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QUELQUES DEFINITIONS FRANCAISES

Un accident corporel de la circulation routiére :

— provogue au moins une victime,

— survient sur une voie ouverte a la circulation
publique,

— implique au moins un véhicule.

Sont donc exclus tous les accidents matériels ainsi
que les accidents corporels qui se produisent sur une
voie privée ou qui n'impliquent pas de véhicule.

Un accident corporel implique un certain nombre
d’'usagers. Parmi ceux-ci, on distingue :

—les indemnes : impliqués non décédés et dont I'état
ne nécessite aucun soin médical ;

— |les victimes : impliqués non indemnes.

Parmi les victimes, on distingue :

— les tués : victimes décédées sur le coup ou dans
les six jours qui suivent I'accident ;

— |les blessés : victimes non tuées.

Parmi les blessés, on distingue :

— les blessés graves : blessés dont I'état nécessite
plus de six jours d’hospitalisation ;

— les blessés légers : blessés dont I'état nécessite
entre O et 6 jours d’hospitalisation.

On entend par milieu urbain, I'ensemble des
réseaux situés a 'intérieur d'une agglomération défi-
nie au sens du code de la route (parties de routes
situées entre les panneaux de début et de fin d’agglo-
mération) quelle qu’en soit la taille. Le reste du
réseau, situé hors agglomération, constitue la rase
campagne.

Les nombres d’accidents corporels et de victimes
contenus dans ce document sont obtenus par
I'exploitation du fichier national des accidents cor-
porels de la circulation routiere établi & partir des
informations sur support informatique transmises par
les services de la Police et de la Gendarmerie
nationales.

Au moment oU nous imprimons ce document, certaines données sont encore indisponibles pour 1992,
Elles seront insérées dans les bilans quadrimestriels de 1993.

— 143 362 accidents corporels
— 9083 tués

LES CHIFFRES CLES DE 1992

— 198 104 blessés, dont 44 965 graves
— Circulation sur le seul Réseau National : + 1,8 % (provisoire)
— Parc de véhicules immatriculés au 31/12/1991 : 28 830 000 “quatre roues”

— 1001 051 permis de conduire délivrés

980 000 motocyclettes
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SYNTHESE DES RESULTATS

Une bonne année pour
la sécurité routiére et meilleur
bilan depuis 1960

Deux périodes bien marquées...

La baisse des indicateurs
s’est amorcée dés juin

La gravité des accidents
a diminué

Le nombre de tués diminue
plus fortement en milieu urbain

Les accidents de nuit
sont plus graves

Le nombre de motocyclistes tués
diminue pour la premiére fois
depuis 1986

1992 est une bonne année pour la sécurité routiére. Les nombres d’acci-
dents corporels, de tués et de blessés continuent de décroitre. Les diminu-
tions, sans atteindre 'ampleur constatée en 1991 par rapport a 1990, sont
cependant tres sensibles et homogénes pour les accidents corporels
(= 3,7 %) et les blessés (- 3,8 %), plus accentuée pour les tués (- 5,6 %)
pour la premiere fois depuis 1987; par conséquent, la gravité, c’est-a-dire
le nombre de tués pour 100 accidents, diminue légérement pour passer de
6,5 en 1991 & 6,3 en 1992 avec une augmentation de la circulation, sur le
seul Réseau National de 1,8 %.

Il faut remonter a 1960 pour retrouver un meilleur bilan, alors que la
circulation, dans le méme temps, a été multipliée par 4,4.

L'année 1992 a vécu au rythme de I'application du permis a points.

Aussi peut-on distinguer deux périodes bien contrastées, I'une de jan-
vier a mai inclus, l'autre de juin a décembre, allant du début de la cam-
pagne de communication sur sa mise en application a la pleine perception
de ses effets.

Parmi les cing premiers mois de I'année, trois (février, avril et mai) pré-
sentent un bilan global qui, sans étre objectivement mauvais, est en retrait
par rapport a celui des mois équivalents de 1991.

L’annonce de la mise en application du permis a points, dés le mois de
juin, amorce une baisse significative de tous les indicateurs d’accidentolo-
gie, qui s'est poursuivie jusqu’en décembre. La diminution la plus forte a été
atteinte en aolt 1992, comparé a aolt 1991, avec — 21,5 % de tués. Cette
baisse s'est poursuivie régulierement durant les mois d’automne pour
atteindre en fin d’année les chiffres de 9 083 tués, 198 104 blessés dans
143 362 accidents corporels.

La diminution de I'indice de gravité, quireste cependant & un niveau élevé,
meérite d'étre soulignée, depuis douze ans, hormis les années 1985 et 1987,
il augmentait régulierement alors que les autres indicateurs décroissaient
globalement. Ceci pourrait étre a porter au crédit d'un changement de com-
portement des usagers qui deviendrait moins "agressif”. Cette tendance favo-
rable devra étre confirmée en 1993.

Le nombre d'accidents corporels et celui des blessés diminuent de fagon
homogene en milieu urbain (respectivement — 4,1 % et — 4,3 %) et en rase
campagne (respectivement — 2,7 % et — 2,8 %) mais la diminution est plus
forte en milieu urbain. C'est en son sein que le nombre de tués décroit de
facon la plus sensible (- 9,7 %).

Si les accidents diminuent de jour et de nuit, en 1992 par rapport & 1991,
le tiers des accidents se produisant la nuit cause la moitié du nombre de
tués. On correle aisément ces chiffres, en constatant la hausse ou le main-
tien des vitesses moyennes pratiquées de nuit sur la plupart des réseaus,
sauf dans les agglomérations de moins de 5 000 habitants, ou, par contre,
le taux de dépassement des vitesses limites est particuliérement éleveé.

Toutes les catégories d’'usagers voient leurs indicateurs diminuer. En par-
ticulier celle des motocyclistes pour laguelle le nombre de tués décroit de
3,6 % quoique plus faiblement que les autres catégories. Ce sont les pié-
tons et les usagers de véhicules utilitaires qui enregistrent les plus fortes
diminutions du nombre de tués (- 12 %).



On constate une évolution
favorable sur tous les réseaux
sauf sur les autoroutes

L’évolution de la France
comparée aux pays de la CEE
est bonne

La tendance est a la baisse
depuis 20 ans...

L’application du permis a points
relance le mouvement a la baisse
en rase campagne

Le taux de port de la ceinture
continue de croitre aux
places avant

Les forces de surveillance

ont encore renforcé en 1992
les contréles préventifs contre
I’'alcoolémie au volant

Les effets météorologiques
ont été globalement neutres

L’enchainement des mesures
est un facteur qui influe
sur le comportement de I'usager

Sur tous les réseaux, a I'exception des autoroutes, les diminutions sont
générales. Sur ces derniéres les nombres d'accidents corporels et de bles-
sés augmentent respectivement de 3,5 % et 2,2 % par rapport & 1991, ou
cependant, le nombre de tués diminue tres Iégérement. Enfin I'évolution plus
rapide & la baisse du nombre de tués sur I'ensemble des réseaux entraine
une baisse de la gravité, sauf sur les routes départementales ou elle reste
stable.

La comparaison de la sécurité routiere en France avec celle des autres
pays de la CEE, établie uniquement sur les sept premiers mois disponibles
de 1992, est trés contrastée : on observe un tassement des résultats des
pays du “peloton de téte”, de belles performances pour quelques pays dont
la situation est plus préoccupante. Dans ce paysage, la France évolue favo-
rablement, bien que la période d’effet du permis & points ne soit que par-
tiellement prise en compte.

Quels éléments d'explication peut-on avancer ?

En premier lieu, il ne faut pas perdre de vue la tendance a la baisse du
nombre d’accidents corporels, de tués et de blessés que I'on observe depuis
vingt ans avec des ralentissements, des accélérations et parfois des inver-
sions & la hausse temporaires. Aussi il convient d’analyser ce qui provoque
ces variations.

C’est la mise en application du permis & points le 1¢ juillet 1992 qui a
favorisé la dynamique enregistrée dés le mois de juin. Les effets ont été immeé-
diats surtout en rase campagne ol les indicateurs étaient en hausse sen-
sible pendant les cing premiers mois de I'année comparés a la période
équivalente de 1991. Les objectifs de prévention et de dissuasion de cette
mesure ont, semble-t-il, responsabilisé les usagers. Dans un sondage réa-
lisé en novembre 1992 (chapitre VI), ils affichent clairement 'attitude qu'ils
comptent adopter vis-a-vis du permis & points. Cette baisse des accidents
corporels, tués et blessés est en outre corrélée par la diminution, unique-
ment de jour il est vrai, de la vitesse moyenne sur tous les réseaux, sauf les
autoroutes, pour les conducteurs de poids lourds, de voitures de tourisme
et de motocyclettes, de I'ordre de 2 a 3 km/h.

En outre, cette modification du comportement est également bien mise
en évidence par les taux élevés de port de la ceinture aux places avant, en
augmentation par rapport a 1991, qui oscillent entre 87 % et 94 % en rase
campagne et, de fagon plus dispersée il est vrai, entre 53 % a Paris et 62 %
dans 'ensemble des villes de province. Le taux de port du casque augmente
légérement chez les motocyclistes. Par contre, on constate un léger rela-
chement chez les usagers de cyclomoteurs.

L'amélioration du comportement est également sensible en matiere
d'alcoolémie. L’augmentation des controles préventifs en 1992 (+ 21 %) a
entrainé une baisse constante du taux de positivité (nombre de dépistages
positifs parmi les dépistages pratiqués) dans I'ensemble des dépistages
effectués.

Les effets de la météorologie sur la sécurité routiére, neutres pendant le
1er quadrimestre, ont été sans doute défavorables & la sécurité routiere en
seconde période avec une succession de temps chauds, lourds et orageux
enfin de printemps et pendant 'été, puis, surtout, une succession de phases
trés pluvieuses en octobre et novembre, mais a l'inverse, decembre a été
favorable. Les bons résultats obtenus ne sont vraisemblablement pas & por-
ter & leur crédit et donnent encore plus de poids a Pimportance des effets
du permis a points.

Un des facteurs, qui vraisemblablement contribue & modifier le compor-
tement des usagers, est 'enchainement de la mise en application de mesures
de sécurité routiére.



Les motocyeclistes voient leur
situation s’améliorer

Les perspectives

De ce point de vue, les trois autres mesures prises en 1992, le contréle
technique des véhicules et 'usage obligatoire des dispositifs de retenue pour
enfants en vigueur des le 1" janvier ainsi que la limitation & 50 km/h en cas
de visibilité inférieure a 50 métres appliquée a partir du 15 décembre, bien
annoncées par des campagnes de communication appropriées, renforcent
vraisemblablement chez I'usager I'importance attachée a la sécurité rou-
tiere.

Les motocyclistes méritent un commentaire particulier. La détérioration
assez réguliere de leur situation depuis 1986 semble s'inverser cette année.
En effet, tous les indicateurs d’accidentologie sont en baisse (- 3,6 % de
tués, — 4,4 % de blessés graves et — 5,3 % de blessés légers). L'indice de
gravité, par contre, reste stable. On peut corréler cette amélioration par la
diminution de la vitesse moyenne pratiquée de jour sur tous les réseaux, sauf
sur les autoroutes. Cette évolution positive peut étre mise au crédit du plan
d'action mis en place au cours de I'été 1991 dont les effets perceptibles en
début d’année 1992, se sont renforcés avec la mise en application du
permis a points. Ce plan d’action prévoyait I'obligation d'un minimum de
20 heures de formation, le contréle des motos-écoles, I'expérimentation de
l'accés progressif au permis moto, une campagne de communication sur le
port du casque et un renforcement des sanctions.

Quels sont les perspectives ?

L'année 1993 sera également celle du permis a points : ¢’est sur la durée
que I'on estimera si ses effets, tres marqués en fin d’année 1992, perdure-
ront et si les acquis seront consolidés.

En particulier, les retraits de points consécutifs & une procédure finale
devraient commencer a étre signifiés de maniére importante aux contreve-
nants a la fin du 1" semestre 1993. Le délai moyen de traitement des pro-
cedures judiciaires, de I'ordre de 6 a 7 mois permet de penser que le ryth-
me de croisiére du dispositif ne sera atteint qu’a I'été 1994,

On devra surveiller particulierement deux points :

— 'augmentation réguliere de la vitesse moyenne sur autoroutes, causée
peut-étre par un sentiment de sécurité apprécié de fagon excessive.

- l'augmentation de la vitesse de nuit dans les agglomérations ainsi que
les taux de dépassement de vitesse limite. La faible densité de la circula-
tion et la relative impunité, dont profitent les usagers, favorisent ce compor-
tement.

La circulation routiere devrait, compte tenu des perspectives écono-
migues, croitre a un rythme équivalent a celui de 1992,



PRINCIPALES ACTIONS MENEES EN 1992

LA REGLEMENTATION

L'année 1992 a, a I'évidence, été
dominée par la mise en application du
permis a points puis par son réameé-
nagement au cours du dernier qua-
drimestre.

Auparavant deux mesures réglementaires impor-
tantes étaient entrées en application au 1¢ janvier
1992 :

— le contrdle technique périodique des voitures par-
ticulieres et des véhicules de transport ou assimilés
dont le poids total en charge n’excéde pas
3,5 tonnes,

- I'obligation d'utiliser des moyens de retenue homo-
logués pour le transport d'enfants de moins de 10 ans
a toutes les places des véhicules équipés de cein-
tures de sécurité.

En ce qui concerne le permis a points I'ensemble des
textes d'application relatifs a son entrée en vigueur
sont datés du 25 juin 1992 ; ce sont le décret pris en
application des articles L. 11 et L. 11-6 du code de
la route, I'arrété relatif a la formation spécifique des
conducteurs, en vue de la reconstitution du nombre
de points initial de leur permis de conduire et I'arré-
té relatif aux conditions d’obtention du brevet d’ani-
mateur pour la formation des conducteurs respon-
sables d'infractions.

La Commission du suivi du permis a points, dite
‘Commission ROCHE", a été chargée de réaména-
ger le dispositif sans bien sir en modifier le princi-
pe. Depuis le 1er décembre 1992, les décrets cor-
respondants ayant été publiés le 23 novembre 1992,
le nombre de points est porté a 12 et le baréme est
modifié pour mieux permetire de hiérarchiser les
infractions selon leur gravité. En outre, une nouvelle
grille des limites de vitesse pour les véhicules lourds
est définie et est entrée en application le
1er décembre 1992.

D'autres textes ont été publiés en 1992 qui, en par-
ticulier, portent sur :

—'éclairage et la signalisation,

—les responsabilités des donneurs d'ordres aux
transporteurs routiers de marchandises,

—le contrble des excés de vitesse des conducteurs
de poids lourds,

- l'apprentissage de la conduite des motocyclistes.
Enfin le décret du 4 décembre 1992 impose une vites-
se maximale de 50 km/h sur I'ensemble des réseaux
en cas de visibilité inférieure a 50 métres.

LA COMMUNICATION

La campagne de communication sur
le permis a points a dominé I'année
1992.

Auparavant deux campagnes avaient
été lancées sur deux themes :

La premiére, du 5 décembre 1991 jusqu’au 31 jan-
vier 1992, sur les systemes de retenues obligatoires
pour le transport automobile des enfants de moins
de 10 ans.

Son obijectif était d’'informer les usagers de I'obliga-
tion [égale fixée au 1% janvier 1992. Elle comprenait
la diffusion d’un spot sur A2 au cours des mois de
décembre et janvier ; la mise en place de 4 millions
de dépliants et 300 000 affichettes aupres des caisses
primaires d’assurance maladie, des collectivités
locales et des créches et l'insertion d’informations
dans la presse spécialisée, télévisée, féminine,
enfants et automobile ainsi que sur minitel.
Linformation des usagers a été réalisée a partir :

— d’'un document grand public-“Guide info” diffusé par
les assureurs et les préfectures,

~d’'une affichette pour les gendarmeries, les préfec-
tures, les principales mairies,

— d'un dossier d’information pour les services ayant
a informer le public,

—d’'une campagne de presse quotidienne regionale
en février,

— de conférences de presse a l'initiative des préfec-
tures.

Parallélement a la réalisation de ces deux campagnes
de communication, les agences chargées des cam-
pagnes 1992 (et en option pour 1993 et 1994) ont
été choisies apres appel d'offres :

- 'agence SUCCESS-SLAD pour la publicité,

- I'agence FRANCOM pour les relations publiques et
les relations avec la presse.

Le travail a aussitot débuté avec chacune d'elles pour
la campagne “permis a points” qui se déroula de juin
a septembre (médias retenus : TV, cinéma, radio).
Cette campagne entraina une forte mobilisation des
réseaux de sécurité routiere et des autres ministeres
concernés (Justice, Intérieur et Défense).

La campagne de communication sur le permis a
points s’est déroulée au cours du deuxiéme quadri-
mestre 1992.

L'action de communication proprement dite a éte pré-
cédée d'une campagne sur le comportement des
usagers de la route. Celle-ci s'est traduite tout d'abord

-10-



par 122 passages a la télévision (deux spots de
30 secondes sur TF1, Antenne 2, FR3, Canal + et MG,
entre le 30 mai et le 21 juin). Ces spots cherchent a
faire comprendre l'inanité des conduites & risque en
transposant dans un hall d'immeuble des comporte-
ments au volant.

Elle s’est poursuivie pendant I'été par la diffusion de
687 messages radio (dix spots différents pendant les
week-ends de juillet & aolt sur dix stations), cette cam-
pagne faisant la liaison entre comportement, infraction
et accidents.

Ces messages correspondant a des scénettes, en
I'absence de tout jugement de valeur, attirent 'atten-
tion du conducteur sur divers themes de sécurité rou-
tiere. Le ton est chaleureux, proche, mais rappelle
cependant la sanction.

Le slogan commun des spots TV et radio était “savoir
conduire, c'est savoir... vivre”. Il intégre le concept de
solidarité sur la route et de respect de la vie.
D’autres outils informatifs, spécifiques du permis a
points, ont été créés et diffusés :

—un dossier d'information qui a été largement diffusé
a la presse, aux préfectures, services du ministére de
'Equipement, formateurs de stages, associations,
ministere de la Justice, ministere de I'Intérieur, minis-
tere de la Défense, centres de formation des stages,
parlementaires, présidents des conseils généraux...
(tirage a 14 000 exemplaires),

— un dépliant grand public tres largement diffusé par
la plupart des organismes cités ci-dessus ; il I'a été
également par des stations services, sur les aires
bison flté, par les sociétés d'autoroutes... (tirage a
6 000 000 d'exemplaires),

—un dépliant destiné aux professionnels de la
route a été diffusé dans les préfectures, par les direc-
tions départementales de 'Equipement et par les fédé-
rations de transporteurs routiers... (tirage a
70 000 exemplaires),

— une affiche grand format récapitulant 'ensemble de
la réglementation a été diffusée a 9 000 exemplaires.

Enfin d'année, la communication a été articulée autour
de deux grandes actions :

— Le Mondial de I'automobile (du 8 au 18 octobre) ou
la sécurité routiére était présentée sur un stand de
170 m®. Les thémes abordés étaient :

* les nouvelles technologies, par une maguette inter-
active,

¢ |es 20 ans de la sécurité routiére, par une courbe
monumentale rappelant les grandes mesures prises
et campagnes d'affichage effectuées,

¢ |aformation des conducteurs (tests, simulateurs de
conduite...),

* |e controle de la vision (partenariat avec 'ASNAV).
Plus de 30 000 personnes ont visité le stand, partici-
PE aux jeux et concours et sont reparties avec une
documentation.

— Le permis a points a 'occasion du passage de 6 a
12 points au 1¢ décembre.

Trois annonces, en demi-page, ont été publiées les 1¢,
8 et 16 décembre dans I'ensemble de la presse mon-
diale et régionale, ainsi que dans les principaux pério-
diques.

Un nouveau fascicule informatif a été massivement dif-
fusé (6 millions d’exemplaires), ainsi qu'un guide
détaillé d'information pour les services.

10 000 affichettes ont été diffusées, et le minitel 3615
route a relayé l'information.

Une intense activité de presse a été facilitée par I'envoi
massif d'un dossier de presse complet et attractif,
comprenant, pour les télévisions, de petites
séquences vidéos présentant les principales modifi-
cations du permis a points.

Par ailleurs, la fin de 'année a permis de conclure les
études et de préparer le programme de communica-
tion de 1993, dont le théme général sera “les jeunes
(15-24 ans) et leur acces a la motorisation”. Cyclomo-
toristes, motards et automobilistes seront ainsi concer-
nés par de grandes opérations visant & améliorer les
comportements, dans la suite de I'action initiée dés
milieu 1992 “savoir conduire, ¢’est savoir... vivre”.

LES OPERATIONS DE SECURITE
SUR LE RESEAU NATIONAL

Petits aménagements de sécurité

Les crédits d'initiative locale pour 1992, qui permet-
tent de réaliser des petits aménage-
ments de sécurité définis par les
) Directions  Départementales  de
I'Equipement, ont été délégués en tota-
lité aux Préfets de région lors du pre-
mier quadrimestre.

La dotation de 1992 s'éleve a 84 MF, répartis & raison
de 66 MF pour les aménagements sur les routes natio-
nales et de 18 MF pour les aménagements sur les auto-
routes non concédées, les voies rapides urbaines et
les LACRA (Liaisons Assurant la Continuité du Réseau
Autoroutier) aménagées a deux chaussées.

Les Préfets de région sont chargés de la répartition
des crédits entre les départements.

Suppression des Zones d’Accumulation d’Acci-
dents Corporels et aménagements de sécurité d’iti-
néraires .

De nouvelles opérations ont été prises en considéra-
tion par le Directeur de la Sécurité et de la Circulation
Routieres. Elles viennent alimenter le “vivier” des opé-
rations retenues au titre des aménagements de sécu-
rité. Le montant total, par I'Etat, des opérations consti-
tuant ce vivier s'éleve a prés de 250 MF.

Le bilan des financements pour 1992 est donc le sui-
vant .

- 55,3 MF pour les opérations déconcentrées au
niveau régional,

- 28,6 MF pour les opérations spécifiques décidées
au niveau national.
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LA POLITIQUE LOCALE DE

SECURITE ROUTIERE

En 1992 et selon une procédure
. maintenant bien établie, 99 dépar-

tiere (PDASR) et 170 contrats ont
été signés avec des collectivités locales.

Globalement, 60 MF ont été apportés par I'Etat et
les collectivités locales : 20 MF par I'Etat au titre des
PDASR hors contrats, 19 MF par I'Etat pour les
contrats avec les collectivités qui ont elles-mémes
contribué a hauteur de 21 MF.

Plus de la moitié ont été affectés a des actions de
communication et prés d’'un quart a des actions de
formation.

Hormis une meilleur intégration du programme REA-
GIR dans la politigue locale et une meilleure adhé-
sion des collectivités aux objectifs prioritaires de
I'Etat, on ne note pas d'évolutions sensibles entre
1991 et 1992 dans le processus d'élaboration des
PDASR, ni dans le partenariat.

En ce qui concerne le programme REAGIR, les nou-
velles orientations se mettent progressivement en
place dans les départements a partir des forums
d’'IDSR organisés localement et du recyclage des
anciens IDSR. Par ailleurs, les formations initiales
(nouveau module de trois jours) se multiplient, favo-
risant le renouvellement des IDSR. Enfin, en 1992,
un tiers des colléges techniques ont réalisé un pro-
gramme d’actions intégré au PDASR.

La nouvelle banque de données REAGIR est en
cours d'implantation sur les micro-ordinateurs des
Préfectures permettant la saisie et la consultation des
enquétes du département, ainsi que la gestion du
programme REAGIR (fichiers des IDSR, suivi des pro-
positions des enquétes). Trois autres services seront
accessibles en début d'année sur le serveur central :
'ensemble des enquétes REAGIR réalisées sur le ter-
ritoire national, un fichier descriptif des actions
locales de sécurité routiere, et un ensemble d'infor-
mations regroupées dans une méme rubrique
“Actualités Sécurité Routiere”.

En ce qui concerne les actions réalisées dans les
départements, il faut noter la prépondérance des
actions touchant en priorité les jeunes (40 % du bud-
get des contrats locaux pour plus de 200 actions),
et notamment la promotion de 'AAC. Le théme de la
modération de la vitesse en agglomération est aussi
abordé dans la quasi-totalité des départements.

Enfin, en dehors de ces actions, le réseau local
(Préfecture, chargés de mission sécurité routiére,
IDSR) a été tres sollicité pour diffuser I'information
lors de la mise en place du permis a points.
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LA FORMATION DU CONDUCTEUR

La loi du 10 juillet 1989 relative au
permis a points, entrée en vigueur le
1er juillet 1992, prévoit pour les titu-
laires de permis de conduire de pou-
voir récupérer gquatre points & condi-
tion de suivre un stage dit de sensibilisation sur les
causes et conséquences des accidents de la route
(ce stage ne peut étre suivi que tous les deux ans
et permet de récupérer quatre points dans la limite
de onze points).

Ces stages seront animés par un expert titulaire du
Brevet d’Aptitude a la Formation des Moniteurs
(BAFM) ou du Brevet d’Animateur pour la Formation
des Conducteurs Responsables d’'Infractions
(BAFCRI) ainsi que par un titulaire du titre de psy-
chologue. lls seront dispensés par des organismes
agréés par le Préfet et contrdlés par des inspecteurs
du permis de conduire et de la sécurité routiére.

A cet effet, a été organisée en 1992, la premiere ses-
sion du BAFCRI et du stage de qualification des ins-
pecteurs du permis de conduire et de la sécurité
routiere chargés du contrble des organismes
agréés.

Par ailleurs, un décret en cours d’élaboration pré-
voit que les conducteurs titulaires du permis de
conduire depuis au moins trois ans pourront a la
suite de la perte totale de leurs points, ou d’'une
annulation judiciaire inférieure a un an, retrouver le
droit de conduire aprés avoir subi avec succeés
I'épreuve théorique du code et un entretien avec
un inspecteur sur les causes et conséquences des
accidents de la route. Les conducteurs ayant
encouru une annulation égale ou supérieure aun an
devront également passer cet entretien ainsi que les
épreuves théorique et pratique de I'examen.

D’autre part, dans le souci de réduire I'insécurité
routiere des jeunes cyclomotoristes, le ministere a
notamment consulté les professionnels de I'ensei-
gnement de la conduite sur le contenu et les moda-
lités de I'Attestation Scolaire de Sécurité Routiére
(ASSR) donnant droit a 'acces a une formation pra-
tique a la conduite des cyclomoteurs. En cas de
réussite, le candidat obtient un Brevet de Sécurité
Routiére qui sera obligatoire dés 1995, pour les
moins de seize ans, pour la conduite de ce type de
deux roues.

Enfin a été créée a Nevers, I'Ecole Nationale de
Sécurité Routiére (association loi 1901) qui a pour
mission entre autres de contribuer au succés des
réformes importantes intervenues ces derniéres
années pour une meilleure sécurité sur les routes,
sous l'impulsion des pouvoirs publics.



TENDANCES GENERALES

I- Les indicateurs de comportement Année 1991 | Année 1992 Caractéristiques 1992/1991
Circulation En I8gére augmentation, en particulier sur autoroutes.
/ /
Vitesses pratiquées de jour Généralement en diminution sauf sur les autoroutes ol elles
par les voitures de tourisme » T | augmentent.
Vitesses pratiquées de nuit » ——» | Généralement en hausse (en particulier sur autoroutes de
par les voitures de tourisme dégagement), sauf sur routes nationales et dans les tra-
verseées de petites agglomérations.
Port de la ceinture de sécurité _—% | _—" | Enaugmentation en rase campagne et en agglomération
(sauf a Paris et Toulouss).
Il - Contréles et sanctions Année 1991 Année 1992 Caractéristiques 1992/1991
Heures de contréles et PV vitesse _— —— | Stagnation du nombre d'heures de contrdles mais légére
augmentation du nombre d'infractions constatées.
Dépistages de I'alcoolémie — _ En augmentation, surtout en dépistages préventifs.
Contréle du port de la ceinture de sécurité i I'avant — ~— En diminution.
lll - Les indicateurs de sécurité routiere Année 1991 Année 1992 Caractéristiques 1992/1991

A - Globaux

- accidents corporels

-tués

-blessés

~ gravité

\
\
\

\

1]

En diminution sauf en février et mai.

Globalement en.diminution', Pprincipalement en aolt mais
deux augmentations, en février et avril.

Globalement en diminution mais trois augmentations en
février, mars et mai.

En diminution aprés quatre années consécutives de hausse.

B - Par catégories

- usagers

- réseaux

i
/]

Le nombre de tués diminue pour toutes les catégories sauf
pour les cyclomotoristes pour lesquels il est stable.

Diminution de tous les indicateurs sur tous les réseaux sauf
sur les autoroutes ol les nombres d'accidents corporels et
de blessés augmentent,
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BILAN 1992 ET BILAN DES VINGT PRECEDENTES ANNEES

Résultats par service de surveillance

Indice de circulation

Vitesses moyennes de jour

Vitesses moyennes de nuit

ACCIDENTS ' < GRAVITE

CORPORELS TUES BLESSES | BLESSES TOTAL BLESSES tués/100

Nomb Evolution Nomb Evolution | GRAVES LEGERS Nomb Evolution |  accidents

ombre (%) ombre (%) ombre (%) corporels)
1972 274476 +99 16617 + 25 - - 388.067 +98 6,1
1973 270618 -14 15636 - 59 - - 374661 -35 58
1974 260.187 -39 13521 -135 - - 353 059 -58 52
1975 258 201 -08 13170 - 26 105316 284 414 353730 +0,2 51
1976 261275 +1.2 13787 + 47 102 059 255 392 357 451 +1,1 53
1977 257 698 -14 13104 - 50 101907 252 998 354 905 -07 51
1978 247785 -38 12.137 - 74 96 659 241855 338514 -46 49
1979 253 208 +2,2 12 480 + 28 99 084 248 834 347 918 +28 49
1980 248469 -19 12.543 + 05 95099 244 533 339632 -24 50
1981 239.734 -35 12428 - 09 90973 243 316 334289 -16 52
1982 230.701 -38 12410 - 01 84532 236 853 321385 -39 54
1983 216.139 -63 11946 - 37 79 447 221987 301434 -6,2 55
1984 202 637 -6,2 11685 - 22 73314 211593 284 907 -55 ' 58
1985 191.132 -57 10448 -10,6 66 925 203874 270799 -50 55
1986 184615 -34 10960 + 49 63 496 195 507 259003 -44 59
1987 170994 -74 9855 -10,0 57 902 179734 237636 -82 58
1988 175887 +29 10548 + 70 58172 185870 244042 +2,7 6,0
1989 170590 -30 10528 - 02 55 086 180913 235999 -33 6,2
1990 162573 -47 10.289 - 23 52578 173 282 225860 -43 6,3
1991 148890 -84 9617 - 65 47119 158 849 205 968 -88 65
1992 143 362 =37 9083 - 56 44 965 153 139 198 104 -38 6,3

Le bilan en accidents corporels, tués et blessés est le meilleur jamais
enregistré sur la période considérée. It faut remonter & 1960 pour irouver un
meilleur bilan, quel que soit l'indicateur.

En.1992, par rapport & 1991 :

Si 'on considére les résultats par services de surveillance, sur le réseau
surveilié par la Gendarmerie nationale, les diminutions des nombres d'acci-
dents corporels, de tués et de blessés sont & peu pres homogénes (respec-
tivement = 3,3 %, — 4,2 % et — 3,7 %). En revanche, sur le réseau surveillé par
la Police nationale, si les diminutions des nombres d’accidents corporels et
de blessés sontidentiques (- 3,9 %), la diminution du nombre de tués est beau-
coup plus forte (- 9,2 %), ce qui traduit une neétte diminution de la gravité des
accidents, exprimée en tués pour 100 accidents corporels, sur ce réseau.

La circulation sur le seul Réseau National a augmenté de 1,8 % et la
consommation de carburants de 2,0 %.

Les vitesses moyennes pratiquées de jour par les voitures de tourisme sont
significativement & la hausse sur les autoroutes de liaison et 'de dégagement
(respectivement + 7 km/h et + 6 km/h). Sur les autres réseaux, les vitesses
moyennes sont en baisse de 1 & 3 km/h, principalement sur les routes dépar-
tementales & grande circulation ol la vitesse chute, pour la‘ premiere fois, en
deca de la vitesse limite autorisée sur ce réseau.

Les vitesses moyennes pratiquées de nuit par les voitures de tourisme
sont en augmentation sur tous les réseaux (en particulier sur les autoroutes
de dégagement : + 8 km/h), sauf sur les routes nationales ol elles sont stables
et les traversées de petites agglomérations o désormais les automobilistes

roulent 22 km/h au dessus de la vitesse autorisée.
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Vitesses poids lourds et motocyclettes

Ceinture

Contréles sanctions

Usagers

Classes d’4ges

Réseaux

Milieu urbain rase campagne

L'évolution des vitesses moyennes pratiquées de jour par les poids lourds
et les motocyclettes est la méme que celle observée pour les voitures de tou-
risme, & savoir, en 1992, une hausse des vitesses moyennes sur autoroutes
et'une baisse sur les autres réseaux:

Le taux de port de la ceinture de sécurité est en augmentation aussi bien'
en rase campagne qu'en milieu urbain, sauf a Paris et Toulouse. Il convient
de noter que le taux de port de la ceinture de sécurité par les conducteurs et
les passagers aux places avant des véhicules est en progression constante
depuis 1985.

Le nombre d'heures de contrdle consacrées a la vitesse par les forces de
l'ordre est stable alors que le nombre d'infractions relevées pour non respect
des vitesses est en Iégére augmentation (+ 1,1 %). L.e nombre d'infractions
pour non port de la ceinture de sécurité est en diminution de 2,9 %. En
revanche, le nombre de dépistages pratiqués dans le cadre général-de la cir-
culation routiere augmente de 3,5 % et le nombre de dépistages préventifs
de 17,7 %. It convient également de noter 'augmentation du nombre de dépis-
tages positifs (+ 23,8 %) parmi les dépistages préventifs pratiqués alors que
le nombre de dépistages positifs parmi les dépistages effectués dans le cadre
général de la circulation routiére diminue (- 5,0 %).

La répartition des victimes par catégories d’'usagers montre une diminu-
tion du nombre de tués pour toutes les catégories sauf pour les cyclomoto-
ristes pour lesquels il est stable. La diminution est importante pour pour les pié-
tons (- 12,2 %) et les usagers de camionnettes, poids-lourds et autres usagers
(- 12,0 %). Les motocyclistes enregistrent la diminution la plus faible (—3,6 %).
Le nombre de blessés diminue pour toutes les catégories, de fagon assez
homogeéne.

Par classes d'ages, le nombre de tués diminue pour toutes les classes
sauf pour les 45-64 ans pour lesquels il augmente légérement (+ 0,4 %). La
diminution la plus faible (- 3,7 %) a été enregistrée par les 65 ans et plusetla
plus forte (- 13,8 %) par les moins de 15 ans. Le nombre de blessés diminue
de fagon assez homogéne pour toutes les classes d'ages de - 2,9 % pour les
45-64 ans a - 5,4 % pour les moins de 15 ans mais augmente fégérement
(+ 0,3 %) pour les 65 ans et plus.

La répartition des accidents et des victimes par catégories de réseaux
montre que le nombre d’accidents corporels diminue sur tous les réseaux
sauf sur les autoroutes ol il augmente (+ 3,5 %). La diminution est plus forte
que pour I'ensemble des réseaux (~ 3,7 %) sur les routes nationales et les
routes express (- 6,8 %). Le nombre de tués diminue partout, mais faiblement
sur les autoroutes (- 1,0 %). En revanche, la diminution est franche sur les voies
communales (- 10,0 %) ainsi que sur les routes nationales et les routes express
(= 7,7 %). Diminution également du nombre de blessés sur tous les réseaux,
sauf sur les autoroutes ol il augmente (+ 2,2 %).

Les nombres d'accidents corporels et de blessés diminuent de fagconhomo-
gene en rase campagne et en milieu urbain (ensemble de réseaux situés
l'intérieur d'une agglomération définie au sens du code de la route}mais les dimi-
nutions sont toutefois plus fortes en milieu urbain. En revanche, le nombre de
tués diminue de fagon beaucoup plus marquée en milieu urbain (=9,7 %) qu'en
rase campagne (- 3,2 %). De ce fait on assiste & une 1égére diminution de la
gravité des accidents, en tués pour 100 accidents corporels, en rase cam-

‘pagne (-0,7 %) et a une diminution beaucoup plus forte en milieu urbain (-6,1%).
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Départements Le bilan des accidents corporels par départements montre que 24 d'entre
eux évoluent trés défavorablement et 25, trés favorablement. Trois évoluaient
déja favorablement en 1991 par rapport & 1990 : la Creuse, I'Indre et la Haute-
Marne et trois défavorablement : l'Ariége, le Loiret et le Val-de-Marne.

Régions Le bilan des accidents corporels par régions laisse apparaitre que parmi
les cing régions qui évoluent défavorablement en 1992, aucune n'était dans
cette catégorie en 1991. Deux d'entre elles montrent une totale inversion de
tendance : de favorable en 1991, les régions Lorraine et Basse-Normandie
passent, en 1992, dans la catégorie défavorable. Parmiles six régions qui évo-
luent défavorablement, seule la région Rhdne-Aipes était dans cette catégo-
rie en 1991 ; les régions Poitou-Charentes et Provence - Alpes - Cote-d'Azur
étant, en 1991, dans la catégorie défavorable. Seule la région Franche-Comté
évolue, tout comme en 1991, de la méme fagon que la moyenne nationale.

Nombre

A

280000 - 274476

260187 261275

260000 - 248469

240000 A

220000 -

200000 -
184615

180000 - 170887

160000 -
143362
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120000 -

Années

7 738 74 75 T T 78 79 8 8 8 8 8 8 86 & & 8 90 91 9

Evolution du nombre d’accidents corporels.
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Indice de circulation
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BILAN 1992/1991 - GLOBAL

ACCIDENTS : . GRAVITE

CORPORELS TUES BLESSES | BLESSES |  TOTALBLESSES (tués/100

Nomb Evolution Nomb Evolution | GRAVES | LEGERS Nomb Evolution | accidents

ombre (%) ombre (%) ombre (%) corporels)
Janvier 10791 - 28 732 - 07 3372 11514 14 886 - 02 6.8
Février 10907 +18,6 650 +136 3268 11671 14939 +18,2 6,0
Mars 11471 - 02 671 - 18 3434 12 335 15769 + 07 58
Avril 11539 - 55 729 + 75 3603 12073 15676 - 70 6,3
1* quadrimestre 44 708 + 16 2782 4 + 42 13677 47 593 61270 + 20 6.2
Mai 12593 + 40 762 0 3985 13 594 17579 + 53 6,1
Juin 12765 - 68 776 - 71 4005 13722 17727 - 67 6,1
Juillet 12 271 -15 876 - 93 4177 13 101 17278 -12,6 71
Aot 11074 -10,4 790 =215 4139 12 282 16 421 - 80 71
2 quadrimesire 48703 - 64 3204 -102 16 306 52 699 69 005 - 58 6,6
Septembre 12129 - 90 765 -145 3733 12694 16 427 -114 6,3
Octobre 13322 - 45 788 - 48 3975 14194 18 169 - 38 59
Novembre 12991 - 10 N - 57 3816 13761 17 577 - 28 6,1
Décembre 11509 - 76 753 - 17 3458 12 198 15656 - 85 6,5
3 quadrimestre 49 951 - 55 3097 - 83 14982 52 847 67 829 - 66 6,2
Année 1992 143 362 - 37 9083 - 56 44 965 153139 198 104 - 38 6,3

En 1992, par rapport & 1991, les nombres d'accidents
corporels, de tués et de blessés montrent que les
bilans ont été trés contrastés jusqu’en mai puis se
sont améliorés & partir du mois de juin jusqu’a la fin
de I'année.

Février a été le mois le plus défavorable, quel que
soit I'indicateur retenu et les mois de juillet, ao(t, sep-
tembre, les plus favorables.

La premiere diminution nette du nombre de tues
constatée en juin (- 7,1 %) est le résultat de I'effet
d’annonce de la mise en application du permis a
points le 1= juillet 1992.

Dans le détail, on constate que :

- le nombre d'accidents corporels diminue sur
'année de 3,7 % mais a augmenté de 18,6 % en
février. La diminution la plus forte a été enregistrée
en juillet (- 11,5 %) puis s’est amenuisée de mois en
mois jusqu’en novembre (- 1,0 %),

— le nombre de tués, en diminution de 5,6 % sur
I'année, a connu un premier quadrimestre aux evo-

lutions contrastées. On notera I'augmentation de
13,6 % en février. A partir de juin, les diminutions se
sont confirmées, atteignant méme — 21,5 % en aodt.
Octobre a marqué une rupture avec, les mois sui-
vants, des baisses moins spectaculaires. Sil'on com-
pare le bilan de chague mois du deuxieme semestre
4 la moyenne des mémes mois du deuxieme
semestre des cing années précédentes, on obtient
- 13,2 % pour juillet, — 16,1 % pour aolt, — 14,5 %
pour septembre, - 13,7 % pour octobre, — 12,0 %
pour novembre et — 14,1 % pour décembre, soit des
diminutions homogenes ;

- le nombre de blessés, en diminution de 3,8 % sur
I'année, a augmenté de 18,2 % en février. La dimi-
nution la plus forte a été enregistrée en juillet
(- 12,6 %), '
—la gravité, exprimée en tués pour 100 accidents cor-
porels, en moyenne de 6,3 sur I'année, a atteint des
valeurs élevées en juillet et aolt (7,1). La valeur la
plus basse a été constatée en mars avec la
valeur 5,8.
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BILAN 1992 COMPARE AU BILAN 1991
PAR SERVICE DE SURVEILLANCE

1. Bilan global

Accidents , Blessés Blessés Total
corporels Tués graves légers blessés
Année 1992 143 362 9083 44 965 153139 198 104
Année 1991 148 890 9617 47119 158 849 205 968
Différence -5528 -534 -2154 -5710 -7864
Pourcentage -37% -56% -46% -36% -38%
2. Bilan Gendarmerie nationale
Accidents ! Blessés Blessés Total
corporels Tues graves légers blessés
Année 1992 53235 6671 28 362 51426 79788
Année 1991 55064 6960 29993 52 899 82 892
Différence -1829 - 289 - 1631 ~1473 -3104
Pourcentage -33% -42% -54% -28% -3,7%
3. Bilan Police nationale
Accidents A Blessés Blessés Total
corporels Tués graves légers blessés
Année 1992 90127 2412 16603 101713 118 316
Année 1991 93 826 2657 17126 105950 123076
Différence -3699 -245 -523 -4237 -4760
Pourcentage -39% -92% -3,1% -40% -39%

En 1992, par rapport & 1991, sur le réseau surveillé
par la Gendarmerie nationale, les diminutions des
nombres d’accidents corporels, de tués et de bles-
sés sont & peu prés homogeénes (respectivement
-33%, —4,2 % et-3,7 %). En revanche, sur le
réseau surveillé par la Police nationale, si les dimi-

nutions des nombres d’accidents corporels et de
blessés sont identiques (- 3,9 %), la diminution du
nombre de tués est beaucoup plus forte (- 9,2 %), ce
qui traduit une nette diminution de la gravité des acci-
dents, exprimée en tués pour 100 accidents corpo-
rels, sur ce réseau.
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PARC EN CIRCULATION

Parc au 31/12 de chaque année (en milliers)

QUATRE ROUES 1988 1989 1990 1991 1992
Voitures particuliéres 22 520 23010 23 550 23810 ND
Véhicules utilitaires 4355 4520 4670 4763 ND
Tracteurs routiers 150 160 170 187 ND
Autocars - autobus 65 68 70 70 ND
ND : non disponible. Source : Comité des Constructeurs Frangais d’Automobiles
DEUX ROUES 1988 1989 1990 1991 1992
Bicyclettes* 17 000 19000 19000 19000 ND
Cyclomoteurs 2560 2415 2265 2110 ND
Motocyclettes 853 878 913 980 ND

ND : non disponible.

* Le parc des bicyclettes comporte une grande part de véhicules non utilisés, non chiffrable.

On constate une augmentation réguliére du parc

Source : APSAD (Assemblée Pléniére des Sociétés d’Assurances Dommages)

En revanche, le parc de cyclomoteurs ne cesse de

de “quatre roues” et du parc de motocyclettes. diminuer.
Milliers de véhicules
25000 A 23010 23550 23810
22520 — H
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¢ Cyclomoteurs ——  Camionnettes + camions avec ou sans remorque  —si— Bicyclettes
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PERMIS DE CONDUIRE DELIVRES

Nombre de permis de conduire délivrés

1987 1988 1989 1990 1991 1992
Permis AT 557 397 410 462 420 273
Permis AL 23754 23711 24 375 20503 19824 14 423
Permis A 65 855 72339 87124 94 997 101597 114973
Permis B + BA 753 991 787 114 803718 799 088 830 645 822 638
Permis CL + C* 11236 12627 13134 15596 18772 25924
Permis C + EC* 26 302 31409 32029 28 284 24 011 15631
Permis D 19 149 17 317 14277 10984 11452 7189
Total 900 844 944914 976 077 971601 1006 721 1001 051
* au 07/07/1990

ND : non disponible.

Définition des permis :

— AT : tricycles et quadricycles & moteur.

— AL : depuis le 01/01/85 : motos de 125 cm® et moins.
— A: depuis le 01/01/85 : motos de plus de 125 cm®.
- B : voitures de tourisme.

- BA : voitures de tourisme avec bolte automatique.
- CL : jusqu’au 30/06/1990 : véhicules utilitaires de
plus de 3,5 t et inférieurs ou égaux a 19 t pour les
véhicules isolés ou inférieurs ou égaux & 12,5 t pour
les véhicules articulés. Devient C au 01/07/90.

—C : jusqu’au 30/06/90 : véhicules utilitaires de plus
de 19 tisolés et de plus de 12,5t articulés. Devient
EC au 01/07/90. Depuis le 01/07/90 : véhicules auto-
mobiles isolés, autres que ceux de la catégorie
D, dont le PTAC excede 3,5 tonnes.

— EC : ensemble des véhicules couplés dont le véhi-
cule tracteur entre dans la catégorie C, attelé d'une
remorque dont le PTAC excéde 750 kg.

— D : véhicules de transport en commun.
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EVOLUTION DE LA CIRCULATION
ET DE LA CONSOMMATION DE CARBURANTS

1. La circulation sur le Réseau National (parcours)

Résultats provisoires

199211991 AUTOROUTES NAITES. ENSEMBLE
Janvier +53% +21% +35%
Février +87% +76% +81%
Mars -05% +05% 0
Avril +99% +2.2% +58%
Mai -03% +02% 0
Juin +20% -11% +03%
Juillet -79% -21% -49%
Aot +41% +05% +22%
Septembre +2,6% -05% +10%
Octobre +60% +12% +34%
Novembre +15% -1.0% +02%
Décembre +68% +39% +52%
Ensemble +28% +09% +18%
2. La consommation de carburants

1992/1991 SUPE R ARBURANT GAZOLE ENSEMBLE
Janvier -29% +22% -04%
Février +73% 85% +128%
Mars -03% 116 % +54%
Avril +16% +8 % +47%
Mai -98% -02% -53%
Juin +32% +94% +62%
Juillet -30% +2,7% -04%
Aot -59% +31% -21%
Septembre +0,6% 100/ +51%
Octobre -54% +1,2% -21%
Novembre -40% +50/ +0,5%
Décembre +16% +85% +50%
Ensemble -19% +62% +20%

e En 1992, par rapport & 1991, la circulation sur le
seul Réseau National a légeérement augmenté
(+ 1,8 %) mais cette augmentation est inférieure a
celle que I'on avait constatée en 1991 (+ 3,4 % par
rapport a 1990), qui elle-méme était déja inférieure 4
celle constatée en 1990 : + 3,9 % par rapport & 1989.
On assiste donc a un tassement dans I'augmentation
de la circulation au cours des deux derniéres années.

[l convient de noter la diminution de la circulation au
cours du mois de juillet (- 4,9 %).

e La consommation de carburants est globalement
en augmentation de 2 %. Cette hausse provient uni-
guement de I'augmentation de la consommation de
gazole (+ 6,2 %) puisque I'on enregistre méme une
diminution de la consommation d'essence et de
supercarburant (- 1,9 %). Cette constatation est la
conséquence de 'augmentation du nombre de véhi-
cules a moteur diesel en circulation.
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EVOLUTION DE L’OPINION PUBLIQUE FACE A QUELQUES QUESTIONS
DE SECURITE ROUTIERE ENTRE 1991 ET 1992

Deux sondages d’opinion, présentant des questions
communes, ont été réalisés a des dates différentes:
—le premier, en 1991, a été réalisé par la société RES ;
— le deuxieme, en 1992, a été réalisé par la société
SYLAB.

L’évolution de 'opinion entre ces deux sondages a
été la suivante :

1° question

Je vais vous citer un certain nombre d'organismes,
de professions ou d'associations en lien avec la sécu-
rité sur les routes. Pour chacun, pensez vous qu'il est
frés actif, assez actif, peu ou pas du tout actif pour
améliorer la sécurité sur les routes ?

En 1991, seuls deux grands secteurs étaient jugés
trés actifs ou assez actifs :

—les médecins et les services d'urgence (87,2 %) qui
voient leur niveau progresser,

—les policiers et les gendarmes (75,5 %),

et un seul secteur jugé peu actif (score inférieur a
40 %) : les chefs d’entreprise (27,2 %).

Quasiment tous les secteurs étaient considérés
comme impliqués sans que le niveau d'implication
des plus actifs n'ait réellement augmenté (a I'excep-

tion des médecins) par rapport & 'année 1988.

En 1992, les deux grands secteurs jugés trés actifs
ou assez actifs sont :

— les médecins et les services d’urgence (78 %),
—les policiers et les gendarmes (74 %).

Trois secteurs, au lieu d’un en 1991, sont jugés peu
actifs (score inférieur a 40 %) :

- les tribunaux (36,2 %),
- les garagistes (35,9 %),
—les chefs d’entreprise (16,4 %).

Par rapport & 1991, il apparait que les interviewés
jugent toujours les services d’intervention (méde-
cins et services d'urgence) et les forces de I'ordre
comme trés ou assez actifs.

Cependant on constate une évolution de la percep-
tion des interviewés quant au réle joué par les diffé-
rents acteurs, a savoir un réle moins actif joué par la
majorité des organismes et des institutions (recul du
score “tres” et “assez” actif de 0,7 a 10,8 points
depuis un an), alors que le gouvernement
(+ 9,8 points) et les constructeurs automobiles
(+ 7,5 points) sont crédités d'un regain d'activité dans
le domaine de la sécurité routiére.

Trés actif Assez actif Peu actif Pas du tout actif

1991 1992 1991 1992 1991 1992 1991 1992

Le gouvernement 55 8,1 37,6 448 447 335 10,8 10,5
Les maires et les élus locaux 78 8,1 457 39,7 37,7 35,2 73 11,9
Les policiers et les gendarmes 22,2 2,0 533 51,9 20,0 19,8 36 52
Les tribunaux 78 88 331 274 38,2 305 1.2 15,1
La télévision et les journaux 105 15,2 530 476 306 215 53 72
Les constructeurs automobiles 93 16,2 429 435 34,0 23,7 12,0 10,9
Les garagistes 5,1 58 38,1 30,1 36,1 32,7 16,7 22,7_
Les médecins et les services d'urgence 52,7 38,4 345 394 71 10,7 31 74
Les éducateurs et les formateurs 16,0 17.2 50,0 429 246 185 38 5,1
Les associations de victimes de la route 236 276 40,0 321 18,2 142 45 40
Les assurances 8,7 70 348 336 425 30,7 11,6 20,9
Les chefs d’entreprises 40 2,6 232 138 40,2 30,4 235 316
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Cette évolution s'inscrit :

— d’'une part dans un contexte de mise en place de
nouveaux décrets en 1992 (contrble technique pério-
dique des véhicules, siéges bébé et réhausseurs
pour les enfants, le permis a points),

- d’autre part dans la mise en avant de la sécurité

2° question

Parmi la liste suivante, quelles sont les trois causes
d’accidents qui, selon vous, sont les plus impor-
tantes?

des passagers par les constructeurs automobiles 1991 1992
(airbags, systéme procon-ten, barres latérales dans La consommation d’une quantité
les portiéres, etc.) a une époque ou la démonstra- trop élevée d’alcool %.2 Y2
tion de la vitesse et de la puissance des véhicules s s — o
n'est plus autorisée dans les spots publicitaires. ! !
Le non-respect de la signalisation 438 51,6
La conduite en état de fatigue 30,0 374
Le mauvais état du véhicule 24,6 219
Le non-respect des distances
de sécurité 231 210
La prise de médicaments déconseillée 156 117
en cas de conduite ;
Ne savent pas 19 25
%
A [ Pour 1991
100 — e - Pour 1992
91,2 ’
80 —
60 =
40 —
20 —
: 25 19
oA _—
Alcool Vitesse Signalisation Fatigue Véhicule Distances Médicaments  Ne savent pas
Les causes d’accidents.

La consommation trop élevée d’alcool et les exces
de vitesse sont toujours considérés, loin devant les
autres causes, comme les deux principaux facteurs
d’accidents.

Toutefois, en un an, deux causes d’accidents ont pro-

_ 98—

gressé dans I'opinion publique :

- le non-respect de la signalisation : +7,8 points,
- la conduite en état de fatigue : +7,4 points
alors que toutes les autres sont en régression.
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Par rapport au sondage réalisé en 1991, un point Ne sait pas 55
d’in\(est@ga_tion aétéintroduit concernant I’prganisme Associations de victimes de la route 21
ou l'institution responsable au niveau national de la Wieete . Jistce 24
securité routiere. Le ministere des Transports obtient Wiristere da N inietielr 112
la premiere position, suivi de pres par la prévention T e 181
routiere. Prévention routiere 29,1
Ministére des Transports 31,7
Ministére des Transports
Prévention routiére
Police, Gendarmerie
Ministére de I'Intérieur
Ministere de la Justice
Ass. victimes routes
Ne sait pas
0 5 10 15 20 25 30 35
Institutions responsables de la sécurité routiére selon I’opinion frangaise.
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VITESSES PRATIQUEES DE JOUR PAR LES VOITURES DE TOURISME

Les mesures de vitesse bimestrielles (le jour entre
9 h 30 et 17 h 30) ou quadrimestrielles (la nuit entre
22 h 00 et 4 h 00) exploitées pour ce bilan sont issues
de sondages effectués pour le compte de la Direction
de la Sécurité et de la Circulation Routiéeres par une
société d’études spécialisée. Les enquéteurs, munis
de cinémometres Mesta 206 ou 208, placés dans des
véhicules banalisés sur le bord de la chaussée, effec-
tuent les relevés sur des routes droites, planes, sans
perturbation de trafic, sans carrefour ni feux sur au
moins un kilomeétre avant et aprés le point de mesu-

re. En traversées de petites agglomérations et
dans les agglomérations moyennes de 50 000 a
100 000 habitants, cette derniere contrainte est rame-
née & quelques centaines de métres.

Ainsi, lorsque les tableaux mentionnent les termes
“vitesse moyenne”, il s'agit en fait d'une vitesse
moyenne calculée a partir des relevés réalisés dans
certaines conditions de circulation et non d'une vites-
se moyenne pratiquée sur le réseau routier considé-
ré : c'est une vitesse dite “libre”, caractérisant alors
I'agressivité du conducteur au volant.

1988 1989 1990 1991 1992
Autoroutes de liaison (1)
(130 km/h)
Vitesse moyenne (km/h) 112 110 111 110 113
% de dépassement de vitesse fimite 16 16 17 15 19
% de dépassement de vitesse limite + 10 km/h 7 7 8 7 9
Autoroutes de dégagement (2)
{110 km/h)
Vitesse moyenne (km/h) 101 99 99 29 101
% de dépassement de vitesse limite 3 26 27 27 32
% de dépassement de vitesse limite + 10 km/h 14 1 11 12 14
Routes nationales
(90 km/h)
Vitesse moyenne (km/h) 90 90 9 89 87
% de dépassement de vitesse limite 49 47 50 49 45
% de dépassement de vitesse limite + 10 km/h 27 25 26 24 22
Routes départementales a grande circulation
(90 km/h)
Vitesse moyenne (km/h) 91 92 94 92 89
% de dépassement de vitesse limite 52 54 58 b4 47
% de dépassement de vitesse limite + 10 kmh 30 30 34 30 25
Traversées d'agglomérations (-5 000 habitants) par RN
(60 kmyh puis 50 kmjh depuis e 1/12/90)
Vitesse moyenne (km/h) 65 65 65 63 61
% de dépassement de vitesse limite 64 64 64 83 79
% de dépassement de vitesse limite + 10 km/h 36 33 36 57 51
Traversées d’agglomérations
(20 000 & 100 000 habitants)
sur voies d'entrées/sorties
et artéres en centre ville
(60 km/h puis 50 kmyh depuis le 1/12/90)
Vitesse moyenne (km/h) ND ND ND 56 55
% de dépassement de vitesse limite ND ND ND 63 61
% de dépassement de vitesse limite + 10 km/h ND ND ND 33 32

1) Autoroutes généralement concédées et surveillées par la Gendarmerie nationale.

(2) Autoroutes généralement non concédées et surveillées par les Compagnies républicaines de sécurité.

ND : non disponible.
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Le jour, en 1992 par rapport aux années antérieures,
on distingue nettement deux types d'évolution en
matiére de comportement “vitesse” chez les auto-
mobilistes. Sur les autoroutes de liaison et de déga-
gement, les vitesses moyennes sont significativement
a la hausse (respectivement + 3 km/h et + 2 km/h),
ainsi que, corrélativement, les taux de dépassement
des vitesses limites. Sur les autres réseaux, les vites-
ses moyennes sont en baisse de 1 a 3 km/h, princi-
palement sur les routes départementales a grande
circulation ou la vitesse chute pour la premiére fois

en deca de la vitesse limite autorisée.

En agglomération, la vitesse moyenne a tendance &
baisser mais reste néanmoins trés au-dessus de la
vitesse réglementaire (61 km/h en traversées
d'agglomérations de moins de 5 000 habitants; 55
km/h dans les agglomérations moyennes).

Les histogrammes des vitesses de jour précisent la
répartition par classes de vitesses des voitures de
tourisme en montrant notamment la classe modale, et
le pourcentage des voitures dépassant des vitesses
excessives. Le tableau suivant synthétise I'informa-
tion pour I'année 1992 :

VITESSE DE JOUR MODE |+20km/h | +30 km/h
Autoroutes de liaison 110-130kmh| ND ND
Autoroutes de dégagement 100-110km/ | 4,8% 2%
Routes nationales 2 2 x 2 voies |100-110km/h | 54 % 2%

Routes nationales 2 ou 3 voies | 80-90 km/h 7.5 % 26%

Routes départementales &

grande circulation 80-90 km/h 93% 36%

Routes nationales en traversées
d’agglomérations de moins de
5000 habitants

50-60kmh | 21,5% 8%

Artéres en centre ville dans les

agglomérations moyennes 40-50 kmhh 68% 1.6%

Entrées/sorties dans les

agglomérations moyennes S0-60kmh | 186 % 52%
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VITESSES PRATIQUEES DE NUIT PAR LES VOITURES DE TOURISME |

1988 1989 1990 1991 1992
Autoroutes de liaison (1)
(130'km/h)
Vitesse moyenne (km/h) M 106 108 12 13
% de dépassement de vitesse limite 19 1l 13 21 21
% de dépassement de vitesse limite + 10 km/h 10 6 6 12 11
Autoroutes de dégagement (2)
(110 km/h)
Vitesse moyenne (km/h) 100 101 101 99 102
% de dépassement de vitesse limite 25 3 30 27 33
% de dépassement de vitesse limite + 10 kmh 15 16 15 12 18
Routes nationales a 2 ou 3 voies
(90 km/h)
Vitesse moyenne (km/h) 9% 9% 93 91 91
% de dépassement de vitesse limite 55 58 52 51 52
% de dépassement de vitesse limite + 10 kmh 33 35 29 26 31
Traversées d’agglomérations (-5 000 habitants) par RN
(60 km/h puis 50 kmth depuis le 1/12/90)
Vitesse moyenne (km/h) 74 74 74 74 72
% de dépassement de vitesse limite 82 80 83 9 97
% de dépassement de vitesse fimite + 10 km/h 57 57 58 83 89
Traversées d'agglomérations
(20 000 & 100 000 habitants)
sur voies d’entrées/sorties
et artéres en centre ville
{60 km/h puis 50 kmvh depuis le 1/12/90)
Vitesse moyenne (km/h) ND ND ND 61 62
% de dépassement de vitesse limite ND ND ND 77 80
% de dépassement de vitesse limite + 10 km/h ND ND ND 49 52
ND : non disponible.
La nuit, la hausse des vitesses pratiquées concer- sée de petites agglomérations, en moyenne, les auto-
ne essentiellement les réseaux autoroutiers et les mobilistes roulent encore 22 km/h au dessus de la
voies urbaines. Sur les routes nationales en traver- vitesse autorisée !
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VITESSES PRATIQUEES DE JOUR PAR LES POIDS LOURDS
DE PLUS DE 3,5 TONNES DE PTAC

1. La réglementation

{valable jusqu'au 1% décembre 1992)

Transports
LIMITATION DES VITESSES <10tonnes | 10-19tonnes | > 19tonnes matiéres
dangereuses

Autoroutes de liaison 130 (110)* 90 80 80

Autoroutes de dégagement 110 (100)* 9 80 80

Routes nationales ou départementales a 2 ou 3 voies 90 (90)% 80 80 60

Routes nationales 4 2 x 2 voies 110 (100)* 80 80 60

Routes nationales en traversées d’agglomérations de moins de 5 000 habitants 50 50 50 50
* par temps de pluie
2. Les vitesses pratiquées sur les différents réseaux routiers

1988 1989 1990 1991 1992

Autoroutes de liaison

Vitesse moyenne (km/h) 78,0 76,3 76,9 78,1 82,0

% de dépassement de la vitesse limite 30,0 275 235 253 412

% de dépassement de la vitesse limite +10 km/h 56 6,3 40 50 125

Autoroutes de dégagement

Vitesse moyenne (km/h) 78,2 78,2 779 774 80,2

% de dépassement de la vitesse limite 25,8 229 18,8 18,0 25,5

% de dépassement de [a vitesse limite +10 km/h 50 45 34 38 6,0

Routes nationales 2 ou 3 voies

Vitesse moyenne (km/h) 779 787 79,8 776 75,5

% de dépassement de la vitesse limite 40,0 40,9 433 374 30,5

% de dépassement de la vitesse limite +10 km/h 125 14,7 15,2 13,0 75

Routes départementales & grande circulation

Vitesse moyenne (km/h) 777 79,6 81,1 78,7 76,6

% de dépassement de la vitesse limite 38,7 42,1 434 37,2 29,1

% de dépassement de la vitesse limite +10 km/h 15,4 172 16,8 13,2 82

Routes nationales en traversées d’agglomérations de moins de 5 000 habitants

Vitesse moyenne (km/h) 60,9 60,4 61,4 59,6 56,6

% de dépassement de la vitesse limite 718 70,7 69,8 78,1 69,9

% de dépassement de a vitesse limite +10 km/h 431 416 413 45,6 35,0
Les enquétes spécialisées pour les relevés des plus de 3,5 tonnes de PTAC sont les mémes que
vitesses ne permettent pas d’avoir de bonnes indi- celles observées pour les voitures de tourisme, a
cations pour les véhicules de plus de 3,5 tonnes de savoir, en 1992, une hausse des vitesses moyennes
PTAC, la nuit. sur autoroutes et une baisse sur les autres réseaux.

Les évolutions constatées pour les poids lourds de
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VITESSES PRATIQUEES DE JOUR PAR LES MOTOCYCLETTES

1988 1989 1990 1991 1992
Autoroutes de liaison
Vitesse moyenne (km/h} 117.7 117.2 117.8 1129 120,9
% de dépassement de vitesse limite 22 26 25 21 31
Autoroutes de dégagement
Vitesse moyenne (km/h) 106,9 104,4 105,6 105,7 109,6
% de dépassement de vitesse limite 42 37 36 38 45
Routes nationales 2 ou 3 voies
Vitesse moyenne (km/h) 103,8 101,7 1014 1034 1005
% de dépassement de vitesse limite 66 63 66 9 67
Routes départementales a grande circulation
Vitesse moyenne (km/h) 96,1 103 99,9 104,5 103,5
% de dépassement de vitesse fimite 59 67 75 69 65
Route nationales en fraversées d'agglomérations
de moins de 5 000 habitants
Vitesse moyenne (km/h) 72,7 715 70,6 70,7 69,3
% de dépassement de vitesse limite 74 78 65 83 87

Les enquétes spécialisées pour les relevés des
vitesses ne permettent pas d’avoir de bonnes indi-
cations pour les motocyclettes, la nuit.

Les évolutions constatées pour les motocyclettes
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sont les mémes que celles observées pour les voi-
tures de tourisme, & savoir, en 1992, une hausse des
vitesses moyennes sur autoroutes et une baisse sur
les autres réseaux.



PORT DE LA CEINTURE DE SECURITE DE JOUR,
AUX PLACES AVANT DES VEHICULES, DE 1988 A 1992

Comme pour les mesures de vitesse, les mesures réalisées par les mémes enquéteurs, dans les
quadrimestrielles de port de la ceinture de sécurité mémes conditions de circulation. En ville, les rele-
par les conducteurs et les passagers avant des voi- vés sont effectués dans le centre.

tures de tourisme sont issues d’enquétes visuelles

1. Hors agglomération

1988 1989 1990 1991 1992
Autoroutes de liaison 89 a0 91 92 94
Autoroutes de dégagement 79 82 83 83 83
Routes nationales 83 84 88 89 90
Routes départementales a grande circulation 84 85 87 89 %0
Routes nationales en traversées d'agglomérations 80 82 83 86 87
2. En agglomération
1988 1989 1990 1991 1992
Metz 14 75 78 80 81
Lille 68 71 77 79 80
Nantes 66 73 69 73 75
Lyon 44 4 42 43 45
Toulouse 43 43 45 54 53
Avignon 29 30 32 36 39
Ensemble province 54 56 57 61 62
Paris 48 48 49 54 53
D’une maniere générale, le taux de port de la cein- re de sécurité par les occupants avant des voitures
ture de sécurité augmente en rase campagne de tourisme est en progression constante depuis
comme en agglomération (sauf & Paris et Toulouse). 1988 et méme depuis 1985.

On peut remarquer que le taux de port de la ceintu-
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CEINTURE DE SECURITE

(Réseau rase campagne — Gendarmerie nationale)

(Conducteurs et passagers avant impliqués dans les accidents & bord de véhicules équipés de ceintures)

TAUX DE PORT DE LA CEINTURE 1991 1992
Ensemble des conducteurs et passagers avant ceinturés 83965 81219
Impliqués ceinturés 71559 69.831
Impliqués non ceinturés 12 406 11388
Taux de port 85,2 % 86,0 %
TAUX DE MORTALITE 1991 1992
Tués avec ceinture 2089 2054
Tués sans ceinture 1064 989
Taux de mortalité des impliqués ceinturés 292 294
Taux de mortalité des impliqués non ceinturés 8,58 8,68

Efficacité de la ceinture a I’'avant

Au cours des 12 derniers mois s'achevant en
décembre 1992, le rapport entre les taux de morta-
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lité des impliqués ceinturés et des impliqués non
ceinturés fait apparaitre, qu'en moyenne, les tués ont
été 3 fois moins nombreux parmi les automobilistes
ceinturés que parmi ceux qui ne I'étaient pas.



CASQUE

(Réseau rase campagne — Gendarmerie nationale)

(Conducteurs et passagers impliqués dans les accidents corporels)

CYCLOMOTEURS (n’excédant pas 50 cm?) 1991 1992

Ensemble des usagers impliqués 6387 6290
Impliqués casqués 5319 5204
Impliqués non casqués 1068 1086
Taux de port 833 % 82,7 %
CYCLOMOTEURS - taux de mortalité 1991 1992

Tués avec casque 234 210
Tués sans casque 91 78
Taux de mortalité des impliqués casqués 4,40 4,04
Taux de mortalité des impliqués non casqués 8,52 7,18
MOTOCYCLETTES 1991 1992

Ensemble des usagers impliqués 6 606 6134
Impliqués casqués 5826 5 441
Impliqués non casqués 780 693
Taux de port 88,2 % 88,7 %
MOTOCYCLETTES - taux de mortalité 1991 1992

Tués avec casque 469 493
Tués sans casque 76 65
Taux de mortalité des impliqués casqués 8,05 9,06
Taux de mortalité des impliqués non casqués 9,74 9,38

Efficacité du casque

Au cours des 12 mois s’achevant en décembre 1992,
le rapport entre les taux de mortalité des impliqués
casqués et des impliqués non casqués fait appa-
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raitre, qu’en moyenne, les tués ont été 1,8 fois moins
nombreux parmi les cyclomotoristes casqués que
parmi ceux qui ne |'étaient pas et seulement 1,04 fois
moins nombreux parmi les motocyclistes casqués
gue parmi ceux qui ne |'étaient pas.



EVOLUTION DES PRINCIPALES INFRACTIONS ENTRE 1986 ET 1991

Entre 1986 et 1991, le nombre d’heures de contro-
le a augmenté de 26 %, ce qui représente une aug-
mentation annuelle moyenne de 5,2 %.

Sur la méme période, le nombre total d’infractions
relevées a augmenté de 20 %. A noter toutefois que
I'intégration dans le bilan, & compter de 1987,
d'infractions annexes a la circulation routiére faus-
se la comparaison.

On constate une diminution importante des infrac-
tions au stationnement (- 33 % en 5 ans), qui repré-
sentaient 71 % du total en 1986 et n’en représen-
tent plus que 40 %.

Les évolutions a peu prés paralléles des heures de
contréles effectuées et des infractions relevées (res-
pectivement 26 % et 20 %) sont comparables &
I'évolution de la circulation sur le seul réseau natio-
nal qui a atteint 26 %.

Sur 5 ans, on assiste a un développement important
des suspensions administratives du permis de
conduire (46 %), alors que, sur la méme période, le
nombre d'infractions commises, susceptibles
d’entrainer une suspension, n'a augmenté que de
16 %. Cette évolution est sans doute la consé-
quence d’'un renforcement du volet répressif par
I'autorité préfectorale et d’un meilleur fonctionne-
ment des commissions de suspension du permis de
conduire.

Le domaine de I'alcoolémie a bénéficié sur cette
période d'une mobilisation tres importante de
I'ensemble des forces de l'ordre. En 5 ans, le
nombre de dépistages pratiqués a été multiplié par
2,9 avec un effort soutenu et continu a compter de
1988. Cette évolution est la conséquence du déve-
loppement des dépistages préventifs qui ont été
multipliés par 4,4 sur la période. Parallélement le
nombre de dépistages positifs augmentait (multipli¢
par 1,75), mais & un rythme plus lent que I'évolu-
tion générale des dépistages. On peut certainement
attribuer une part de cette évolution a I'effet dis-
suasif du développement des contrbles sans tou-
tefois perdre de vue que c’est le nombre de dépis-
tages préventifs pratiqués qui a le plus augmenté
et que c’est dans ce type de dépistage que I'on
retrouve le taux de positivité le plus faible.

Evolution
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En ce qui concerne les cing principales autres infrac-
tions, on note :

—l'augmentation identique (26 %) du nombre d'infrac-
tions relevées pour non respect de la vitesse autori-
sée et du nombre d’heures fonctionnaires consa-
crées a ces controles, qui montre la mobilisation des
forces de I'ordre sur ce sujet,

—le développement du nombre d'infractions relevées
pour le défaut de port de la ceinture de sécurité
(67 %), et plus faiblement pour défaut de port du

Evolution (base 100 en 1986)
1704 O stop

@ feuxrouges

A casque

W ceinture
145 4 o vitesse

120
casque (14 %), 114
— |a stabilité du nombre d’infractions relevées pour 100
franchissement du panneau “STOP”, 100
_ la baisse du nombre de procédures établies pour 955 0
franchissement d'un feu rouge (- 7 %).
Années
70 1 1 I 1 1 I
1986 1987 1988 1989 1990 1991
Evolution des autres infractions.
(base 100 en 1986)
ANNEXE
Evolution des contréles
HEURES DE CONTROLES
Nombre Evolution
1991 2 256 800 126
1990 2176478 121
1989 2252377 125
1988 2148021 120
1987 1824612 102
1986 1796 541 100
Infractions relevées - répartition contraventions/délits
CONTRAVENTIONS dont STATIONNEMENTS DELITS
Nombre Evolution Nombre Evolution Nombre Evolution
1991 20531892 120 8217215 67 187 761 105
1990 20601975 121 9142125 75 201617 113
1989 19527 804 114 8833775 72 180278 101
1988 17 308 843 101 8150 853 67 128 307 72
1987 18 316 505 107 9354 947 76 182 867 102
1986 17 068 944 100 12 236 655 100 178635 100
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Suspensions administratives du permis de conduire

PV susceptibles d’entrainer suspensions SUSPENSIONS PRONONCEES
Nombre Evolution Nombre Evolution
1991 1087 223 116 390 625 146
1990 1101930 117 469 275 176
1989 1099 340 117 472 881 177
1988 927 442 99 350 843 131
1987 899 567 96 317 886 119
1986 938 136 100 267 312 100
Alcoolémie
DEPISTAGES dont DEPISTAGES PREVENTIFS dont DEPISTAGES POSITIFS
Nombre Evolution Nombre Evolution Nombre Evolution
1991 6393 439 286 3830563 444 125 866 173
1990 4868 579 217 2907 551 337 116 613 160
1989 3956 734 177 2310553 268 105 027 144
1988 3234997 144 1673 381 194 111510 153
1987 2452932 110 1108 221 128 78 601 108
1986 2238978 100 862 770 100 72 958 100
Autres infractions
INFRACTIONS VITESSE NON PORT DE LA CEINTURE NON PORT DU CASQUE
Nombre Evolution Nombre Evolution Nombre Evolution
1991 1259590 126 628 712 167 159 274 114
1990 1153539 116 612 862 163 189773 136
1989 1190 403 119 468 956 125 186 121 133
1988 1168 378 117 412 455 110 165679 119
1987 983719 99 383528 102 156 205 112
1986 996 502 100 375 892 100 139 791 100
FRANCHISSEMENT FEUX ROUGES FRANCHISSEMENT STOP
Nombre Evolution Nombre Evolution
1991 254183 93 121548 100
1990 358 540 131 152 826 126
1989 295618 108 134030 110
1988 286 745 105 97 058 80
1987 277 824 101 108 759 90
1986 274010 100 121424 100
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LES INFRACTIONS AU CODE DE LA ROUTE EN 1992

BILAN GENERAL

Le bilan de I'année 1992 confirme les tendances
dégagées en 1991.

— Baisse sensible des procées-verbaux dressés pour
franchissement du panneau stop ou d'un feu rouge
fixe.

—Légere baisse des infractions constatant les défauts
de port du casque ou de la ceinture de sécurité.

- Augmentation sensible des infractions relevées
pour non respect des limitations de vitesse.

- Forte augmentation du nombre des contréles de
I'imprégnation alcoolique.

LES CONTROLES SPECIFIQUES

(casque, ceinture, feux rouges, stops)

Parallélement a I'année précédente, les proces-ver-
baus dressés en matiére de “contrdles spécifiques”
ont connu des évolutions diverses :

— diminution particuliérement sensible pour le fran-
chissement du panneau stop : 106 476 en 1992
contre 121 548 en 1991, soit - 12,4 %,

—faible diminution pour les défauts du port de la cein-
ture de sécurité : 610 595 en 1992 contre 628 712
I'année précédente (soit— 2,9 %), et pour les défauts
du port du casque : 157 721 en 1992 contre 159 274
(soit— 1,0 %),

—réelle augmentation pour le franchissement de feux
rouges : 273 095 en 1992 contre 254 183 en 1991,
soit + 7,4 %.

LES INFRACTIONS A LA
LIMITATION DE LA VITESSE

En matiere de contrble de la vitesse, 'augmentation
du volume horaire consacré a ces contrbles par les
forces de 'ordre, et leur efficacité d’autre part, sont
de nouveau a souligner.

En effet, le nombre de procés-verbaux rédigés est en
augmentation, passant de 1 259 590 en 1991 a
1273184 en 1992 (soit + 1,1 %), alors que le nombre
d’heures est resté stable, 2 256 800 heures fonc-
tionnaires en 1991 et 2 256 671 pour 1992.

LE CONTROLE DE
LIMPREGNATION ALCOOLIQUE

Les opérations de contrdle de I'imprégnation alcoo-
lique ont amené les forces de I'ordre a pratiquer
6 615 717 dépistages de I'alcoolémie au volant, dont
4 638 200 pour les seuls contrbles préventifs. En
1991 ces deux chiffres étaient respectivement de
6 393 439 (soit + 3,5 % pour 1992) et 3 830 563 (soit
+ 17,7 % pour 1992).

En 1992, 119 601 dépistages se sont révélés posi-
tifs, soit 1,8 usager du réseau routier sur cent dépis-
tés (1,8 %). Ce taux dit de “positivité” a diminué
depuis I'an passé (2,0 % en 1991).
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Synthése des infractions

Evolution
INFRACTIONS 1991 1992 en%
Défaut de port du casque 159 274 157 721 - 10
Défaut du port de la ceinture 628712 610505 - 29
Franchissement de stop 121 548 106 476 -124
Franchissement de feux rouges 254 183 273095 + 744
A la limitation de vitesse 1259 590 1273184 + 11
Dont - en agglomération 615214 642 296 + 44
- hors agglomération 270 200 263798 - 24
- sur autoroute 195032 194 541 - 03
- des véhicules de plus de 10 tonnes 19680 13522 -309
- excessive en raison des circonstances 74622 70747 - 52
Heures de contrdle fonctionnaires 2 256 800 2256671 0
Ensemble des contréles de I'imprégnation alcoolique 6393 439 6615717 + 35
Dont contrbles préventifs 3830563 4638 200 +210
Dépistages positifs 125 866 119 601 - 50
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CONTROLES DE LA VITESSE, DE LALCOOLEMIE
| ET DU PORT DE LA CEINTURE DE SECURITE
PAR LA GENDARMERIE NATIONALE, LA POLICE URBAINE
ET LES COMPAGNIES REPUBLICAINES DE SECURITE

(Hors Préfecture de police de Paris et Police de I'air et des frontiéres)

Les chiffres contenus dans les quatre tableaux suivants
sont différents de ceux indiqués dans 'étude “évolu-
tion des principales infractions de 1986 a 1991" qui
donne les chiffres, année par année, pour I'ensemble
des services. Dans les tableaux ci-dessous, I'activite

Controles de la vitesse

des forces de l'ordre est détaillée uniquement pour la
Gendarmerie, la Police urbaine et les Compagnies répu-
blicaines de sécurité, les données pour la Préfecture
de police de Paris et la Police de I'air et des frontiéres
n'étant pas encore disponibles.

GENDARMERIE POLICE
VITESSE NATIONALE URBAINE - CRS TOTAL
Total heures de contréle Année 1992 1911979 243908 99 354 2 255241
(v compris écritures et Année 1991 1914195 226 558 112 858 2253611
déplacements) Année 1990 1823743 259 468 123617 2 206 828
Année 1989 1829819 269 679 143154 2242652
Année 1988 1769 248 220 117 158 656 2148 021
Nombre d'infractions Année 1992 721552 215058 178 140 1114750
relevées Année 1991 734 214 201378 184 731 1120323
Année 1990 625 498 196 896 177 383 999 777
Année 1989 642 204 199 184 190 084 1031472
Année 1988 643 624 171 462 178 787 993 873
Contrdles du port de la ceinture
CEINTURE DE SECURITE Gm%mﬁ'E Up,fB"A'f,fE CRS TOTAL
Nombre d'infractions Année 1992 446 300 107 693 37357 531 350
relevées Année 1991 457 346 109 375 38060 604 781
Année 1990 38189% 126 922 37750 546 567
Année 1939 289192 124 290 36 155 449 637
Année 1988 238 583 122 490 32418 393 491
Controles de I’'alcoolémie
CONTROLES PREVENTIFS PAR ALCOOTESTS GENDARMERIE POLICE CRS 10T
ET ETHYLOTESTS NATIONALE URBAINE AL
Nombre de dépistages Année 1992 3765 491 713560 135028 4614079
pratiqués Année 1991 2949 851 758 548 104 043 3812442
Année 1990 2071731 706 435 103 066 2881232
Année 1989 1627 666 577 069 87 545 2292 280
Année 1988 1251219 359 245 55371 1665835
Nombre de dépistages Année 1992 43020 5531 481 49032
positifs Année 1991 33801 5390 370 39 561
Année 1990 24921 5727 362 31010
Année 1989 16 264 5178 350 21792
Année 1988 13922 3483 325 17730
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TOUS CONTROLES PAR ALCOOTESTS GENDARMERIE POLICE cn

ET ETHYLOTESTS NATIONALE URBAINE S TOTAL

Nombre de dépistages Année 1992 5252 146 1067 984 270 260 6590390
pratiqués Année 1991 5017 291 1116825 296 634 6430 750
Année 1990 3511376 1082682 228 896 4822954

Année 1989 2775622 037 239 201998 3914850

Année 1988 2328 409 696 670 179 689 3204768

Nombre de dépistages Année 1992 80378 35732 1707 117817
positifs Année 1991 87 452 34770 2181 124 403
Année 1990 72036 37 046 1612 110 604

Année 1989 60 146 36364 1906 98 416

Année 1988 57176 30770 2313 90 259

Le nombre d’'heures de contrble consacrées 2 Ia
vitesse par la Gendarmerie nationale, la Police urbai-
ne et les Compagnies républicaines de sécurité et
le nombre d'infractions relevées pour non respect des
vitesses sont stables (respectivement + 0,1 % et
~- 0,5 %). Le nombre d'infractions pour non port de
la ceinture de sécurité est en diminution de 2,2 %.
En revanche, le nombre de dépistages pratiqués

dans le cadre général de la circulation routiére aug-
mente de 2,5 % et le nombre de dépistages préven-
tifs de 21,0 %. Il convient également de noter I'aug-
mentation du nombre de dépistages positifs
(+ 23,9 %) parmi les dépistages préventifs pratiqués
alors que le nombre de dépistages positifs parmi les
dépistages effectués dans le cadre général de la
circulation routiere diminue (- 5,3 %).
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CONDUITES EN ETAT ALCOOLIQUE, HOMICIDES ET BLESSURES
INVOLONTAIRES PAR CONDUCTEURS EN ETAT ALCOOLIQUE

Avant-propos

L'analyse des condamnations prononcées pour
infractions aux régles de la sécurité routiére est réa-
lisée & partir des données extraites du Casier judi-
ciaire.

Compte tenu des délais qui s'écoulent entre la com-
mission de I'infraction, le prononcé de la peine et son
inscription au Casier judiciaire quand elle est deve-
nue définitive, les données disponibles les plus
récentes portent sur les condamnations de I'année
1991 dont on a estimé la partie de celles dont I'ins-
cription ne sera effective que dans le courant de
I'année 1993 (délais de recours).

Les données 1990 provisoires analysées dans le
bilan annuel de 1991 ont été remplacées dans les

tableaux d'évolution par les données définitives.
L'ensemble du champ couvert par les données sta-
tistiques justice est constitu¢ des délits et des contra-
ventions de 5° classe relatives & la sécurité routiére
—tableau 1.

L'année 1987 a été choisie dans ce tableau comme
année de référence pour éviter les effets de I'amnis-
tie sur certains types d'infractions et pour mesurer les
effets des réformes législatives qui se sont produites
a cette période (aggravations des sanctions pour
conduite en état alcoolique ~ loi du 10 juillet 1987 —
contraventionnalisation des défauts d’assurances —
septembre 1987).

Seules les infractions liées a I'état alcoolique et les
delits de fuite ont fait I'objet d'une analyse détaillée.

Une condamnation donnée peut réprimer une
seule infraction ou plusieurs infractions inscrites
les unes a la suite des autres. Il est donc pos-
sible d’envisager I'analyse statistique d’un conten-
tieux sous deux angles distincts :

- comptabiliser toutes les infractions sanctionnées
dans chagque condamnation,

— comptabiliser les condamnations en les ratta-
chant & la nature de linfraction citée en premier
quand il y a pluralité d'infractions.

Atitre d’'exemple, sur les trois condamnations sui-
vantes :

* conduites en état alcoolique + délit de fuite,

* homicides involontaires par conducteur en état
alcoolique + délit de fuite,

* blessures involontaires par conducteur en état
alcoolique + délit de fuite.

L'approche “infraction” conduit & comptabiliser
trois délits de fuite, une conduite en état alcoo-
lique, un homicide involontaire, une blessure invo-
lontaire.

L'approche “condamnation” traitera de trois
condamnations repérées par l'infraction citée en
premier a savoir : la conduite en état alcoolique,
I'nomicide involontaire, les blessures involon-
taires.

Le tableau 1 permet de visualiser ces deux types
d'approches, dans le cours du texte, I'analyse
des peines, des mesures et des condamnés
s'appuiera toujours sur 'unit¢é de compte
‘condamnation”.
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Tableau 1 - Nombre de condamnations prononcées et d’infractions sanctionnées en 1987 et 1991 selon
Ia nature de I'infraction (rang 1 = infraction citée en premier en cas de pluralité d’infractions.

Nombre de condamnations Nombre d’infractions
(infractions uniques sanctionnées dans
et de rang 1) les condamnations
1991 1987 1991 1987
DELITS 129 558 116 293 144 369 133654
Circulation routiere 114111 97 620 127 835 113619
» conduite en état alcoolique 94379 75252 96 699 78216
o délit de fuite 9651 12105 12185 15 246
o refus d'obtempérer 4459 4367 6810 6982
o refus de vérification de I'état alcoolique 1012 1239 3481 4720
» conduite malgré suspension de permis 3770 3510 6458 5729
o défaut de plaques ou usage de fausses plaques 456 658 1641 1933
» conduite sans permis (récidive) 231 330 325 535
® autres 153 159 236 258
Homicides involontaires 2662 323% 2730 3336
* par conducteur 2043 2452 2081 2515
» par conducteur en état alcoolique 619 783 649 821
Blessures involontaires 12785 15438 13 804 16 699
* par conducteur 7039 8970 7350 9413
* par conducteur en état alcoolique ITT < = 3 mois 4636 4976 5179 5530
o par conducteur en état aicoolique ITT > 3 mois 1110 1492 1275 1756
CONTRAVENTIONS DE 5° CLASSE 42 891 44052 62 851 61659
Circulation routiére 42 891 44052 62 851 61859
» défaut d'assurances 32132 33340 42353 42 345
* conduite sans permis 10216 9327 20122 18 321
o apparsils perturbateurs d'instrument de police 345 859 376 933
® auires 198 526 220 539

CONDUITES EN ETAT ALCOOLIQUE

Avec 94 379 condamnations en 1991, soit une aug-
mentation de 109 % par rapport & 1984 (et une lege-
re augmentation par rapport au chiffre définitif des
condamnations 1990), la conduite en état alcoolique
est le contentieux sanctionné le plus important
dépassant méme le vol simple au niveau national. I
représente un peu plus de 20 % des condamnations
prononcées pour délits cette méme année. Ces
chiffres constituent la réponse pénale donnée par
I'Institution judiciaire & I'action de dépistage systé-
matique entreprise par la Police et la Gendarmerie

depuis plusieurs années : 124 403 dépistages posi-
tifs en 1991 soit 12 % de plus qu’'en 1990.

Les infractions (voir encadré de méthode)

En 1991, 96 699 infractions de conduite en état
alcoolique ont été sanctionnées dans les condam-
nations.

Parmi ces derniéres, 2 319 ne faisaient mention de
cette infraction qu'en seconde position, 14 522
étaient suivies d’une ou plusieurs autres infractions,
enfin 82 177 n’étaient accompagnées d’aucun autre
délit ou contravention de 5° classe.

Parmi les infractions associées a la conduite en état
alcoolique se trouvent un meurtre, 11 298 délits et
5 612 contraventions de 5° classe (tableau 3).

Tableau 2 - Conduite en état alcoolique : condamnations et peines principales

Total Evolution % o Peines d’emprisonnement Amende Mesures

condar- ar rapport dlspepse dont sursis de substi-
nations | paran |P A &p epeine | nombre % total % nombre % tution
1984 45204 23 2332 51,6 21220 91,0 16 466 364 5390
1985 50988 +128 + 128 19 27 881 54,7 25315 90,8 16 276 31,9 6812
1986 61554 +20,7 + 362 4 37635 61,1 33780 89,8 16549 26,9 7336
1987 75252 +223 + 665 19 53743 714 47 317 88,0 13533 18,0 7957
1988 84059 + 11,7 + 86,0 29 62982 74,9 56 682 90,0 13298 15,8 7750
1989 95304 +134 + 1108 23 75497 792 68 541 908 11585 122 8199
1990 93043 - 24 +105,8 28 75490 81,1 68212 904 9699 104 7826
1991 94 379 + 14 + 1088 46 75826 80,3 68384 902 9038 96 9539
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Les délits associés a des conduites en état alcoo-
lique sont a 70,5 % relatifs, eux aussi, & la circulation
routiere :

- refus de vérification sur I'état alcoolique (20,5 %),
- conduite malgré suspension du permis (18,6 %),
— délits de fuite (13,5 %),

— refus d’obtempérer (13 %),

- homicides ou blessures involontaires (2,7 %).
Les autres délits visés comme infractions associées
sont essentiellement des rebellions et outrages a
agent de l'autorité publique (12,5 %) et des vols dont
la qualification dans la condamnation précéde géné-
ralement celle de conduite en état alcoolique.

Les contraventions associées relévent, elles aussi,
essentiellement du méme domaine : défaut d’assu-
rance et conduite sans permis.

Tableau 3 - Nature des infractions associées dans
les condamnations a l'infraction de conduite en
état alcoolique

1991 Nombre %
MEURTRE 1
DELITS 11298 100,0
Circulation routiére 7661 67,8
dont délits de fuite 1526 135
refus d'obtempérer 1470 13,0
refus vérification état alcoolique 2311 20,5
conduite malgré suspension de permis 2106 18,6
Ordre administratif et judiciaire 1412 12,5
dont outrage a agent 690 6,1
rebellion 504 45
violences sur agent de l'autorité 134 1.2
Commerce et transports d’armes 195 1,7
Homicides, blessures involontaires
par conducteur 30 2,7
Coups et violences volontaires 258 23
Vols et recels 1000 89
Destruction et dégradations 207 1,8
Autres 264 23
CONTRAVENTIONS DE 5° CLASSE 5612 100,0
Circulation routiére 5328 94,9
dont défaut d'assurance 3069 547
conduite de véhicule sans permis 2254 40,2
Blessures involontaires, conduite de
véhicules 194 3,5
Coups et blessures volontaires 61 1,1
Autres 29 0,5

Les condamnés (tableau 4)

Les auteurs sont trés largement de sexe masculin,
96 % en 1991. La part des femmes, bien qu’en aug-
mentation constante depuis 84, dépasse légérement
les 4 % en 1991 (a titre de comparaison, elle est de
16 % dans les condamnations pour vols simples).
Les étrangers ne représentent que 7,4 % de la popu-
lation concernée, soit trois fois moins que dans un
contentieux comme le vol simple.
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Le vieillissement sensible de la population depuis
1984 se confirme en 1991, la part des 18-25 ans est
de 18 % en 1991, soit deux points de moins qu’en
1990, tandis que celle des plus de 40 ans ne cessent
d'augmenter (33 % en 1991 contre 28 % en 1984).

Tableau 4 — Conduite en état alcoolique : carac-
téristiques des condamnés

1991 1984
Nombre % Nombre %

Total 94379 1000 45 204 1000
Hommes 90 483 959 44110 976
Femmes 3896 41 1094 24
Frangais 84949 90,0

Etrangers 6933 73 - (1)

Non déclarés 2497 26

Mineurs 145 0.2 151 0.3
18-20 ans 2254 24 1875 41
20-25 ans 14 658 15,5 9069 201
25-30 ans 16 065 17,0 8303 18,4
30-40 ans 30 054 318 13071 289
40-60 ans 28 205 299 11647 258
60 ans et + 2998 3.2 1088 24

(1) En 1988, les étrangers représentaient 7,3%, les frangais 90,7%, les non déclarés 2%.

Evolution des condamnations
pour conduite en état alcoolique.
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Les peines (tableaux 2, 6, 7)

Si depuis-1989 le nombre de peines d’'emprisonne-
ment prononcees est resté stable, on observe par
contre une diminution importante du nombre
d’amendes prononcées 4 titre principal au profit des
peines de substitution. Bien que prés de deux fois
plus nombreuses en 1991 qu’en 1984, ces derniéres
représentaient néanmoins en 1984, une part plus
importante des peines prononcées qu’en 1991 (res-
pectivement 12 % et 10 %).

Les peines d’emprisonnement

Porteuses d’un danger social, les conduites en
état alcoolique sont désormais sanctionnées par
des peines d’emprisonnement. En effet, elles tou-



chent en 1991, 8 condamnations sur 10 et sont
accompagnées dans 90 % des cas d’'un sursis total.

Ces rapports ont considérablement évolué dans le
temps puisqu'en 1984, la peine privative de liberte
n’était prononcée qu’une fois sur deux (voir tableau
2).

Le sursis total simple reste, de loin, lamodalité d'exe-
cution du sursis total la plus fréquente avec 91 % des
cas. Sa part décroit néanmoins réguliérement sur la
période au profit du sursis avec mise a I’épreuve
(6,5 %) et du sursis avec TIG qui atteint 2,4 %.
Chaque condamnation a une peine d’emprisonne-
ment est assortie d’au moins une mesure, et trois sur
cing sont assorties d’une amende. Trois mesures sur
quatre sont des suspensions de permis de
conduire.

La durée moyenne de I'emprisonnement ferme est,
comme en 1990 de 2 mois, celle du sursis total se
situe autour de 1,5 mois. Prés de 23 % des empri-
sonnements fermes ont une durée inférieure a 1 mois
et plus de trois sur quatre sont inférieurs & 3 mois.
Les peines encourues pour ce type d'infractions vont
de deux mois a deux ans.

Les amendes

En 1991, le nombre des amendes prononcées a titre
principal a encore diminué, il représente désormais
moins de 10 % des peines prononcées (contre 36 %
en 1984) pour un montant moyen de 2 200

Les amendes viennent désormais alourdir les peines
d’emprisonnement. En 1991, leur nombre s’éleve a
49 863 dont prés de 90 % sont associées a des
emprisonnements avec sursis total. Le montant
moyen est dans ce cas de 1800 F.

Les mesures

Prononcées comme substitut a I'emprisonnement,
elles représentent 10 % des peines en 1991. Les sus-
pensions de permis de conduire représentent pres
de trois mesures sur guatre, suivies par les TIG, les
annulations de permis et, de fagon plus marginale,
les confiscations ou immobilisations de véhicule.

En 1991, 88 145 mesures ont été prononcées comme
mesures de slreté c’est-a-dire qu’elles accompa-
gnaient presque chaque condamnation. Ce rapport
était légerement plus faible en 1984 (8 condamna-
tions sur 10).

En 1991, comme en 1984, ces mesures sont toutes
liées au permis de conduire. Les annulations de per-
mis et les interdictions de délivrance du permis sont
beaucoup plus fréquemment prononcées en 1991
gu’en 1984 au détriment des simples suspensions.

Infraction unique - Infractions multiples (tableaux 5
et 6)

La structure et la durée des peines prononcées
varient selon que l'infraction sanctionnée est unique
ou associée a d’'autres infractions.

Tableau 5 - Conduite en état alcoolique : structure des peines principales

1991 Ensemble Dlsper-lse Emprisonnement . Amende Peln-e d_e
de peine nombre dont sursis total substitution
Ensemble 94 379 46 75826 68 384 9038 9469
% 100 00 80,3 725 96 10,0
Infraction unique 82177 37 65172 60859 8524 8444
% 100 00 793 74,1 104 10,3
Infractions multiples 12 202 9 10 654 7525 514 1025
% 100 01 87,3 61,7 42 84
Tableau 6 — Conduite en état alcoolique : durée des emprisonnements fermes
Emprisonnement ferme avec ou sans sursis
1991 Ensemble moins 1 mois a 3 mois a 6 mois a plus Moyenne
d'1 mois moins de 3 mois | moins de 6 mois| moins d’1 an d'1an (en mois)
Ensemble 7442 1695 3988 1204 459 9% 2
% 100 228 536 16,2 6.2 13
Infraction unique 4313 1277 2478 438 89 3 1,4
% 100 296 575 102 21 07
Infractions multiples 3129 418 1510 766 370 65 2,7
% 100 134 483 245 11,8 21
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En effet, la pluralité d’infractions dans une condam-
nation est un facteur d’alourdissement de la sanction.
En effet, dans ce cas, plus de 87 % des peines sont
des emprisonnements accompagnés seulement
7 fois sur 10 de sursis total. Cet alourdissement se
fait essentiellement au détriment des amendes qui
ne repreésentent plus alors que 4 % des peines pro-
noncées a titre principal.

Cette plus grande sévérité se lit également dans les
durées moyennes fermes d’emprisonnement.
Celles-ci se situent & 1,4 mois quand l'infraction est
unique, et passent a 2,7 mois dans le cas contraire.
De méme les peines inférieures a un mois d'empri-
sonnement ferme sont deux fois moins prononcées
en cas d'infractions multiples, tandis que la tranche

6 mois & moins d'1 an représente, dans ce dernier
cas, pres de 12 % au lieu d’un peu plus de 2 %.

La durée des procédures

En 1991, la durée moyenne de procédure pour les
condamnations pour conduite en état alcoolique
s'établissait & 5 mois. Ce délai moyen est [égérement
inférieur quand la condamnation ne comporte gu’'une
seule infraction (4,8 mois), il s'allonge d’un mois en
cas de pluralité d’infractions.

Depuis 1984, la durée des procédures s’est nette-
ment raccourcie puisqu'elle était alors Iégérement
Supérieure a 9 mois.

Tableau 7 — Ensemble des peines prononcées pour conduite en état alcoolique - principales et assocides

001 Peines Peines associées su;EZ:;on
principales nombre dont de permis
amendes mesures*
Ensemble 94 379 138 036 49 863 88145 65154
Dispense de peine 48

Emprisonnement 75 826 123 855 47 201 76 632 56704
Ferme 6 265 9653 2385 7255 985
Sursis partiel 1177 1884 383 1500 101
simple 233 400 91 309 60
probatoire 944 1484 292 1191 41
Sursis total 68 384 112318 44433 67877 55618
simple 62 309 103 748 42007 61734 53476
probatoire 4433 7043 1940 5102 1731
TIG 1642 1527 486 1041 411
Amende 9038 8879 194 8685 7950
Peine de substitution 9351 5299 2468 2825 500
Mesure éducative 118 3 0 3 0

* Parmi les 123 855 peines associées aux 75 826 peines d’emprisonnement prononcées 2 fitre principal, 47 201 sont des amendes, 76 632 des mesures complémentaires qui comprennent

56 704 suspensions de permis de conduire.

HOMICIDES ET BLESSURES
INVOLONTAIRES PAR CONDUCTEUR
EN ETAT ALCOOLIQUE

Les homicides involontaires (tableau 8)

Bien qu'en légére augmentation par rapport a 1990,
le nombre d’homicides involontaires par conducteur
en état alcoolique sanctionné en 1991 reste encore
nettement inférieur a celui enregistré les années pré-
cédentes.

En 1991, les juges ont prononcé pour cette infrac-
tion 100 condamnations de moins qu’en 1989.

A titre de comparaison, les condamnations pour
homicides involontaires par conducteur (sans état

alcoolique) sont en diminution en 1991 par rapport &
1990.

Les infractions

En 1991, 649 infractions d’homicide involontaire
par conducteur en état alcoolique ont été sanc-
tionnées dans les condamnations.

Parmi celles-ci, 30 ne faisaient mention de cette
infraction qu’en seconde position, aprés d’autres
atteintes corporelles de moindre gravité, des
conduites en état alcoolique et des délits de fuite ou
encore apres quelques infractions relatives aux vols.

Dans 321 condamnations, 'homicide involontaire par
conducteur en état alcoolique est la seule incrimina-
tion. Dans les autres cas, la condamnation sanction-
ne plusieurs infractions qui sont la plupart du temps
des blessures involontaires.
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Tableau 8 — Homicides involontaires par conducteur en état alcoolique : les condamnations et les peines

principales
Peine d’emprisonnement Amende Mesure de
substitution
Ensemble Dispense

de peine nombre % dorﬁ::sns % nombre % nombre %
1984 665 560 84,2 406 725 72 10,8 33 50
1985 632 552 873 413 74,8 54 85 26 4,1
1986 664 595 89,6 420 70,6 43 65 26 39
1987 783 1 725 92,6 406 56,0 33 42 24 3,1
1988 685 i 656 958 348 53,0 14 20 14 20
1989 714 687 96,2 365 53,1 10 14 17 24
1990 607 591 974 317 536 4 07 12 20
1991 619 601 97,1 296 49,3 3 05 15 24

Les peines et les mesures (tableaux 9, 10, 11)

97 % des peines prononcées sont des emprison-
nements dont plus de la moitié comporte une par-
tie ferme.

Aprés la forte aggravation des sanctions liee & la
réforme législative de juillet 1987, la part de sursis
total dans les peines d’emprisonnement ne cesse
de décroitre : 56 % en 1987 contre 49,3 % en 1991.

La durée moyenne de 'emprisonnement ferme est
de I'ordre de 7 mois, la moitié des peines fermes
ayant une durée inférieure au minimum encouru de
6 mois (les peines encourues vont de 6 mois a 4 ans).

L'emprisonnement n'est jamais prononcé seul,

chague condamnation comporte au moins une mesu-
re de slreté (deux dans la moitié des cas) et 1/3 des
peines d'emprisonnement avec sursis total sont
accompagnées d’une amende.

Les homicides involontaires non aggravés par l'état
alcooligue sont sanctionnés deux fois sur trois par
des peines d'emprisonnement, presque toujours
accompagnées de sursis total.

La structure des peines varie peu selon que l'infrac-
tion est unique ou suivie d'autres infractions, les
durées fermes passent de 6 mois a un peu plus de
7 mois et demi et une peine sur trois a une durée
supérieure a un an (20 % en cas d'infraction unigue).

Tableau 9 - Homicides involontaires par conducteur en état alcoolique : structure des peines

principales
Emprisonnement Mesure de
1991 Ensemble nombre dont sursis total Amende substitution
Ensemble 619 601 296 3 15
% 100 97,1 47,8 05 24
Infraction unique 321 308 168 3 10
% 100 96,0 523 0.9 3,1
Infractions multiples 298 293 128 0 5
% 100 98,3 430 00 17

Tableau 10 — Homicides involontaires par conducteur en état alcoolique : durée des emprisonnements

fermes
Emprisonnement ferme avec ou sans sursis
- s s . s Moyenne
1991 Ensemble moins 1 mois a 3moisa 6 mois a plus en mois
d'1 mois moins de 3 mois | moins de 6 mois| moins d’1 an d'1an
Ensemble 305 11 74 68 72 80 6,9
% 100 36 24,3 223 236 262
Infraction unicue 140 6 33 37 37 27 61
% 100 43 236 26,4 264 193
Infractions multiples 165 5 41 31 35 53 76
% 100 3,0 248 18,8 212 32,1
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Tableau 11 — Ensemble des peines prononcées pour homicides involontaires par conducteur en état

alcoolique - principales et associées

. Peines associées
Peines
1991 incinal
principales nombre dont _
amendes mesures
Ensemble 619 1200 172 1028
Emprisonnement 601 1174 17 1003
Ferme 94 190 19 171
Sursis partiel 211 431 48 383
simple 167 342 40 302
probafoire 44 89 8 81
Sursis total 296 553 104 449
simple 248 491 92 399
probatoire 16 30 1 29
TG 32 32 11 21
Amende 3 2 2
Peine de substitution 15 24 1 23

Les blessures involontaires par conducteur en
état alcoolique (tableau 12)

En 1991, le nombre de condamnations pour bles-
sures involontaires par conducteur en état alcoolique
est reste stable. Il représente I'effectif le plus faible
enregistré depuis 1986.

A titre de comparaison, les condamnations pour bles-
sures involontaires par conducteur sans ['état alcoo-
lique sont en baisse par rapport a I'année précé-
dente, elles se sont élevées, en 1991, & 7 039 en
délits et a 20 769 contraventions de 5° classe.

Tableau 12 - Blessures involontaires par conducteur en état alcoolique : condamnations et peines

principales
Peine d’emprisonnement Amende Mesure de
’ substitution
Ensemble Dispense
de peine nombre % donttOs;:Irsls % nombre % nombre %
1984 5607 3416 60,9 3152 923 1770 316 421 7.5
1985 5651 3667 64,9 3344 91,2 1483 26,2 498 88
1986 6010 4032 67,1 3703 91,8 1443 24,0 532 89
1987 6 468 5016 776 4421 88,1 947 146 504 7.8
1988 5999 4913 81,9 4410 89,8 661 11,0 425 7,1
1989 6345 5519 87,0 4940 89,5 419 6,6 406 64
1990 5766 1 5137 89,1 4633 90,2 301 52 327 57
1991 5746 3 5128 892 4576 89.2 255 44 360 6,3
Les infractions Trois condamnations sur quatre ne sanctionnaient

En 1991 les blessures involontaires par conduc-
teur en état alcoolique ont été sanctionnées dans
6 454 condamnations.

Parmi celles-ci, 303 ne faisaient pas mention de cette
infraction en premier, elle n’était citée qu’en deuxié-
me position dans des condamnations comportant
plusieurs infractions (essentiellement aprés des
homicides involontaires).

gu’une seule infraction.

Dans les autres cas (1 030 condamnations), les infrac-
tions associées dans une méme condamnation
concernent presqu'exclusivement le domaine de la cir-
culation routiére : blessures involontaires de gravité dif-
férente, délits de fuite, et conduite en état alcoolique
pour les délits. Les contraventions de 5° classe relé-
vent également toutes de ce méme domaine : défaut
d'assurance et conduite d'un véhicule sans permis.
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Les peines et les mesures (tableau 13, 14, 15) Le quantum moyen ferme, avec 2,7 mois, est lége-
rement supérieur en 1991 au minimum encouru qui

La structure des peines ne s’est pas réellement modi- Y ) ) )
est de 2 mois, il est de 2,2 mois quand Vinfraction

fiée en 1991 par rapport a 1990.

Le recours & I'emprisonnement, qui s'est fortement est unique, et de 3,3 mois quand elle est multiple.
développé sur la période, touche toujours prés de Les amendes et les mesures de substitution sont de
neuf condamnations sur dix en 1991, moins en moins prononcées a titre principal.

La fréquence du sursis total reste trés élevée puis- Par contre, amendes et mesures de s(reté viennent
qu'il accompagne 90 % des peines d’emprisonne- alourdir les peines d’emprisonnement. En effet, ces
ment en 1991. derniéres sont toujours suivies d’une ou plusieurs
Le sursis total est toutefois moins fréquent quand la mesures et, dans pres de 60 % des cas, d'une
condamnation sanctionne plusieurs infractions. amende.

Tableau 13 — Blessures involontaires par conducteur en état alcoolique : structure des peines princi-

. Emprisonnement
1991 Ensemble Dispense Fr—— Amende Mesure de Mesure
de peine nombre total substitution éducative

Ensemble 5746 3 5128 4576 255 349 11
% 100 01 89.2 79,6 44 6,1 02
infraction unique 4716 3 4166 3871 230 309 8
% 100 01 88,3 82,1 49 6,6 02
Infractions multiples 1030 0 962 705 25 40 3
% 100 00 934 684 24 39 03

Tableau 14 — Blessures involontaires par conducteur en état alcoolique : durée des emprisonnements
fermes

Emprisonnement ferme avec ou sans sursis
- s s s Moyenne
1991 Ensemble moins 1moisa 3 mois a 6 mois a plus (en mois)
d'1 mois moins de 3 mois | moins de 6 mois| moins d'1 an d'1an
Ensemble 552 73 269 127 66 16 2,7
% 100 13,2 487 230 12,0 29
Infraction unique 295 52 155 64 17 6 2,2
% 100 17,6 525 217 58 20
Infractions multiples 257 21 114 63 49 10 33
% 100 82 444 245 19,1 39

Tableau 15 — Ensemble des peines prononcées pour blessures involontaires par conducteur en état
alcoolique - principales et associées

. Peines associées
1991 Pelnes
principales nombre dont
amendes mesures
Ensemble 5746 9135 2839 6295
Dispense de peine 3
Emprisonnement 5128 8638 2750 5887
Ferme 402 696 163 532
Sursis partiel 150 269 50 219
simple 59 105 21 84
probatoire 91 164 29 135
Sursis total 4576 7673 2537 5136
simple 4161 7071 2376 4695
probatoire 252 435 361 326
TIG 163 : 167 142 115
Amende 255 274 10 264
Peine de substitution 349 223 79 144
Mesure éducative 1
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DELITS DE FUITE

Le nombre de condamnations pour délits de fuite
a diminué en 1991. Cette infraction qui est fré-
quemment associée dans les condamnations a
d’autres infractions a, en fait, été sanctionnée dans
12 185 condamnations soit le chiffre le plus bas enre-
gistré sur la période 1984-1990.

6 817 condamnations ne comportent que cette seule
infraction, soit 56 % .

Dans 2 834 condamnations comportant plusieurs
incriminations le délit de fuite est cité en premier, enfin
le délit de fuite est un facteur aggravant dans
2 534 condamnations oU il arrive en seconde posi-
tion aprées une infraction d’'une autre nature.

Tableau 16 ~ Délits de fuite : condamnations et peines principales

i : Mesure de
Peine d’emprisonnement Amende substitution
Ensemble Dispense
de peine nombre % dOnttO::II'SIS % nombre % nombre %
1984 9208 67 2942 320 2245 76,3 4835 525 1364 14,8
1985 9384 83 3113 332 2342 752 4349 46,3 1839 19,6
1986 10778 72 3753 34,8 2765 737 4986 46,3 1967 18,3
1987 12105 102 5102 421 3581 702 4497 37,1 2404 19.9
1988 10434 117 4440 426 3441 775 3894 37,3 1983 19,0
1989 11087 126 5141 464 4272 83,1 3706 334 2114 19,1
1990 10 264 93 4995 48,7 4125 826 3012 29,3 2164 21,1
1991 9651 95 4923 51,0 3981 80,9 2257 234 2376 24,6

Les infractions (tableau 17)

Quand les délits de fuite sont associés a d’autres
infractions, 56 % sont des délis, 44 % des contra-
ventions de 5°classe.

Prés de 6 délits sur 10 appartiennent au domaine de
la circulation routiére (principalement des conduites
en état alcoolique). Se rencontrent ensuite les homi-
cides et blessures involontaires par conducteur et
dans un autre domaine les vols et recels.

Les contraventions associées appartiennent toutes
au domaine de la circulation routiére : pour les deux
tiers, ce sont des défauts d'assurance et des
conduites sans permis, pour un tiers des blessures
involontaires par conducteur.

Les peines et les mesures (tableau 18, 19)

L'aggravation des peines constatée depuis 1984
continue de progresser en 1991 : plus d'une
condamnation sur deux est un emprisonnement (une
sur trois en 1984) accompagné dans 80 % des cas
par un sursis total.

Parallélement a cela, les amendes sont deux fois
moins souvent prononcées comme peine principale
tandis que le recours aux peines de substitution
s'avére de plus en plus fréquent, ces derniéres repré-
sentent désormais prés de 25 % des peines pro-
noncées.

Tableau 17 - Nature des infractions associées
dans les condamnations a I'infraction de délit de
fuite

1991 Nombre %
DELITS 3276 100,0
Circulation routiére 1877 573
dont conduite en état alcoolique 1526 46,6
refus d'obtempérer 92 28
refus vérification état alcoolique 40 1,2
conduite malgré suspension de permis 183 56
Ordre administratif et judiciaire 178 5,4
dont outrage & agent 133 . 41
rebellion 15 05
violences sur agent de l'autorité 5 02
Commerce et transports d’armes 7 0,2
Homicides et blessures involontaires
par conducteur 413 12,6
Coups et violences volontaires 43 1,3
Vols et recels 560 17,1
Destruction et dégradations 43 1,3
Non assistance a personne en danger 43 1,3
Faux et usage de faux 33 1,0
Autres 79 24
CONTRAVENTIONS DE 5° CLASSE 2561 100,0
Circulation routiére 1661 64,9
dont défaut d'assurance 1136 4.4
conduite de véhicule sans permis 525 20,5
Blessures involontaires, conduite de véhicule 859 33,5
Coups et blessures volontaires 35 1,4
Autres 6 0,2
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Les peines d’emprisonnement

Le délit de fuite est un comportement fortement
aggravant quand il est associé a d'autres infractions.
En effet, dans ce cas, pres de trois peines sur quatre
sont des emprisonnements et le sursis total n"accom-
pagne plus que 72 % des peines contre 87 % quand
la condamnation ne comporte que cette seule infrac-
tion.

Les amendes

De moins en moins utilisées comme sanction princi-
pale, les amendes viennent s’'ajouter aux peines
d’emprisonnement (69 % sont accompagnees d'une

amende) et aux peines de substitution (pour 30 %
d’entre elles).

Les mesures

Les mesures de substitution prennent une place de
plus en plus importante puisqu'elles passent de 20 %
des peines prononcées a titre principal en 1990
(suspension et suppression de permis de conduire)
a 25 % en 1991.

En 1991, 5 717 mesures de s(reté ont été pronon-
cées a titre complémentaire (pour I'essentiel des
suspensions de permis de conduire) : 70 % accom-
pagnent une peine d’'emprisonnement, 30 % une
peine d’amende.

Tableau 18 — Délits de fuite : structure des peines principales

1991 Ensemble Dlspel?se Emprisonnement . Amende Peln.e d.e
de peine nombre dont sursis total substitution

Ensemble 9651 % 4923 3981 2257 2376
% 100 10 51,0 412 234 24,6
Infraction unique 6817 88 2 868 2505 2013 1848
% 100 13 421 36,7 29,5 27,1
Infractions multiples 2834 7 2055 1476 244 528
% 100 02 725 52,1 86 18,6

Tableau 19 — Ensemble des peines prononcées pour délits de fuite - principales et associées

001 Peines Peines associées susg::; on
principales nombre dont de permis
amendes mesures
Ensemble 9651 9988 4257 5717 5018
Dispense de peine 95 5 5
Emprisonnement 4923 7416 3376 4034 3468
Ferme 885 1102 509 590 317
Sursis partiel 57 N 34 56 10
simple 29 49 18 31 7
probatoire 28 42 16 25 3
Sursis total 3981 6223 2833 3388 3141
simple 3791 5990 2720 3268 3062
probatoire 118 156 70 86 68
TIG 72 77 43 Kz} 21
Amende 2257 1750 207 1540 1499
Peine de substitution 2323 815 667 143 51
Mesure éducative 53 2 2 2
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EVOLUTION DU NOMBRE DE VICTIMES PAR CATEGORIES D’USAGERS

TUES BLESSES GRAVES | BLESSES LEGERS | TOTAL BLESSES (tuésﬁnggmes)
Piétons Année 1992 1165 6 188 16919 23107 48
Année 1991 1327 6488 17 558 24046 5,2
Différence -162 -300 -639 -939 -04
Evolution -122% -4,6% -36% -39% -1,1%
Cyclistes Année 1992 348 1874 52712 7146 46
Année 1991 364 1993 5339 7332 47
Différence -16 -119 - 67 ~186 -0,1
Evolution -44% -60% -1,3% -25% -21%
Cyclomotoristes Année 1992 504 5224 16 353 21577 23
Année 1991 504 5367 17019 22 386 22
Différence ¥ - 143 - 666 -809 +0,1
Evolution ¥ -27% -39% -36% +45%
Motocyclistes Année 1992 945 5343 14049 19392 46
Année 1991 980 5586 14829 20415 4,6
Différence -3 -243 -780 -1023 N
Evolution -36% -44% ~-53% -50% *
Usagers de voitures Année 1992 5725 24 634 94 004 118638 46
de tourisme Année 1991 5992 25827 97 341 123 168 46
Différence - 267 -1193 -3337 -4 530 *
Evolution -45% -46% ~-34% -37% . *
Usagers de camionnettes, | Année 1992 396 1702 6542 8244 46
poids lourds et Année 1991 450 1858 6763 8621 50
autres véhicules Différence -54 - 156 -2 =377 -04
Evolution -120% -84% -33% -44% -80%
Ensemble Année 1992 9083 44965 153139 198014 44
Année 1991 9617 47119 158 849 205 968 45
Différence -534 -2154 -5710 ~7864 -0,1
Evolution -56% -46% -36% -38% -22%

En 1992, par rapport a 1991 :

— le nombre de tués est en diminution pour toutes les
catégories d'usagers sauf pour les cyclomotoristes,
pour lesquels il est stable, aprés 20 ans de diminu-
tions (si I'on excepte 'année 1982). La diminution est
importante pour les piétons (- 12,2 %) et les usagers
de camionnettes, poids-lourds et autres véhicules
(— 12,0 %). Il convient de noter que les motocyclistes
enregistrent la diminution la plus faible (- 3,6 %) .

—le nombre de blessés diminue pour toutes les caté-
gories, de fagon assez homogene, de - 2,5 % pour
les cyclistes & — 5,0 % pour les motocyclistes ;

—la gravité, exprimée en tués pour 100 victimes (tués
+ blesses), est en diminution pour les usagers de
camionnettes, poids lourds et autres véhicules
(- 8,0 %), les piétons (- 7,7 %) et les cyclistes
(- 2,1 %), stable pour les motocyclistes et usagers
de voitures de tourisme mais en augmentation pour
les cyclomotoristes (+ 4,5 %).
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de voitures et autres
Tous usagers  Piétons Cyclistes Cyclomotoristes Motocyclistes de tourisme  véhicules
0 -
-3,6%
-5 - -44% —-45%
-56%
-10 -
-122% -12,0%
-15
Evolution du nombre de tués par catégories d’usagers.
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Evolution de Ia gravité par catégories d’usagers (tués pour 100 victimes).
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EVOLUTION DU BILAN DES VICTIMES PAR CLASSES D’AGES

TUES BLESSES GRAVES | BLESSES LEGERS | TOTAL BLESSES (tuésﬁ?,g“',gﬁmes)
0-14ans Année 1992 399 3389 13660 17 049 2,3
Année 1991 463 3712 14314 18026 25
Différence -84 -323 -654 -977 -02
Evolution -138% -87% -46% -54% -80%
15-24 ans Année 1992 2615 15189 51054 66 243 38
Année 1991 2726 16 253 53528 69 781 38
Différence - 111 -1064 -2474 -3538 *
Evolution -41% -65% -46% -51% *
25-44ans Année 1992 3030 15046 54 594 69 640 42
Année 1991 3337 15839 56 358 72197 44
Différence -307 -793 -1764 -2557 ~0,2
Evolution -92% -50% -31% -35% -45%
45- 64 ans Année 1992 1626 6685 22676 29 361 52
Année 1991 1620 6793 23 442 30235 5,1
Différence +6 -108 - 766 -874 +0,1
Evolution +04% -1,6% -33% -29% +20%
65 ans et plus Année 1992 1374 4429 10335 14764 85
Année 1991 1427 4320 10400 14720 8,8
Différence -53 +109 -65 +44 -03
Evolution -37% +25% -06% +03% -34%
Ages indéterminés Année 1992 39 221 820 1047 3.6
Année 1991 44 202 807 1009 4,2
Différence -5 +25 +13 +38 -06
Evolution -14% +124% +16% +38% -143%
Ensemble Année 1992 9083 44 965 153139 198 104 44
Année 1991 9617 47 119 158 849 205 968 45
Différence -534 -2154 -5710 ~7864 -0,1
Evolution -56% -46% -36% -38% -22%

En 1992, par rapport a 1991,

—le nombre de tués diminue pour toutes les classes
d'ages sauf pour les 45-64 ans pour lesquels il aug-
mente légérement (+ 0,4 %). La diminution la plus
faible (- 3,7 %) a été enregistrée par les 65 ans et
plus et la plus forte (- 13,8 %) par les moins de
15 ans,

— le nombre de blessés diminue de fagon assez

homogene pour toutes les classes d'ages de-2,9 %
pour les 45-64 ans a-5,4 % pour les moins de 15 ans
mais augmente légerement (+ 0,3 %) pour les 65 ans
et plus,

—la gravité, exprimée en tués pour 100 victimes (tués
+ blessés) est généralement en diminution mais reste
stable pour les 15-24 ans et augmente (+ 2,0 %) pour
les 45-64 ans.
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REPARTITION DU NOMBRE DE TUES PAR CLASSES D’AGES

ET CATEGORIES D’USAGERS EN 1992
. USAGERS DE “DEUX ROUES| USAGERS DE VOITURES
: PIETONS CYCLISTES AMOTEUR” DE TOURISME
CLASSES D’AGES

Tués % Tués % Tués % Tués %

0-14ans 119 10,2 51 14,7 25 147 196 34
15-24 ans 119 10,2 45 129 708 49,0 1670 29,2
25-44 ans 222 19,1 79 22,7 541 373 2034 355
45 - 64 ans 27 23,3 96 27,6 115 79 1017 17,8
65 ans et + 427 36,6 76 218 57 39 781 13,6
Ages indéterminés 7 0,6 1 0,3 3 0,2 27 05
Ensemble 1165 100,0 348 100,0 1449 100,0 5725 100,0

36,6 %
102 %

102 %

06 %

PIETONS

49,0%

1,7%

USAGERS DE DEUX ROUES A MOTEUR

14,7 %

CYCLISTES

35,5 %

34%

USAGERS DE VOITURES DE TOURISME

-0-14ANS 15 - 24 ANS

25 - 44 ANS

La repartition du nombre de tués par classes d’ages
et catégories d’usagers montre que les personnes
agées représentent une part tres importante des pié-
tons tués (36,6 %). On retrouve cette forte représen-
tativité pour les 15-24 ans dans le nombre d’'usagers

de “deux-roues a moteur” tués (49,0 %) et des 25-
44 ans dans celui des usagers de voitures de tou-
risme (35,5 %).

Pour les cyclistes, on trouve un certain équilibre entre
les classes d’'ages.
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EVOLUTION DU BILAN DES ACCIDENTS CORPORELS
PAR CATEGORIES DE RESEAUX

, . GRAVITE

ACCIDENTS TUES BLESSES BLESSES TOTAL (tués/100

CORPORELS GRAVES LEGERS BLESSES accidents

corporels)
Autoroutes Année 1992 6478 590 1889 8211 10100 9,1
et bretelles Année 1991 6259 596 2014 7871 9885 95
Différence +219 -6 -125 +340 +215 -04
Evolution +35% -10% -6,2% +43% +22% -42%
Routes nationales Année 1992 25947 2700 10192 28992 39 184 10,4
et routes express Année 1991 27 841 2924 10912 31001 41913 10,5
Différence -1894 -224 -720 -2009 -2729 -01
Evolution -68% -17% -6,6% -65% - -65% -10%
Routes Année 1992 45633 4394 20179 45808 65987 9,6
départementales Année 1991 47 226 4542 21119 47 226 68 345 96
Différence -1593 -148 -940 -1418 -2358 *
Evolution -34% -33% -45% -30% -35% *
Voiries communales Année 1992 65304 1399 12705 70128 82833 2.1
et autres voies Année 1991 67 564 1555 13074 72751 85825 23
Différence -2260 - 156 - 369 -2623 -2992 -0,2
Evolution -33% -100% -28% -36% ~-35% -87%
Ensemble Année 1992 143 362 9083 44 965 153 139 198 104 6.3
Année 1991 148890 9617 47 119 158 849 205968 6,5
Différence -5528 -534 - 2154 -5710 -7 864 -0,2
Evolution -3.7% -56% -46% -36% -38% -31%

En 1992, par rapport & 1991 :

— le nombre d’accidents corporels diminue sur tous
les réseaux sauf sur les autoroutes ou il augmente
(+ 3,5 %). La diminution est plus forte que pour
I'ensemble des réseaux (- 3,7 %) sur les routes natio-
nales et les routes express (- 6,8 %),

—le nombre de tués diminue sur tous les réseaux mais
faiblement sur les autoroutes (- 1,0 %). En revanche,
la diminution est franche sur les voies communales

— 66—

(- 10,0 %) ainsi que sur les routes nationales et les
routes express (— 7,7 %),

— le nombre de blessés diminue partout sauf sur les
autoroutes ou il augmente (+ 2,2 %),

—la gravité, exprimée en tués pour 100 accidents cor-
porels, diminue sur tous les réseaux (en particulier
sur les voies communales, — 8,7 %) mais reste stable
sur les routes départementales.
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Evolution du nombre de tués par catégories de réseaux.
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Evolution de la gravité par catégories de réseaux (tués pour 100 accidents corporels).
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EVOLUTION DU BILAN DES ACCIDENTS CORPORELS
MILIEU URBAIN / RASE CAMPAGNE

. . GRAVITE
ACCIDENTS | | TUES BLESSES BLESSES TOTAL (tués/100
CORPORELS GRAVES LEGERS BLESSES accidents
corporels)
Milieu urbain (1) Année 1992 100 358 3089 23094 107 433 130 527 3,1
Année 1991 104 697 3422 24066 112356 136 422 33
Différence -4339 -333 -972 -4923 -5895 -0,2
Evolution -41% -97% -40% -44% -43% -61%
Rase campagne (2) Année 1992 43004 5994 21871 45706 67577 13,9
Année 1991 44193 6195 23053 46 493 69 546 14,0
Différence -1189 =201 -1182 -787 -1969 -0,1
Evolution -27% -32% -51% -17% -28% -0,7%
Ensemble Année 1992 143 362 9083 44 965 153139 198104 6,3
Année 1991 148 890 9617 47119 158 849 205 968 6,5
Différence -5528 -534 -2 154 -5710 -7 864 -02
Evolution ~37% -56% -46% -36% -38% -31%

(1) Ensemble de réseaux situés a l'intérieur d’une agglomération définie au sens de Code de la Route comme étant la partie de route située entre deux
panneaux d'entrée et de fin d’agglomération, quelle qu'en soit Ia taille.
(2) Reste du réseau situé hors agglomération.

GRAVITE
. ACCIDENTS : BLESSES BLESSES TOTAL (tués/100
DETAIL MILIEU URBAIN CORPORELS TUES GRAVES LEGERS BLESSES accidents
corporels)
Année 1992
< 2000 habitants 8478 766 4056 7531 11587 90
2000 &5 000 habitants 6741 395 2785 6177 8962 59
5000 & 20 000 habitants 16 107 852 4870 16416 21286 40
20000 & 50 000 habitants 18587 443 4091 20238 24329 24
50000 & 100 000 habitants 14,850 303 2896 16154 19050 20
100 000 & 200 000 habitants 9455 154 1556 10724 12280 16
> 200 000 habitants 26 140 376 2840 30193 33033 14
Rappel milieu urbain 100 358 3089 23094 107 433 130527 31
Année 1991
< 2000 habitants 8946 773 4275 7936 12211 86
2000 45 000 habitants 6820 424 2873 6394 9 267 6,2
5000 & 20 000 habitants 16762 757 5205 16 964 22169 45
20000 & 50 000 habitants 20216 520 4266 22180 26 446 26
50000 & 100 000 habitants 15141 330 2871 16 659 19530 2,2
100 000 & 200 000 habitants 9632 206 1495 10997 12 492 2.1
> 200 000 habitants 27180 412 3081 31226 34 307 15
Rappel milieu urbain 104 697 3422 24066 112356 136 422 33
Evolution 92/91
< 2000 habitants -52% - 09% -51% -51% -51% + 47%
200045 000 habitants -12% - 68% -31% -34% -33% - 48%
5000 & 20 000 habitants -39% -139% -64% -32% -40% -11,1%
20000 & 50 000 habitants -81% -148% -4,1% -88% -80% - 77%
50 000 & 100 000 habitants -19% - 82% +0,9% -30% ~25% - 91%
100 000 & 200 000 habitants -1,8% -252% +4,1% -25% -17% -238%
> 200 000 habitants ~38% -87% -78% -33% -37% - 67%
Rappel milieu urbain -41% -97% -40% -44% ~43% - 6,1%
En 1992, par rapport a 1991 : fois plus fortes en milieu urbain,
- les nombres d’accidents corporels et de blessés —le nombre de tués diminue de fagon beaucoup plus
diminuent de fagon homogéne en milieu urbain et marquée en milieu urbain (- 9,7 %) qu’en rase cam-
en rase campagne mais les diminutions sont toute- pagne (- 3,2 %),
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—la gravité, exprimée en tués pour 100 accidents cor-
porels, quasi stable en rase campagne (- 0,7 %),
diminue fortement en milieu urbain (- 6,1 %).

Par tailles d'agglomérations, seules les villes de
20 000 & 50 000 habitants enregistrent une diminu-
tion de tous les indicateurs d’insécurité supérieure a
celle constatée pour I'ensemble du milieu urbain.

Certaines agglomérations présentent également des
bilans plus favorables : c’est le cas des villes de
moins de 2 000 habitants pour le nombre d’accidents
corporels, des villes de 5 000 & 20 000 habitants et
de 100 000 & 200 000 habitants pour le nombre de
tués et de celles de moins de 2 000 habitants pour
le nombre de blessés.

%

A Tous Milieu Rase
campagne

milieux urbain

0

-27%

-37%

4 4

-41%

-5

\

Evolution du nombre des accidents corporels selon le milieu.
%
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Milieu Rase
urbain campagne

%

A Tous Milieu Rase
0 milieux urbain campagne
-2 -
-32%
-4 -
6 -56%
-8 -

-10-+ ~97%

Evolution du nombre des tués selon le milieu.

-31%

-07%

-6,1%

Evolution de la gravité selon le milieu (tués pour 100 accidents corporels).
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REPARTITION DES NOMBRES D’ACCIDENTS CORPORELS ET DE TUES
SELON LE MOIS EN 1992

- % Accidents corporels

[: % Tués

ACCIDENTS CORPORELS TUES
MOIS
Nombre % Nombre %
Janvier 10 791 75 732 8,1
Février 10907 76 650 102
Mars 11471 8,0 671 7.4
Avril 11539 8,0 729 8,0
Mai 12593 838 762 84
Juin 12765 8.9 776 85
Juillet 12 271 8,6 876 96
Aolit 11074 7,7 790 87
Septembre 12129 8,5 765 84
Octobre 13322 93 788 8,7
Novembre 12 991 9,1 791 8,7
Décembre 11509 8,0 753 83
Ensemble 143 362 100,0 9083 100,0
%
16 —
14 —
12 o
10 —
8
6
4
2
0 >
JANVIER  FEVRIER MARS AVRIL MAI JUIN JUILLET AOUT  SEPTEMBRE OCTOBRE NOVEMBRE DECEMBRE

C’est en octobre que I'on a enregistré le plus grand
nombre d’accidents corporels, suivi des mois de
novembre, mai, juin et juillet.

En 1992, on constate une augmentation de la gravi-
té (nombre de tués pour 100 accidents corporels) aux
mois de juillet, aolt mais aussi en janvier et décembre.
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REPARTITION DES NOMBRES D’ACCIDENTS CORPORELS ET DE TUES

SELON LE JOUR DE LA SEMAINE EN 1992

ACCIDENTS CORPORELS TUES
NOMBRE
JOURS DE Nombre Nombre
JOURS Nombre moyen % Nombre moyen %
journalier journalier
Lundi 49 18043 368 10,5 954 19 83
Mardi 50 18 845 377 10,7 984 20 8,7
Mercredi 50 18796 376 10,7 1004 20 8,7
Jeudi 48 18289 381 10,8 997 21 9,1
Vendredi 48 21887 456 13,0 1313 27 1,7
Samedi 48 21020 438 125 1496 31 135
Dimanche 49 17 411 355 10,1 1633 33 14,3
Veille de féte 1 4683 426 12,1 326 30 13,0
Féte 13 4383 337 9,6 376 29 12,6
Indéterminé 5 0
Ensemble 366 143 362 392 100,0 9083 25 100,0
%
16 5
14~
12~
10
8
6
4
2
0 ;
LUNDI MARDI MERCREDI JEUDI VENDREDI ~ SAMEDI  DIMANCHE V.de FETE FETE
- % Accidents corporels [:] % Tués

Ce sont les fins de semaine qui sont les plus dan-
gereuses ; dans l'ordre décroissant :

— les vendredis et samedis pour les accidents cor-
porels,

—les dimanches, samedis et vendredis pour les tués

avec des coefficients multiplicateurs variantde 1,3 a
1,7 par rapport aux autres jours de la semaine ;

Les veilles de fétes et jours de fétes présentent éga-
lement un caractere trés meurtrier.
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REPARTITION DES NOMBRES D’ACCIDENTS CORPORELS ET DE TUES

SELON L’HEURE EN 1992

ACCIDENTS CORPORELS TUES
HEURE
Nombre % Nombre %
0- 1heure 3119 22 343 38
1- 2heures 2719 19 278 3,1
2~ 3heures 2317 1,6 297 33
3- 4heures 1819 13 247 2,7
4- 5heures 2158 145 292 3.2
5- 6 heures 2 281 16 318 35
6- 7 heures 2631 138 287 3,2
7- 8heures 5909 41 397 44
8- 9heures 6744 47 295 32
9-10 heures 5237 S 231 25
10-11 heures 5738 40 269 30
11-12 heures 7031 49 286 3,1
12 - 13 heures 8100 57 265 29
13 - 14 heures 7580 53 297 33
14 - 15 heures 8023 56 412 45
15-16 heures 8333 58 494 54
16 - 17 heures 9565 6,7 463 51
17 - 18 heures 11 861 8.3 559 6.2
18 - 19 heures 12637 838 675 7,4
19 - 20 heures 9591 6,7 617 6,8
20 - 21 heures 6944 48 516 57
21 - 22 heures 5058 35 429 4,7
22 - 23 heures 4210 29 399 44
23 - 24 heures 3754 2,6 417 46
Indéterminée 3 0 0 0
Ensemble 143 362 100,0 9083 100,0
%
A - % Accidents corporels
10 E:] % Tués
8 —
6 —
4 —
2 —
Heures
0 —
15820 8t <5 60T w8290 01l S 2 3 14 SR B T e 1 81920 g 21 2223 o4

Les accidents corporels se produisent essentielle-
ment pendant les heures ouvrables ; 70 % d’entre eux
ont lieu entre 8 h et 20 h, avec un maximum (30 %)
entre 16 h et 20 h.

— 73—

Siau cours des autres plages horaires les accidents
corporels sont moins nombreux (30 % du total), ils
sont plus graves puisqu'ils représentent 46 % du total
des tués.



REPARTITION DES NOMBRES D’ACCIDENTS CORPORELS ET DE TUES
SELON LES CONDITIONS D’ECLAIREMENT ET LA PRESENCE
OU NON D’UNE INTERSECTION EN 1992

; ACCIDENTS CORPORELS TUES
CONDITIONS D’ECLAIREMENT

Nombre % Nombre %
Jour 93 358 65,1 4435 48,8
Nuit 50 004 349 4648 51,2
Ensemble 143 362 100,0 9083 100,0

) ACCIDENTS CORPORELS TUES

PRESENCE OU NON D’UNE INTERSECTION

Nombre % Nombre %
Hors intersection 97 676 68,1 7653 84,3
En intersection 45 686 319 1430 15,7
Ensemble 143 362 100,0 9083 100,0

%

100 -
80 -
60 -
40 -
20 -
0 —)
Jour Nuit Hors intersection En intersection
- % Accidents corporels [: Tués
Un tiers des accidents corporels a lieu la nuit et repré- Un tiers des accidents corporels a lieu en intersec-
sente la moitié du nombre de tués, ce qui confirme tion mais n'occasionne que 16 % du nombre de tués,
gue si les accidents de nuit sont moins nombreux, ces accidents sont donc beaucoup moins graves

ils sont en revanche beaucoup plus graves.

que les accidents survenant hors intersection.
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REPARTITION DES NOMBRES D’ACCIDENTS CORPORELS ET DE TUES
SELON LE TYPE D’ACCIDENT EN 1992

ACCIDENTS CORPORELS TUES
TYPES D’ACCIDENTS
Nombre % Nombre %
Un véhicule seul avec piéton 21924 15,3 1049 11,6
Un véhicule seul sans piéton 28 644 20,0 3273 36,0
Deux véhicules et plus, collisions :
- frontale 20553 14,3 2048 225
- par le coté 45398 31,7 1595 17,6
- par Farriere 15776 11,0 554 6,1
- en chaine 3842 2.7 181 2,0
Autres accidents 7225 50 383 42
Ensemble 143 362 100,0 9083 100,0
%
40 —
35 —
30 —
25 —
20 —
15 —
10 —
- i
. | b
Un véhicule seul  Un véhicule seul Collisions Collisions Collisions Collisions Autres
avec piéton sans piéton frontales par le cté par l'arriére en chaine accidents
B % Accidents corporels [ ] Tues
6 accidents corporels sur 10 sont la conséquence de Les accidents les plus graves sont dans l'ordre :
la collision entre 2 véhicules ou plus. — les accidents sans tiers en cause qui occasion-
2 accidents corporels sur 10 se produisent sans tiers nent plus d’1 tué sur 3,
en cause (véhicule seul). — les collisions frontales, plus d’1 tué sur 5.
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TAUX DE TUES SELON L’AGE PAR RAPPORT A LA POPULATION

EN 1992
CLASSES D'AGES NOMBRE DE TUES Poi‘;b’}ﬂﬂgg%s'i'i TUES PAR MILLION D’HABITANTS

0-14ans 399 10703 878 37

15-24 ans 2615 8276 504 316

25-44ans 3030 17 248072 176

45-64 ans 1626 12219613 133

65 ans et plus 1374 8758 049 157

Ages indéterminés 39 - -

Ensemble 9083 57 206 206 159

Tués par
million d'habitants

350

300 -

250

200 S

159 : toutes classes d’ages confondues
2 1570 JEE 5t e Y e
316
100 A 176
133 157
50
37
0 T T T T T T T T T T e
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 Milions
d'habitants
0-14ans 15-24 ans 25-44 ans 45 - 64 ans 65 ans et plus

Par classes d'ages, le nombre de tués, ramené aux gue lamoyenne ; la classe des moins de 15 ans étant
effectifs de la classe considérée, montre que c’est de trés loin la moins exposée avec un facteur de
la classe des 15-24 ans qui est, de tres loin, la plus risque quatre fois plus faible que la moyenne.

exposée avec un taux de risque deux fois plus fort
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TAUX DE VICTIMES SELON L’AGE PAR RAPPORT A LA POPULATION

EN 1992
2 NOMBRE DE POPULATION INSEE ;
CLASSES D’AGES VICTIMES (1) (au 1-1-1992) VICTIMES PAR MILLION D’HABITANTS
0-14ans 17 448 10703 878 1630

15-24 ans 68 858 8276 594 8320

25-44ans 72670 17 248072 4213

45-64 ans 30987 12219613 2536

65 ans et pius 16 138 8758 049 1843

Ages indéterminés 1086 - -

Ensemble 207 187 57 206 206 3622
(1) Victimes = tués + blessés

Victimes par
million d’habitants

10000 A

8000 —

6000 —

8320
4000 — 3622 : toutes classes d'ages confondues
4213
2000 —
1630 2536 1843
0 T T T T T T 1 T T T T
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 Milions
d’habitants
0-14ans 15-24 ans 25-44 ans 45 - 64 ans 65 ans et plus

Par classes d'ages, le nombre de victimes, ramené fois plus fort que la moyenne ; les classes des moins
aux effectifs de la classe considérée, montre que de 15 ans et des 65 ans et plus étant les moins expo-
c'est la classe des 15-24 ans qui est de trés loinla = sées avec un facteur de risque deux fois plus faible
plus exposée avec un facteur de risque plus de deux que la moyenne.
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TAUX DE TUES DANS LES VEHICULES PAR RAPPORT AU PARC EN 1992

Afin de calculer le sur ou sous-risque des usagers
de véhicules, il faudrait connaitre le taux d'occu-

quatre pages suivantes, il s’agit donc du sur ou
sous-risque des véhicules et non de celui des usa-

pation moyen des véhicules. A défaut, dans les gers.
< NOMBRE DE TUES DANS TUES DANS LES VEHICULES PAR
VEHICULES LES VEHICULES (1) PARC(2) MILLION DE VEHICULES
Bicyclettes (3) 348 19 000 000 18
Cyclomoteurs 504 2110000 239
Motocyclettes 945 980 000 964
Voitures de tourisme 5725 23810000 240
Camionnettes et poids lourds 310 4950 000 83
Transports en commun 6 70000 -{4)

(1) Tués a l'intérieur des véhicules impliqués.

(2) Chambre des constructeurs frangais d'automobiles ou Assemblée piéniere des sociétes d'assurances dommages.

(3) Le parc des bicyclettes comporte une grande part de véhicules non utilisés, non chiffrable.
(4) Sans connaissance du taux moyen d'occupation de ces véhicules et vu la "faiblesse” des effectifs, lindicateur n'est pas utilisable.

Tués par
million de véhicules
1200 -
1000 — 964
800 —
600 —
400 —
240
239
200 —
18 63
0 T T T T T | T T T |I —>
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 Milions
de véhicules
Bicyclettes Cyclomoteurs Voitures de tourisme Camionnettes et
Motocyclettes poids lourds

A défaut de la connaissance du kilométrage parcouru
en 1992 par catégories d’'usagers, le nombre de tugs,
a l'intérieur des véhicules d’un type donné impliqués

dans les accidents, a

été ramené au parc.

Par rapport a la voiture de tourisme, on constate un
sur-risque des motocyclettes (multiplication par un
facteur 4) et un sous-risque des véhicules utilitaires
(division par un facteur 3,8).
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TAUX DE VICTIMES DANS LES VEHICULES
PAR RAPPORT AU PARC EN 1992

z NOMBRE DE VICTIMES VICTIMES DANS LES VEHICULES
VEHICULES DANS LES VEHICULES (1) PARC(2) PAR MILLION DE VEHICULES
Bicyclettes (3) 7494 19 000 000 39%
Cyclomoteurs 22 081 2110000 10465
Motocyclettes 20337 980 000 20752
Voitures de tourisme 124 363 23810 000 5223
Camionnettes et poids lourds 6 484 4950 000 1310
Transports en commun 1155 70 000 ~(4)

(1) Victimes (tués + blessés) & I'ntérieur des véhicules.
(2) Chambre des constructeurs frangais d'automobiles ou Assemblée pléniére des socié

iés d assurances dommages.

(3) Le parc des bicyclettes comporte une grande part de véhicules non utilisés, non chiffrable.
(4) Sans connaissance du taux moyen d'occupation de ces véhicules, lindicateur n'est pas utilisable.

Victimes par
million de véhicules

30000 -ﬁ

25000 -
20752
20000 - ]
15000 4
10465
10000 H ]
5223
5000 -+
1310
394
Y T T T T T T T T T —
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 Milions
de véhicules
Bicyclettes Cyclomoteurs Voitures de tourisme Camionnettes et
Motocyclettes poids lourds

A défaut de la connaissance du kilométrage parcouru
en 1992 par catégories d’usagers, le nombre de vic-
times, a l'intérieur des véhicules d’'un type donné
impliqués dans les accidents, a été ramené au parc.
Par rapport & la voiture de tourisme, on constate un
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sur-risque des cyclomoteurs (multiplication par un
facteur 2) et surtout des motocyclettes (muitiplication
par un facteur 4). En revanche, les véhicules utilitaires
présentent un sous-risque (division par un facteur 4).




TAUX DE TUES DANS LES ACCIDENTS IMPLIQUANT AU MOINS UN
VEHICULE DE CATEGORIE DONNEE PAR RAPPORT AU PARC EN 1992

2 NOMBRE DE TUES DANS TUES DANS LES ACCIDENTS PAR
VEHICULES LES ACCIDENTS (1) PARC (2) MILLION DE VEHICULES

Bicyclettes (3) 372 19 000 000 20

Cyclomoteurs 543 2110000 257

Motocyclettes 1071 980 000 1093

Voitures de tourisme 7628 23 810000 320

Camionnettes et poids lourds 1779 4950000 359

Transports en commun 155 70000 ~{4)
(1) Tués en et hors des véhicules impliqués.
(2) Chambre des constructeurs frangais d'automobiles ou Assemblée pléniére des sociétes d'assurances dommages.
(3) Le parc des bicyclettes comporte une grande part de véhicules non utilisés, non chiffrable.
(4) Sans connaissance du taux moyen d'occupation de ces véhicules, lindicateur n'est pas utilisable.

Tués par

million de véhicules
1500 —
1200 -

1093
900 —
600 —
320 359
©300 257
20
0 T T T T T T T >
0 5 10 15 30 35 40 45 50 Millions
de véhiculeq
Bicyclettes Voitures de tourisme Camionneties et
poids lourds

A défaut de la connaissance du kilométrage parcouru Par rapport & la voiture de tourisme, on constate un
en 1992 par catégories d’usagers, le nombre de tues, sur-risque des motocyclettes (multiplication par un
dans les accidents impliquant au moins un véhicule facteur 3,4). En revanche, cyclomoteurs présentent
de catégorie donnée, a été ramené au parc. un léger sous-risque (division par un facteur 1,2).
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TAUX DE VICTIMES DANS LES ACCIDENTS IMPLIQUANT AU MOINS UN
VEHICULE DE CATEGORIE DONNEE PAR RAPPORT AU PARC EN 1992

< NOMBRE DE VICTIMES VICTIMES DANS LES ACCIDENTS
VEHICULES DANS LES ACCIDENTS (1) PARC (2) PAR MILLION DE VEHICULES
Bicyclettes (3) 8583 19000 000 452
Cyclomoteurs 24978 2110000 11838
Motocyclettes 24 307 980000 24803
Voitures de tourisme 183 944 23810 000 7725
Camionnettes et poids lourds 22774 4950 000 4601
Transports en commun 3394 70000 -(4)
(1) Victimes (tués + blessés) en et hors des véhicules impliqués.
(2) Chambre des constructeurs frangais d'automobiles ou Assemblée pléniére des sociétés d’assurances dommages.
(3) Le parc des bicyclettes comporte une grande part de véhicules non utilisés, non chiffrable.
(4) Sans connaissance du taux moyen d'occupation de ces véhicules, lindicateur n'est pas utilisable.
Victimes par
million de véhicules
35000
30000 - 24803
25000 A
20000 A
15000 -+
11838
10000 ~ r 7725
4601
5000
452
0 T T T | T T T
0 10 15 30 35 40 45 50 Milions
de véhicules
Bicyclettes Voitures de tourisme Camionnettes et
poids lourds

A défaut de la connaissance du kilométrage parcouru
en 1992 par catégories d’'usagers, le nombre de vic-
times, dans les accidents impliquant au moins un
véhicule de catégorie donnée, a été ramené au parc.
Par rapport a la voiture de tourisme, on constate un
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sur-risque des cyclomoteurs (mulitiplication par un
facteur 1,5) et surtout des motocyclettes (multi-
plication par un facteur 3,2). En revanche, les camion-
nettes et les poids-lourds présentent un sous-risque
(division par un facteur 1,7).
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LES COMPARAISONS







REPARTITION DES ACCIDENTS CORPORELS
ET DES VICTIMES PAR DEPARTEMENTS

POPULATION [POPULATION ACCIDENTS < :
TOTALE | URBAINE (1) CORPORELS THES BLESSES
(en milliers) Evolution Evolution Evolution
sans double Nombre 92/91 Nombre 92/91 Nombre 92/91
compte en % en % en%
Ain 471 274 1118 -125 116 =il:2 1588 -15,0
Aisne 537 309 998 -48 94 -96 1455 -43
Allier 358 216 972 +13 89 -22 1361 +04
Alpes-de-Haute-Provence 131 69 406 +94 41 +64,0 612 +50
Hautes-Alpes 113 61 252 -134 38 +46,2 364 —22,1
Alpes-Maritimes 972 919 5116 ~11,2 123 -15,2 6792 -10,4
Ardeche 278 140 547 -18 39 -188 793 +19
Ardennes 296 184 583 +50 44 +222 831 +5,1
Ariége 137 61 288 +29 32 +333 434 +19
Aube 289 172 821 -45 64 -30 1169 -04
Aude 299 163 702 -92 84 -236 1020 -83
Aveyron 270 118 507 -8,0 64 +28,0 743 -114
Bouches-du-Rhone 1760 1697 7963 -43 340 +90 10894 -37
Calvados 619 384 1309 -78 89 -26/4 1897 -49
Cantal 159 57 314 +11,3 23 +278 443 +94
Charente 342 160 772 -0,6 83 +10,7 1133 -0,2
Charente-Maritime 527 280 1370 -10,6 124 -19,0 1897 -12,8
Cher 322 189 787 +45 78 +32,2 1142 +6,4
Corréze 238 118 574 -16,1 44 -13,7 793 -99
Corse-du-Sud 119 75 735 -33 30 +50,0 1110 =31
Haute-Corse 132 71 5783 -19 19 -513 925 +35
Cote-d’Or 494 321 1308 -38 0 -237 1828 -42
Cotes-d’Armor 538 245 739 +24 93 -13,9 1041 +45
Creuse 131 31 276 -11,0 28 +7,7 429 -47
Dordogne 387 167 1008 -67 81 0 1417 =17
Doubs 485 321 1234 -46 85 +6,3 1667 -73
Drome 414 276 1164 -64 104 -8,0 1695 -12,0
Eure 514 275 1312 -41 107 -78 1876 -68
Eure-et-Loir 396 246 1025 =15 94 -242 1479 -98
Finistére 839 537 1298 -25 115 -218 1786 +23
Gard 585 432 1737 -45 129 -204 2536 -20
Haute-Garonne 926 739 2 806 -12,5 167 -10,2 3732 -137
Gers 175 62 390 -154 44 -279 582 -78
Gironde 1214 925 3766 =8,1 189 -11,3 5436 =73
Hérault 795 644 2076 +272 219 +84 3044 +4.1
llle-et-Vilaine 799 498 1563 -30 113 -89 2117 -4,0
Indre 238 130 384 -141 34 =217 628 -13
Indre-et-Loire 529 382 1485 +3,2 129 +93 2066 +16
Isére 1017 772 1657 -44 150 -20,2 2402 -79
Jura 249 114 497 -76 64 +10,3 713 -108
Landes 31 156 924 -11,2 126 +33 1305 -13,1
Loir-et-Cher 306 166 827 -29 101 +278 1221 +06
Loire 747 595 1556 =31 89 +23 2189 -45
Haute-Loire 207 104 408 ~75 44 0 583 -93
Loire-Atlantique 1052 793 2236 +08 160 -19,2 2925 -41
Loiret 581 423 1694 +24 149 -51 2328 -01
Lot 156 53 481 +194 40 +538 714 +17,6
Lot-et-Garonne 306 184 773 -10,0 76 +56 1062 -13,6

(1) Population des “communes urbaines” au sens défini par INSEE (recensement de 1990).
En bleu : départements dont le nombre d'accidents corporels évolue mieux que la moyenne nationale.
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REPARTITION DES ACCIDENTS CORPORELS
ET DES VICTIMES PAR DEPARTEMENTS

POPULATION|POPULATION ACCIDENTS < <
TOTALE | URBAINE (1) CORPORELS TUES ALESES
(en milliers) Evolution Evolution Evolution

sans double Nombre 92/91 Nombre 92/91 Nombre 92/91
compte en % en % en %

Lozére 73 25 213 -32 18 0 314 -06
Maine-et-Loire 706 430 1148 -6,1 93 +94 1605 =77
Manche 480 227 1146 + 14,1 76 -224 1561 +164
Marne 558 384 1381 -09 145 +229 1980 -33
Haute-Marne 204 100 425 -148 47 +119 636 -86
Mayenne 278 131 47 -8,1 48 -59 580 -79
Meurthe-et-Moselle 712 555 1721 -02 101 +3,1 2415 +43
Meuse 196 90 614 +329 55 +279 871 +316
Morbihan 620 322 773 -4,0 88 -285 1098 -0/1
Moselle 1012 752 1927 -09 131 +23 2662 -18
Nigvre 233 125 663 +112 39 -235 883 +39
Nord 2533 2263 4079 -14 197 -34 5461 =27
Oise 726 476 1277 -73 179 +14,0 1904 -50
Orne 293 129 541 +0,6 57 -17 764 -26
Pas-de-Calais 1434 1154 2452 -48 168 -0,6 3448 -46
Puy-de-Dome 598 397 1669 -57 90 -53 2353 =72
Pyrénées-Atlantiques 579 400 1385 -129 71 =311 1872 - 131
Hautes-Pyrénées 225 133 674 -10,0 34 -359 954 -17
Pyrénées-Orientales 364 284 845 -220 68 -105 1333 -12,2
Bas-Rhin 953 690 2066 +22 108 -85 2717 +39
Haut-Rhin 671 513 1315 -78 81 -19,0 1741 -120
Rhone 1509 1382 3567 -10,3 156 -13 5022 -103
Haute-Sadne 230 9 485 +11,0 49 -183 742 +140
Sadne-et-Loire 560 331 1422 -37 102 -292 2109 -05
Sarthe 514 310 1169 -46 98 +18,1 1558 -88
Savoie 348 231 820 -50 87 +88 1164 -28
Haute-Savoie 569 420 1251 -108 127 +104 1744 -93
Paris 2162 2152 9722 -35 97 -93 11951 -26
Seine-Maritime 1224 920 3610 +29 164 -104 4961 +4,4
Seine-et-Marne 1079 867 2942 -12 241 -120 4409 -09
Yvelines 1308 1219 3371 +04 160 +185 4493 -14
Deux-Sévres 346 169 721 -124 70 +45 982 -16,6
Somme 548 318 1445 +04 107 -195 2087 +1,1
Tarn 343 215 816 -109 82 -6,8 1166 -129
Tarn-et-Garonne 200 100 622 -13,1 69 +438 900 -114
Var 816 709 3173 -6,7 140 -278 4348 -87
Vaucluse 467 368 1289 -54 103 -10 1871 -51
Vendée 509 248 969 0 136 +15 1383 =11
Vienne 380 202 970 -18 62 +33 1384 -42
Haute-Vienne 354 222 810 +79 63 -74 1198 +79
Vosges 386 264 841 +3.2 83 +92 1188 +07
Yonne 323 146 858 -55 95 -120 1211 -98
Territoire-de-Belfort 134 106 353 0 13 -48,0 477 +2,1
Essonne 1085 1034 2 061 -89 116 -09 2896 -81
Hauts-de-Seine 1392 1392 3278 +43 57 -186 4093 +23
Seine-Saint-Denis 1381 1381 3659 -47 68 -93 4736 -42
Val-de-Marne 1215 1215 2980 +19,7 69 -148 3898 +20,2
Val-d’Oise 1050 999 2096 -28 97 +115 2824 -17

(1) Population des “communes urbaines” au sens défini par IINSEE (recensement de 1 990).

En bleu : départements dont le nombre d'accidents corporels évolue mieux que la moyenne nationale.
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EVOLUTION DES ACCIDENTS EN 1992 PAR RAPPORT A 1991

Moyenne nationale : — 3,7 %

Par rapport & la moyenne nationale les départements ont évolué
B tres favorablement  :de-22%2a-81%
favorablement 1de-80%a-57%
[ Jdelamémefagon :de-55%a-138%
défavorablement 1de-14%a00%
I rés éfavorablement : de + 0,4 % & + 329 %

En ce qui concerne les accidents corporels, il est
possible d'identifier 24 départements qui évoluent
tres favorablement et 25 qui évoluent trés défavora-
blement. De cet ensemble, on retiendra ceux qui,
entre 1990 et 1991 se situaient déja dans la méme
catégorie. Ainsi, une évolution trés favorable se
confirme pour la Creuse (23), I'Indre (36) et la Haute-
Marne (52). Une évolution trés défavorable se confir-
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me pour I'Ariege (09), le Loiret (45), et le Val-de-
Marne (94). On retiendra également ceux qui, depuis
1990, se situent dans une méme tendance. Pour la
tendance favorable : le Tarn (82), la Dordogne (24),
le Puy-de-Déme (63), le Calvados (14), I'Qise (60),
la Dréme (26), 'Essonne (91) et le Rhone (69). Pour
la tendance défavorable : I'Indre-et-Loire (37) et la
Seine-et-Marne (77)..



REPARTITION DES ACCIDENTS CORPORELS ET DES VICTIMES
DANS LES DEPARTEMENTS D’OUTRE-MER

DEPARTEMENTS ACCIDENTS CORPORELS TUES BLESSES
D’OUTRE-MER 1991 1992 1991 1992 1991 1992
Guadeloupe 844 ND 98 ND 1192 ND
Martinique 757 73 57 53 1154 1090
Guyane 468 541 51 50 616 826
Réunion 1209 1166 103 79 1727 1633

Source : DDE des départements concernés.
ND : non disponible.

En 1992, par rapport a 1991, la Martinique et la
Réunion enregistrent une amélioration de tous les
indicateurs. Pour la Guyane, on peut observer une

stabilité du nombre de tués alors que celui des
accidents corporels et des blessés est en aug-
mentation.

12 4 Gravité: tués/100 accidents
11,6
11,1

10 -
— & — Martinique
—{— Guadeloupe

8 —/— Réunion
— @ — Guyane

6 -

46 44 Années
4 I

| | | | | |
1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992

Evolution de la gravité

En dehors des différences de niveau entre les quatre
départements, I’évolution de la gravite, tués pour
100 accidents corporels, sur sept ans peut étre
caractérisée de la fagon suivante pour chacun des
départements :

* pour la Martinique, aprés une baisse systématique
entre 1986 et 1988, et aprés une augmentation régu-
ligre jusqu'en 1991, la gravité marque une legere
amélioration en 1992 ;

e pour la Guadeloupe, on constate une augmenta-

tion réguliere depuis 1987, 1991 représentant le plus
mauvais résultat ;

* pour la Réunion, on peut observer trois baisses assez
significatives : entre 1986 et 1987, entre 1989 et 1990
et entre 1991 et 1992. 1992, représentant le deuxieme
meilleur résultat de la période étudiée .

e pour la Guyane, hormis le trés bas niveau observé
en 1986, on peut constater que le résultat de 1992
est le deuxiéme meilleur résultat enregistré et qu'il fait
suite & une baisse observée depuis 1990.

-88—



REPARTITION DES ACCIDENTS CORPORELS
ET DES VICTIMES PAR REGIONS

POPULATION |POPULATION ACCIDENTS < <
TOTALE | URBAINE (1) CORPORELS TUES BLESSES
(en milliers) Evolution Evolution Evolution
sans double Nombre 92/91 Nombre 92/91 Nombre 92/91
compte en % en % en %
Nord - Pas-de-Calais 3967 3417 6531 =27 365 -2,1 8909 -34
Picardie 1811 1103 3720 -38 380 -36 5446 -26
lle-de-France 10662 10259 30109 -06 905 -43 39300 -05
Centre 2372 1536 6202 -08 585 +0,2 8 864 -07
Haute-Normandie 1738 1195 4922 +09 271 -94 6 837 +1,0
Basse-Normandie 1392 740 299% +13 222 -199 4222 +25
Bretagne 2796 1602 43783 -2.1 409 -185 6 042 -0,1
Pays-de-la-Loire 3059 1912 5939 -25 535 -29 8 051 -56
Poitou-Charentes 1595 811 3833 -70 339 -45 5396 -90
Limousin 723 371 1660 -49 135 -69 2420 -08
Aquitaine 2797 1832 7856 -93 543 -8,1 11092 -97
Midi-Pyrénées 2432 1481 6584 -96 532 -07 9225 -10,1
Champagne-Ardenne 1347 840 3210 -29 300 +145 4616 -20
Lorraine 2306 1661 5103 +32 370 +7.2 7136 +39
Alsace 1624 1203 3381 -19 189 -133 4458 -29
Franche-Comté 1098 637 2569 -20 211 -54 3599 -31
Bourgogne 1610 923 4251 =21 326 -226 6031 -30
Auvergne 1322 774 3363 -2,6 246 -08 4740 -40
Rhone-Alpes 5353 4090 11680 =17 868 -50 16 557 -88
Languedoc-Roussillon 2116 1548 5573 -6,0 518 -88 8247 -25
Provence - Alpes - Cote-d’Azur 4259 3823 18 199 -6,7 785 -26 24 881 -6,7
Corse 251 146 1308 =27 49 -17,0 2035 -02
Total France 56 630 41904 143 362 -37 9083 -56 198 104 -38

(1) Population des “communes urbaines” au sens défini par I'INSEE (recensement de 1990).
Les comparaisons départementales et régionales doivent étre faites avec prudence ; voir & ce propos les remarques préalables au domaine international. En bleu :

régions dont le nombre d’accidents corporels évolue migux que la moyenne nationale.

Parmi les 5 régions qui évoluent défavorablement en
1992, aucune n'était dans cette catégorie en 1991. Deux
d’entre elles montrent une total inversion de tendance :
de favorable en 1991, les régions Lorraine et Basse-
Normandie passent, en 1992, dans la catégorie défa-
vorable.

Parmi les 6 régions qui évoluent favorablement, seule la
région Rhone-Alpes était dans cette catégorie en 1991 ;
les régions Poitou-Charentes et Provence-Alpes-Cote-
d’Azur étant, en 1991, dans la catégorie défavorable.
On notera enfin que la région Franche-Comté évolue,
tout comme en 1991, de la méme facon que la moyen-
ne nationale.

Moyenne nationale : — 3,7 %

Par rapport a la moyenne nationale
les départements ont évolué

I favorablement de-96%2a-50%
[_Idelamémefagon :de-49%a-19%
I céfavorablement  :de-18%a+32%

Evolution des accidents en 1992 par rapport a 1991
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COMPARAISONS INTERNATIONALES

Remarque préalable

Les pays membres de la CEE offrent un échantillon
trés varié de facteurs géographiques et socio-éco-
nomiques (conditions climatologiques et géogra-
phigues, composition du parc routier, organisation du
trafic, présence de ftrafic international et touristique,

RESULTATS DE L’ANNEE 1992

densité et qualité du réseau routier, qualité de 'amé-
nagement du territoire, concentration de la popula-
tion, comportement et mentalité des usagers, niveau
de vie...). Aussi convient-il d’examiner les comparai-
sons internationales avec beaucoup de prudence et
s’intéresser plus aux évolutions de chaque pays
gu'aux comparaisons des pays entre eux.

ACCIDENTS CORPORELS TUES BLESSES
NOMBRE DE - - -
PAYS DE LA CEE Mois Evolution Evolution Evolution
DISPONIBLES Nombre 1992/1991 Nombre 1992/1991 Nombre 1992/1991
% % %
Allemagne 9 293 142 NS 7883 NS 382040 NS
Belgique 4 16 544 -55 436 -158 21343 -110
Danemark 1 8155 +56 542 +13 9421 +6.2
Espagne 7 50952 -81 4317 -93 74554 -90
France 8 93292 -19 5083 -37 130 104 -15
Gréce 5 7721 +56 664 +17,0 10 501 +20
Irlande 9 4991 +48 313 +36 6773 +44
Iltatie 7 96 630 +39 3992 ~4,0 135 344 -10
Luxembourg 9 919 -57 47 -29,0 1203 -62
Pays-Bas 7 24075 +52 745 -0,7 28200 +54
Portugal 8 35716 +8,1 2115 -43 48 267 +33
Royaume-Uni 7 114 454 -13 2113 +36 152 713 +07

Source : Indicateur rapide de sécurité routiére de la CEE/Direction générale des transports (DG VIl B du 14.12.1992).

NS : non significatif.

Remarques

- La définition du tué étant variable suivant les pays
(du tué a 24 heures en Espagne, au tué a 30 jours
en Allemagne, en passant par le tué a 6 jours en
France), nous nous limiterons ici aux évolutions
1992/1991 de chaque pays.

- Pour [I'Allemagne, les résultats concernant
I'ensemble des 16 landers, les évolutions par rapport
a 1991 ne sont pas significatives.

- Pour la France, de fagon a faciliter les comparai-
sons avec un maximum de pays, Nous NouUs sommes
limités aux résultats des 8 premiers mois de I'année.

Synthése des résultats

Les premiers résultats de 1992 sont tres contrastés
selon les pays et selon les indicateurs. Trois pays,

I'Espagne, la Belgique et le Luxembourg ont, sur la
période observée, une évolution tres favorable des
trois indicateurs ; ces trois nations n'avaient pas une
situation florissante en la matiere. L'amélioration de
la situation de la France est trés homogéne compa-
rée aux pays du peloton de téte constitué du
Royaume-Uni, de I'ltalie et des Pays-Bas ou I'évolu-
tion est plus contrastée selon les indicateurs. Le
Danemark et I'lrlande enregistrent une augmenta-
tion de tous les indicateurs. La Gréce aprés une
année 1991 peu favorable présente un bilan global
en augmentation. Il faut noter que le Portugal obtient
un bon résultat pour les 8 premiers mois de 1992 sur
les vies épargnées.

Pour permettre une comparaison des évolutions res-
pectives de quelques pays de la CEE, seuls les 7 pre-
miers mois ont été pris en compte.
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EVOLUTION DU NOMBRE DE TUES (A 30 JOURS)
PAR MILLION D’HABITANTS

Pays de la CEE 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991
Allemagne 191 167 138 146 130 134 128 126 117
Belgique 212 192 183 198 195 198 201 199 186
Danemark 131 130 151 141 136 139 130 123 17
Espagne 159 163 165 181 196 211 239 230 223
France 234 228 206 217 194 206 205 198 183
Grece 180 192 192 163 169 196 191 194 ND
Irlande 153 132 116 109 ND 131 ND 139 126
Italie ND 134 134 132 ND 129 119 ND 136
Luxembourg 232 191 216 215 184 223 178 185 208
Pays-Bas ND 112 99 105 101 92 93 92 86
Portugal 300 256 263 267 304 335 317 ND 357
Royaume-Uni 100 103 9 99 94 92 94 92 81

ND : Non disponible.

Sur 9 ans, en se limitant aux pays pour lesquels on - I'ltalie a globalement le méme niveau qu’en 1984 ;
dispose de I'ensemble des données annuelles, on on note une dégradation, entre 1989 et 1991, de cet
constate que : indicateur (+ 18 %).

— deux pays ont vu leurs situations se détériorer, Tous les autres pays voient leur situation s’améliorer.

'Espagne (+ 40 %) et le Portugal (+ 19 %) ; cepen-
dant 'Espagne semble s’engager depuis deux ans
sur un renversement de tendance ;

Nombre de tués/
million d'habitants

A

225
200 |-
175 |-
150 |-

125 '\.

100 |- —O— Allemagne ®— |talic
—®— Egpagne  —L— Royaume-Uni
—&— France

75 L1 L I | 1 I I I >
1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 Années

Evolution du nombre de tués a 30 jours par million d’habitants.
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EVOLUTION DU NOMBRE DE TUES (A 30 JOURS) PAR MILLION
DE VEHICULES AUTOMOBILES

Pays de la CEE 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991
Allemagne 444 376 302 309 266 265 250 239 222
Belgique 579 519 487 521 495 490 480 460 422
Danemark 410 393 436 393 3N 376 353 332 293
Espagne 588 603 581 612 622 635 672 624 567
France 534 521 467 482 410 424 413 394 369
Gréce 1078 1097 1012 810 798 764 816 771 ND
Ilande 663 571 498 465 532 520 ND 496 528
Italie 366 340 326 N 270 285 255 ND 246
Luxembourg 491 389 457 446 370 433 345 348 379
Pays-Bas 343 313 263 282 264 236 248 223 207
Portugal 1415 1196 1116 1083 1168 1163 1008 ND 916
Royaume-Uni 296 295 266 272 255 217 219 207 187

ND : non disponible.

Sur 9 ans, 'ensemble des pays pour lesquels on dis- —en particulier 'Espagne (- 10 %) présente une forte
pose des données annuelles, on constate que : amélioration de la sécurité.
—tous les pays ont vu leur situation progresser ;

Nombre de tués/
million de véhicules

A
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100 L1 ] 1 I I I I 1 L
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Evolution du nombre de tués par million de véhicules automobiles.
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ENSEMBLE DES ACCIDENTS MATERIELS ET CORPORELS
DE 1972 A 1991

QUELQUES DEFINITIONS

Responsabilité civile : |a garantie de responsabilité civi-
le est obligatoirement souscrite par tout automobiliste pour
permettre de couvrir les dommages matériels et corporels
causés a autrui par son véhicule.

Sinistre avec suite : les sinistres sont avec suite lors-
qu'ils entrainent un débours de la part de la société d’assu-
rances, dans le cas contraire, ils sont sans suite.
Fréquence : pour une classe de risque déterminée, la fré-
quence annuelle est obtenue en rapportant le nombre de
sinistres d'un exercice au nombre de véhicules garantis
pendant un an (véhicules-année). Les fréquences sont
données en % du nombre de véhicules-année.

Codt moyen : le colit moyen est obtenu en rapportant la
masse en francs des sinistres pour un exercice donné
(sommes payées ou provisionnées par la société d'assu-
rances) au nombre de sinistres correspondant.

EVOLUTION DE LA FREQUENCE DES
SINISTRES AVEC SUITE DE 1972 A 1991
RESPONSABILITE CIVILE

Ces résultats établis par la Statistique Commune
Automobile, ne couvrent pas les véhicules a 2 ou 3
roues a moteur ; ils sont constitués par I'étude exhaus-
tive du portefeuille de quelques sociétés qui fournis-
sent des informations sur les véhicules qu'elles assu-
rent ainsi que les sinistres correspondants.
L'ensemble de ces portefeuilles constitue un parc
d'environ 4 500 000 véhicules qui permet de suivre
I'evolution des fréquences et des colits moyens par
grande classe de risque.

Années (197211973, 1974|1975 1976/ 1977|1978/ 1979 1980 1981
Fréquences|203,5 191 | 175| 169 {165,5| 154 | 144 | 139 | 132 | 125
Années | 1982|1983(1984(1985) 1986|1987/ 1988|1989 1990|1991
Fréquences| 117 | 107 98 | 91 | 91 | 89 | 88 | 84 | 845| 83

La fréquence a diminué trés fortement et trés réguliére-
ment entre 1972 et 1985, puis beaucoup plus faiblement
de 1985 a 1991, Ces résultats sont en assez bonne concor-
dance avec I’évolution d‘un indicateur de nature différen-
te, celui du nombre des accidents corporels avec cepen-
dant une différence, une diminution plus sensible de la
fréquence (divisée par 2,5) que celle du nombre d’acci-
dents corporels sur laméme période (divisée par 1,8) sans
doute explicable par la mise en place du bonus-malus qui
aentrainé une sous-déclaration des sinistres. Par rapport
a 1990, la fréquence des sinistres matériels avec suite a
beaucoup moins baissé que celle des sinistres corporels.

Fréquence
210 2035
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Evolution de la fréquence des sinistres avec suite.

EVOLUTION DU COUT MOYEN
(EN FRANCS COURANTS) DES
SINISTRES MATERIELS AVEC SUITE DE
1972 A 1991 RESPONSABILITE CIVILE

Cette statistique, établie par la statistigue commune
Automobile porte sur I'ensemble des véhicules.

Années 1972(1973| 1974, 1975|1976 1977 1978| 1979 1980|1981
Colit 895 | 950 | 1090| 1250] 1450|1620 1880( 2150 2500/ 2950
Années 1982/ 1983| 1984| 1985|1986 1987 1988|1989 1990 1991
Colt 3390 3870| 4380| 4900|5340/ 58201 6230| 6570| 7130 7600

LLa comparaison entre le colt moyen des sinistres
materiels et I'évolution de T'indice des prix a la
consommation fait apparaitre un décrochage en
1978, les codts évoluant beaucoup plus vite que
lindice & la consommation, phénoméne qui s'est
poursuivi apres 1985 lorsque I'indice des prix est
revenu a des niveaux d'évolution beaucoup plus
faibles.
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Codt en francs
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Evolution du codit moyen des sinistres avec suite.

ESTIMATION DU NOMBRE
D’ACCIDENTS MATERIELS

ET CORPORELS EN 1991

En 1991, 4 377 308 dossiers pour sinistres de respon-
sabilité civile ont été ouverts. En moyenne, chaque acci-
dent entraine 'ouverture de 1,72 dossier.

On peut donc estimer le nombre d'accidents a
4 377 308/1,72 = 2 500 000 accidents.

Il s'agit d’accidents sur la voie publique faisant I'objet
d’une déclaration aux différentes sociétés d'assurances.
Pour les accidents survenus au cours de 'année 1991,
les entreprises d’assurances ont payé ou provisionné a
fin 1991, 66,7 milliards de francs (45,8 milliards de francs
pour les sinistres matériels et 20,9 milliards de francs
pour les sinistres corporels).

EVOLUTION DES SINISTRES

MATERIELS DE LA CONVENTION

IDA (INDEMNISATION DIRECTE DE L’ASSURE)
SUR LA PERIODE 1986-1991

La convention IDA s’applique si :

—il'y a collision entre 2 véhicules a moteur (a I'exclu-
sion des véhicules de transport),

— le tiers responsable (partiellement ou totalement)
est identifié,

— le montant des dommages matériels subis par le
véhicule assuré ne dépasse pas la valeur d'un pla-
fond fixé chaque année.

Les recours présentés par les sociétés se font sur la
base d’un forfait déterminé chaque année.

Le bilan montre une certaine stabilisation des
sinistres matériels sur la période 1986-1991.

REPARTITION DE 100 FRANCS
DE SINISTRES PAYES AU TITRE
DE LA RESPONSABILITE CIVILE

PAR NATURE D’'INDEMNITES EN 1991

Cette estimation est faite & partir des divers sondages
et enquétes permanentes effectuées par le GTA
(Groupement Technique des Assurances).

Dommages matériels réparations

VARt e e s T R 1
PIECES ABLACNEES ..ovivvieieeieecee 2
Peres 0lAleS ik i it s Frdn o A el 1
Total des dommages MAtEriels ..., 4
(dont dommages matériels des sinistres COrporels ... 5,0)

Dommages corporels

Frais médicaux et pharmaceutiques et hospitalisation ................... 1
Incapacité temporaire
Capitaux constitutifs .
Pretium doloris .........
Préjudice esthétique
PréjUdIEEMONAl wsisssssissmsmmssssominsarsvrostiis hiSiiestass unnn i D ek o
T St b et B von s b ew s e s SR RS TR e
Total:desidommages GOMPOTBIS st st Berrorivassssbituivemmrersail 49

Frais*
Total des frais de justice, d'€XPertise ..., 43

TOTALEGENERAL SR s o) ol Tamiy il oot o 100
*Les frais de gestion sont exclus.

Globalement sur 100 francs de sinistres payes.
e 49,9 concernent les dommages corporels

0458 les dommages matériels
Sinistres matériels de la convention IDA ° 43 les frais divers.
" : MONTANT coUT MOYEN
ANNEE DE PRESENTATION NOMBRE (en millers de francs) (payé aux assurés) FORFAIT IDA EN FRANCS

1986 1776 000 7005 000 3944 4200
1987 1797 000 7672000 4269 4320
1988 1 856 000 8507 000 4584 5120
1989 1829000 8782000 4802 5400
1990 1825000 9638000 5196 5400
1991 1 873 000 10322 000 5512 5800
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B Dommages corporels
[J Dommages matériels
Frais

45,8 %

A

Répartition de 100 francs de sinistre au titre de la
responsabilité civile.

A

Répartition

des sinistres corporels

ou mixtes par tranche de colit.

Répartition
des sinistres matériels
avec suite par tranche de coiit. »

Pourcentage
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Reépartition des sinistres avec suite par tranche de colit pour les véhicules de tourisme en responsabi-

lité civile

Distribution des sinistres survenus en 1988 revus fin 1990

TRANCHES DE COOT SINISTRES MATERIELS SINISTRES CORPORELS ET MIXTES
(en francs) Nombre % Montant % Nombre % Montant %
Moins de 1000 8,0 08 42
1000 - 2000 17,3 54 46 0,1
2000 - 3000 16,7 9,0 44 02
3000 - 5000 224 178 7.1 05
5000 - 10 000 235 30,3 227 26
10 000 - 30 000 10,8 26,7 25,7 79
30 000 - 50 000 1,0 6,3 12,0 79
50 000 - 100 000 0,4 25 9,1 10,8
100 000 - 200 000 06 48 114
200 000 - 500 000 03 35 187
500 000 - 1000 000 03 1,2 14,7
1000 000 et plus 07 25,2
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Plus de 1 sinistre matériel sur 2 a un co(t inférieur &
5000 F, et représente globalement prés de 40 % des
sommes versées.

Prés de 3 sinistres corporels ou mixtes sur 4 ont un
codt inférieur a 30 000 F et ne représentent globale-
ment que 14 % des sommes versées.
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SUIVI DE LA MODERATION DE LA CIRCULATION EN AGGLOMERATION

Avec le mois de novembre 1992 s’achevait la deuxié-
me année d'application du 50 km/heure en agglo-
mération. La présente étude va s'attacher a faire un

bilan descriptif de I'insécurité en milieu urbain (les
résultats qui suivent intégrent les reliquats sauf pour
le seul mois de novembre 1992).

1. RESULTATS COMPARES DES PERIODES DECEMBRE 1989 - NOVEMBRE 1990 (90),

DECEMBRE 1990 - NOVEMBRE 1991 (91), DECEMBRE 1991 - NOVEMBRE 1992 (92)

AGGLOMERATIONS CANPAEHE
91/90 92/91 92/90 92/90
Accidents corporels -11,3% -33% -142% -99%
Tués -91% -69% -154% -19%
Blessés graves -141% -35% -170% -144 %
Tués + blessés graves -135% -39% -16,8% -139%
Blessés légers -10,7 % -33% -13,7 % -99%
Tous blessés -113% -33% -143% -114%
Victimes -113% -34% -143% -114%

On voit donc que I'amélioration de la sécurité routié-
re constatée au cours de la premiére année qui a suivi
I'instauration du 50 km/heure s’est poursuivie au
cours de la seconde année, sur un rythme évidem-
ment beaucoup plus faible mais avec une diminu-
tion marquée de la gravité.

Globalement 'évolution constatée est tout & fait satis-
faisante en ce qui concerne la réduction des acci-
dents et du nombre total des victimes. La diminution
du nombre de tués est par contre inférieure a ce qui
était attendu. La baisse limitée de la gravité
s'explique au moins en partie par I'évolution de I'acci-
dentologie des motards et de celle de nuit (cf infra).
Sur la période de deux ans considérée, I'évolution est

plus favorable en agglomération qu’en rase cam-
pagne pour tous les indicateurs.

En chiffres absolus et par rapport toujours & la pério-
de de référence du 1* décembre 1989 au
30 novembre 1990, il y a eu, en deux ans, un gain,
en agglomération, de plus de 40 000 victimes
(40 236) dont plus de 900 tués (909) et dont
8 691 blessés graves.

Ce bilan ne peut évidemment pas &tre mis au seul
bénéfice de la mesure du 50 km/heure. Les résultats
de la sécurité routiere en agglomération ont notam-
ment bénéficié de 'augmentation du port de la cein-
ture de sécurité suite a I'obligation de port & 'arriére
et d'usage de dispositifs de retenue pour enfants.

2. ANALYSE DE L’'EVOLUTION SUR DEUX ANS, SELON CERTAINS CRITERES

2a. Selon Ia taille des agglomérations

ACCIDENTS CORPORELS TUES + BLESSES GRAVES
Agglomérations de moins de 5 000 habitants -148% -172%
Agglomérations entre 5 000 et 50 000 habitants -174% -148%
Agglomérations de plus de 50 000 habitants -11,7% -188%

On constate donc que c’est dans les agglomérations
les plus importantes que la baisse du nombre des

accidents a été la plus faible, mais que la diminution
de leur gravité a été la plus forte.
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2b. Selon Ia période de la journée

ACCIDENTS CORPORELS TUES TUES+ BLESSES GRAVES
Jour -16,4 % -233% -200%
Nuit -95% -74% -121%
Ensemble -142% -154% -16,8%

On constate un écart considérable des évolutions de
jour et de nuit, au point qu’on peut pratiquement
considérer que si la politique de modération de la
vitesse a connu un incontestable succes de jour
avec, notamment, une baisse sensible de la gravité
des accidents, elle a eu un effet moins marqué la nuit.

Alors qu’au premier décembre 1990, le nombre de
tués se répartissait presque a égalité entre le jour et
la nuit (50,3 % de jour, 49,7 % de nuit), la nuit 'empor-
te désormais nettement (45,6 % de jour, 54,4 % de
nuit).

Des actions spécifiques sur la sécurité nocturne mériteraient d’étre engagées.

2c. Selon les catégories d’usagers

Pour avoir des chiffres suffisamment importants, on
se basera sur les évolutions des tués et blessés
graves.

2d. Selon I'dge des victimes

On prendra, 1a aussi, comme indicateur 'évolution du
nombre des tués et blessés graves.

92/90
Piétons -195%
Cyclistes -18,6%
Cyclomotoristes -199%
Motocyclistes -57%
Conducteurs et passagers de véhicules légers -171%
Autres -224%
Ensemble -168%

92/90
0atdans -19.3%
152417 ans -224%
18224 ans -154 %
25a44ans -147%
453 64 ans -189%
65 ans et plus -172%
Ensemble -16,8 %

On voit donc que les piétons, cyclistes et cyclo-
motoristes ont connu des évolutions plus favorables
que lamoyenne, celle-ci étant largement déterminée,
compte tenu de leur nombre, par les conducteurs et
passagers de véhicules légers. Au contraire, I'évo-
fution des victimes motocyclistes a été beaucoup
moins favorable. Les tués motocyclistes représentent
désormais 14,6 % des tués en agglomération, alors
quils n’en formaient “que” 12,7 % au 1* deécem-
bre 1990.

2e. Selon le sexe

On voit donc que les évolutions ont été plus favo-
rables pour les jeunes de moins de 18 ans et les per-
sonnes de 45 ans et plus. A l'inverse, 'amélioration
a été moindre pour les personnes entre 18 et 44 ans.
Cette différence d'évolution est conforme a ce qui
était attendu en la matiere.

On prendra également comme indicateur I'évolution du nombre des tués et blessés graves.

Jour Nuit Ensemble

92/90 92/90 92/90
Hommes -188% -125% -16,1%
Femmes -220% -11,0% -186 %
Ensemble -20,0% -12,1% -16,8%

On voit donc que les évolutions ont été plus favo-
rables pour les femmes que pour les hommes. Mais
cette affirmation est surtout valable le jour. La nuit, la

diminution du nombre de victimes graves (tués+bles-
sés graves) chez les hommes est plus forte que chez
les femmes.
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3. ANALYSE DE L’EVOLUTION
DES VITESSES

L'évolution des vitesses, de jour et de nuit, pratiquées
par les vehicules légers en traverse d’agglomération
de moins de 5 000 habitants par des RN est la seule
donnée disponible permettant d’apprécier I'effet du
changement de limite de vitesse le 1" décembre 1990.

De jour, on assiste a une baisse réguliére de la vites-
se moyenne passée de 65,5 km/heure, valeur moyen-
ne de 1987 a 1990, a 60,9 km/heure, soit une réduc-
tion de 7 %.

De nuit, la réduction a été plus faible, passant de 74,2
a 70,3 km/heure, soit une réduction de 5 %.

Il est par ailleurs intéressant d’étudier I'évolution de la
distribution des vitesses pratiquées, on se reportera
aux deux histogrammes joints pour les vitesses de jour
et de nuit.

De jour, on constate un abaissement général des
vitesses et un écrétement des vitesses les plus éle-
vées, ainsi le nombre d'usagers traversant une petite

agglomération a plus de 70 km/heure a-t-il diminué
de pres de 40 %.

C’est cet écrétement important des vitesses prati-
quees les plus élevées qui explique la baisse du
nombre de tués de jour de prés d’un quart, malgré la
faiblesse relative de la diminution de la vitesse moyen-
ne et un taux de dépassement du 50 km/heure enco-
re élevé (79 % d’usagers en dépassement le jour,
97 % la nuit) mais les traversées de petites agglomé-
rations sont évidemment le cas le plus défavorable.

De nuit, I'évolution est moins favorable mais aussi plus
complexe puisque d'une part le pourcentage d’'usa-
gers a plus de 60 km/heure a augmenté, mais que
d'autre part celui des usagers a plus de 70 km/heure
a baissé de plus d’'un quart.

Cette différence d'évolution des vitesses pratiquées
de jour et de nuit explique au moins en partie les résul-
tats trés différents constatés entre le jour et la nuit.

D’une maniere générale, I'évolution de I'accidentolo-
gie en agglomération depuis le 1 décembre 1990
confirme une nouvelle fois I'extréme sensibilité des
résultats de la sécurité routiére a des variations méme
faibles des vitesses pratiquées.
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Distribution des vitesses de jour des voitures de tourisme sur routes nationales en traversées d’agglomérations
de moins de 5 000 habitants.
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ANALYSE DE [.’EFFICACITE DU PORT OBLIGATOIRE DE LA CEINTURE
DE SECURITE AUX PLACES ARRIERE DES VOITURES DE TOURISME

Le port de la ceinture de sécurité aux places arriére
des voitures de tourisme est devenu obligatoire en
France le 1 décembre 1990. Deux ans aprés la mise
en place de cette mesure, les passagers arriere met-
tent-ils davantage la ceinture, et cela a-t-il contribue
a améliorer leur sécurité?

1. CADRE DE L’ETUDE

L'objectif de cette étude est de déterminer si I'obli-
gation du port de la ceinture & l'arriere des voitures
de tourisme a contribué a épargner des vies. Il s'agit
alors d’estimer I'accroissement du taux de port aux
cours des deux années correspondantes.

Plusieurs enquétes (INRETS et ASSECAR) réalisées
par des observations visuelles sur le bord de la route
ont déja estimé le taux de port en 1991 entre 10 %
et 25 % aux places arriere.

Des enquétes régulieres sont effectuées depuis 1972
pour connaitre le taux de port de la ceinture a /'avant
des véhicules. Mais 'estimation de ce taux a /'arrie-
re pose un probléme de recueil des données : en

effet, en raison de la configuration des véhicules, un
observateur placé sur le bord de la chaussée ne peut
voir si les passagers arriére sont attachés, contrai-
rement aux passagers avant pour lesquels cette
méthode est utilisée. Aussi la seule population pour
laquelle le port de la sécurité a 'arriere est connu
est celle des accidentés recensés dans le fichier
national des accidents de la route issus des BAAC
(Bulletin d’Analyse des Accidents Corporels). C'est
par conséquent sur cette population que nous allons
travailler, en émettant 'hypothése que la population
des accidentés se comporte de la méme maniére
que la population des passagers arriére en circula-
tion en matiére de port de la ceinture de sécurité a
Iarriere.

Enfin, pour éviter tout résultat biaisé, il convient de
remarquer I'existence de deux phénomenes : d'une
part la baisse quasi-constante du nombre d'acci-
dents corporels depuis quelques années, et d'autre
part la variation du taux d’occupation des véhicules
au cours de la période d'étude.

Le premier de ces phénomenes sera pris en comp-
te en ramenant tous les indicateurs a 1000 véhicules
impliqués dans les accidents corporels, quant au
second, aprés étude, il s'avere négligeable.

2. LES RESULTATS

1990 ceinturés non ceinturés indéterminés total
Tués 54 572 200 826
Blessés graves 293 3102 926 4321
Blessés légers 2038 9394 6232 17 664
Total victimes 2385 13068 7358 2281

1992 ceinturés non ceinturés indéterminés total
Tués 183 288 235 706
Blessés graves 1307 1193 896 3396
Blessés légers 7233 3589 3618 14 440
Total victimes 8723 5070 4749 18 542

L’enjeu en quelques chiffres

De 1990 a 1992, le nombre de tués a l'arriére des voi-
tures de tourisme a chuté de 826 a 706, celui des
blessés graves de 4 321 & 3 396 et celui des bles-
sés légers de 17 664 a 14 440.

Parmi ces victimes, 10,5 % étaient ceinturées, 57,3 %

non ceinturées et 32,2 % indéterminées en 1990.
Pour 1992, ces pourcentages sont respectivement
de 47,0 %, 27,3 % et 25,6 %. On remarque le chan-
gement de comportement des usagers, phénome-
ne qui nécessite une analyse plus fine pour mieux
I'appréhender, comme on va le voir par la suite.
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Le graphique 1 montre la tendance a la baisse du
nombre de tués, blessés graves et blessés légers
a l'arriére des voitures de tourisme : pour chacun
de ces indicateurs, elle est d’environ 20 % en trois
ans.

Le graphique 2 reprend ces chiffres mais ramenés
au nombre de véhicules impliqués dans les accidents
corporels. La Iégére tendance a la baisse (surtout
pour les deux derniéres années) signifie que pour
un méme nombre de véhicules accidentés, le nombre
de victimes a I'arriére baisse aussi. Autrement dit, la
gravité des accidents de la route décroit pour les
passagers arriere depuis deux ans.

Le rble de la ceinture peut étre mis en évidence de
la fagon suivante : les graphiques 3, 4 et 5 montrent
I'évolution respective des nombres de tués, blessés
graves et blessés légers, a I'arriére, ceinturés ou non.
On constate dans tous les cas une baisse du nombre
de victimes non ceinturées et une hausse des vic-
times ceinturées, ce qui prouve non pas que le port
de la ceinture tue (puisque le nombre total de vic-
times décroit), mais que les passagers arriére met-
tent de plus en plus leur ceinture.

Ce phénomene est assez visible pour les tués et les
blessés graves parce que les deux courbes “ceintu-
rés” et “non ceinturés” tendent & se rejoindre.

Pour les blessés légers il est encore plus accentué
puisque les deux courbes se croisent début 1991.
Mais cette population a la possibilité physique ou ver-
bale de faire croire que la ceinture était attachée au
moment de l'accident, pour des raisons tenant aux
contraventions et aux assurances. A l'inverse, on peut
penser que les renseignements fournis par la Police
nationale et la Gendarmerie nationale sur le port de
la ceinture des tués et des blessés graves sont plus
fiables.

C'est pourquoi, seules ces populations seront étu-
diées par la suite, sous le nom de “victimes graves”.
Le graphique 6 donne la répartition des ceinturés et
non ceinturés chez les victimes graves. On observe
nettement 3 étapes :

e avant la mise en place du port obligatoire de la
ceinture de sécurité a I’arriére, sur un total de
25 victimes graves pour 1 000 véhicules impliqués,

on dénombrait 1 victime grave ceinturée et 19 non
ceinturées (soit un taux de port de 5 % environ en
faisant I'nypothése médiane que les indéterminés
se comportent comme les autres) ;

e tout au long de I'année 1991, le taux de port n’a
cessé d’augmenter, les ceinturés passantde 1 a7
pour 25 victimes graves, les non ceinturés de 19 &
10.

¢ au cours de I'année 1992, le phénoméne ralentit,
mais le taux de port de la ceinture a I'arriére croit
encore. Fin 1992, sur 24 victimes graves pour
1 000 vehicules impliqués, 9 sont ceinturés, et 9 non
ceinturés.

Par conséquent le taux de port de la ceinture de
sécurité aux places arriére des voitures de tou-
risme serait compris entre 36 % et 64 % :

36 % est I'hypothese “pessimiste” ol 0 % des indé-
terminés attachent la ceinture,

64 % est'hypothése “optimiste” oli 100 % des indé-
terminés attachent la ceinture.

Enfin, le nombre de victimes graves est passé sur
cette période de 25 4 24 pour 1 000 véhicules impli-
ques, soit une baisse de 4 % environ, résultat que
I'on peut, en partie, attribuer & cette hausse du taux
de port a l'arriere.

EN CONCLUSION

Depuis la mise en place du port obligatoire de la cein-
ture de sécurité aux places arriére des voitures de
tourisme, le nombre de tués et de blessés n’a cessé
de décroitre (environ — 20% en deux ans).

La part que I'on peut attribuer au port de la ceinture
a larriére dans la diminution du nombre de victimes
est au plus de 4 %.

Quant au port de la ceinture de sécurité a l'arriére, il
semble qu’il serait passé en deux ans de 5 % 4 36 %
minimum (puisque il existe encore 28 % de victimes
graves ou le port de la ceinture est indéterminé dans
les statistiques).
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LES DISPOSITIFS DE RETENUE POUR ENFANTS

Les dispositifs de retenue pour enfants sont obliga-
toires depuis le 1* janvier 1992 pour les enfants de
moins de 10 ans.

Une évaluation sur les efforts de cette mesure est
engagée depuis la fin de I'année 1992 ; les conclu-
sions qui en seront tirées seront disponibles en sep-
tembre 1998.

A ce stade il est intéressant de publier les résultats
d'une enqguéte réalisée par le Laboratoire
d’Ergonomie Santé Confort (LESCO) qui dépend de
I'Institut National de Recherche sur les Transports et
leur Sécurité (INRETS) ; il s’est interrogé sur I'utilisa-
tion de ces dispositifs & partir de deux enquétes, 'une
“avant” en 1991, l'autre “aprés” en 1992,

Lenquéte est la reconduction de I'enquéte réalisée
en 1991 (DEJEAMMES — 1992) sur les mémes sites
de la région parisienne et au sud de Lyon (autoroutes
et routes a grande circulation). Elle s’est déroulée

“durant les week-ends d’avril et mai 1992.

Le méme questionnaire a été utilisé et comprenait
trois volets :

— un descriptif de la voiture, de son occupation avec
des questions posées au conducteur,

— un guestionnaire spécifique pour chague disposi-
tif enfant. Le type “porte-bébé” a &té introduit puisque
la réglementation en permet I'utilisation a la place
avant et que plusieurs fabricants en ont mis sur le
marché.

L'échantillon enquété en 1992 comprenait :

- 589 voitures,

— 654 enfants de moins de 10 ans,

Cette enquéte ne préjuge pas de Iefficacité en — 493 dispositifs de protection enfants et ceintures.
cas d’accident des dispositifs de retenue qui Les résultats pourront étre directement comparés a
sont I'objet d’une évaluation en cours. Elle ceux de 1991 qui comprenaient 374 voitures, 574
donne, pour des grands trajets, des indica- enfants et 269 dispositifs de protection et ceintures.
tions sur leur taux d’utilisation en y incluant Ce rapport présente I'analyse préliminaire en utilisant
le port de la ceinture a l’arriére pour les la dénomination :
enfants de moins de 10 ans. Vague 1 (V1) Enquéte 1991
Vague 2 (V2) Enquéte 1992
Tableau 1
VAGUE f VAGUE 2 VAGUE 2VAGUE 1
374 VEHICULES 589 VEHICULES (en points)

Enfants de moins de 10 ans a Parriére 574 654

Enfants avec dispositif spécifique 159 351

Taux d’équipement en dispositif 28% 54 % +26

Enfants avec ceinture de sécurité 110 140

(sans dispositif spécifique)

Taux ceinture/enfant (sans dispositif spécifique) 19 % 22% +3

Enfants non attachés 305 161

Taux de non protection ' 53% 25 % -28

Taux de protection {dispositif + ceinture) 47 % 75 % +28

Nombre de voitures équipées d’au moins un 133 075

dispositif de sécurité)

Taux de voiture avec au moins un dispositif 36 % 47 % +11

REPARTITION DANS LES VEHICULES

1 seul dispositif 110 29 % 209 36 % +7

2 dispositifs 21 8% 56 10% +4

3 dispositifs 1 0% 10 2% +2

4 dispositifs 1 0% - - -

aucun dispositif 241 64 % 314 53 % -1
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TYPES DE DISPOSITIFS DE PROTECTION

TAUX DE PROTECTION

Une liste de questions propres a chaque type de
dispositifs était proposée a I'adulte accompagnant
I'enfant, visant a bien décrire I'usage réel du dispo-
sitif.

Ces résultats conduisent a faire les remarques sui-
vantes :

—l'usage des nacelles n’a pas beaucoup progressé
(question de colt et/ou d’encombrement ?),

— le siege-auto est utilisé de 6 mois a 23 mois, beau-
coup moins & partir de 2 ans,

—la réhausse (en complément de la ceinture) est en
forte progression a partir de 2 ans et au-dela de 6 ans,
—le port de la ceinture est en progression a partir de
6 ans.

[l sera intéressant d’analyser les qualités d'utilisation
ainsi que les appréciations données au plan du
confort et de la commodité.

Le tableau 1 présente les taux d'utilisation des dis-
positifs de protection spécifiques et de ceintures.
Il fait apparaitre que 54 % des enfants de moins de
10 ans sont équipés d'un dispositif spécifique et 22 %
des enfants portent la ceinture de sécurité a l'arrie-
re.

25 % des enfants ne sont pas protégés.

On voit clairement I'impact de la réglementation de
janvier 1992 puisque le taux de protection (par dis-
positif spécifique et ceinture) progresse de 28 %.

PROTECTION SELON L'AGE

Le tableau 2 présente les taux de protection des
enfants établis par catégories d’ages correspondant
plus a la pratique des parents gu'aux classes

de poids utilisées dans les homologations de dispo-
sitifs.

Tableau 2 - Taux de protection selon I'dge des enfants — Enquéte “grandes migrations” 1991-1992

AGE DE L’'ENFANT

0-6 mois

6-12 mois

. 3-5ans

6-9 ans

Vague 1

70 %

90 %

46 %

44%

Vague 2

81%

91 %

69 %

66 %

Ainsi on note que ce sont les enfants de 3 ans et
plus qui bénéficient d’'un accroissement important de
la protection passant de 45 % & plus de 66 %. La pro-
tection des bébés augmente de 70 % a 81 %. Les

enfants de 6 mois a 12 mois inclus sont protégés en
trés grande proportion ce qui s’explique aisément par
la nécessité pour eux d'avoir une aide au maintien de
la posture assise.

PROTECTION SELON L'OCCUPATION DE LA VOITURE

Il est intéressant de voir la répartition des enfants
dans les voitures et les taux de protection selon leur
nombre.

70 % des véhicules ne comportaient qu’un seul
enfant a l'arriére. Il n'est pas étonnant de constater

que plus il y a d’enfants, plus le taux de protection
est faible. Il varie de :

¢ 80 % dans le cas d’'un seul enfant,
* 75 % dans le cas de deux enfants,
® 48 % dans le cas de trois enfants.
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1992 comparé a 1991, sur les enfants de moins de
trois ans et de trois a neuf ans.

Sans préjuger de I'étude plus fine en cours, il est inté-
ressant de rapprocher cette enquéte du bilan annuel

TUES BLESSES BLESSES TOTAL
GRAVES LEGERS BLESSES
0- 2ans Année 1992 33 81 721 802
Année 1991 48 102 857 959
Différence -1 -21 -136 -157
Evolution -313% -20,6 % -159% -164%
3-9ans Année 1992 99 583 3924 4507
Année 1991 92 695 4350 5045
Différence +7 -112 -426 -538
Evolution +76% ~-16,1% -98% -10,7%

cation vraisemblable sur I'efficacité des systémes de
retenue qu'’il conviendra de confirmer.

Ces résultats, significatifs pour les blessés graves et
légers, sont en baisse plus importante que pour les
autres tranches d'age. Ce constat donne une indi-
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BILAN APRES SIX MOIS D’APPLICATION DU PERMIS A POINTS

1; BILAN DES ACCIDENTS DE JUILLET A DECEMBRE 1992

ACCIDENTS TUES BLESSES BLESSES TOTAL

CORPORELS GRAVES LEGERS BLESSES
Juillet a décembre 1992 73296 4763 23298 78230 101528
Juillet a décembre 1991 79081 5350 25 657 84 555 110212
Différence -5785 - 587 -2359 -6325 -8684
Pourcentage -73% -11,0% -92% -15% -79%

Au cours des mois de juillet a décembre 1992, com-
parés aux mois de juillet a décembre 1991, on
constate des diminutions homogénes des nombres
d’accidents corporels (-7,3 %) et de blessés

(-7,9 %) et une diminution plus importante du 1991).

nombre de tués (-11,0 %), ce qui entraine une dimi-
nution de la gravité des accidents, exprimée en tués
pour 100 accidents corporels, de 4,0 % (6,50 pour
les six mois de 1992 et 6,77 pour les six mois de

2. BILAN DES ACCIDENTS DE JUILLET A DECEMBRE 1992, MOIS PAR MOIS,

COMPARES A LA MOYENNE DES CINQ ANNEES PRECEDENTES

ACCIDENTS TUES BLESSES BL,ESSES TOTAL

CORPORELS GRAVES LEGERS BLESSES
Juillet 1992 12211 876 4177 13101 17278
Moy. juillet 87-91 14 874 1009 5304 16 098 21402
Différence -2603 -133 -1127 -2997 -4124
Pourcentage -175% -132% -212% -186% -193%
Aoiit 1992 11074 790 4139 12282 16 421
Moy. aodit 87-91 13009 942 4830 14226 19 056
Différence -1935 -152 - 691 -1944 ~2635
Pourcentage -149% -16,1% -143% -13,7% -138%
Septembre 1992 12129 765 3733 12694 16 427
Moy. septembre 87-91 14 395 895 4733 14990 19723
Différence -2266 -130 -1000 -229% -329%
Pourcentage -157% -145% -211% -153% -16,7%
Octobre 1992 13322 788 3975 14194 18169
Moy. octobre 87-91 15749 913 5007 16 406 21413
Différence -2427 -125 -1032 -2212 -3244
Pourcentage -154% -13,7% -20,6% -137% -151%
Novembre 1992 12991 I& 3816 13761 17577
Moy. novembre 87-91 14 437 899 4588 15200 19788
Différence - 1446 -108 -772 -1439 -2211
Pourcentage -100% -120% -16,8 % -95% -11,2%
Décembre 1992 11509 753 3458 12198 15 656
Moy. décembre 87-91 13825 877 4 405 14719 19124
Différence -2316 - 124 -947 -2521 -3468
Pourcentage -168 % -141% -215% -171% -181%

La comparaison mensuelle avec la moyenne men-
suelle des cing années précédentes fait ressortir
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3. BILAN DES ACCIDENTS DE JUILLET A DECEMBRE 1992, MILIEU URBAIN,

RASE CAMPAGNE
ACCIDENTS | 1\ co BLESSES | BLESSES | TOTAL ﬁﬁfs‘/'lﬁﬁ
CORPORELS GRAVES | LEGERs | BLesses | (e
victimes)
Milleu urbain (1) Année 1992 5042 1628 11744 53592 653% 32
Année 1901 54471 1848 12700 58 495 71195 34
Diférence ~404 -220 - 956 ~4.903 ~5859 ~02
Evolution ST4% | -119% ~75% ~84% ~82°% ~59%
Rase campagne Année 1992 22871 3135 11554 24638 36192 137
Année 1991 24610 3502 12957 26 00 39017 142
Diftérence 1739 ~367 - 1403 142 ~2825 ~05
Evolution ST1% | -105% -108% ~55% 72% -35%
Ensemble Année 1992 73296 4763 23298 78230 101528 65
Année 1991 79 081 5350 25 657 84555 110212 68
Diférence ~578 567 ~2359 ~63% -8684 -03
Evolution S73% | -110% ~92% ~75% ~79% ~44%

1) Ensemble de réseaux situés & lintérieur d'une agglomération définie au sens de code de la route comme étant la partie de route sifuée entre deux panneaux d'entrée

et de fin d'agglomération, quelle qu'en soit la taille.
(2) Reste du réseau situé hors agglomération.

LLes nombres d'accidents corporels, de tués et de
blessés diminuent de fagon homogéne en milieu
urbain et en rase campagne mais les diminutions sont
toutefois légérement plus fortes en milieu urbain

gu’en rase campagne. La diminution de la gravité des
accidents, exprimée en tués pour 100 accidents cor-
porels, est plus forte en milieu urbain (- 5,9 %) qu’en
rase campagne (- 3,5 %).

4. CONTROLES CONSACRES A LA CIRCULATION ET LA SECURITE ROUTIERES DE

JUILLET A DECEMBRE 1992

TOTAL DES HEURES
DE CONTROLE GENDARMERIE POLICE
(y compris écriture NATIONALE URBAINE CRS TOTAL
et déplacements)
Juillet & décembre 1992 5888952 2990576 769 816 9649344
Juillet 3 décembre 1991 5891 891 2794968 828 320 9515179
Différence -2939 +195 608 -58504 + 134 165
Pourcentage 0 +7,0% -71% +14%
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5. PRINCIPALES INFRACTIONS SUSCEPTIBLES D’ENTRAINER UN RETRAIT DE

POINTS, DE JUILLET A DECEMBRE 1992

- , - GENDARMERIE POLICE

DELITS D’ALCOOLEMIE NATIONALE URBAINE CRS TOTAL
Juillet a décembre 1992 32 861 17 509 782 51152
Juillet a décembre 1991 33453 17514 906 51873
Différence - 592 -5 -124 -721
Pourcentage -18% * -13,7% -14%

DELITS DE FUITE
Juillet a décembre 1992 12563 26 411 21 38995
Juillet & décembre 1991 11364 24 272 29 35665
Différence +1199 +2139 -8 +3330
Pourcentage +106 % +8,8% NS +93%
EXCES DE VITESSE '
Juillet a décembre 1992 293 949 90 105 76 640 460694
Juillet a décembre 1991 317 411 100 084 77726 495 221
Différence - 23462 -9979 -1086 - 34527
Pourcentage -74% -100% -14% -70%
FRANCHISSEMENT DE LIGNE CONTINUE
Juillet & décembre 1992 23723 14 581 985 39289
Juillet 2 décembre 1991 32 255 13282 1847 47 384
Différence -8532 +1299 -862 -8095
Pourcentage ~-265% +98% -46,7% -171%
FEUX ET STOPS
Juillet a décembre 1992 42 286* 76 316 3433 122035
Juillet a décembre 1991 55910* 78 684 4365 138 959
Différence -13624 -2368 -932 -16924
Pourcentage -244% -30% -214% -122%
TOTAL

Juillet & décembre 1992 405 382* 224 922 81861 712165
Juillet & décembre 1991 450 393* 233836 84873 769 102
Différence - 45011 -8914 -3012 - 56937
Pourcentage -10,0% -38% -35% -74%

NS : non significatif.
*Y compris le non respect de la priorité,

Remarques :

— les 5 infractions choisies représentent de I'ordre
de 90 % du contentieux routier, la totalisation ne
concerne gue ces 5 infractions,

— il s'agit d'infractions relevées et non de points reti-
rés, le déroulement de la procédure judiciaire néces-
sitant des délais.Si la plupart des infractions consta-
tées diminuent, en particulier les franchissements de
ligne continue (- 17,1 %) et le non respect des feux
et stops (- 12,2 %), le nombre de délits de fuite est
en augmentation non négligeable (+ 9,3 %).

6. COMMENTAIRES

Au-dela de la forte diminution des indicateurs d’acci-
dentologie qu’a entralnée la mise en application du

permis a points, c'est peut-étre plus la modification
du comportement des usagers qui est & noter, bien
que sur de nombreux points il reste des progrés a
accomplir comme I'augmentation des vitesses de
nuit ou celle de la vitesse sur les autoroutes.

En particulier, la diminution de Ia gravité des acci-
dents a été trés sensible pendant les six derniers
mois ; le nombre de tués diminuant plus vite (- 11 %)
que le nombre d’accidents corporels (- 7,3 %). En
outre, le nombre de grosses infractions diminue
(- 7,4 %) alors que le nombre total d’heures consa-
crées & la circulation routiére par les forces de 'ordre
augmente de 1,4 %.

L'attitude des usagers, & travers le sondage d’opi-
nion ci-dessous, indique bien les intentions décla-
rées de modification de comportement & la suite de
la mise en place du permis & points.
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7. SONDAGE D’OPINION

Sj linstauration de cette mesure s'est heurtée a
diverses difficultés, elle est considérée a la date du

sondage d’opinion face a quelques questions de
sécurité routiere (novembre 1992), comme ayant une
influence pour I'amélioration de la sécurité sur les
routes : 25 % des interviewés possédant un permis
de conduire déclarent concrétement avoir modifié
leur comportement.

Vitesse de conduite

Respect des feux, stops

Respect des panneaux,
signalisation

Alcool au volant

Comportement modifié

LT T T

0,0% 5,0%

10,0% °

Modifications de comportement des possesseurs du permis, suite a la mise en place du permis a points.

t t t
15,0% 20,0% 25,0% %

D’autre part, face aux contraintes que présente le
stage de sensibilisation pour les interviewés (dérou-
lement en semaine sur deux jours, colt de 1 500 a
1 800 F), il est constaté que :

— 66 % des possesseurs de permis de conduire ne
s'inscriraient pas au stage avant d'avoir perdu 6 points,

% interviewés

A

254

23,3 %

4 5 6 i 8 9 10 +de 10 nese

prononcent
pas
Au bout de combien de points perdus choisiriez-vous de
suivre ce stage ?
(bases : possesseurs de permis de conduire)

_ 46 % attendraient de perdre au moins 8 points,
— 19,3 % sont opposés a ce stage et attendraient de
perdre plus de 10 points,

— 78 % des interviewés étaient favorables au passa-
ge du permis de 6 & 12 points.

46 %

9%

B Tout & fait favorable
O] Assez favorable

[ Peu favorable

[ Pas du tout favorable

Sans opinion

Opinion sur le passage du permis de 6 a 12 points.

o
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LES GRANDES DATES DE LA SECURITE ROUTIERE

1893

Circulaire ministérielle du 14 aodt définissant le cer-
tificat de capacité valable pour la conduite des véhi-
cules.

1899

Décret du 10 mars réglementant la circulation des
automobiles :

— limitant la vitesse & 30 km/h en rase campagne et
a 20 km/h en agglomération,

— instituant le récépissé de déclaration de mise en
circulation, appelé carte grise,

— instituant, par son article 11, le certificat de capa-
cité, valable pour la conduite des véhicules.

1917

Création des premiéres auto-écoles.

1921

Décret du 27 mai instaurant le code de la route.
1922

L'appellation permis de conduire remplace officiel-
lement celle du certificat de capacité.

1936

Adoption, a la demande des militaires, des phares
jaunes pour la circulation nocturne en France.

1945

Mise en service entre Paris, tunnel de Saint-Cloud,
et Orgeval, du premier trongon d’autoroute long de
20 kilométres environ, dénommé autoroute de
I'Ouest.

1954

¢ Décret du 10 juillet portant sur la police de circula-
tion et fixant a 60 km/h la vitesse maximum en agglo-
meération (50 km/h pour les poids lourds).

e | oi autorisant la recherche du taux d’alcoolémie
dans le sang du conducteur en cas d’accident grave.
1956

Le 20 juin, le ministre des Finances, Paul Ramadier,
instaure la vignette automobile.

1957

Mise en place du premier SMUR (Service Médical
d'URgence) a Salon-de-Provence.

1958

Loi de finances instituant I'obligation d’assurance
pour les conducteurs automobiles.

1959

Ordonnance du 15 décembre permettant de sanc-
tionner la conduite en état d’ivresse mais aussi sous
'empire d’un état alcoolique.

1961

Limitation de la vitesse a 90 km/h sur les 2 100 kilo-
métres de routes les plus chargées, toutes les fins de
semaine.

1965

Loi du 18 mai autorisant le dépistage, par I'air expi-
ré, de l'imprégnation alcooligue des conducteurs lors
d'infractions graves (alcootest).

1969

Décret du 5 février, applicable le 15 avril, limitant la
vitesse a 90 km/h pendant un an pour les nouveaux
titulaires du permis de conduire.

1970

Loi du 9 juillet, applicable le 1 octobre, fixant les
seuils du taux d’alcoolémie des conducteurs a :

- 0,80 g/l de sang pour la contravention et

- 1,20 g/| de sang pour le délit.

1972

® Décret du 5 juillet instituant un Comité Inter-
ministériel de Sécurité Routiére et créant le poste de
délégué interministériel a la sécurité routiere.

1973

* Décret du 28 juin fixant la limitation de vitesse a
110 km/h sur 13 100 kilométres de routes a grande
circulation et & 100 km/h sur les autres routes.

* Arrété du 28 juin portant obligation, & compter du
1¢ juillet, du port de la ceinture, hors agglomération,
aux places avant des véhicules mis en circulation
depuis le 1% avril 1970.

* Arrété du 28 juin portant obligation, a compter du
1¢ juillet, du port du casque pour tous les usagers
de motocyclettes en et hors agglomération et les
conducteurs de vélomoteurs, hors agglomération.
¢ Decret du 3 décembre limitant, a titre temporaire,
la vitesse a 90 km/h sur routes et 120 km/h sur auto-
routes.

1974

Décret du 6 novembre fixant la limitation générali-
sée de la vitesse, a compter du 9 novembre 1974 & :
- 90 km/h sur les routes,

— 110 km/h sur les voies express a 2 x 2 voies,

— 1830 km/h sur les autoroutes.

1975

¢ Port obligatoire du casque pour les conducteurs
et passagers de vélomoteurs en agglomération, a
compter du 1 janvier.

* Arrété du 16 juillet portant obligation du port de la
ceinture de sécurité aux places avant des véhicules,
en agglomération, la nuit de 22 heures a 6 heures et
en permanence sur les voies rapides urbaines.

® Décret du 26 ao(t relatif & :

- l'interdiction de transporter des enfants de moins de
10 ans aux places avant des voitures de tourisme,
— l'obligation pour les piétons de circuler sur le bord
gauche de la chaussée, hors agglomération.
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- obligation pour les motocyclistes de circuler de jour
avec le feu de croisement allumé.

o Arrété du 8 décembre fixant a 45 km/h par construc-
tion, la vitesse maximum de circulation des cyclo-
moteurs.

1976

Obligation, & compter du 1% octobre, du port du
casque, hors agglomération, pour les conducteurs
de cyclomoteurs. '

1978

Loi du 12 juillet portant sur la prévention de la condui-
te d’un véhicule sous 'empire d'un état alcoolique et
sur les conditions d’organisation des opérations de
dépistage préventif.

1979

e Arrété du 26 septembre portant obligation généra-
lisée, & compter du 1¢ octobre, du port de la ceintu-
re de sécurité, en agglomération, de jour comme de
nuit, pour les usagers des places avant des voitures
de tourisme. -

» Arrété du 16 octobre portant obligation, a compter
du 1* janvier 1980, du port du casque pour les conduc-
teurs de cyclomoteurs en foutes circonstances.

1982

e e comité interministériel du 13 juillet décide le lan-
cement des programmes :

- REAGIR : Réagir par des Enquétes sur les
Accidents Graves et des Initiatives pour y Remédier,
— OBJECTIF - 10% : subventions accordées aux col-
lectivités locales s’engageant a réduire de 10 % en
un an, le nombre d’accidents de la route et qui attei-
gnent cet objectif.

e Décret du 29 décembre limitant, & compter du
1* janvier 1983, la vitesse des voitures particulieres
sur chaussée mouiliée a :

— 80 km/h sur les routes,

— 100 km/h sur les voies express a 2x2 voies,

- 110 km/h sur les autoroutes.

1983

o Arrété du 26 aolt rendant obligatoire I'installation
des limiteurs de vitesse :

a) pour les poids lourds mis en circulation & comp-
ter du 1% octobre 1983 :

— 90 km/h pour les véhicules de 10 a 19 tonnes,

— 80 km/h pour les véhicules de plus de 19 tonnes.
b) pour ies véhicules de transports en commun :

- 100 km/h pour les véhicules équipés de systeme
anti-blocage des roues,

— 90 km/h pour les autres véhicules non équipés.
* Décret du 6 septembre instituant le régime de la
priorité aux carrefours a sens giratoire.

e L oi du 8 décembre fixant a 0,80 g/l de sang ou
0,40 mg/l d’air expiré, le taux maximum d’alcool auto-
risé pour la conduite automobile. Le seuif du délit
d'alcoolémie, fixé jusque-la & 1,20g/l de sang, se
situe désormais a 0,80 g/l.

1984

Décret du 30 novembre relatif aux motocyclettes de

plus de 100 CV et portant interdiction :

— de réception, a compter du 1 janvier 1985,
- de vente, a compter du 1% janvier 1986.
1985

Arrété du 4 juillet fixant au 1* janvier 1986, I'obliga-
tion du contrdle technique mais sans obligation de
réparation en cas de défectuosité pour les véhicules
de plus de cing ans d'age, objets d’une transaction.

1986

Loi du 17 septembre instituant la possibilité de retrait
immédiat du permis de conduire en cas de condui-
te sous I'empire d’un état alcoolique.

1987

¢ | oi du 10 juillet : entre autres, renforcement des
infractions en cas d’alcoolémie.

* 13 novembre : mise en ceuvre pour 1988 des

PDASR : Plans Départementaux d’Actions de
Sécurité Routiere.
1988

Application généralisée de I'ARC a tous les dépar-
tements.

1989

e | oi du 10 juillet instituant le permis a points avec
mise en place effective & compter du 1= juillet 1992.

o Arrété du 14 décembre portant obligation, a comp-
ter du 30 décembre 1990, du port de la ceinture de

sécurité aux places avant des véhicules utilitaires
de moins de 3,5 tonnes qui en sont équipés.

1990

e | oi du 31 octobre portant, entre autres, sur les
contrdles d'imprégnation alcoolique a f'initiative des
forces de police.

¢ A compter du 1* décembre, limitation généralisée
de la vitesse de circulation en agglomération a
50 km/h. Possibilités, sous conditions, de zones a
30 et a 70 km/h.

¢ Obligation du port de la ceinture de sécurité aux
places arriere des véhicules qui en sont équipés.
1991

¢ Décret du 28 aodt introduisant la distinction entre
petits et grands excés de vitesse.

1992

e 1* janvier : obligation d'utilisation des dispositifs
de retenue pour enfants de moins de 10 ans au
1¢ janvier.

Controle technigue périodique des voitures particu-
ligres et des véhicules de transport dont le poids total
en charge n'excede pas 3,5 tonnes.

e 1¢ juillet : mise en application de la loi sur le per-
mis & points.

* 1o décembre : passage au baréme a 12 points.
e 15 décembre : limitation a 50 km/h en cas de visi-
bilité inférieure a 50 méires.
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1988-1992... CINQ ANS DE SECURITE ROUTIERE

La relance de la politique de sécurité routiére depuis
1988 a été déclenchée par la prise de conscience au
plus haut niveau de la forte dégradation de la situation
de la sécurité routiere, constatée au 1¢ semestre 1988,
survenant apres le bilan favorable de 'année 1987.

A partir des recommandations de la Commission
GIRAUDET, donnant lieu & la publication d'un “Livre
Blanc”, tout un train de mesures s’est progressivement
mis en place, dont les résultats se font maintenant bien
sentir.

Ces cing années, de mi-1988 a décembre 1992, peu-
vent étre examinées selon deux périodes, 'une d'ao(t
1988 & septembre 1990, période de poursuite de I'appli-
cation des mesures décidées antérieurement, mais sur-
tout période de réflexion et de décision sur les nouvelles
initiatives a prendre, la seconde d’'octobre 1990 a
décembre 1992, correspondant a leur application.

En définitive, de la fin 1988, année de la vigoureuse mise
en garde du premier ministre, au 31 décembre 1992, le
nombre de tués sur les routes est passé de 10 548 a
9083 améliorant de plus de 750 vies épargnées le bilan
1987, premier a descendre sous la barre des 10000 tués
depuis 1960 (tableau 2).

LES DEUX PERIODES

D'aot 1988 & septembre 1990, la tendance alarmante
du développement de l'insécurité routiere, illustrée par
le bilan 1988 (10548 tués), se stabilise puis décroit 1égé-
rement.

Les progrés constatés sont surtout dus, en début de
période, a la mobilisation des pouvoirs publics, au
déploiement accru des forces de 'ordre sur les réseaux
et a 'annonce des mesures a venir ; il s'ensuit un début
de prise de conscience de 'opinion et par conséquent
une modification du comportement des usagers. Les
gains sont faibles mais indiquent un arrét de la dégra-
dation : 250 vies sont épargnées et 18 362 blessés évi-
tés.

Latenue de deux CISR en octobre 1988 et en décembre
1989, la parution du Livre Blanc de la Commission
GIRAUDET, puis 'adoption des mesures gu'elle préco-
nise, seront les moments forts de cette période.

Cette tendance encourageante qui se prolonge globa-
fement jusqu’en décembre 1991, avec il est vrai, un
2° quadrimestre plus terne, tient, pour partie, a la conjonc-
ture internationale (conflit du Golfe) et, sur un autre
registre, a la météorologie de I'hiver 1990, plus rigou-
reuse que celle des hivers précédents, a l'origine d’'un
regain de prudence chez les automobilistes.

C’est surtout l'effet des premiéres mesures d’envergure

qui se fait sentir, méme s'il est difficile de discerner la part
qui revient a chacune d'entre elles, l'inflexion des indi-
cateurs peut étre globalement imputée a 'amélioration
du systéme de contrble et de sanction (amendes forfai-
taires minorées, contrbles préventifs de I'alcoolémie
effectués a linitiative des forces de l'ordre) et des
mesures touchant le comportement de 'usager (50 km/h
en ville, port de la ceinture a l'arriére).

Les gains du début de 1992 sont assez contrastés. Si
linsécurité routieére gagne en rase campagne pendant
le premier quadrimestre 1992 par rapport a la méme
période 1991 (+ 10,3 %), elle s'améliore en milieu urbain
(- 8,1 %), révélant des effets de la limitation de 50 km/h
en ville.

C’est enfin et surtout la derniere mesure, le permis a
points entré en vigueur au 1# juillet, qui va infléchir trés
fortement la tendance a la diminution de 'insécurité rou-
tiere.On lui doit I'essentiel des résultats atteints en
décembre 1992 apres 6 mois d'application.

APPRECIATION DE L’EFFICACITE
DES MESURES PRISES

It convient de mettre en regard du bilan obtenu, la pro-
gression sur la période de 5 ans de l'indice de circula-
tion de 14 %, celle du parc de véhicules a 4 roues de
9 % et celle du parc motos de 18 %.

Les différentes mesures ont-elles pour autant modifié le
comportement des usagers ?

LES CONTROLES PREVENTIFS
D’ALCOOLEMIE

L'augmentation des contrbles a titre préventif est spec-
taculaire, surtout depuis octobre 1990, date du vote de
la loi autorisant les forces de I'ordre a les effectuer. Elles
ont procédé a 4 614 079 conirbles en 1992, en aug-
mentation de 21 % par rapport a 1991. Parmi ces
controles, plus de 1 % se sont révélés positifs justifiant
ainsi le recours a un tel dépistage.

APPLICATION DU 50 km/h
EN VILLE

On constate une diminution réelle des vitesses
moyennes pratiquées. Deux ans apres le début de son
application, en décembre 1992, sur une référence de
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5 ans, on mesure en milieu urbain une baisse de 4 km/h
le jour et de 2 km/h la nuit.

Le recul de l'ordre de 17 % du nombre de tués parmi
les piétons et de 23 % parmi les cyclomotoristes, caté-
gories que I'on retrouve essentiellement en milieu urbain,
‘corrgle ce résultat.

La baisse de la vitesse moyenne sur 'ensemble des
réseaux en 1991 souligne probablement un effet de la
plus forte sensibilisation des usagers a la sécurité rou-
tiere ; cependant, il faut rester vigilant, car sur les seules
autoroutes, en 1992, on constate de houveau une aug-
mentation de la vitesse moyenne.

LES SYSTEMES DE RETENUE

LCaccroissement du port de la ceinture est net en rase
campagne, atteignant sur les autoroutes de liaison un
taux de 94 % en 1992 ; la ceinture est moins portée
dans les agglomérations, tout en étant en progression
(+ 8 points en province, + 5 points & Paris entre 1988 et
1992). Ces résultats montrent que “boucler sa ceinture”
fait partie désormais des réflexes acquis de I'usager; il
est difficile de mesurer avec précision le taux de port de
laceinture a l'arriére, cependant il est probable que cette
mesure rendue obligatoire le 1er décembre 1990, a
contribué a 'augmentation constatée du taux global de
port (voir chapitre 6).

Les dispositifs de retenue pour enfants de moins de 10
ans sont obligatoires depuis le 1¢ janvier 1992. Le bilan
de 1992, par rapport a 1991, pour latranche d'age 0-14
ans, marque une évolution plus favorable que la moyen-
ne en tués et blessés, mais I'effet de cette mesure ne
pourra étre vérifié que sur une période plus longue. I
convient d’attendre le résultat d'une évaluation actuelle-
ment en cours qui devrait se conclure en septembre 93.
Le trés fort accroissement des ventes de dispositifs en
début d'année 1992 est déja révélateur d’'une utilisation
accrue de ces dispositifs (voir chapitre 6).

LE PERMIS A POINTS

Ce permis a points est la derniére mesure mise en
csuvre. Clef de volte du dispositif de la politique de sécu-
rité routiere, elle a 'avantage d’étre bien isolée dans le
temps, donc de permettre une appréciation fondée de
ses effets. Les résultats de fin 1991 et début 1992, sans
étre véritablement mauvais, marquaient une stagnation
des progrés de la sécurité. |l était donc temps qu'une
nouvelle mesure vienne relancer la dynamique.

L'amélioration constatée a été évidente, allant jusqu’a
21 % de vies épargnées en aolt 92 par rapport & aolt
1991, Cette évolution favorable se poursuivait toujours
en décembre 1992 sur la base d’'une réduction du
nombre de tués comprise pour le sixieme mois consé-

cutif entre 16 % et 12 % surlamoyenne de référence des
cing années précédentes.

UN BILAN NUANCE

Il convient cependant de nuancer ce bilan en soulignant
quatre points :

—malgré les progrés obtenus, 'hécatombe reste inac-
ceptable ;

- laccroissement inquiétant de l'indice de gravité
(nombre de tués pour 100 accidents corporels) depuis
plus de 10 ans. La diminution en pourcentage du nombre
de tués continue de régresser moins vite que celle des
blessés, cependant a partir de mai 1992, gréce vrai-
semblablement & I'annonce et a I'application du permis
a points, un retournement favorable de tendance
s'esquisse ;

—le bilan, en terme de tués, et les améliorations consta-
tées en nombre de blessés graves et légers d’une caté-
gorie d’usagers, les motocyclistes, sont beaucoup plus
faibles que pour les autres usagers. Ainsi, le nombre de
motards tués a augmenté de 10 % entre 1988 et 1992.

Cependant, le plan d’action, mis en place a partir de
juillet 1991 (obligation d’un minimum de 20 heures de
formation, contrdle des motos-écoles. ..), le renforcement
de la communication locale et des contrbles sur le port
du casgue semble donner quelques résultats puisque
sur 'année 1992, on observe enfin une diminution sen-
sible du nombre de tués motocyclistes, et une baisse
soutenue du nombre de blessés.

Au cours de 'année 1992, la situation sur les autoroutes
n'a pas évolué trés favorablement (+ 3,5 % d’accidents
corporels, — 1,0 % de tués, + 2,2 % de blessés par rap-
porta 1991), corrélant ainsi 'augmentation constatée de
la vitesse moyenne pratiquée.

LES COMPARAISONS EUROPEENNES

Enl'espace de trois ans, la France a gagné deux places
dans le classement des nations de la CEE, en fonction
du critére nombre de tués rapporté a la population, et
une place en fonction du critére nombre de tués rapporté
au parc. L'évolution du nombre de vies épargnées entre
1988 et 1991, nous place en seconde position (- 8,8 %
des pays de la CEE).

Nous sommes ainsi 'un des pays qui, sur la période
récente, avons fait le plus pour améliorer la sécurité rou-
tiére. Mais I'exemple de la Grande-Bretagne qui, plus
peuplée, et avec un total du nombre de tués trés infé-
rieur au nétre (4 650 en 1991), a une évolution encore
plus favorable, prouve que I'on peut encore progresser.
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PRINCIPAUX INDICATEURS 1988-1992

180000 -
175 887
170 590
162 573
160000 -
Accidents corporels 148 890
143 362
140000 1 1 L 1 1
1988 1989 1990 1991 1992
11000 .
10 548 10 528
10500 4 — 10289
10000
9617
9500 4
9083
9000 - Tués
8500 -
8000 1 1 1 1 1
1988 1989 1990 1991 1992
250000 .
244 042
235999
225 860
220000 -
Blessés 198 104
190000 1 1 1 1 ]
1988 1989 1990 1991 1992
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INRETS

2, avenue du Général-Malleret Joinville
94114 ARCUEIL cedex

Tel. (1) 47 4071 16

LA GRAVITE DIFFERENTIELLE SELON DES CARACTERISTIQUES DES
VEHICULES

Le débat sur I'impact sécuritaire des caractéristiques
des véhicules est toujours d’actualité, et les conclusions
des recherches menées sur ce sujet s’opposent selon
que I'on consideére uniquement la protection offerte aux
occupants (gravité interne), ou selon que I'on tient
compte également de l'agressivité vis-a-vis des autres
usagers (gravité externe). A travers les différents tra-
vaux entrepris sur ce theme, il apparait important, pour
mieux comprendre les phénomenes, de désagréger
les résultats par type d’accident et selon 'age des usa-
gers. C'est pourquoi nous avons tenté de prendre en
compte ces différents éléments dans une évaluation de
la gravité différentielle selon le poids et les perfor-
mances des véhicules, a partir de données sur les
accidents survenus en 1990.

'analyse effectuée confirme T'influence du poids des
véhicules sur leur agressivité, ainsi que son réle de pro-
tection, mais il n'apparait pas de différences significa-
tives des taux de gravité des conducteurs lors de col-
lisions entre des voitures de tourisme de méme
catégorie de poids. Un effet spécifique de la perfor-

mance des véhicules sur la mortalité interne a pu étre
note, et la catégorie des petits véhicules puissants (type
“GTI") présente un bilan de mortalité globale (interne
et externe) particulierement mauvais.

La prise en compte de I'age du conducteur et du type
de véhicule dans les accidents a véhicule seul fait
apparditre que :

— les personnes agées sont plus vulnérables et leurs
taux de mortalité sont plus élevés que la moyenne,
— les conducteurs de 36 & 65 ans ne présentent pas
de taux de mortalité significativement différents selon
la catégorie de voiture utilisée,

- les jeunes conducteurs sont plus sensibles au type
de véhicule conduit, & la fois en terme d'implication
dans certaines catégories d'accidents et en terme
d'accroissement de la mortalité avec la performance
du véhicule conduit. Mais cette population n'est pas
homogene, et le choix d’un véhicule “sportif” va sou-
vent de pair avec une prise de risque plus élevée.

Contact INRETS-DERA : H. FONTAINE

EVALUATION DE L’ACTION REGLEMENTAIRE

Etude de la production infractionniste par les usagers (alcool et vitesse) ;
résultats de I’enquéte sur route en rase campagne

L’étude des comportements des conducteurs en cir-
culation fait partie d'une recherche plus globale dont
l'objectif est d'analyser, a partir d’'un ensemble de cri-
teres relatifs au déplacement automobile et a son
contrble, les relations entre les catégories du risque, de
la mobilité, de ["“infractionnisme” et de la répression
jusgu’alors étudiées séparément.

L'enquéte sur route est destinée a recueillir les princi-
pales données devant servir & établir une connaissan-
ce des infractions commises en fonction des princi-
pales caractéristiques de la circulation, du conducteur
et de son trajet. Elle vise en particulier & étudier simul-
tanément les comportements relatifs a l'alcool et a la
vitesse jusqu’a présent étudiés séparément.

Cette enquéte s’est déroulée, du 16 septembre au
28 octobre 1991, sur les routes nationales et départe-
mentales du Pas-de-Calais en 54 sites d’observation.
Elle a permis de mesurer les vitesses pratiquées par

les véhicules en circulation courante (6 385 véhicules)
et conjointement, pour un peu plus d’'un conducteur
échantillonné au hasard, I'alcoolémie (714 conduc-
teurs).

Vitesse

Prés d'un conducteur sur six (15,8 %) dépasse la vites-
se autorisée, mais la plupart du temps légérement :
sur I'ensemble des dépassements de vitesse, environ
les deux tiers sont inférieurs a 10 km/h.

Entre 3 et 4 % des conducteurs dépassent la vitesse
autorisée de 11220 km/h et 2 % commettent des excés
de plus de 20 km/h.

Les criteres qui s’avérent liés a I'infractionnisme en
matiere de vitesse sont : I'heure (entre 19 h et 23 h), le
jour (le mardi et le mercredi), la catégorie de véhicules
(les motos), la profession (les cadres, les chefs d'entre-
prise, les VRP), et 'age (de 25 a 29 ans).
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Alcool

Prés d’'un conducteur sur cing (19,2 %) circule avec
une alcoolémie non nulle. Dans un cas sur cing, cette
alcoolémie dépasse 0,25 mgl/l.

Il s'avére que 2,4 % des conducteurs ont une alcoole-
mie comprise entre 0,25 et 0,39 mg/l et que 1,7 %
dépasse le seuil 1égal de 0,40 mg/l.

Les critéres qui s'averent liés aux fortes alcoolémies
sont: I'heure ('aprés-midi et la nuit apres 23 h), la caté-
gorie de route (les routes nationales), le sexe (les
hommes) et I'age (de 35 & 39 ans et de 50 & 59 ans).

Alcool et vitesse

Si on analyse les tendances conjointes de égalité-illé-
galité vis-a-vis de l'alcool et de la vitesse, on constate
que :

e la tendance a consommer de l'alcool au-dessus de

0,25 mg/l apparait disjointe de la tendance a dépas-
ser la vitesse autorisée ;

e en revanche, la tendance a consommer de l'alcool a
des niveaux faibles ou modérés (entre 0,01 et 0,24 mg/l)
apparait associée a la tendance a enfreindre les limi-
tations de vitesse :

—un conducteur sur guatre faiblement ou modérément
alcoolisé est en infraction de vitesse (contre un sur six
dans I'ensemble) ;

—de plus une alcoolisation faible ou modérée va de pair
avec une plus grande fréquence des excées de vites-
se de plus de 20 km/h (plus de 6 % contre 2 & 3 %).

Contact INRETS - DERA :
Marie-Berthe BIECHELER-FRETEL, Claude FILOU

VALEUR COLLECTIVE DE LA SAUVEGARDE D’UNE VIE

["approche pose comme postulat que les variations de
bien-&tre ressenties par les individus sont & f'origine
de la valeur collective de la sauvegarde d’'une vie.

La “méthode de la valeur collective des années de vie
sauvegardées” permet d'évaluer de fagon cohérente
dix effets de la sauvegarde d'une vie.

Cette méthode —fondée sur les budgets-temps annuels
affectés aux différentes classes d'activités humaines —
estime de fagon générale chaque effet par une somme
pondérée de produits : des budgets-temps annuels
multipliés par des valeurs collectives horaires appro-
priées. La cohérence de cette méthode est assurée de
fagon sous-jacente par un modele de représentation
de 'homme qui appartient a une classe de modéles du
capital humain définie par G. BECKER. Le modéle pro-
duit des relations entre les valeurs horaires précitées
qui peuvent alors étre évaluées a partir de la valeur
horaire du temps de travail professionnel et de celle
de divers parameétres.

Cing effets évalués par cette méthode se rapportent
aux variations de bien-étre ressenties par l'individu sau-
vegardé. Les effets les plus importants concernent le
temps libre et la consommation non obligée. Les autres
effets se rapportent aux pénibilités éventuelles des
travaux scolaires, domestiques, professionnels.
Comparativement, les “méthodes des pertes brutes de
production”, par exemple, ne considerent que la
consommation de l'individu sauvegarde.

Les cing autres effets de la sauvegarde d'une vie éva-
lués par cette méthode se rapportent aux variations
de bien-étre ressenties par les autres individus, ceux
du reste de la collectivité. Les principaux effets évalués
sont les incidences sur la consommation des auires

des pertes des activités de production et de consom-
mation évitées. La combinaison de ces effets est sou-
vent dénommeée “pertes nettes de production”. Aussi
remarquons que, par rapport aux “méthodes des
pertes nettes (brutes) de production” - qui supposent
le plein emploi et qui évaluent grossierement les pertes
de production domestigue, lorsqu’elles les évaluent —
la “méthode de la valeur collective des années de vie
sauvegardées”, d'une part, tient compte des effets du
chémage endémique qui sévit dans certaines catégo-
ries socio-professionnelles, d'autre part, estime avec la
méme précision les pertes de production domestique
et les pertes de production professionnelle évitées.

Les frais liés aux soins médicaux évités, les frais
d’'obseques différés, les préjudices moraux évités aux
proches ou différés sont évalués par d’auires méthodes
et viennent, par le biais de 'assurance, s'ajouter aux
effets ressentis par les individus du reste de la collec-
tivité.

A cette approche de la valeur collective de la sauve-
garde d'une vie est associé le logiciel de calcul VITAL,
refondu en 1992. En choisissant les options du logiciel
et les valeurs des paramétres les plus conformes aux
perspectives socio-économiques francaises, 'INRETS
aproposé de réactualiser la valeur collective de la sau-
vegarde d'une vie a 4,3 millions de francs 1990.

L'INRETS met a la disposition de la DSCR le service
de ce logiciel pour produire des estimations fondées
sur d’autres combinaisons d’options et de valeurs des
parametres que celles utilisées dans I'estimation ci-des-
Sus.

Contact INRETS - DERA :
Huber DUVAL
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CETUR

8, avenue Aristide Briand
92220 BAGNEUX

Tél. (1) 46 11 35 35

MODERATION DE LA VITESSE EN AGGLOMERATION

Recommandations techniques sur la limitation généralisée a 50 km/h

Ce guide a pour objet d'aider les gestionnaires de
voirie & mettre en ceuvre les mesures de limitation
de vitesses en agglomérations prises par décret gou-
vernemental du 29/11/1990.

Ce document aborde successivement :

— les enjeux d’une telle mesure :

- les principes d'application au niveau d'une agglo-
mération ;

— les recommandations techniques permettant d’uti-
liser au mieux les outils de cette nouvelle réglemen-
tation ("zone 30", section & 70 km/h, limitations ponc-
tuelles de vitesse...).

Au-dela des aspects réglementaires, ce guide intro-
duit une véritable réflexion sur I'aménagement de Ia
voirie et ses conséquences sur les comportements
des usagers.

Audiovisuel

Le changement de la réglementation sur Ia limitation
de la vitesse en agglomération ne constitue pas sim-
plement un abaissement de la vitesse de 60 &
50 km/h. Il constitue un changement dans la fagon
d'appéhender le probléme de la sécurité routiere en
milieu urbain par une meilleure organisation de la cir-
culation et de I'espace rue.

“Larue ga bouge” constitue un témoignage de cette
mutation. Ce film est suivi d’'un diaporama permet-
tant de mieux comprendre les différentes facettes
de la réforme et quelques-unes de ces incidences
techniques.

GUIDE “ZONE 30”

Méthodologie et recommandations

Le concept de “zone 30" constitue un outil essentiel
pour la mise en ceuvre d’une politique locale de sécu-
rité routiere. Sa réalisation passe par la mise au point
d'un projet urbain, prenant en compte les critéres
de déplacements, de sécurité, d’urbanisme et d’envi-
ronnement. Ce guide se propose de fournir aux élus,

aux techniciens de la voirie, aux urbanistes, des
réponses aux questions qu'ils peuvent se poser en
matiére de réglementation, de méthodologie d’étude,
de choix d'implantation, de principes de fonctionne-
ment ainsi que de techniques d’'aménagement des
“zones 30”".

INDICATEURS DE SECURITE ROUTIERE EN MILIEU URBAIN EN 1991

Les indicateurs de sécurité routiére en mileu urbain
ont comme principal objectif de fournir aux élus
locaux et a leurs services techniques une image la
plus fidéle possible de I'accidentologie. Cette image
ainsi composée doit permettre d’énumérer et d'iden-
tifier localement les points faibles de la sécurité rou-

tiere qu'ils soient causés par des déficiences d'infra-
structure et d'équipement urbain ou par des défauts
d'organisation des déplacements.

L'étude porte sur les unités urbaines de 10 000 habi-
tants et plus (hors région lle-de-France).
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CETUR-SETRA-SECURITE DES ROUTES ET DES RUES

Cet ouvrage traite des relations entre les caractéris- et recherches, et présente les recomandations qui en
tiques des routes et des rues et les accidents de la découlent concernant la gestion et 'aménagement
circulation. Il fait état des connaissances actuelles des voiries existantes, et les projets de voies nou-
sur cette question, issues principalement des études velles.
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