plus
souvent en section courante qu'en intersection. Cette tendance s'est accen-
tuée puisqu'en dix ans, le nombre des tués hors intersection a augmenté
de 16,5 % et celui en intersection a diminué de 23,9 % (tableau 20).
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20. Victimes et gravité
selon la localisation [Onisr, 2007]

nombre de motards tués ... blessés .................. gravité
années 1995 2005 ........ 1995 2005 ........ 1995 2005
€N FaSe CAMPAZINE ...ttt e e
hors intersection 342 472 ... 3049 3947 ... 10,01 10,7
en intersection 91 62 ... 968 471 ... 8,59 11,6
sous-total 433 534 ... 4017 4418 ......... 9,73 10,8
en milieu urbain....... ...
hors intersection 269 240 ........ 7336 8319 ... 3,54 2,80
en intersection 131 107 ... 5851 5488 ......... 2,19 1,91
sous-total 400 347 ... 13187 13807 ......... 2,94 2,45

campagne et milieu urbain
hors intersection..................
en intersection ....................
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nombre de motards tués blessés gravité conducteurs impliqués
années ..........
autoroutes......
nationales ......
départementales

autre voies .....

Quand ?

Onisr
Observatoire
national
interministériel
de sécurité
routiére

21.
Indicateurs d’insécurité en rase campagne
selon le type de route [Onisr, 2007]

Comme les automobilistes, cest sur les routes départementales que les
motards se tuent le plus en 2005 (64 % des morts) et ont les accidents les
plus graves (gravité 3,5 fois plus élevée que sur les autoroutes). En dix ans,
ony aenregistré la plus forte hausse du nombre des motards tués (+ 46 %)).
Seules les routes nationales ont connu une baisse (— 16 %), tableau 21.

En relation directe avec une accidentalité en milieu rural plus élevée
(vitesse, croisements, obstacles, profil et gabarit de chaussées, moindres
équipements de sécurité...), Cest dans les agglomérations les plus petites
quon se tue le plus: en 2005 comme en 1995, les traversées d’agglomé-
rations de moins de 5000 habitants sont les plus meurtriéres et on cons-
tate que plus leur taille diminue, plus la gravité des accidents s’éléve, variant
dans un rapportde 12 5,7. Sur la méme période, seules les villes de 20 000
450 000 habitants connaissent une augmentation (+ 5 %), toutes les autres
enregistrant une baisse qui atteint méme 23 % pour les villes de 50 000 a
100000 habitants (tableau 22). Fait propre aux deux-roues motorisés,
trois régions concentrent 2 elles seules 36 % des tués: {le-de-France,

Provence-Alpes-Cote-d’Azur et Rhone-Alpes (tableau 23).

Une saisonnalité marquée

La période début mai a fin ao(it concentre une part trés importante des
motards tués et blessés, cette réalité ayant peu évolué en dix ans: 47 % des
morts et 40 % des blessés en 1995, 49 % des morts et 40 % des blessés en
2005. C’est en mai et juin que I'on a enregistré le plus grand nombre de
morts en 1995 (respectivement 99 et 103), en juin et juillet en 2005
(respectivement 105 et 130). En 1995, cest en mai que la gravité des
accidents avait atteint son plus haut niveau annuel (5,59), en 2005 ce fut
en juillet (6,61), courbe 24. Faute de données mensuelles précises sur
Iexpo-sition au risque des motards, ce constat est difficile & interpréter.
Des accidents plus graves la nuit que le jour

En 2005, on a enregistré 65 % des tués et 74 % des blessés le jour contre
respectivement 57 % et 69,5 % en 1995. En dix ans, le nombre de tués a
augmenté de 22 % le jour et diminué de 15 % la nuit. Cest de nuit que la
gravité est la plus forte, méme si elle a peu diminué en dix ans: 1,7 fois
celle des accidents de journée en 1995, 1,5 fois en 2005 (tableau 25).
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nombre d’habitants

années

23.

1996 ..

Tle-de-France

Provence-Alpes Cote-d’Azur .... 99

Rhone-Alpes ........................ 91 .

ensemble (E)..................... 792 .

IdF+PACA+RA/E ............. 36,6 %
24,

automobilistes
—
motards 2005
——
motards 1995
——

25.

deux-roues motorisés m—
22.
Indicateurs d’insécurité en milieu urbain
en fonction du nombre d’habitants [Onisr, 2007]

motards tués motards blessés gravité conducteurs impliqués
1995..... 2005...... 1995 ... 2005 ...... 1995 ... 2005 ...... 1995 ... 2005
.......... 111.........89......1545.....1238....... 6,70 ...... 6,71 ..... 1795 .... 1239
............ 81.........74......1787.....1907 ....... 433 ...... 3,74 ..... 2047 .... 1888
............ 74.......78....2188.....2336....... 3,27 ...... 3,23 ..... 2525 2346
............ 35.........27......1594.....1652....... 2,145 ......1,61..... 1821 .... 1657
............ 99.........79......6073.....6674.......1,60...... 1,17 ..... 7052 .... 6843
.......... 400....... 347.... 17227... 13807 ....... 2,27 ...... 2,45 .... 15240 .. 13973
Motards tués a 30 jours IDF+PACA+RA [d'aprés Sétra 2007]
..1997 ... 1998.... 1999 ... 2000 ... 2001.... 2002 .... 2003 ... 2004 .... 2005.... 2006
o124 0 136...... 137 ... 141 ... 187 ... 154 ... 134 ... 124 ... 110 ...... 110
o111 114 ... 124 ... 119 ... 151...... 134 ... 110 ..... 126...... 114 ... 96
...... 83 ......99......106....... 93 ..... 110...... 112 ......103 ....... 68........ 92 ....... 81
... 888 ..... 963...... 963 ..... 947 ... 1081....1040...... 869 ..... 870...... 881 ...... 769
.35,8% .36,2%..381%..37,3% . 41,4%..385%..39,9% . 36,5%.. 359%..37,3%

Motards et automobilistes tués selon le mois [d’aprés Onisr, 2007]
gravité exprimée en nombre de tués pour 100 victimes

0140 330

=

_gizo 300

£100 230
080 200 @
060 130 @
040 100 -g
020 30 5

s

000 0z
moisl01 |02|03 |o4|05|06|07Ios|09|1o|11|12|

Nombre de victimes et gravité

le jour et la nuit [Onisr, 2007]

nombre de motards tués blessés gravité
années .................... 1995.. 2005 ........ 1995 ... 2005 ... 1995.... 2005

jour ... 473 ... 575 ...... 11958...13451 ......... 3,80..... 4,10
nuit 360..... 306 ... 5246 ... 4774 ... ... 6,42..... 6,02
total ... 833 ... 881 . . 17204 .. 18225 .. . 4,62 . 4,61
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Qui?

Des hommes trés majoritairement...

Les 881 motards tués en 2005 étaient pour 93 % des hommes (90 % en
1995). Seuls 30 d’entre eux étaient des passagers (44 en 1995). Inver-
sement, les femmes passagéres tuées sont pres de deux fois plus nom-
breuses que les hommes (63 contre 44 en 1995; 40 contre 30 en 2005).
La part des passagers des deux sexes tués a, elle, beaucoup diminué en
10 ans: 13 % en 1995, et seulement 8 % en 2005 alors que le nombre de
tués a augmenté de 7 %. Enfin, la gravicé des accidents atteint 4,94 pour
les conducteurs et 2,50 pour les passagers, soit pres de deux fois moins.
...de moins en moins jeunes
De 1995 22005, la part des motards tués de moins de 30 ans est revenue
de 66 245 %. Inversement, celle des plus de 30 ans est passée de 34 % a
55 %. De méme, le nombre des tués de moins de 30 ans a baissé de 28 %
et celui des plus de 30 ans augmenté de 73 %. Par tranche d’age, cest
parmi les 25-29 ans que le nombre des tués a le plus diminué (— 43 %) et
parmi les 35-49 ans qu'il a le plus augmenté (+ 99 %), tableau 26. Une
analyse plus fine fait apparaitre en 1995, pour les tués, un pic a 23 ans,
déja moins prononcé, en 2005, & 22-23 ans (courbe 27).
La gravité moyenne des accidents n'a pas beaucoup varié¢ durant la méme
période (de 4,57 2 4,61) mais celle des accidents
“Les victimes sont massivement  des 25-29 ans a beaucoup diminué (- 75 %)
des conducteurs hommes, jeunes tandis que celles des 30-34 ans (+ 83 %) et des
mais moins en 2005 qu’en 1995.»  35-49 (+ 29 %) ont tres sensiblement augmenté.
Dans ’ensemble des accidents de motos, comme
pour les tués, on constate que '4ge moyen des impliqués est passé, entre
1995 et 2005, de 29,4 ans 4 33,3 ans (courbe 28).
1l convient toutefois d’étre trés prudent sur I'interprétation de ces évolu-
tions puisqu’on connait trés mal les expositions au risque comparées de
ces différents groupes d’age. On peut toutefois dégager des hypotheses a
approfondir. Laggravation de I'accidentalité des plus de 30 ans est sans
doute en partie lide 2 'augmentation de la puissance des véhicules utilisés,
donc de la vitesse pratiquée, et du nombre d’usagers dans ces tranches.
Par contraste, la baisse du nombre de tués de 25-29 ans et de la gravité des
accidents dans lesquels ils sont impliqués n'est peut-étre pas sans lien avec
un passage un peu plus tardif & une moto plutét moins puissante que
dans les tranches d’4ge supérieures, notamment en raison d’un pouvoir
d’achat sans doute moins élevé en moyenne.
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26. Nombre de victimes selon I’age [Onisr, 2007]

nombre de motards tués blessés gravité
années ....................... 1995... 2005 ........ 1995 ... 2005 ......... 1995.... 2005

0-14ans .........ooooiiin S oooanano 4. 135....... 233 ... 2,17 ... 1,69
15-19ans ... 70....... 64 ... 1651 ..... 1832 ......... 4,07..... 3,38
20-24ans ... 230..... 187 ........ 4730..... 3135 ......... 464 ... 5,63
25-29ans ... 250..... 142 ... 3971..... 3080......... 5,92..... 4,41
30-34ans ...l 115..... 147 ... 2523 ... 2685 ......... 4,36..... 5,19
35-49ans ...l 137..... 273 ... 3619..... 5603 ......... 3,65..... 4,65
50-64ans ..............oo 20....... 52 ... 463..... 1503 ......... 4,14..... 3,34
65ansetplus................... 8....... 12 ... 86 ....... 118 ......... 8,51..... 9,23
agenon précisé ................. O........ O............ 26 ......... 36 ... — -
total.......oooo 833..... 881 ....... 17204 ... 18225 ......... 4,62.. ... 4,61

27. Motards tués dans un accident corporel
selon ’age en 1995 et 2005 [Onisr, 2007]
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28. Motards impliqués dans un accident
corporel selon I’age en 1995 et 2005 [Onisr, 2007]
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29.

Motos et autos accidentées en 2005
selon leurs anciennetés respectives
[Onisr, 2007]

12,4
7,0
52

| <1an | 1a2ans 2a3ans 3ab5ans 5210 ans 10a15ans 15a20ans =20 ans

%
35
30
25
20
15
10

5

0

motos

autos

30 Accidents selon le nombre et le type
des véhicules impliqués [Onisr 2007]

1995....... 2005 1995 ..... 2005
types de véhicules impliqués accidents corporels accidents mortels
motoseule ... 29100 3196 283 ... 287
moto contre piéton ......................................01273. .. . 1010 48 ... 27
accidents a deux véhicules dont : 12868... 13130
moto et vélo 226
moto et cyclo 337..
motoetmoto ... 201
moto et véhicule léger.................................. 11037 ...
moto et camionnette ...................................... B31 22 ... 25
moto et poids lourds 314 B8 0000000 45
moto et transports en commun 90......... 99 6 ........ 10
moto et autre véhicule* 132....... 178 8 ... 12
accidents a trois véhiculesetplus ........... 911 ... . . . 957 79 ... 87
total ...............................................17962. .. 18293 859 ...... 881

* autres véhicules: tracteurs agricoles, voiturettes, engins spéciaux...
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Une implication dans les accidents d’autant plus forte

que I'immatriculation est récente

On ignore la date d’achat des motos mais on connait leur date d’'immatri-
culation et on constate une tres forte accidentalité les premiéres années.
Plus de 20 % sont accidentées la premiére année et 67 % dans les cinq
ans. Ces pourcentages atteignent 5 et 33 % seulement pour les autos.
De telles données trahissent la forte vulnérabilité des motos, 'appren-
tissage plus long qu’exige leur conduite et démontrent la nécessité de
renforcer la formation initiale des conducteurs (histogramme 29).

Comment ?

Les accidents impliquant une moto et une auto sont les plus nombreux.
Toutefois les motards se tuent souvent seuls aussi. En 2005, les trois
quarts des accidents mortels et 86 % des accidents corporels impliquant
deux véhicules étaient des accidents moto-véhicule léger (73 % et 86 %
en 1995), pour les deux tiers en milieu urbain (tableau 30). Inversement
une fois sur trois, les utilisateurs de deux-roues motorisés se sont tués
tout seuls — peu de différence entre 1995 et 2005 — 2,4 fois plus souvent
en rase campagne qu’en zone urbaine.
Quels scénarios d’accidents entre motos et autos ?
Létude des Baac fait ressortir en 2005 quatre types principaux d’accidents:
* Les conflits en intersection ou a proximité: 55,7 % des accidents cor-
porels, 49,2 % des accidents mortels (177); le scénario le plus meurtrier

est celui du tourne-a-gauche de l'automobiliste, qui représente le tiers

des accidents corporels (3 712) et mortels (131), le tourne-a-gauche du

motard ne représentant, lui, que 2,2 % des accidents corporels.

Les accidents hors intersection entre véhicules circulant dans le méme sens:

18,2 % des accidents corporels et 8,3 % des accidents mortels; pres des

deux tiers en milieu urbain, avec une faible gravité compte tenu de vitesses
peu élevées (sur 2 041 accidents corporels, 30 ont été
mortels), dans prés d’un cas sur deux lors d’'un chan-
gement de file, de 'automobiliste le plus souvent.
Dans un peu plus de 50 % de ces cas, le motard vient
heurter l'arriere de 'auto, alors qu'une fois sur cing,
il roulait trop vite, et qu'une fois sur dix c’est 'auto-
mobiliste qui changeait de file irrégulierement.

* Les accidents hors intersection entre véhicules cir-
culant en sens opposés: 18,4 % des accidents cor-
porels et 34,7 % des accidents mortels, ils se produi-
sent en général A cause d’un dépassement dangereux
(dans 313 cas par 'automobiliste et dans 470 par le
motard), avec des différentiels de vitesse élevés et une
gravité de 6,6 en moyenne; le cas le plus meurtrier
est le dépassement a gauche par le motard (16 % de
ces accidents sont mortels).
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31.
Scénarios d’accident
entre une moto

et une auto en 2005
[Onisr 2007]

32.

Evolution de
P’accidentalité
des motards
impliqués

dans un accident

contre obstacle fixe
sur tous les réseaux
comparée a leur
accidentalité générale
[Lemoine et Loescher,
d’aprés Sétra 2007]

accidents ...

accidents en intersection
auto tourne @ gauche (L et 2)..........................
moto tourne @ gauche ...,
moto ayant la priorité.........................

accidents hors intersection

véhicules dans le méme sens ................. 2041 18,2 % - 30

auto change de sens ... 663
moto change de file.....................coi 310 ...
moto entre deux files ..
moto heurte I'arriére d’'une auto ...................... 1068
auto heurte I'arriére d’'une moto ......................... 254 ..
accidents hors intersection
véhicules en sens opposés ..................... 2062
moto se déporte ou dépasse a gauche .............| 470
auto se déporte ou dépasse a gauche ..............| 313
auto change de direction ....................coo 489

manceuvres dangereuses* ... ... .. ... ... . ... 864

auto en manceuvre dangereuse

moto en manceuvre dangereuse

total - tous scénarios .........................

. 59% ... B ooc
2,8% ... 3.
15% 1.
. 95% ... 20 ...
2,3% ... 21 ...

. 1,5%
. 100 %

mortels ...............
. %
177 49,2 %

131 36,4% ...............

1...03% .cccoiiiiii.

.......... 124 . 34,4% ...............

18,4 % [ (I 34,7 %

*demi-tour, a contresens ou en marche arriére, par exemple

années 1996 ...... 1997 ... 1998 ... 1999 ... 2000
accidents

obstacles fixes = OF 2176 ... 2349 ... 2353 ... 2355 ... 2414
ensemble = E 16212 ....17960 .... 18079 .... 19221 .... 19438
proportion OF/E 13,42 % .. 13,08 % .. 13,02 % .. 12,25 % .. 12,42 %
tués

obstacles fixes = OF 277 ... 353 ........ 359 ........ 333 ........ 364
ensemble = E 792 ... 888 ........ 963 ........ 963 ........ 947
proportion OF/E 3497 % .. 39,75% .. 37,28 % .. 34,58 % .. 38,44 %
blessés graves

obstacles fixes = OF 968 ..... 1041 ........ 917 ........ 931 ........ 833
ensemble = E 4299 ... 4782 ... 4356 ..... 4298 ... 4000

proportion OF/E

blessés légers

22,52% .. 21,77 % .. 21,05 % ..

obstacles fixes = OF 1262 ..... 1315 ... 1398 ... 1383 ... 1495
ensemble = E 12057 .... 13284 13597 14808 15311
proportion OF/E 10,47 % ....9,90% .. 10,28 % .... 9,34 % .... 9,76 %
blessés

obstacles fixes = OF 2230 ..... 2356 ..... 2315 ... 2314 ... 2328
ensemble = E 16356 ....18066 .... 17953 .... 19106 19311
proportion OF/E 13,63 % .. 13,04 % .. 12,89 % .. 12,11 % .. 12,06 %
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deux-roues motorisés m—

* Les manceuvres dangereuses (demi-tour, circulation & contresens ou en
marche arriere...: 7,7 % des accidents corporels et 7,8 % des accidents
mortels; dans 84 % des cas la manceuvre est le fait de 'automobiliste
qui n’integre pas le motard dans son information (tableau 31).

Les accidents contre obstacles fixes: un tiers des tués

En dix ans, la proportion des accidents impliquant une moto contre obs-
tacle fixe sur tous réseaux a légerement fléchi, passant de 13,42 % en
1996 211,51 % en 2005.

La proportion de motards tués dans ces accidents, rapportée a 'ensemble
des motards tués dans les accidents, est quant 2 elle restée relativement
stable, passant de 34,97 % en 1996 4 33,94 % en 2005, malgré des varia-
tions relativement fortes entre 1997 et 2004 (tableau 32). La proportion
des blessés (englobant blessés graves et blessés légers) dans ces accidents,

"""""""""""" i;i rapportée A 'ensemble des motards blessés dans les accidents, a légere-
L ment fléchi, passant de 13,63 % en 1996 4 10,17 % en 2003, pour re-

....................... 3.80 monter 2 10,84 % en 2005. Sur 'ensemble de la période, la proportion
_______________________ 3,24 de blessés graves est invariablement plus de deux fois supérieure a celle
3.03 des blessés légers, sauf en 2005, année d’adoption par la France de la

2.96 nouvelle classification internationale des blessés.

_______________________ 3,21 Les accidents de motards contre obstacles fixes sont donc parmi les plus
graves, par le nombre de tués et de blessés graves qu'ils entrainent.

.............................. 2155 ..... 2069 ..... 1728 ..... 1890
............................ 19515 ... 17967 .... 16144 ... 15950 ....
.......................... 11,04 % .. 11,510 % .. 10,70 % .. 11,85 % ..

............................ 15145 ... 13775 .... 12655 .... 12708 .... 10839
............................ 8,38%....822% ....800% ....829% .... 7,91 %

............................ 19175 ....17545 ... 15816 .... 15724 .... 18225
.......................... 10,69 % .. 11,02 % .. 10,47 % .. 10,45 % .. 10,84 %
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33.
Vitesses moyennes pratiquées
en km/h, de jour, par les automobilistes

et les motards
[Guyot et Loescher d’aprés bilans annuels de 1'Onisr]

1. RN & deux voies avec chaussées
séparées

* En 20086, les rubriques “routes
nationales” et “routes départementales
a grandes circulation” ont été
fusionnées en une nouvelle rubrique
“routes nationales ou départementales
a grande circulation”.

Les moyennes sont les suivantes:

pour les autos, 82, pour les motos, 90.

Avec quels comportements ?

La vitesse

types de voies

autoroutes de liaison............................ 130 km/h .. ..

differentiel moto/auto........................

autoroutes de dégagement .................... 110 km/h....

difféerentiel moto/auto........................

nationales @ 2 x 2 voies* ....................... 110 km/h .. ..

difféerentiel moto/auto........................

nationales ... 90 km/h ...

différentiel moto/auto......... ... ...

départementales a grande circulation ...... 90 km/h ...

différentiel moto/auto......... ... ...

traversées d’agglomérations < 5000 h

par routes nationales............................ 50 km/h ...

difféerentiel moto/auto........................

Usagers parmi les plus vulnérables, les motards sont cependant ceux
qui roulent en moyenne le plus vite. Le différentiel avec les automo-
bilistes n’a pas diminué. Ce paradoxe est au coeur de la problématique
des motards. Tout analyste du risque sait que, plus la vulnérabilité est

élevée, plus la prise de risque doit étre mesurée pour limiter la probabilité

d’accident. Ce n'est pas la culture la plus répandue parmi les motards

dont une proportion, non déterminée, cherche la vitesse et la prise de

risque. Pour les usagers “extrémes”, s'il faut respecter les limites de vitesse,

une part importante de attrait du véhicule disparait.

Lobservation sur 10 ans (1996-2005) des vitesses moyennes respectives

pratiquées par les automobilistes et les motards montre que durant cette

période, constamment et sur toutes les catégories de routes, celles des

motos ont été plus élevées, ceci dans des proportions préoccupantes compte

tenu de 'augmentation du risque en fonction de la vitesse (tableau 33).

Les vitesses des motos sont toutefois & interpréter avec précaution, tant

le nombre des véhicules observés par I'Institut de sondages Lavialle est
modeste (1030 en 2005, 1032 en 20006), réalité qui illustre de fagon
caricaturale la faiblesse des moyens consacrés a la bonne connaissance

de I'accidentalité, des déplacements et des comportements des motards.
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1996 ... 1997 ... 1998 ... .. 1999 ... 2000...... 2001 ... .. 2002 ... 2003 ...... 2004 ...
T 119........ 121 ... 122 ... 123........ 127 ... 126........ 126........ 124 ... 121 ...
e 129 ........ 125........ 132........ 130........ 132........ 129 ........ 134 ... 130........ 126 ...
e +10......... +4. .. ... +10......... +7. ... +5. ... +3 ... +8. ... +6 ... +5. ..
e 106 ........ 104 ........ 109........ 109........ 110........ 110........ 112........ 112........ 111 ...
e 110 ........ 112........ 116........ 120........ 118........ 120 ........ 120........ 119........ 119 ...
e +4...... +8. ... +7....... +11......... +8. ... +10......... +8. ... +7 ... +8...
U 111........ 111........ 111........ 112........ 112........ 112........ 112........ 109........ 104 ...
e 116........ 118........ 114 ... 114 ... 121........ 118 ........ 118........ 113........ 111 ...
e +5......... +7. ... +3... +2. ... +9. ... +6......... +6......... +4. ... +7...
e 90 .......... 90 .......... 89.......... 88.......... 89.......... 90 .......... 88.......... 85.......... 84 ...
T 104 ........ 104 ... 102........ 103........ 103.......... 97 ... 104 .......... 98 ... 96 ...
e +14 ... . +14 ... +13 ... +15....... +14 ... ... +7....... +16....... +13 ... +12 .
U 93 ... 92 ... 92 ... 92 ... 95 .......... 93 ... 93 ... 90 .......... 88 ...
T 109........ 106........ 106........ 103 .......... 97 ... 99 ... 109.......... 96 .......... 96 ...
e +16....... +14 ... +14 ... . +11......... +2..... +6....... +16......... +6......... +8...
U 64 .. ... 62.......... 61.......... 60.......... 62.......... 62.......... 61.......... B7 caacasncas 63 ...
e 73 ... 1. 68.......... 70.......... 69 ... 70.......... 69 ... 63.......... 61 ...
e +9........ +9. ... +7....... +10......... + 7. ... +8. ... +8. ... +6 ... +6...

deux-roues motorisés m—

... 2005 ... .. 2006
..... 119 ........ 119
vvvvv 125........ 118
...... +6.........-1
vvvvv 109........ 109
vvvvv 117 ........ 116
...... +8. ... +7
vvvvv 100........ 102
vvvvv 108........ 109
...... +8. ... +7
....... 81. %
....... 91 ... %
o +10. -
....... 86.......%
....... 99 ... %
Lo +13 -
....... 52..........53
....... 61..........55
...... +9. ... +2

On peut néanmoins faire quelques constats sur longue période.

* Les écarts de vitesse moyenne les plus élevés entre autos et motos sont

observés sur les routes nationales et départementales ol la vitesse est

limitée 2 90 km/h:

— & peu pres toujours au-dessus de 10 km/h sur routes nationales, avec des

pics allant jusqu’a 15 et méme 16 km/h au-dessus de la vitesse moyenne

des automobilistes

— le plus souvent au-dessus de 10 km/h sur les routes départementales,

avec des pics différentiels & 14 et 16 mais quelques écarts nettement
moindres (+ 6 en 2001 et 2003, + 2 seulement en 2000).
Or, Cest précisément sur ces types de routes que les motards se tuent le

plus souvent, olt les accidents sont les plus graves et ot 'indice de gravité,

— aujourd’hui le plus élevé en valeur absolue (12,2 et 4,1 respectivement) —
a augmenté depuis 10 ans. La baisse de la vitesse des motards sur les
routes départementales est a I’évidence un enjeu clé pour I’'amélioration

de leur sécurité. A linverse, sur les autoroutes de liaison et de dégagement,

comme sur les routes nationales & 2 x 2 voies séparées, oli la vitesse limite
est plus élevée (130 ou 110 km/h), cet écart est moins grand: il dépasse
rarement 10 km/h sur la période et tend a se stabiliser, voire 4 se réduire,
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34.
Pourcentages du dépassement de vitesse

limite, de jour, par les autos et les motos
[Guyot et Loescher d’aprés bilans annuels de I’Onisr]

1. RN & deux voies avec chaussées
séparées

* En 2006, les rubriques “routes
nationales” et “routes départementales
a grandes circulation” ont été
fusionnées en une nouvelle rubrique
“routes nationales ou départementales
a grande circulation”.

Les moyennes sont les suivantes:

43 %, pour les autos,

46 % pour les motocyclettes.

types de voies

autoroutes de liaison............................ 130 km/h.. ..

difféerentiel moto/auto.......................

autoroutes de dégagement .................... 110 km/h....

difféerentiel moto/auto........................

nationales @ 2 x 2 voies®....................... 110 km/h. ...

difféerentiel moto/auto........................

nationales ... 90 km/h ...

différentiel moto/auto............ ... .

départementales a grande circulation ...... 90 km/h ...

différentiel moto/auto............ ... ..

traversées d’agglomérations < 5000 h

par routes nationales............................ 50 km/h ...

difféerentiel moto/auto........................

sur les autoroutes de liaison (130 km/h), ot 'indice de gravité s'est réduit
lui aussi entre 1995 et 2005 (de 6,28 4 3,99), tableau 34.

Silon observe le pourcentage d’automobilistes et de motards dépassant la

vitesse maximale autorisée de jour, durant la méme période, on constate

que Cest sur ces mémes routes nationales et départementales que 'écart est

le plus élevé entre les deux types d’usagers, toujours dans le méme sens:

— jusqu’a 25 et méme 28 points sur les routes nationales (par exemple, un
taux de motos en infraction de 74 % en 2002 contre 46 % d’autos);
— jusqu'a 29 sur routes départementales en 1997, et encore 25 en 2005.

Les résultats de I'année 2006 paraissent marquer une rupture sur les

autoroutes de liaison, la vitesse moyenne des motos étant pour la pre-

micre fois inférieure (4’1 km/h) 4 celle des autos, le pourcentage de

motards infractionnistes étant lui-méme plus faible que celui des auto-
mobilistes infractionnistes (31 % contre 34 %). Ces données laissent
toutefois d’autant plus dubitatif que cette méme évolution n’est pas

constatée sur les autres types de voies, que ce soit en écart de vitesse moyenne

ou en pourcentage d’infractionnistes.

Cette année 2006 est de plus troublée au niveau statistique en ce qui
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1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
.............. 30..........35.........40..........41..........B2. .........49. ... 49 ... 42 ........32........34........34
.............. 40..........43........57..........50..........60..........B62........54 . ........B2..........34........39........31
........... +10......... +8...... . +17. ... +9... ... +8........+2 ... +5. ... +10........+2 ... +5.... -3
.............. 44 ..........42. .........5B3.......b1.......54. ........62. ........57........568..........53.........49..........51
.............. 52..........563.........68..........61..........63.........67..........66..........65..........65..........69.......... B9
............. +8........+9 ... +5. . ... +10.........+9. ... +15 ... . +9... ... +7. ... +8......+10.........+8
.............. 57..........54.........53..........60..........56.........567.........B8 .........50 ..........42 .........32. ... 27
.............. 63.........62.........55.........683..........65..........65.........64..........54 . ........59..........43.........39
............. +6......... +8. ... +2. ... =T ... +9 ... . +8........+6.........+4 .  +17. ... ... +9. ... +12
.............. 56..........50..........50..........48 ..........562 . ........B2. ... 46 ..........38. ... 37 .........26............*
.............. 78 ... .75 ... 71 ... 71..........76..........65. ... 74 . ........59.........B8..........48. .. ... *
........... +22.......+25 ... +21. ... +23. ... +24... ... +13...... . +28. ... +21. ... .. +21. ... +22.. ... -
.............. 62.........55.........56..........69..........61.........59..........60.........50.........49 ... 43 . ... *
.............. 74 ..........84. ........72.........64.......65.....60......85.....60........65. ......68. ......%
........... +12.......+29.......+16.........+5......... +4. ... . . +1. ... . +15 ... +10...... . +16....... +25. ... ... ... -
.............. 8......8.....81.......79........82........83.........80..........72..........65..........60.......... 53
.............. 91..........91.........86..........94..........94.........91........88........82..........77........83..........64
............. +6........+9. ... +5....... +15. ... . +12 ... ... . +8. ... +8. ... +10....... +12. ... +23..... .. +11

concerne les routes départementales et nationales du fait de la départe-
mentalisation de plus de 18 000 kilométres de routes nationales. Dans ces
conditions, il serait hasardeux de déduire de ces résultats la certitude d'un
changement notable dans les comportements et I'accidentalité des
motards. Lannée 2007, dont les résultats bruts globaux sur huit mois
marquent une nouvelle dégradation pour les motards et les cyclomo-
toristes, devra étre analysée avec beaucoup d’attention et comparée 2 2005
plutdt qu'a 2006.
L’alcool
Les statistiques 2006 montrent que I'imprégnation alcoolique a des consé-
quences plus graves pour les utilisateurs de deux-roues motorisés que pour
les autres usagers de la route, compte tenu notamment de linstabilité et
de la vulnérabilité supérieure des deux-roues motorisés en cas de choc.
— Les cyclomotoristes sont les usagers les plus impliqués dans un accident
corporel ot le taux d’alcoolémie est connu: 7,7 % des accidents les impli-
quant, contre 6,8 % pour les automobilistes et 4,7 % pour les motards.
— Les plus souvent impliqués dans un accident mortel sont certes les cyclo-
motoristes (29,8 % des cas) mais les motards suivent immédiatement
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37.

derriere (21 %), les automobilistes n’apparaissant que dans 18,2 % des
cas. Proportionnellement, les utilisateurs de deux-roues motorisés trouvent
plus souvent la mort que les autres usagers de la route dans les accidents
ott I'alcool est présent (tableau 35).

Le port du casque

1l convient d’analyser les statistiques sur le port du casque avec beaucoup
de prudence car elles sont issues d’enquétes visuelles tres limitées en
nombre pour les deux-roues motorisés (349 cyclos avec 402 usagers;
2479 motos avec 2898 usagers en 2006) et qui ne distinguent pas les
ports incorrects, ces derniers sapparentant & un non-port en cas de choc.
Lévolution sur longue période est donc a privilégier par rapport aux va-
leurs absolues (tableau 36). Celle-ci fait d’abord apparaitre la difficulté
d’arriver 4 un taux de 100 %, dont on est plus proche en milieu urbain et
sur les autoroutes de liaison (malgré une anomalie peut-étre statistique en
2006) quen rase campagne, ol les accidents sont pourtant plus graves et
ol on se tue le plus. La peur de la sanction serait-elle plus élevée en ville?
Cest ce que semblent confirmer les résultats dans I'agglomération pari-
sienne — qui sont les meilleurs (99 % depuis 2003), et ol la couverture
policiére est plus importante que dans les grandes villes de province (95-
96 %) — et sur autoroute (tableau 37).

Port du casque par les cyclomotoristes en rase campagne
en rase campagne et en milieu urbain
1996-2006 (en %) [d’aprées Onisr]

en milieu urbain ..............

nationales a 2 ou 3 voies.........

départementales a grande circulation.................

nationales (traversée d’agglomération?) ..............

agglomération parisienne .........
dont Paris ...

grandes agglomérations de province

Port du casque par les motards en rase campagne
en rase campagne et en milieu urbain autoroutes de liaison
1996-2006 (en %) [d’apres Onisr]

nationales a 2 x 2 voies? .........
nationales a 2 ou 3 voies?........

ensemble des nationales .........

autoroutes de dégagement .......

départementales a grande circulation.................

en milieu urbain ......... ...

nationales (traversée d’agglomération?) ..............

1. Traversée d’agglomérations ayant moins

de 5000 habitants agglomération parisienne .........

2. Les mesures pour les routes nationales dont Paris
a 2 x 2 voies et a 2 ou 3 voies ont été entreprises
sur les motards a partir de 1998 seulement.
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Conducteurs impliqués dans un accident
corporel ou mortel en fonction de leur
alcoolémie selon le type de véhicule en 2006
[Onisr, 2007]

deux-roues motorisés m—

nombre d’usagers impliqués dans ..... accident corporel ..... en% ................. accident mortel ..... en %
taux d’alcoolémie.......................... positif ...... connu positif ...... connu
— VEIOS ... 74 ... 3378 ...... 2,2 I 144 ... 7,6
—CyCloS ... 879 ... 11414 ... 7,7 73 ... 245 ... 29,8
— MOtOS ... 670 ..... 14301 ...... 4,7 ... 127 ... 604 ... 21,0
—autoS ... 5053 ..... 74057 ...... 6,8 ................ 671 ....... 3679 ... 18,2
— camionnettes ... 311 ... 5455 ... ... 57 ... 41 ... 335 ... 12,2
— poids lourds ... 118 ... 4771 ... 2,5 14 ... 614 ... 2,3
— transports en commun ..................... 2 ... 1075 ...... 0,2 ... O........... 62 ... 0,0
— autres véhicules ... 96 ....... 1291 ... 74 ... 18 ......... 139 ... 12,9
total ... 7203 ... 115742 ......... — 955 ....... 5822 ......... -
........................ 1996..... 1997 ..... 1998 ..... 1999 ..... 2000 ..... 2001 .... 2002..... 2003 ..... 2004 ..... 2005 ..... 2006
......................... 83%......85%.....87%......92% ..... 93% ..... 90% ..... 94 %...... 98 % .... 100 % ...... 97 % ..... 90 %
....................... 100%......98%......96 % ......97 % ..... 93% ..... 70% ..... 95%...... 91 %.... 100 % ...... 94 % .... 100 %
........................ 1996..... 1997 ..... 1998 ..... 1999 ..... 2000 ..... 2001 .... 2002..... 2003 ..... 2004 ..... 2005 ..... 2006
......................... 97%......92%......93% ......98% ..... 89% ..... 90% ..... 97 %...... 98 % ...... 98 % .... 100 % ..... 94 %
....................... 100%......98%......96 % ......96 % ..... 97 % ..... 96 % ..... 99%.... 100 %.... 100% ......99% ..... 87 %
.............................. — =96 % ... 96%..... 97 % ..... 96 % ..... 98 %...... 98 %.... 100 % ...... 99 % .... 100 %
......................... 92%......94%......94% ......92% ..... 92% ..... 92% ..... 95 %...... 95 % ...... 94 % ...... 94 % ..... 94 %
........................ 1996..... 1997 ..... 1998 ..... 1999 ..... 2000 ..... 2001 .... 2002..... 2003 ..... 2004 ..... 2005 ..... 2006
......................... 90%......98%....100%......98% ..... 96 % ..... 98 % ..... 96 %...... 98 % ...... 97 % ......99% ..... 88 %
......................... 97%......97%......97 % ......99% ..... 97 % ..... 98 % ..... 97%...... 97 % ...... 97 % ...... 96 % ..... 96 %
.............................. K 97T %....88%.....97T% .....98% ..... 94 %...... 96 %..... 88%......90% ..... 94 %
.............................. K .98%.....98% .....99% .....99% ..... 97 %...... 94 % ...... 94 % ...... 96 % ..... 98 %
......................... 95%......95%......98%......95% ..... 99% ..... 99% ..... 96 %......95%...... 92 % ......94 % ..... 9T %
......................... 97%......96%......98%.....92% ..... 95% ..... 97 % ..... 99%...... 97 % ...... 92 % ......92 % ..... 86 %
........................ 1996..... 1997 ..... 1998 ..... 1999 ..... 2000 ..... 2001 .... 2002..... 2003 ..... 2004 ..... 2005 ..... 2006
......................... 96 %......97%......97 % .....98% ..... 98 % ..... 98 % ..... 95%...... 94 % ......96 % ...... 96 % ..... 97 %
......................... 9 %......99%......98% .....98 % ..... 98 % ..... 98 % ..... 98%......99%......99% ...... 99 % ..... 99 %
.............................. — =098 % ......98% ... 98% ..... 98% ..... 98%......99%...... 98 % ...... 99 % ..... 98 %
......................... 96 %......96%......97 % .....97 % ..... 97 % ..... 97 % ..... 97 %...... 96 % ...... 95 % ...... 97 % ..... 95 %
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Conclusion

Des véhicules particulierement vulnérables, des conducteurs et passagers
le plus souvent éjectés en cas de choc sérieux, un parc total en augmen-
tation réguliere; un glissement continu des cyclos vers les motos et des
motos les plus légeres vers les plus puissantes; des vitesses moyennes et
des taux d’infractionnistes en permanence les plus élevés, avec des prises
de risques plus fortes et volontaires. ..

Comment s’étonner dans ces conditions quen France, pour un utilisa-
teur de deux-roues motorisé, le risque d’étre tué dans un accident de la
circulation routiére soit vingt fois supérieur a celui d’un automobiliste ?
Comment s’étonner aussi que la proportion des motards dans 'ensemble
des tués soit passée entre 1996 et 2005 de 9,2 4 16,6 % et quelle conti-
nue 2 croitre (18,74 % sur les huit premiers mois de 2007 en données
brutes), que I'alcool ait pour eux en cas d’accident des conséquences plus
graves, quils soient aujourd’hui numériquement majoritaires parmi les
blessés graves et que, lorsqu'ils échappent a la mort, ils conservent plus
souvent des séquelles plus handicapantes ?

Comment s’en étonner si 'on sait que I'instauration d’un systeme de
controle-sanction automatisé des vitesses a provoqué une baisse impor-
tante de la vitesse moyenne des automobilistes et donc du nombre de tués
parmi ces usagers mais que ce systtme, pour des raisons techniques et
juridiques, n'a pas de véritable effet dissuasif sur les motards et que le
nombre des tués et blessés graves parmi ces usagers tarde a refluer ?
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Comment sen étonner alors que la France n’a pas de constructeurs de
motos importants, comme c’est le cas pour les autos, et quelle a jusqu’ici
consacté tellement peu de moyens 2 la connaissance de la réalité de la
circulation, des usages, des conducteurs, de 'accidentalité des deux-roues
motorisés ?

Il w’est donc pas surprenant que le risque de se tuer sur ces véhicules en
France soit nettement supérieur 4 la moyenne des pays européens. Selon
I'International Road Traffic and Accident Database, rapporté au kilometre
parcouru par les motos, en 2003 la France se situait a 'avant-derniere
place de l'accidentalité moto et le risque y était 3,4 4 4 fois supérieur  celui
constaté dans d’autres pays européens comme I'Allemagne, I'Autriche, le
Danemark, les Pays-Bas, la Su¢de et la Suisse.

Au vu des évolutions sur dix ans présentées dans ce chapitre, il y a peu de
raisons de penser que cette situation relative se soit améliorée depuis, alors
que Cest une réalité tangible pour les autos.
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Conclusion

Une politique spécifique pour répondre a l'urgence

Au terme de ses travaux, le groupe a fait un certain nombre de constats.
Ceux-ci I’ont renforcé dans sa conviction qu’il est urgent d’accorder une
toute autre place dans notre politique de sécurité routiére aux deux-roues
motorisés.

Son premier constat est que I'ampleur de leur accidentalité et de ses
conséquences — sanitaires, humaines, sociales et économiques — est grave-
ment sous-estimée. Les utilisateurs de deux-roues motorisés repré-
sentent annuellement prés du quart des victimes d’accidents mortels de
la circulation, une part en augmentation constante depuis plus de dix ans.
Le nombre des blessés graves, mesuré selon des critéres exclusivement
médicaux (voir le RVAC du Rhone), atteint, voire dépasse désormais, celui
des automobilistes. Un bilan alarmant pour ces usagers qui ne repré-
sentent officiellement qu’environ 1,5 % du trafic routier. Les études
montrent par ailleurs que leurs blessures sont en moyenne plus graves et
lourdement handicapantes que celles subies par les automobilistes. Cette
catastrophe nationale se reproduit annuellement dans la plus parfaite
indifférence de I’opinion publigue, soit parce que celle-ci la croit inévitable
et ignore son ampleur, soit parce qu’elle estime que les utilisateurs de
deux-roues motorisés sont victimes de leur propre témérité ou de leur
godt irrépressible du risque et qu’il n’y a donc pas grand chose a faire.

Son deuxiéme constat est que, si les deux-roues motorisés sont les véhi-
cules a moteur les plus vulnérables, leurs utilisateurs sont aussi, et para-
doxalement, ceux qui prennent en moyenne le plus de risques et trans-
gressent le plus frequemment les régles de circulation et de sécurité.
Mais, outre le fait que ce sont souvent les automobilistes qui les mettent
en danger, est-ce une raison de se désintéresser de leur accidentalité ?
Une société civilisée, qui a le respect de la vie humaine, peut-elle se
contenter de renvoyer chacun a sa seule responsabilité individuelle et se
résigner a considérer ce massacre continu comme inévitable ? N'a t’elle
pas aussi le devoir absolu de renforcer les capacités de prévention, de
protection et de dissuasion ? Pourquoi, d’ailleurs, le ferait-elle dans d’aussi
nombreux domaines et pas dans celui-la, qui voit disparaitre ou se gacher
tant de jeunes vies avec tant d’inconscience ?

Son troisiéme constat est que, malgré les deux constats précédents, la
connaissance de cette accidentalité est faible, voire trés faible par rapport
a celle des automobilistes, que trop peu de moyens lui sont consacrés,
que le nombre de chercheurs spécialisés est trés insuffisant. Cette réa-
lité, qu’illustre parfaitement notre grande ignorance de I’exposition au
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risque (B.A.-BA de la connaissance, de la prévention et du traitement de
tout risque), se retrouve pour les données recueillies, ridiculement peu
nombreuses au regard des enjeux en vies (relevés de trafic, de vitesse,
données accidentologiques et médicales...); pour les indicateurs statis-
tiques, toujours plus réduits et moins détaillés que cex concernant les
autres véhicules a moteur; dans les études sur les modes de transport,
les déplacements et les comportements des utilisateurs, rarissimes, mais
aussi dans les études techniques routiéres, d’accidentologie, de protec-
tion passive...

Comment s’étonner, dans ces conditions, que I'on progresse aussi peu
dans la réduction de cette accidentalité ? Voila pourtant un probléme aux
données singulierement complexes! On a affaire a des véhicules trés
divers, du cyclo a la moto, aux rapports poids-puissance trés différents,
ayant des trajectoires, des comportements au sol et des équilibres éga-
lement divers et instables. Voila des véhicules étroits que les autres usa-
gers de la route percoivent mal et qui peuvent changer brutalement de
direction. Voila des véhicules a peu prés sans protection passive — alors
que celle des autos a fait des progrés spectaculaires et salvateurs en
trente ans—, dont les conducteurs et les passagers sont projetés en cas
d’accident sur des chaussées et contre toutes sortes d’obstacles rigides
a des vitesses et avec une énergie cinétique auxquelles pas plus leurs
équipements, y compris le casque, que leur corps ne résistent, méme a
des vitesses peu élevées. Mais voila des véhicules qui peuvent atteindre
des vitesses trés élevées, dont beaucoup sont précisément congus et
vendus a cette fin. Voila des chaussées jusqu’ici congues pour les seuls
véhicules a quatre roues, ou peu s’en faut. Voila, enfin, des conducteurs
aux objectifs, trajets et comportements a peu prés inconnus, les uns
jeunes, inexpérimentés, spontanément attirés par la vitesse, le bruit et la
confrontation sans nuance avec le risque; d’autres, plus agés et expé-
rimentés, pour qui la vitesse et la liberté totale, notamment vis-a-vis des
régles de circulation et de sécurité, sont précisément les raisons premiéres
de leur choix de ces véhicules.

La lecon a tirer de ces constats — complexité mais mauvaise connaissance,
vulnérabilité mais vitesse et prise de risque, rapports difficile avec la régle,
risque élevé et donc accidentalité forte — est d’une clarté aveuglante. A un
probléme aussi grave et complexe, il faut répondre par une politique spéci-
fique — ce qui n’a pas encore été fait —, précise dans ses actions, et d’une
autre ampleur dans ses moyens. Le groupe a essayé de dégager quelques
axes d’action et de recherche prioritaires pour faire baisser I’accidentalité
des deux-roues motorisés, en particulier celle des motards, les plus exposés
compte tenu en particulier de leur vitesse lors des chocs.
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Il va de soi que cette politique doit s’intégrer dans la politique globale de
sécurité routiére, d’autant qu’une part significative des progrés a accomplir
concerne les rapports en circulation entre conducteurs de deux-roues moto-
risés et automobilistes.

Des actions et des recherches prioritaires pour améliorer
la sécurité des deux-roues motorisés

Parmi les actions, études et recherches proposées par le groupe, cer-
taines doivent étre considérées comme incontournables pour améliorer
dans des proportions réellement significatives la sécurité spécifique des
utilisateurs de deux-roues motorisés, au moment od, en moyenne, 26 d’entre
eux sont tués et plus de 400 blessés grievement chaque semaine. Elles
constituent aux yeux du groupe a la fois le socle d’une politique spécifique
de long terme et la garantie de sa réussite. Cette politique exigera a la fois
volonté, dialogue et continuité. Mais, ainsi menée, elle sera couronnée de
succes. Dans ce but et cet esprit, il est prioritaire d’agir simultanément
sur les points qui suivent.

Les vitesses pratiquées par les utilisateurs de deux-roues motorisés pour
les ramener dans la moyenne de celles pratiquées par les automobilistes.
Si cet objectif était atteint a 100 %, de 270 a 320 vies seraient proba-
blement sauvées chaque année et de I'ordre de 470 a 560 handicapés
lourds évités. C’est le gisement le plus important. Les résultats obtenus
pour les automobilistes depuis le lancement du systéme de contrdle-sanc-
tion automatisé (CSA) sont probants. Si des résultats comparables n’ont
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pas été obtenus, loin s’en faut,
pour les deux-roues motorisés en
matiére de vitesse, celle-ci étant
largement plus élevée sur I'en-
semble des routes, et donc d’acci-

dentalité, c’est d’abord parce que
le CSA n’a pas été dissuasif a
I’égard des conducteurs de deux-

roues motorisés et n'a donc pas
entrainé les mémes changements
de comportements de leur part.

Pour vraiment progresser, il faut =
tirer les conséquences concrétes des difficultés techniques et juridiques
rencontrées pour assurer I'efficacité du CSA des deux-roues motorisés.
On rendra donc obligatoire I’installation d’une plaque minéralogique a I’avant
(comme c’est le cas a l'arriére) et plus risqué le refus de reconnaitre
I’infraction réellement commise en matiére de vitesse, ceci en plagant les
titulaires du certificat d’'immatriculation devant un dilemme dissuasif.

L’interaction dans la circulation entre les utilisateurs de deux-roues
motorisés et les autres usagers, automobilistes en particulier.

L’analyse des statistigues comme les études détaillées d’accident ont
démontré la présence extrémement fréquente des problémes de détection
des deux-roues motorisés par les conducteurs des autres véhicules dans
les conflits de circulation et les accidents impliquant ces véhicules. On com-
mence seulement a appréhender la complexité des problémes liés a la
détectabilité et a entrevoir les mécanismes des accidents dans lesquels
elle est impliquée. Il s’agit d’un gisement sans doute trés important, mais
dont la quantification et I’exploitation exigent un approfondissement des
connaissances que la France pourrait utilement promouvoir au sein de I’'Union
européenne. D’ores et déja, cependant, certaines recherches avancées
suggerent des axes d’action. La mesure la plus fructueuse pour réduire
I’accidentalité des deux-roues motorisés consisterait a augmenter leur ga-
barit visuel, par implantation de feux additionnels sur la partie avant des
rétroviseurs et au bas de la fourche avant. Complétée par le choix d’une
couleur spécifique pour les feux de jour, cette mesure rapprocherait trés
sensiblement la détectabilité des deux-roues motorisés de celle des autos
et améliorerait trés significativement la sécurité de leurs utilisateurs. Elle
suppose de convaincre les constructeurs internationaux de I'intérét de dé-
velopper de telles innovations technologiques et de commercialiser, notam-
ment sur le marché européen, des véhicules plus sars pour leurs clients.
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e
La relation des deux-roues motorisés avec l'infrastructure.
L’amélioration de cette relation trés sensible laisse espérer des gains
importants. Le gisement total est estimé a 230 tués par an sur les seuls
obstacles fixes, dont 50 contre des glissiéres métalliques, dans le cas,
toutefois improbable ol I’ensemble des dysfonctionnements seraient éli-
minés. Les traitements a entreprendre sont assez bien connus au regard
des expériences engagées depuis longtemps dans d’autres pays. Le colt
en valeur absolue de certains aménagements de sécurité peut, certes,
faire hésiter les gestionnaires, s’ils ne savent pas qu’il est plus faible que
le colt écono-mique et social pour la société des vies perdues ou brisées
du fait d’infras-tructures prenant insuffisamment en compte les deux-roues
motorisés. La premiére mesure a prendre est d’autoriser et de promouvoir
sans délai I'utilisation des supports fragilisés afin de les substituer progres-
sivement aux équipements existants. Il faut ensuite poursuivre la généra-
lisation des écrans inférieurs motards sur les glissiéres métalliques la ol
celles-ci ne peuvent pas étre supprimées. Enfin, il est temps d’adapter
systéma-tiguement les démarches opérationnelles de contrdle de sécurité
des aménagements routiers a la problématique des deux-roues motorisés
et de généraliser un “second regard” deux-roues motorisés a toutes les

infrastructures pour les projets neufs ou de réaménagement.

La protection passive des utilisateurs de deux-roues motorisés.

Leur sur-vulnérabilité est leur premiére spécificité. Or, si la sécurité pas-
sive des autos a considérablement progressé grace a I’énorme effort d’inno-
vation technologique entrepris par les constructeurs depuis plusieurs dé-
cennies, il n’en a pas été de méme pour les deux-roues motorisés, dont
les constructeurs ont plus investi dans la sécurité active (stabilité, frei-
nage...), la puissance et I’esthétique que dans leur sécurité passive.

Curieux paradoxe alors que la vulnérabilité des utilisateurs de deux-roues
motorisés est infiniment plus importante et difficile a pallier que celle
des automobilistes; que leur exposition physique directe provoque le
plus souvent leur éjection en cas de choc; qu’enfin, cette sur-vulnéra-
bilité physique se traduit par des conséquences physiques graves, voire
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irrémédiables, plus souvent que pour les autres utilisateurs de véhicules
a moteur. L’amélioration de leur protection passive exige donc un effort
considérable de recherche et d’innovation tant sur le véhicule que sur les
équipements protecteurs individuels. Elle passe par la recherche de pro-
tections nouvelles sur le véhicule lui-méme, I’obligation du port d’un casque
intégral ou offrant une protection équivalente, I’'amélioration des vestes et
gilets gonflables dont le réle d’amortisseur de choc en cas d’éjection doit
étre systématiquement développé.

L’étude de la mise en place d’un contrdle technique des véhicules vieil-
lissants aurait enfin pour intérét de réduire les risques de défaillance du
véhicule et les conséquences graves qui en découlent le plus souvent.

L’aveuglement général face aux séquelles graves des accidents de deux-
roues motorisés, pour réveiller le sens de la responsabilité individuelle et
susciter la prise de conscience du désastre routier par I’opinion publique.

On le sait maintenant grace aux travaux faits par I'Inrets a partir du Registre
des victimes corporelles d’accidents de la circulation routiére dans le
département du Rhdéne (RVAC): un plus grand nombre d’utilisateurs de
deux-roues motorisés que d’automobilistes (conducteur et passagers) sont
aujourd’hui blessés gravement chaque année dans les accidents de la
circulation, alors que les deux-roues motorisés ne représentent officiel-
lement qu’environ 1,5 % du trafic. En outre, pour un automobiliste tué, on
déplore en moyenne une personne conservant un handicap lourd, mais
pour un tué a deux-roues motorisé, 1,75, trois quarts de plus!

Le développement de la sécurité passive des autos et la baisse des vi-
tesses pratiquées par leurs conducteurs obtenue par le CSA, notamment,
ont en partie vidé les services hospitaliers de leurs grands accidentés
automobilistes. Ce n’est pas le cas pour les utilisateurs de deux-roues
motorisés, dont le tribut a la route ne cesse de croitre en valeur relative,
pour sans doute dépasser le quart du total des tués en 2007. Plus que
les autres usagers de la route, ils subissent des types de Iésions propices
aux séquelles invalidantes: téte, colonne vertébrale, membres inférieurs.
Que ceci soit d a leur sur-vulnérabilité, a leurs comportements risqués et
dérogatoires, a leurs vitesses constamment plus élevées (motards) que
celle des autres usagers, a leur faible détectabilité ou au manque d’at-
tention a leur égard des automobilistes, le résultat est [a: des milliers de
personnes handicapées a vie et souvent jeunes, accumulées année aprées
année, dont la vie et celle de leur entourage sont ruinées, ceci dans I'in-
différence d’une opinion publique qui ne mesure pas I’étendue de cette
hécatombe peu digne d’un pays civilisé qui prétend accorder une valeur
particuliére a la vie humaine.
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Les pouvoirs publics ont le devoir impérieux de faire toute la lumiére sur ce
drame humain et son lot de blessés graves et de I'utiliser pleinement
comme un levier pour susciter un sursaut collectif. La recherche sur les
blessés graves engagée par I'lnrets a partir du RVAC doit donc étre am-
plifiée sans délai, par une extension du Registre a I’ensemble de la région
Rhoéne-Alpes, qui permettra de créer deux indicateurs nationaux de santé
qui seront rendus publics et expliqués régulierement, I'un synthétisant la gra-
vité immédiate des blessures (ISS), I'autre la potentialité de séquelles (lIS).
Parallélement, il est suggéré de lancer un projet de recherche pour évaluer
plus précisément le lien entre vitesse de choc et atteintes physiques, pour
les deux-roues motorisés spécifiquement, en faisant travailler ensemble
médecins et biomécaniciens. Il permettra de faire prendre conscience a
tous les acteurs de la gravité des atteintes subies par les utilisateurs de
deux-roues motorisés, notamment lorsqu’ils sont éjectés de leur véhicule
et simultanément de dynamiser la recherche-développement des construc-
teurs en faveur de la sécurité de leurs clients.

On sensibilisera enfin I’opinion publique, notamment les jeunes, sur les
conséquences de la prise de risque a cyclo ou a moto (vitesse excessive,
port incorrect du casque, consommation d’alcool ou de produits stupéfiants,
mais aussi liens entre fatigue, consommation d’alcool ou de produits stu-
péfiants, age et conduite d’un deux-roues motorisé), et on développera le
suivi des personnes lourdement handicapées.
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L’acquisition d’expérience par les utilisateurs de deux-roues motorisés.

Si on compare les conditions d’acquisition du droit a conduire un véhicule
a moteur, on constate que celui qui peut étre obtenu par les plus jeunes
est aussi celui dont la préparation obligatoire est la plus courte: le BSR.
Certes, le véhicule est relativement simple, sa puissance et sa vitesse
sont limitées. Mais la conduite d’un deux-roues motorisé, quel qu’il soit,
exige une concentration et une vigilance plus intenses que pour tout autre
véhicule motorisé, plus contraignantes que ce que croient le plus souvent
les jeunes comme leurs parents. En méme temps, |’expérience ne vient
qu’avec le temps et la pratique. Dans ces conditions, une éducation rou-
tiére dés le plus jeune age, une formation a la conduite spécifique pas-
sant par I'acquisition des bonnes pratiques et un suivi particulier lors des
premiéres années de conduite (ou de retour a la conduite) sont primor-
diaux pour susciter des comportements respectueux des régles de sécu-
rité et des autres usagers. Des efforts accrus sont donc nécessaires pour
mieux sensibiliser les candidats au Brevet de sécurité routiere (BSR) et
leurs parents aux risques routiers inhérents a la conduite d’un cyclo, ren-
forcer I’apprentissage de certaines compétences techniques indispen-
sables a la conduite d’un deux-roues motorisé, mettre a I’étude le principe
d’un acces plus progressif a la conduite des motos les plus puissantes,
inciter au suivi d’'une formation post-permis.

Un effort d’étude et de recherche s’impose également pour évaluer I'in-
térét de rejoindre le standard européen sur I'accés a la conduite d’un deux-
roues motorisé (16 ans) et mieux organiser au niveau pédagogique le
retour a la conduite des conducteurs novices adultes dont le permis a été
annulé ou invalidé pour solde de points nul.

Les politiques locales et partenariales spécifiques.

On réduit encore trop les problémes de sécurité routiére a un triptyque
homme-véhicule-infrastructure alors que ces composantes s’insérent dans
un ensemble plus vaste comprenant en particulier 'urbanisme, les habi-
tudes de déplacements, les modes de transport et les autres usagers.
C’est donc dans des territoires contrastés, dont les acteurs intégrent di-
versement la problématique de sécurité routiére dans leurs réflexions et
décisions que la politique de sécurité routiére doit s’enraciner. Pour y par-
venir, il faut prendre en compte ces réalités locales, respecter I’exercice
par chacun des nombreux acteurs de ses compétences propres, les faire
converger par la concertation autour des impératifs de la sécurité routiére
dans une volonté commune d’amélioration.
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Si des actions communes sont conduites dans beaucoup de départements,
rares sont celles qui atteignent un degré suffisant d’intégration pour obte-
nir des résultats significatifs, encore plus rares sont celles qui concernent
spécifiquement la sécurité des deux-roues motorisés. C’est pourquoi il
est essentiel d’encourager, notamment au plan méthodologique, la défi-
nition de stratégies intégrées. Celles-ci doivent reposer sur la mise en
commun des données, imposer que tout programme important touchant
a 'urbanisme, aux transports, a la voirie et aux aménagements urbains,
intégre I'étude et la prise en compte des besoins et contraintes de sécu-
rité routiére, comme c’est le cas désormais pour la sécurité publique dans
les grands programmes urbains, déboucher enfin sur la réalisation de pro-
grammes départementaux intégrés de sécurité routiére (observatoire
commun de la circulation et des accidents routiers, analyse partagée, défi-
nition d’actions cibles, concertation et consultation permanentes et orga-
nisées des partenaires de la sécurité routiére). Ces programmes seraient
portés principalement, dans chaque département, par I'Etat, le conseil
général et les agglomérations importantes.

La connaissance de cette catégorie spécifique d’usagers.

En apparence, cette thématique n’induit pas de gains en vies épargnées
et en blessures évitées. Et pourtant... seule une bonne connaissance un
peu précise des différentes catégories de véhicules et d’usagers permet
de cibler, de facon efficace et... efficiente, les actions et recherches de
nature a réduire leur exposition au risque et leur accidentalité. Or, la re-
cherche de cette connaissance a été, il faut le reconnaitre, trop longtemps
sacrifiée au profit de I'automobile au nom de la loi des grands nombres.
Aujourd’hui, la gravité de I'accidentalité des deux-roues motorisés justifie
un effort de grande ampleur pour accumuler les données les concernant,
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qui sont dramatiquement peu fiables, nombreuses, détaillées et diver-
sifiées. Il est en particulier urgent d’élargir le recueil de données stati-
stiques portant sur la composition détaillée et I’évolution annuelle du parc
des deux-roues motorisés, de développer des systémes de mesure fiables
des trafics et de la vitesse sur la base d’un nombre de relevés scienti-
figuement significatif, afin de commencer par mieux connaitre |’exposition
au risque des utilisateurs de deux-roues motorisés, bref de disposer de
statistiques de méme niveau que pour les automobilistes. Il est tout aussi
essentiel de connaitre les critéres de choix de leur mode de transport par
les différents utilisateurs, la répartition des utilisations (travail, loisirs...),
les comportements conscients de conduite... Or on ne connait pas grand-
chose de tout cela, ou si sommairement ! Il faut enfin renforcer la veille
accidentologique des deux-roues motorisés en augmentant et en diver-
sifiant la gamme des études détaillées d’accidents.

En définitive, I’effort aujourd’hui indispensable pour améliorer la sécurité
des utilisateurs de deux-roues motorisés appelle une nouvelle politique de
sécurité routiére dédiée a ces usagers et fondée sur 'articulation d’actions
et de recherches en matiére d’éducation, de formation, de prévention, de
dissuasion et de sanction, seule méthodologie opérante pour faire du deux-

roues motorisé un mode de transport durable et sar.
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Récapitulatif des propositions

mesures prioritaires

1 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 2
Rendre obligatoire I'installation d’une plaque minéralogique
a I’avant des deux-roues motorisés.

2 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 2
Placer les titulaires de certificats d’'immatriculation
devant un dilemme dissuasif.

3 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 3
Envisager des phares de couleur spécifique
pour les deux-roues motorisés.

4 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 3

Elargir le gabarit visuel des deux-roues motorisés.

5 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 6
Autoriser et promouvoir sans délai I'utilisation
des supports fragilisés afin de les substituer
progressivement aux équipements actuels.

6 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 6
Promouvoir la généralisation des écrans inférieurs
motards sur les glissiéres métalliques existantes.

7 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 5
Adapter les démarches opérationnelles
de contrble de sécurité des aménagements routiers
a la problématique des deux-roues motorisés.

8 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 5
Généraliser le second regard
a toutes les infrastructures pour les projets neufs
ou de réaménagement.

9 PROPOSITION 6 DU CHAPITRE 4
Rendre obligatoire le port
d’un casque intégral ou offrant une
protection de la face équivalente.
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10 PROPOSITION 6 DU CHAPITRE 4
Favoriser la recherche-développement
concernant les vestes/gilets airbags.

11 PROPOSITION 3.C (2) DU CHAPITRE 4
Etudier, avec les acteurs concernés,

la mise en place d’un contrdle technique
des deux-roues motorisés limité au parc agé.

12 PROPOSITION 4.2 CHAPITRE 8
Créer deux indicateurs médicaux,

I’un synthétisant la gravité immédiate
des blessures, I'autre la potentialité
séquellaire de ces blessures.

13 PROPOSITION 4.0 DU CHAPITRE 8
Etendre le RVAC & I’ensemble
de la région Rhone-Alpes.

14 PROPOSITION 5 DU CHAPITRE 4
Evaluer le lien entre vitesse de choc
et atteintes physiques.

15 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 8
Informer la population des utilisateurs de deux-roues
motorisés sur les exigences sanitaires de la conduite.

16 PROPOSITION 5 DU CHAPITRE 8 ET PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 9

Ameéliorer le suivi des personnes lourdement handicapées.

17 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 7
Mieux sensibiliser les candidats au BSR
et leurs parents aux risques routiers
inhérents a la conduite d’un cyclo.

18 PROPOSITION 6 DU CHAPITRE 10
Renforcer I'apprentissage des
compétences techniques indispensables
pour la conduite.

19 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 7
Mettre a I’étude le principe d’un accés plus progressif
a la conduite des motos les plus puissantes.
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20 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 7
Inciter a une formation post-permis dans un délai
d’un an aprés |’obtention du permis A.

21 PROPOSITION 7 DU CHAPITRE 7
Evaluer I’intérét de rejoindre le standard européen sur I’age d’accés &
la conduite d’un deux-roues motorisé (16 ans).

22 PROPOSITION 8 DU CHAPITRE 7

Soutenir des études et recherches sur le retour a la conduite
des conducteurs novices adultes dont le permis a été annulé
ou invalidé pour solde de points nul.

PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 11

Promouvoir dans chaque département la mise en place

d’un programme intégré de sécurité routiére

(observatoire commun de la circulation et des accidents routiers;

analyse stratégique; association des Cété;

actions cibles; dialogue entre partenaires; communication).

24 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 9
Renforcer la précision des données
statistiques sur la composition du parc
des deux-roues motorisés.

25 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 9
Développer des systémes de mesure fiables des trafics et vitesses.

26 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 9

Développer des études sur les risques mal documentés
(connaissance des utilisateurs et des conditions

de leurs déplacements; compréhension de certains
mécanismes lésionnels; connaissance plus
systématique des victimes; dynamique des deux-roues
motorisés lors d’un choc; conséquences de I'évolution
des deux-roues motorisés; évaluation globale

de toutes les conséquences post-accident).

27 POPOSITION 3 DU CHAPITRE 9
Renforcer la veille accidentologique.
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autres mesures volet action

28 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 2
Renforcer la vérification des déclarations en exonération de responsabilité et
sanctionner sévérement les auteurs de fausses déclarations.

29 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 2
Lutter contre les plaques trafiquées.

30 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 3
Renforcer la formation des usagers de la route
sur la détectabilité des deux-roues motorisés.

31 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 3
Promouvoir le port d’équipements détectables.

32 PROPOSITION 5 DU CHAPITRE 3
Atténuer les génes liées aux véhicules.

33 PROPOSITION 6.a@ DU CHAPITRE 3
Contrdler de maniére systématique

le bien-fondé de I'implantation des panneaux
de signalisation et d’information

34 PROPOSITION 6.b DU CHAPITRE 3
Limiter les panneaux publicitaires
implantés aux abords de la voirie.

35 PROPOSITION 6.C DU CHAPITRE 3
Empécher les remontées de files
et dépassements aux carrefours urbains.

36 PROPOSITION 6.d DU CHAPITRE 3
Promouvoir une réduction des vitesses maximales autorisées
sur les axes prioritaires aux intersections en rase campagne.

37 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 4

Renforcer les exigences de la norme ECE-22-05
(abaissement du seuil du HIC de 2400 a 1500;
suppression de I'exigence de résistance

a un deuxiéme choc; augmentation de la valeur de
la vitesse pour le passage des tests de casques).

38 PROPOSITION 3.3 DU CHAPITRE 4
Empécher le débridage des cyclos (action
de la France au niveau européen).
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39 PROPOSITION 3.b DU CHAPITRE 4
Renoncer aux mesures dont les résultats
s’averent discutables (fin des 100 CV).

40 PROPOSITION 3.C (1) DU CHAPITRE 4
Etendre & tous les deux-roues motorisés

la réglementation sur les véhicules gravement
endommageés.

41 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 4
Inciter les utilisateurs de deux-roues motorisés
a s’équiper de batons phosphorescents.

42 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 5
Recenser les intervenants du domaine
(bureaux d’études, services techniques
des collectivités) et leur proposer

les formations adaptées.

43 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 5

Mettre en place un réseau de référents
deux-roues motorisés dans les organismes ou
institutions en charge des réseaux de voirie.

44 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 6
Tester de nouveaux dispositifs

de sécurité passive (supports intégrés,
coques amortissant les chocs...).

45 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 6
Réglementer I'implantation du mobilier urbain.

46 PROPOSITION 5 DU CHAPITRE 6
Faire la promotion de la lutte contre les obstacles
fixes auprés des gestionnaires de voirie.

47 PROPOSITION 6 DU CHAPITRE 5
Mettre en réseau les ECPA.

48 PROPOSITION 7 DU CHAPITRE 6
Adapter les guides techniques et la formation des agents.

49 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 7

Encourager voire généraliser la conclusion de
“contrats moraux” entrel’adolescent, ses parents et
|’assureur, ou entre le jeune adulte et son assureur.
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50 PROPOSITION D DU CHAPITRE 7
Sanctionner les conducteurs novices infractionnistes
par des peines alternatives pédagogiques.

51 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 8

Intégrer la sécurité routiére du deux-roues motorisé
dans les études et actions générales de santé publique
et la faire entrer au ministére en charge de la santé.

52 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 8
Former et informer les professionnels
de santé pour favoriser la prévention
en sécurité routiére.

53 PROPOSITION © DU CHAPITRE 9
Renforcer les moyens financiers et humains de I'Onisr.

54 PROPOSITION 1 DU CHAPITRE 10

Donner une place accrue dans la préparation des
permis a I'apprentissage de la coexistence des usagers
et a la connaissance des spécificités de chacun.

55 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 10
Améliorer le BSR en limitant ses dysfonctionnements relatifs.

56 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 10
Recenser les titulaires du BSR pour suivre leur devenir.

57 PROPOSITION 4 DU CHAPITRE 10
Mettre a I’étude la suppression de la sous-catégorie Al.

58 PROPOSITION 5 DU CHAPITRE 10
Renforcer la formation théorique.

59 PROPOSITION 7 DU CHAPITRE 10
Supprimer de la formation et de
I’examen toute notion de chronométrage.

60 PROPOSITION 2 DU CHAPITRE 11
Créer un réseau partagé de Monsieur ou Madame Moto.

61 PROPOSITION 3 DU CHAPITRE 11
Ouvrir des circuits sportifs et éducatifs.
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autres mesures volet recherche

recherche-développement

62 PROPOSITION 9 DU CHAPITRE 6

Encourager la recherche-développement sur les matériaux
utilisés pour la fabrication des supports fragilisés
(feuilles d’acier, fibres de verres, matériaux composites...).

normalisation

63 PROPOSITION 10 DU CHAPITRE 6
Améliorer les procédures d’homologation des dispositifs
de retenue et réviser les normes européennes.

études détaillées

64 PROPOSITION 8 DU CHAPITRE 4
Réaliser des études détaillées d’accidents de deux-roues motorisés
axées sur le lien entre I’état du véhicule (cyclo et moto) et I'accident.

65 PROPOSITION 8 DU CHAPITRE 6
Améliorer la connaissance de I’accidentalité des cyclomotoristes
et des motards contre les obstacles fixes.

études

66 PROPOSITION 6 DU CHAPITRE 2
Soutenir des recherches sur les questions
de responsabilité pénale des conducteurs.

67 PROPOSITION D DU CHAPITRE 5

Mieux comprendre I'influence de la conception

et de 'aménagement des infrastructures sur la sécurité
des utilisateurs de deux-roues motorisés.

68 PROPOSITION 6 DU CHAPITRE 7
Mener des études sur I’exposition au risque réelle
des utilisateurs novices de deux-roues motorisés.

69 PROPOSITION 5 DU CHAPITRE 8
Revisiter I’analyse épidémiologique du risque routier.

70 PROPOSITION 5 DU CHAPITRE 9

Enrichir les données concernant les deux-roues
motorisés (Baac; GPS portables; informatisation
des procés-verbaux; équipes pluridisciplinaires).
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71 PROPOSITION 7 DU CHAPITRE 4
Conduire une évaluation scientifique
des effets du contrdle technique auto
sur I’accidentalité.

72 PROPOSITION 6 DU CHAPITRE 5
Quantifier les gains correspondant a la réalisation
des aménagements recommandés par les experts.

73 PROPOSITION 7 DU CHAPITRE 5
S’engager dans I'évaluation nationale
de certains aménagements de sécurité.

74 PROPOSITION 8 DU CHAPITRE 10
Evaluer I'apport des simulateurs de conduite
“deux-roues motorisés” dans la formation.
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