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L’année 2019 présente une stabilisation de la
mortalité routiére. 3 498 personnes sont décé-
dées sur les routes de France (+10 par rapport a
2018). La mortalité est en hausse dans les Outre-
mer (+ 5,8 % par rapport a 2018) mais est stable
en métropole (- 0,1 %).

En France métropolitaine, par rapport a 2010, le
nombre de décés de piétons stagne, celui des cy-
clistes augmente de + 34 %, et les décés de se-
niors (65 ans et plus) de + 11 %.

Bilan de I'accidentalité en France métropolitaine

( i’: Accidents acgizr;tn - Victimes Tués Blessés
oo corporels (T+B) | &30 jours
R mortels
Année 2019 56 016 3050 73734 3244 70 490
Année 2018 55 766 3050 73135 3248 69 887
Evolution nombre| +250 +0 +599 -4 + 603
2019/2018 |op +0,4% | +0,0% | +08% | -01% | +09%
Bilan de I'accidentalité Outre-mer
Accidents dlont Victimes Tués .
accidents > an Blessés
corporels (T+B) a 30 jours
mortels
Année 2019 2824 234 3929 254 3675
Année 2018 2586 217 3692 240 3366
Evolution nombre| + 238 +17 + 237 +14 + 309

201972018 o4 +92% | +78% | +64% | +58% | +9.2%

Evolution du nombre annuel de personnes tuées
par million d'habitants - France métropolitaine
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3 498 personnes ont perdu la vie sur les routes de
France en 2019 (+ 0,3 % par rapport a 2018), dont
3 244 en France métropolitaine (- 0,1 %) et 254 dans
les Outre-mer (+5,8%). Malgré la stagnation a
I’échelle de I'ensemble du territoire, le nombre de tués
n’a jamais été aussi faible en France métropolitaine,
avec 4 tués de moins qu’en 2018, année record.

La France (métropole) est au 13°™ rang de I'Union
européenne en terme de mortalité routiére rapportée
a la population : 50 personnes ont été tuées par mil-
lion d’habitants ; ce taux est de 92 en Outre-mer. En
métropole sur la période 2015-2019, seuls 25 dépar-
tements sont en-dessous de la moyenne nationale.

La mortalité rapportée au trafic (en milliards de km
parcourus par les véhicules) se maintient au niveau
historiquement bas de 5,2 atteint en 2018 en France
métropolitaine.

Le fichier national des accidents corporels enregistrés
par les forces de I'ordre (BAAC) compte 74 165 bles-
sés, dont 70 490 en métropole (+ 0,9 % par rapport a
2018) et 3 675 dans les Outre-mer (+ 9,2 %).

Les chapitres ci-aprés concernent la France
métropolitaine, sauf mention contraire.

En France métropolitaine, 1 622 usagers de véhi-
cules de tourisme (VT) ont été tués en 2019, ils re-
présentent 50 % de la mortalité routiére. Les déces
d’'usagers de véhicules de tourisme diminuent de - 0,9
% par rapport a 2018, ce qui prolonge la baisse ob-
servée entre 2017 et 2018 (- 7,4%). Depuis 2010, la
mortalité des usagers de VT a baissé de -23,4%
contre - 18,7 % pour 'ensemble des usagers.

Les usagers de deux-roues motorisés représentent
23,1 % des décés avec 615 motocyclistes et 134 cy-
clomotoristes tués en 2019. La baisse engagée en
2018 chez les motocyclistes (- 6,3 % par rapport a
2017) se poursuit en 2019 avec -12 tués (- 1,9%). Par
rapport a 2010, la baisse est de - 12,6 %. Le nombre
de cyclomotoristes tués augmente de +1 en 2019
aprés une augmentation de + 16 déces en 2018. Ce-
pendant, la mortalité cyclomotoriste est en baisse de
— 46 % par rapport a celle observée en 2010.

La mortalité des piétons présente une hausse en
2019 (+ 2,8 %) et s’éléve a 483, un résultat compa-
rable a 2010. Les usagers d’engins de déplacement
personnel sans moteur sont ici considérés comme
des piétons ; I'un d’entre eux a été tué en 2019.

Les cyclistes et usagers d’engins de déplacement
motorisés (EDPm) enregistrent 197 tués (12 tués de
plus & vélo, et 10 tués en EDPm — suivis pour la pre-
miére fois en 2019). C’'est 34 % de plus qu’en 2010.

La mortalité des usagers de véhicules utilitaires
augmente cette année (98 déces en 2019). Pour la
guatrieme année consécutive, la mortalité des usa-
gers de poids lourd est a la baisse (36 déces).



Parmi les 3 244 personnes décédées en 2019 sur les routes de France métropolitaine :
— plus des trois quarts étaient des hommes (2 509), moins d’'un quart étaient des femmes (735) ;

— 749 étaient en deux-roues motorisé (23,1 %) ;

pres de 2 000 sont décédées sur des routes hors agglomération (1 944) ;
988 avaient moins de 30 ans (153 moins de 18 ans, 835 entre 18 et 29 ans) ;

483 étaient piétons (14,9 %), dont plus de la moitié (251) étaient &gés de 65 ans ou plus ;
799 'ont été dans les accidents avec alcool. L’information étant inconnue dans 25 % des cas, on estime

que 1052 personnes au total ont perdu la vie dans un accident avec alcool.

254 personnes ont perdu la vie sur les routes en Outre-mer en 2019 (162 dans les DOM et 92 dans les
autres OM), en hausse de + 5,8 % par rapport a 2018 et en baisse de - 10,2 % par rapport a 2012.

La mortalité des enfants et adolescents régresse net-
tement entre 2019 et 2018 (- 20,3 %) contrairement
a celle des 18-24 ans (+ 9,1 %). Sur 2010-2019, les
baisses les plus fortes concernent les 0-17 ans
(- 47,4 %) et les 18-24 ans (- 33,9 %), alors que les
déceés des 75 ans et plus augmentent de + 6,4 % et
ceux des 65-74 ans de + 20,1 %.

Les jeunes restent les plus a risque en 2019 : 106
jeunes de 18-24 ans tués pour un million de jeunes
(/M) ; notamment, les garcons (163 t/M pour les gar-
¢cons de 20-24 ans et 184 pour les garcons de 18-19
ans), alors que la moyenne est en France métropoli-
taine de 50 t/M. Le taux de mortalité des 75 ans et
plus s’éléve a 86 t/M et celui des 25-34 ans a 68 t/M.

Evolution de la mortalité rapportée a la population
par classe d'age, 2010-2019 (tués/million d’hab.)
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Lecture : la mortalité routiére chez les hommes de 15 a 19 ans repré-
sente 32 % des déces chez les hommes de 15 a 19 ans en France
métropolitaine en 2019.

La vitesse excessive ou inadaptée est la premiére cause
d’'accidents mortels (AM) (citée comme cause par les
forces de I'ordre dans 30 % des AM)*. L’alcool est identi-
fié comme cause dans 18 % des AM, 32 % des déces
interviennent alors qu’au moins un des conducteurs im-
pliqués était au-dela du taux légal. L’'usage de stupéfiants
concerne 8 % des AM. Au final, 44,4 % des déces inter-
viennent dans un accident avec au moins un conducteur
sous influence d’alcool, de stupéfiants, ou les deux. Le
non-respect des régles de circulation? est une cause citée
dans 22 % des accidents mortels, et linattention dans 10 %.

La mortalité routiere sur autoroute s’éléve a 263 déces,
en légere baisse de -2,2 % alors qu’en agglomération
elle est en hausse sensible avec 1 037 déces (+ 7,7 %).
Le réseau hors agglomération, en partie concerné par la
baisse de la limitation de vitesse a 80 km/h depuis le 1*
juillet 2018, enregistre 1 944 déces en 2019 (- 3,6 %).

Malgré les progres importants réalisés depuis 2010

sur certaines catégories a sur-risque comme les ado-

lescents et les jeunes adultes, les grands enjeux rela-
tifs & la sécurité routiére restent :

— les jeunes de 15 a 29 ans, 28,4 % de la mortalité,
34 % des blessés graves (M.AIS3+2), mais 17,3 %
de la population ;

— les seniors de 65 ans ou plus (26,2 % des tués) dont
la population est en forte augmentation du fait du vieil-
lissement de la génération du « baby boom » ;

— les piétons et cyclistes, 21 % de la mortalité, 29 %
des blessés graves. 52 % des piétons tués et
39,6 % des cyclistes tués ont 65 ans ou plus ;

— les deux-roues motorisés, 23,1 % de la mortalité, 41 %
des blessés graves, pour seulement 1,9 % du trafic ;

— 38 % des accidents corporels impliquent un usager en
déplacement domicile-travail ou professionnel.

1 Les infractions au code de la route et Iimpact sur le permis a points
- Bilan statistique de I'année 2019, ONISR, 2020.

2 Regroupe le non-respect des régles de priorité, le dépassement dan-
gereux, le changement de file non signalé, le contresens et le non-
respect des distances de sécurité.

8 Source : Université Gustave Eiffel. Moyenne 2012-2016, cf. page 195.

Analyse générale -



Un accident corporel (mortel et non mortel) de la circulation routiére :
e implique au moins une victime,
e survient sur une voie publique ou privée, ouverte a la circulation publique,
e implique au moins un véhicule.

Un accident corporel implique un certain nombre d’'usagers. Parmi ceux-ci, on distingue :
e les personnes indemnes : impliquées non décédées et dont I'état ne nécessite aucun soin médical du
fait de I'accident ;
e les victimes : impliquées non indemnes.

Parmi les victimes, on distingue :
e les personnes tuées : personnes qui décedent du fait de I'accident, sur le coup ou dans les trente
jours qui suivent I'accident ;
e les personnes blessées : victimes non tuées.

Parmi les personnes blessées, il convient de différencier :
e les blessés dits « hospitalisés » : victimes hospitalisées plus de 24 heures ;
e les blessés légers : victimes ayant fait I'objet de soins médicaux mais n'ayant pas été admises comme
patients a I'hépital plus de 24 heures.

Références :
Loi du 9 aodit 2004 relative a la politique de santé publique et l'arrété du 27 mars 2007.

Décision du Conseil de I"'Union européenne 93/704/CE du 30 novembre 1993 créant la base statistique euro-
péenne en matiere d’accidentalité (dénommée « CARE » pour Community road accident database) et préci-
sant les obligations des Etats membres en matiére de transmission de statistiques d’accidentalité routiere.

Instruction ministérielle INTS1711116J du 18 avril 2017 validant et diffusant la derniere version du guide tech-
nique de rédaction des BAAC. Evolution de certains champs appliquée courant 2018 (voir pages 156-157).

Labellisation des principaux indicateurs par I’Autorité de la Statistique Publique : avis initial du 4 juin 2013, publié au
JO le 18 juin 2013 ; renouvellement par avis du 21 novembre 2019, publié au JO le 27 novembre 2019.

Plus d’informations et documents de référence : https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/outils-statistiques
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Nombre de Part dans la = Evolution de la mortalité | Evolution de la | Evolution de la

=

personnes tuées mortalité en 2019/2018 mortalité mortalité
en 2019 2019 Nombre % 2019/2010 2010/2000
France métropolitaine 3244 92,7% -4 -0,1% -18,7% -51,1%
Outre-mer (OM) * 254 7,3% +14 +5,8% -9,6% ND
France métropole + OM * 3498 100% +10 +0,3% -18,1% ND
Indicateurs France métropolitaine
Piétons 483 14,9% +13 +2,8% - 0,4% - 42,8%
Cyclistes et usagers d'EDP motorisé 197 6,1% +22 +12,6% +34,0% - 46,2%
Cyclomotoristes 134 41% +1 +0,8% - 46,0% - 46,2%
Motocyclistes 615 19,0% -12 -1,9% -12,6% -257%
Usagers de véhicules de tourisme 1622 50,0% -15 - 0,9% - 23,4% - 60,4%
Usagers de véhicules utilitaires 98 3,0% +6 +6,5% -32,9% + 82,5%
Usagers de poids lourds 36 1,1% -8 -18,2% - 44,6% - 47,6%
Transports en commun 4 0,1% +1 +33,3% 0 - 80,0%
Autres 55 1,7% -12 -17,9% +19,6% +27,8%
0-14 ans 66 2,0% -20 - 23,3% - 49,2% - 64,6%
15-17 ans 87 2,7% -19 -17,9% - 46,0% - 54,5%
18-24 ans 549 16,9% +46 +9,1% - 33,9% - 52,4%
25-34 ans 516 15,9% +5 +1,0% -26,7% - 56,1%
35-44 ans 383 11,8% -27 - 6,6% -29,7% - 50,0%
45-54 ans 382 11,8% -17 -4,3% - 24,4% -451%
55-64 ans 412 12,7% +21 +5,4% +17,4% - 40,3%
65- 74 ans 317 9,8% -15 - 4,5% +20,1% - 58,2%
75 ans et plus 532 16,4% +22 +4,3% +6,4% -31,2%
Autoroutes 263 8,1% -6 -2,2% +2,7% - 56,2%
Routes hors agglomération 1944 59,9% -72 - 3,6% - 25,3% - 50,9%
Agglomération 1037 32,0% +74 +7,7% - 8,5% - 50,4%
Hommes 2509 77,3% +17 +0,7% -17,4% -51,0%
Femmes 735 22,7% -21 -2,8% -22,9% -51,7%
Conducteurs 2302 71,0% -24 -1,0% -18,8% - 49,0%
Passagers 459 14,1% +7 +1,5% -31,7% - 62,0%
Conducteurs novices 288 8,9% +19 +7,1% - 33,9% ND
Usagers non ou mal ceinturés 347 10,7% +85 +32,4% - 28,5% ND
novice (permis de moins de 2 ans) 600 18,5% -1 -1,8% - 38,3% ND
avec alcool > 0,59/l ou positif aux stupéfiants 1016 31,3% +33 +3,4% -17,3% ND
avec taux d'alcool supérieur 0,59/ 799 24,6% + 52 +7,0% -17,0% - 40,4%
avec test positif aux stupéfiants 494 15,2% -8 -1,6% -5,4% ND
de poids lourd 390 12,0% - 54 -12,2% - 30,0% - 47,8%
avec alcool > 0,59/l ou positif aux stupéfiants 1442 44,4% +28 +2,0% -32,1% ND
avec taux d'alcool supérieur 0,5g/I 1052 32,4% + 66 +6,7% -14,5% -51,0%
avec test positif aux stupéfiants 731 22,5% -18 -2,3% -29,2% ND
* Données non labellisées
Age des Vélo Cyclo Moto Véhiculede | 1 jourgs | Autre | Ensemble des Piétons
conducteurs / y N - tourlsm;; - véhicule conducte::s N
pigtons o™ oy e N7 g g MO ggge MO e MO g e MO DT ™ o5 g
0-14 ans 7 0% 3 0% 0 ND 1 ND 0 ND 0 11 0% 21 0%
15-17 ans 5 0% 32 14% 11 0% 10 20% 0 ND 3 61 10% 14 0%
18-24 ans 18 30% 39 41% 98 26% 524 25% 26 0% 50 755 25% 37 30%
25-34 ans 17 50% 24 53% 164 28% 552 33% 66 0% 97 920 28% 45 48%
35-44 ans 17 33% 11 25%, 112 31% 426 30% 112 2% 90 768 23% 53 46%
45-54 ans 16 0% 12 44, 119 28% 370 23% 115 3% 108 740 18% 49 25%
55-64 ans 52 3% 15 36% 98 19% 304 16% 66 0% 84 619 14% 51 35%
65-74 ans 47 4% 1 0% 31 13% 270 5% 4 0% 36 389 6% 66 17%
75 ans et plus 85 0% 1 100% 4 0% 326 2% 0 ND 16 382 2% 194 1%
Total 214 11% 138 35% 637 25% 2783 22% 389 1% 484 4 645 19% 530 20%

** Nb : Nombre total de conducteurs (ou piétons) impliqués dans un accident mortel.
*** 0,5 g/l : Part de conducteurs (ou piétons) ayant un taux supérieur a 0,5 g/l parmi les conducteurs testés (ou piétons testés) impliqués dans un accident mortel.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR



Evolution du nb de B A "
{ﬂ] Warle o Leeste Part dans la Evolution du Nb de blessés

s ité 2019/2018
el (B) en 2019 totalité des B nb de B pour 1 pc’ersonne
en 2019 Nombre % 2019/2010 tuée
France métropolitaine 70 490 95,0% + 603 +0,9% - 16,5% 22
Outre-mer (OM) * 3675 5,0% + 309 +92% -2,1% 14
France métropole + OM * 74 165 100% +912 + 1,2% - 15,9% 21

Indicateurs France métropolitaine

Piétons 10 001 14,2% +196 +2,4% -16,9% 21
Cyclistes et usagers d'EDP motorisé 5060 7,2% +732 +16,9% +27,5% 26
Cyclomotoristes 5927 8,4% -45 - 0,8% - 48,8% 44
Motocyclistes 12 952 18,4% - 328 -2,5% -14,6% 21
Usagers de véhicules de tourisme 32075 45,5% + 167 +0,5% - 13,6% 20
Usagers de véhicules utilitaires 2 332 3,3% +36 +1,6% -2,3% 24
Usagers de poids lourds 541 0,8% - 38 - 6,6% - 31,4% 15
Transports en commun 538 0,8% - 106 -16,5% -51% 135
Autres 1064 1,5% + 247 +25,5% +110,9% 19
0-14 ans 5025 7,1% - 81 -1,6% -21,7% 76
15-17 ans 3932 5,6% -90 -2,2% - 32,4% 45
18-24 ans 13 796 19,6% +503 +3,8% - 24,5% 25
25-34 ans 14 153 20,1% +152 +1,1% -16,3% 27
35-44 ans 10 078 14,3% -212 -2,1% -21,7% 26
45-54 ans 9 291 13,2% -3 - 0,0% -10,1% 24
55-64 ans 6 700 9,5% +54 +0,8% -0,3% 16
65-74 ans 4033 5,7% +123 +3,1% +18,8% 13
75 ans et plus 3430 4,9% +113 +3,4% -7,5% 6
Autoroutes 8 141 11,5% + 287 +3,7% +24,4% 31
Routes hors agglomération 19 370 27,5% - 223 -1,1% -10,8% 10
Agglomération 42 979 61,0% +539 +1,3% - 23,5% 4
Hommes 45 485 64,5% +717 +1,6% -13,4% 18
Femmes 25005 35,5% -114 - 0,5% -21,7% 34
Conducteurs 46 342 65,7% +92 +0,2% -16,1% 20
Passagers 14 147 20,1% +315 +2,3% -15,5% 31
Conducteurs novices 5 496 7,8% - 268 - 4,6% - 35,0% 19
Usagers non ou mal ceinturés 2 246 3,2% +1376 +158,2% +60,9% 6
novice (permis de moins de 2 ans) 14 259 20,2% - 868 -5,7% - 39,0% 24
avec alcool > 0,59/ ou positif aux stupéfiants 9573 13,6% + 781 +8,9% +9,9% 9
avec taux d'alcool supérieur 0,59/ 7 875 11,2% + 673 +9,3% +2,6% 10
avec test positif aux stupéfiants 3 604 5,1% + 378 +11,7% +79,6% 7
de poids lourd 3 358 4,8% -84 - 2,4% -15,6% 9

* Données non labellisées
Source : Fichier national des accidents corporels enregistrés par les forces de I'ordre, ONISR

Evolution de la mortalité routiere annuelle en Evolution de la mortalité routiere annuelle en
France métropolitaine Outre-mer
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Les usagers

Répartition des personnes tuées selon le mode de
déplacement
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483 197 134 615 | 1622 98 95 | 3244

Répartition des personnes blessées selon le mode
de déplacement
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Piéton el Cyclo | Moto VT VU |Autres| Total
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10001 |5060 |5927 |12 952 |32075 |2 332 | 2143 |70 490
Evolution du nombre de personnes tuées par
catégorie d'usagers depuis 2009
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Evolution | Piéton Moto | VT |Autres| Total

Cyclo

2000 & 2010 | -43% | -46% | -46% |-26%/ -60% | 0% | -51%

20102 2019| -2% | 34% | -46% |-13%| -23% | -34% | -19%
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Mode de déplacement

Le véhicule de tourisme (VT) est le mode de dépla-
cement le plus impliqué dans les accidents. Les auto-
mobilistes constituent la moitié des personnes tuées
ou des blessés dans les accidents de la route enre-
gistrés par les forces de l'ordre.

Les usagers de deux-roues motorisés (2RM)
représentent 23 % des déces (dont 19 % pour les mo-
tocyclistes et 4 % pour les cyclomotoristes), et 27 %
des blessés (18,5 % pour les motocyclistes et 8,5 %
pour les cyclomotoristes).

Les piétons constituent 15 % de la mortalité routiere
et 14 % des blessés.

Les cyclistes présentent des parts plus faibles avec
6 % de la mortalité et 7 % des blessés.

Les autres catégories d’'usagers (occupants de véhi-
cules utilitaires (VU), d'autocars, d'autobus, de poids
lourds, etc.) représentent des parts plus faibles dans
le fichier national des accidents (fichier BAAC) avec
au total 6 % des personnes tuées et 6 % des blessés.

Evolution selon le mode

Dans lI'ensemble, la mortalité routiere connait une
baisse générale de - 60 % entre 2000 et 2019, com-
posée d’'une baisse trois fois plus forte entre 2000 et
2010 (- 6,9% par an) que de 2010 a 2019 (- 2,3 % par
an). Cette réduction de la mortalité routiere n’a pas
bénéficié de facon identique a toutes les catégories.

La baisse du nombre d’automobilistes tués a été
plus élevée que la moyenne : ils représentaient
65 % des tués en 2000 contre 50 % en 2019.

La mortalité des motocyclistes a quant a elle aug-
menté, passant de 12 % en 2000 a 19 % en 2019.

La catégorie des cyclomotoristes est celle dont la
mortalité a le plus baissé : - 71 % entre 2000 et 2019,
avec toutefois une hausse constatée depuis 2 ans.

Les piétons et cyclistes ont connu une baisse nette et
similaire entre 2000 et 2010. Depuis, les évolutions
sont différentes. Les piétons affichent un nombre de
tués 2019 (483) égal a celui de 2010. Il y a donc une
stagnation entrainant une légére augmentation de
leur part dans la mortalité qui passe ainsi de 12 % en
2010 a 15 % en 2019. Pour les cyclistes et les usa-
gers d’EDPm, comparé a 2010, le nombre de tués
connait une augmentation d’un tiers. Leur part dans
la mortalité passe ainsi de 4 % a 6 %.

La mortalité des autres modes (VU, PL, TC, ...) a
stagné de 2000 a 2010, puis a baissé d’'un tiers de-
puis, en passant de 291 personnes tuées en 2010 a
193 en 2019.



Part dans le trafic des véhicules motorisés et part de
leurs occupants dans la mortalité

Part dans le trafic des véhicules | Part des usagers dans
motorisés en 2019 la mortalité 2019

Mo , 4,1%
1,9%

o) 19%
78% 50%

pas | 14% 3.0%
0, 0,
= 6% 1,1%

Ratio du nombre de personnes tuées pour 100 il
blessés selon le mode de déplacement i

Nombre de
Mode Tués Blessés tués pour 100
blessés

483 10 001 438
D 197 5 060 3.9
5\@ 134 5927 2.3
M 615 12 952 47
1622 32075 5.1
pa= | 98 2332 4.2
= 4 538 0.7
SN 36 541 6.7
Autres 55 1064 5.2
Ensemble 3244 70 490 46

Evolution du nombre de personnes tuées de 2009 a
2019 par classe d'age
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Le sur-risque des usagers de deux-roues motorisés
(1,9 % des parcours motorisés?) est particulierement
€levé : le risque d’étre tué pour un motocycliste ou un
cyclomotoriste, conducteur ou passager, rapporté a
sa part dans le trafic motorisé, est 22 fois plus élevé
gue pour les occupants de véhicules de tourisme.

L’indicateur du nombre de tués pour 100 blessés est
un indicateur de gravité : plus il est élevé, plus les vic-
times sont souvent tuées. Le fichier BAAC fait appa-
raitre en 2019 un ratio de 4,6 personnes tuées pour
100 blessés, égal a celui de 2018.

Pour les PL, ce ratio est 1,5 plus élevé avec 6,7 per-
sonnes tuées pour 100 blessés. En revanche, pour les
cyclomotoristes, ce ratio est bien plus faible, avec 2,3
personnes tuées pour 100 blessés. Ces valeurs ex-
trémes sont liées a la répartition par milieu : les vic-
times poids lourds (tués + blessés) le sont a 20 % en
agglomération contre 85 % pour les cyclomotoristes —
les accidents en agglomération ayant en général une
gravité moindre. Pour les TC ce ratio descend jusqu’a
0,7 avec 4 tués seulement.

Le ratio varie entre 3,9 et 5,1 pour les autres modes
de déplacement.

L’analyse des données des hopitaux du Rhdéne nous
indigue que les blessés en vélo, cyclomoteur ou
motocyclette sont sous-enregistrés dans le fichier
BAAC, surtout lorsque leurs accidents n’impliquent
aucun tiers. Ce qui préjuge de ratios encore plus
faibles pour ces modes de déplacement (voir page
195).

Par rapport a 2018, les ratios sont stables en général,

exceptées deux baisses :

— pour la catégorie « autres » (5,2 en 2019 contre 6,2
en 2018) dont le nombre de tués diminue
de - 18 %,

— pour les poids lourds (6,7 en 2019 contre 7,6 en
2018) dont le nombre de tués baisse de - 18 %
également.

L’évolution du nombre de personnes tuées sur la pé-

riode 2009-2019 se décompose en deux :

— 2009 a 2013: baisse pour toutes les catégories
d’age, plus marquée pour celles de 15 a 44 ans que
pour les plus agées,

— de 2014 a 2019 : baisse pour toutes les catégories
de moins de 54 ans, mais augmentation pour les
plus 4gés. Notamment, le nombre de tués de 55 a
64 ans connait une augmentation constante depuis
2014 avec une hausse globale de 32 %.

1 Les deux-roues motorisés au 1° janvier 2012, CGDD - SOeS,
Chiffres et statistiques n° 400, mars 2013.
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Personnes tuées par classe d'age en 2019
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Nombre de personnes tuées pour 100 blessés et de

personnes tuées par million d’habitants selon la ]

classe d'age e

Classes p p Nz;:(res Nb tués

. Tués Blessés - pour 100

d'age 1 million blessés

d'hab.

0-14 ans 66 5025 6 1.3
15-17 ans 87 3932 36 2.2
18-24 ans 549 13 796 106 4.0
25-34 ans 516 14 153 68 3.6
35-44 ans 383 10 078 48 3.8
45-54 ans 382 9291 44 4.1
55-64 ans 412 6 700 51 6.1
65-74 ans 317 4033 45 7.8
75 ans et + 532 3430 86 15.5
Ensemble 3244 70 490 50 4.6

Répartition des personnes tuées de chaque classe
d'age selon le mode de déplacement (en %)

@ 0-14 ans 17 IEESH 61 i?,
15-17ans | 13 B 10 33 il
18-24 ans |6 61 4.
25-34ans |7 50
35-44ans | 12 46 g3
45-54 ans | 12 44 k4
55-64 ans | 12 39 6
65-74 ans 20 51 |3k}
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En 2019, les 20-24 ans sont les plus touchés par les
accidents de la route, en nombre de personnes tuées
(soit 11 % du total) et de blessés (14 % du total).
Viennent ensuite les 25-29 ans et les 15-19 ans.

En 2019, rapporté au million d’habitants, 50 per-
sonnes ont été tuées et 1 087 ont été blessées. Ces
chiffres sont extrémement variables suivant I'age :

— 106 pour les tués de 18 a 24 ans, soit le double
de la moyenne (sur-risque double aussi pour les
blessés) ;

— 86 pour les tués de 75 ans et plus, soit 1,7 fois la
moyenne. Mais le nhombre de blessés par million
d’habitants est quant a lui la moitié de la moyenne
tout age. Cela renvoie a une gravité extréme pour
cette classe d’age ;

— au contraire, le nombre de tués par million d’habi-
tants est dix fois plus faible pour les 0-14 ans que
les 15 ans et plus.

Entre 2010 et 2019, le risque individuel (nombre de
personnes tuées par million d’habitants) est passé de
64 a 50, soit une baisse de - 21 %. Cette baisse est
trés marquée (- 48 %) pour les moins de 18 ans, mais
bien plus faible pour les plus de 45 ans (- 9 %). En
particulier, pour les 75 ans et plus, la population a
augmenté, etlerisque abaissé de—4 % en 10 ans.

Le nombre de personnes tuées pour 100 blessés est

trés variable selon 'age de l'usager :

— il se situe au-dessus du ratio moyen pour les 65-
74 ans, avec 8 personnes tuées pour 100 blessés,
et pour les 75 ans et plus avec 15 personnes
tuées pour 100 blessés, soit un ratio trois fois
supérieur a la moyenne ;

— a contrario, celui observé chez les enfants et ado-
lescents est bien en dessous du ratio moyen (1,7
personne tuée pour 100 blessés).

La répartition de chaque mode de déplacement parmi

les personnes tuées varie fortement selon I'age, celui-

ci déterminant I'accés a la conduite des différentes
catégories de véhicules. Ainsi :

— la part de cyclomotoristes parmi les personnes
tuées est particulierement élevée chez les
15-17 ans (34 %),

— les 18-24 ans décédent majoritairement (61 %)
alors qu'ils circulent en véhicule de tourisme,

— la part des motocyclistes est élevée chez les 25-
64 ans (28 %),

— la part des piétons et cyclistes parmi les personnes
tuées est la plus forte chez les 0-14 ans (26 %) et
65 ans et plus (38 %), avec une mortalité piétonne
marquée chez les 75 ans et plus (35 %).

— Le nombre de motards tués agés de 35 a 44 ans a
diminué fortement entre 2018 et 2019 (- 31 déces).



Personnes tuées par classe d'age et par sexe :
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Hommes et femmes

En 2019, trois fois plus d’hommes (2 509) que de
femmes (735) sont décédés sur laroute.

La proportion d’hommes parmi les personnes tuées
est plus élevée que celle des femmes a tout age. Cela
est particulierement vrai pour les personnes tuées
agées de 15 a 54 ans: plus de 80 % sont des
hommes, et méme 87 % pour les 25-34 ans. Pour les
75 ans et plus, la proportion dhommes demeure a
63 %. Ainsi, pour les hommes, Ies catégories les plus
touchées sont celles de 15 a 34 ans (40 % des
hommes tués). Pour les femmes, ce sont les 65 ans
et plus (40 % des femmes tuées).

Les hommes tués sonta 79 % des conducteurs, a
9 % des passagers et a 12 % des piétons.

Les femmes tuées sont a 43 % des conductrices, a
31 % des passageéres et a 26 % des piétonnes.

Cet écart homme-femme est particulierement élevé
parmi les conducteurs puisque 86 % des conducteurs
tués sont des hommes (et méme 97 % des conduc-
teurs de motocyclette). Cependant, 51% des passa-
gers tués sont des hommes.

Les piétons tués sont, tous ages confondus, pour
60 % d’entre eux des hommes. Mais plus I'age est
avancé, plus la proportion de femmes augmente pour
atteindre la moitié des piétons tués seniors de 75 ans
et plus qui sont des femmes — part toutefois inférieure
a leur part dans la population de cette classe d’age
(61 % de la population).

84 % des auteurs présumés d’accidents mortels
(APAM en France métropolitaine en 2019) et 91 %
des conducteurs alcoolisés impliqués dans un ac-
cident mortel sont des hommes.

Deux causes d’accidents chez les conducteurs
hommes APAM sont relevées : la vitesse excessive
ou inadaptée (33 %) et I'alcool (20 %). Les autres
causes interviennent dans moins de 10 % des cas,
mais si on regroupe le non-respect des régles de cir-
culation (priorité, dépassement dangereux, change-
ment de file, contresens, non-respect des distances de
sécurité), on arrive a 22%. Chez les conductrices
APAM, les causes relevées sont plus diverses. La
vitesse excessive ou inadaptée est citée dans 16% des
cas - donc deux fois moins fréquentes que chez les
hommes. Mais linattention (16 %) et le non-respect
des priorités (14 %) sont quant a eux plus fréquents.
L’alcool est la quatrieme cause citée (10 % des cas).

Selon une étude?!, les hommes seraient davantage
impliqués dans des accidents résultant de prises de
risque (accidents avec dépassement ou perte de con-
tréle en courbe). Selon la méme étude, prés d’un tiers
des jeunes hommes prennent des risques pour le
plaisir pendant la conduite, soit quatre fois plus que
les jeunes conductrices.

1 Granié M.A., Genre et rapport au risque : de la compréhension au
levier pour I'action, Questions Vives vol. 9 n°19, 2013

Analyse générale - Les usagers
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Répartition des personnes tuées et des blessés
selon le milieu routier

Blessésdansles

Tués dansles accidents accidents

8% 12%
32%

3244 70490 | 27%

61%
60%

f Autoroute Route hors agglomération Agglomération

Répartition des personnes tuées selon le milieu
routier et le type de collision

Tués dans les accidents

Tués dansles accidents Ua
de véhiculeseul sans

de véhiculeseul

avecpiéton piéton
7% 6%
20% 28%
457 1296
73% 66%
Autoroute Route hors agglomération Agglomération

Tués dansles
collisions en chaineou

Tués dansles
accidents adeux

véhicules multiple
8% 15%
0,
23% 26%
1198 205
(11 69% 59%

—

Nombre de personnes tuées pour 100 blessés selon
le type de collision

Véh. seul contre piéton(s)
Veéh. seul sans piéton

2 véh. - Collision frontale

2 véh. - Caollision par le coté
2 véh. - Collision par l'arriere
Collision en chaine
Collisions multiples

Autres accidents

i

Ensemble

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

La grande majorité des accidents mortels a lieu
hors agglomération (60 % des personnes tuées le
sont hors agglomération hors autoroute et 8 % sur auto-
route). 61 % des blessés le sont en agglomération.

De 2000 a 2010, la mortalité a baissé de moitié sur
tous les types de réseaux. Depuis 2010, elle a aug-
menté de + 3 % sur autoroute et a plus baissé hors
agglomération (- 25 %) qu'en agglomération (- 8 %).

Le nombre de décés entre 2018 et 2019 est stable

(- 0,1 %). Par contre, selon le milieu routier :

— Baisse de - 3,6 % hors agglomération : 1 944 per-
sonnes tuées en 2019, soit 72 de moins qu’en
2018 ;

— baisse de - 2,2 % sur autoroute : 263 personnes
tuées en 2019, soit 6 de moins qu’en 2018 ;

— mais forte hausse de + 7,7 % en agglomération :
1037 personnes tuées en 2019, soit 74 de plus
qu’en 2018.

La gravité des accidents est plus élevée hors

agglomération :

— 10 personnes tuées pour 100 blessés hors agglo-
mération ;

— 3 personnes tuées pour 100 blessés sur autoroute :
valeur intermédiaire expliquée par les caractéris-
tiques de la voirie (sens de circulation séparés,
carrefours dénivelés) et les restrictions d'usage
(piétons, vélos, véhicules lents) qui rendent I'auto-
route plus slre malgré des vitesses pratiquées éle-
vées ;

— 2 personnes tuées pour 100 blessés en ville
(vitesses moindres, et donc violence des chocs
plus faible).

3 typologies d’accident regroupent 89 % des tués :

— 40 % des personnes tuées le sont dans un acci-
dent sans tiers (un véhicule seul sans piéton) ;

— 37 % dans un accident a 2 véhicules sans piéton ;

— 14 % dans un accident & un seul véhicule contre
piéton.

Les accidents les plus graves mettent en jeu des vi-

tesses de choc élevées et des décélérations brutales :

— accidents de veéhicules seuls ou un obstacle fixe
(arbre, poteau, mur, pile de pont) est souvent
heurté (9 personnes tuées pour 100 blessés) ;

— chocs frontaux, dans lesquels les vitesses des
deux véhicules s’additionnent (7 personnes tuées
pour 100 blessés).

Bien gu’impliquant un usager vulnérable, les acci-
dents d’'un véhicule seul contre piéton ont une gravité
égale a la moyenne (5 personnes tuées pour 100
blessés) en raison des vitesses pratiquées plus
faibles en milieu urbain. Quand I'accident avec le pié-
ton a lieu hors agglomération (autoroute compris), la
gravité est maximale : 31 tués pour 100 blessés
(30 % des piétons tués le sont hors agglomération).



Répartition des personnes tuées selon leur mode
de déplacement et le nombre de protagonistes

Ensemble
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Exemple de lecture : 24 % des cyclistes tués le sont dans un accident
sans tiers.

Répartition des personnes tuées dans les accidents
sans et avec tiers par catégorie d'usagers

Nombre de personnes
tuées dans les accidents
catégorie ;.’:négorle ol : zlatégorle

[ﬂ] PSS usage;s % |m:) iquan usagers %

concernés |CONcernes () 1 (A) cet usager |concernés () /1 (C)

AL (A) sans tiers (C) avec tiers

(B) (D)

Piétons 483 0 0% 491 483 98%
vdios 197 47 24% 202 150 74%
EDPm
Cyclos 134 38 28% 142 96 68%
Motos 615 240 39% 641 375 59%

VT 1622 856 53% 237 766 32%

VU 98 51 52% 300 47 16%

PL 36 24 67% 390 12 3%

TC 4 3 75% 58 1 2%

Exemple de lecture : Parmi les 615 motocyclistes décédés en 2019, 240
(39 %) I'ont été dans un accident sans tiers, et 375 dans un accident avec tiers
(cela représente 59 % des 641 tués dans un accident impliquant une moto).

Les usagers impliqués

L’analyse de la mortalité en fonction des différents
types d'usagers impligués met nettement en
évidence la distinction entre usagers vulnérables,
automobilistes et usagers de véhicules lourds.

40 % des personnes tuées le sont dans des accidents
sans tiers. Parmi les 1 622 automobilistes tués, la
moitié I’est dans des accidents sans tiers contre
39 % pour les 615 motocyclistes décédés.

Dans les accidents mortels impliquant un usager vul-
nérable (piéton, cycliste, cyclomotoriste ou motocy-
cliste) et un autre véhicule, 91 % a 98 % des per-
sonnes tuées sont des usagers de cette catégorie.
Dans les accidents impliguant plus de deux protago-
nistes (multi collisions) et un usager vulnérable, ce
dernier représente 89 % a 100 % des personnes
tuées.

En revanche, concernant les autres véhicules, pour

les accidents dans lesquels ils sont impliqués :

— les automobilistes constituent la moitié des déces
dans les accidents & deux protagonistes et 56 %
dans les multi collisions ;

— les occupants de véhicules utilitaires ne constituent
gue 19 % des décés dans les accidents & deux
protagonistes et 18 % dans les multi collisions ;

— les occupants de poids lourds et de véhicules de
transport en commun ne constituent que 3 % des
déces dans les accidents & deux protagonistes et
2 % dans les cas de multi collision.

Entre 2018 et 2019, la mortalité dans les accidents
sans tiers (véhicule seul sans piéton) varie forte-
ment (74 décés de plus) sauf pour les cyclomoto-
ristes (12 décés de moins).

Nombre de personnes tuées selon le mode de déplacement et 'usager percuté

[r_h Piéton |Vélo+EDPm| Cyclo Moto VT ¢ VU e PL. ‘ TC. Autre Total
ACCIDENT SANS TIERS 47 38 240 856 51 24 3 37 1296
COLLISION AVEC

Piéton 1 2 2 3 0 0 0 0 8

@) Vélo+EDPm 5 0 1 0 0 0 0 9

A Cyclo 4 0 0 4 0 0 0 0 0 8

M Moo 12 2 3 14 4 0 0 0 0 35
VT 272 82 51 218 370 9 3 0 13 1018

N w 51 13 8 32 55 8 1 0 1 169
AN - 54 20 8 27 172 20 7 0 0 308

Gomr TC 25 5 1 8 9 1 0 1 1 51

Autre 30 6 8 29 21 0 0 0 0 94
MULTICOLLISION 34 | 16 | 15 | 39 | 13 | 9 | 1 | o | 3 | 28 |
TOTAL 483 197 134 615 | 1622 08 36 4 55 3244
Part de la mortalité 15% 6% 4% 19% | 50% 3% 1% 0% 2% 100%

Exemple de lecture du tableau — colonne moto : parmi les 615 motocyclistes tués, 240 'ont été lors d'un accident sans tiers, 14 dans une collision
avec une autre moto, 4 lors d'une collision avec un cyclomoteur, 39 lors d'une multi collision, etc.

Analyse générale - La typologie des accidents
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Evolution de la mortalité annuelle rapportée aux
parcours, depuis 1990
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Source : SDES, 2020. Les données ont été rebasées a partir de 2012.

Evolution de la circulation et de la consommation
de carburants des voitures particuliéres

Indice base 100 en 1990
150 + /
140 7 Circulation routiére
130 +
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100 + Consommation de carburants
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Source : SDES, 2020. Les données ont été rebasées a partir de 2012.

Evolution du prix de vente moyen des carburants
2007-2018 (en € TTC/ hL)
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Source : KANTAR TNS parc auto 2019.

Evolution du PIB annuel (en prix courants)
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Source : Insee.
La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

L’évolution de I'accidentalité résulte de nombreux fac-
teurs intervenant sur des échelles de temps trés dif-
férentes. La tendance générale est liée d’'une part a
I'amélioration des véhicules et des infrastructures, et
d’autre part a l'évolution des comportements. Les
deux premiers facteurs ne produisent leurs effets que
de facon lente et relativement uniforme dans le
temps, au rythme du renouvellement du parc et de la
réalisation des travaux. En revanche les comporte-
ments peuvent évoluer plus rapidement, en particulier
lorsque de nouvelles décisions politiques induisent
une forte sensibilisation des conducteurs.

L’évolution depuis 1990 de la mortalité par milliard de
km parcourus peut schématiquement se décrire en
quatre périodes :

— une baisse relativement lente de 1990 a 2002
(- 48 % soit un rythme moyen annuel de - 5,3 %) ;

— une forte décroissance de 2002 a 2006 (- 39 % soit
en moyenne - 11,7 % par an) suite a la mise en
ceuvre du contrble automatisé ;

— une baisse plus faible entre 2006 et 2011 de
- 3,7 % par an en moyenne, soit une diminution de
- 17 % sur la période ;

— une période de succession d’années de baisse et
de stagnation entre 2012 et 2019 conduisant a une
baisse totale de - 15 % en 7 ans, soit - 2,3 % en
moyenne par an.

Deux aspects de I'activité économique influencent la
sécurité routiére : lintensité du flux du trafic,
notamment des poids lourds, et I'ajustement des com-
portements selon la dépense des ménages.

Les variations du codt des carburants ont un impact sur
la mobilité. Lorsque les prix augmentent de 1 %, la con-
sommation de carburant diminue a court terme de
l'ordre de 0,25 % a 0,35 %*. En cumul annuel glissant,
aprés une tendance a la hausse entre 2014 et début
2018, les volumes de carburant livrés ont baissé de
I'ordre de - 3 % entre début 2018 et fin 2019. Toutefois,
il apparait au vu des historiques publiés par le SDES?
gue la consommation de carburant ne peut pas sur le
long terme étre directement reliée a la circulation routiere.

Une analyse internationale® a mis en évidence une
corrélation entre I'évolution de la mortalité routiére et
deux indicateurs économiques tels que I'évolution du
PIB et celui du taux de chdmage. Une réduction de
I'activité économique s’accompagne d’une baisse de
la mortalité routiére et inversement. Selon lInsee, le
PIB en 2019 a augmenté de + 2,8 % par rapport a 2018.

1 Effets des prix a court et a long termes par type de population, Com-
missariat général au développement durable, Etudes et documents,
n° 40, avril 2011.

2 Les comptes des transports en 2018, Commissariat général au
développement durable, 2019. SDES : Service de la Donnée et de
Etudes Statistiques, CGDD.

3 Elvik R., An analysis of the relationship between economic perfor-
mance and the development of road safety, 2014.



Part du mois dans la mortalité annuelle de la
catégorie d’usagers (moyenne 2010-2019)
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Ecart entre octobre et novembre du nombre d’acci-
dents corporels impliquant un piéton
(moyenne 2015-2019)
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Nombre d’accidents corporels impliquant un piéton
selon I’heure de la journée (moyenne 2015-2019)
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La mortalité routiere varie sur 'année. Le 1" trimestre
est habituellement le moins mortel (21 % de la morta-
lit¢ annuelle sur 2010-2019), et le 3%™¢ trimestre le
plus mortel (28 % de la mortalité sur 2010-2019).

Le bilan de certaines catégories d’'usagers présente
une forte saisonnalité. La plus marquée est celle des
motocyclistes : leur mortalité moyenne en été (juin a
ao(t) est trois fois plus forte qu’en hiver (décembre a
février), en lien avec les sorties a la belle saison. A
inverse, la mortalité des piétons présente un maxi-
mum en automne/hiver (43 % du total annuel sur les
guatre mois d’octobre a janvier) : la période nocturne
dure plus longtemps et inclut au final les périodes de
pointe du matin et du soir, alors que les piétons sont
moins visibles de nuit pour les autres usagers.

L’étude sur les tranches horaires de la journée révéle
une augmentation de + 13,6 % du nombre d’acci-
dents impliquant un piéton lors de I'heure de pointe
du matin (7h-9h) et de + 41,8 % lors de I'heure de
pointe du soir (17h-19h). Cette augmentation n’est
compensée qu’en partie par la diminution de - 9,5 %
le soir entre 20h et 22h. Si I'on suppose que la mobi-
lité sur I'heure de pointe du soir est semblable entre
octobre et novembre, le risque d’accident augmente.

Des conditions météorologiques particulieres peuvent
influer sur la mortalité routiere, par une conjugaison
de plusieurs effets parfois contradictoires. Des condi-
tions agréables induisent une augmentation des
déplacements, en particulier pour les déplacements
de loisirs et ceux des modes vulnérables (motos,
vélos)!. A linverse, des conditions météorologiques
dégradées peuvent accroitre le risque individuel
d’accident de chaque usager (mauvaise visibilité,
perte d’adhérence en cas de pluie, verglas, etc.). Il est
donc généralement difficile de repérer I'influence de
la météorologie sur la mortalité mois par mois en
dehors des variations les plus extrémes.

2019 est considérée comme la troisieme année la
plus chaude depuis le début du XXe siécle. Elle s'est
caractérisée par un soleil généreux et la prédomi-
nance de la douceur tout au long de lI'année avec
deux vagues de chaleur d'une intensité exception-
nelle durant I'été. La pluviométrie, déficitaire jusqu'a
fin septembre, a atteint au dernier trimestre un excé-
dent proche de 60 % avec des pluies trés abondantes
sur le sud du pays. De septembre a décembre, les
régions méridionales ont été frappées par de violents
épisodes méditerranéens accompagnés de pluies in-
tenses qui ont généré des crues et des inondations
localement dévastatrices.

1 Bijleveld & Churchill, The influence of weather conditions on road
safety, SWQOV, 2009.

Analyse générale -
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Evolution de la mortalité dans I’Union européenne
(résultats sur 27 Etats désormais) : Objectif 2020
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Source : Commission européenne, DG-Move, juin 2020.

Mortalité routiére par million d’habitants en Europe
(données provisoires 2019)

Source : Commission européenne, DG-Move, juin 2020.

Mortalité routiére par milliard de véhicules.km en
Europe

EU20 average: 6.1
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* Moyenne sur les trois dernieres années disponibles
Source : ETSC, 14th Annual Road Safety Performance Index
(PIN) Report, juin 2020.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

Environ 1,35 million de personnes décédent chaque
année dans le monde sur les routes® dont 2 % dans
I’'Union européenne. Le bilan provisoire 2019 affiche
22 800 déces pour les 27 Etats membres de I'UE,
soit une baisse de 2 % par rapport a 2018. Si on avait
intégré les déces routiers du Royaume-Uni, sorti de
'UE depuis le 31 janvier 2020, la mortalité routiere
s’éleverait a 24 600 déces. L’objectif fixé par 'UE de
diviser par deux la mortalité routiére entre 2010 et
20202 ne sera pas atteint. Un nouvel objectif de divi-
ser par deux la mortalité et les blessés graves a été
fixé a I'horizon 2030°.

D'aprés les premieres estimations 2019, 8 pays de
I’'Union européenne ont connu une baisse de la mor-
talité routiere par million d’habitant par rapport a 2018.
Parmi ces pays se trouvent la Croatie, la Finlande, la
France, I'Allemagne, la Gréce, la Lettonie, le Luxem-
bourg et la Suéde. Parmi les pays ayant plus de 100
tués sur les routes, ceux ayant eu la plus forte baisse
de mortalité entre 2010 et 2019 sont la Gréce (-45%),
la Lettonie (-39%), la Lituanie (- 38 %) le Portugal et
I'lrlande (-33% chacun). La progression de la France
sur cette période (-19%) est un peu plus faible que
celle de 'UE 27 (-23%).

La part de la France dans la mortalité routiére de 'UE
27 est de 14 %. Le nombre de personnes tuées dans
I'UE par million d’habitants est passé de 67 a 51 entre
2010 et 2019. En France métropolitaine en 2019, ce
ratio est de 50, [égérement inférieur a la moyenne de
I’'Union européenne, alors que I'Allemagne, I'Espagne
et le Royaume-Uni (hors EU) ont un ratio inférieur. En
revanche, la France présente une mortalité routiere
rapportée au trafic légérement inférieure a la
moyenne de 'UE (en-dessous de 6,1 tués par milliard
de kilomeétres parcourus par les véhicules).

En 2018, en Europe, les jeunes entre 15 et 24 ans
représentent 10,8 % de la population mais 13,3 % de
la mortalité routiere. En France, alors qu’en 2010, ils
représentaient 24,8 % de la mortalité pour 12,4 % de
la population, ils représentent en 2018 18,8 % de la
mortalité routiere pour 11,7 % de la population. La
mortalité moyenne rapportée a la population des seniors
(personnes de 65 ans et plus), jusqu’a présent réelle-
ment inférieure en France a la moyenne européenne,
s’en rapproche désormais depuis 2013. Les seniors re-
présentent 28,1 % de la mortalité européenne pour
19,7 % de la population. En France, en 2018, ils repré-
sentent 25,9 % de la mortalité pour 19,7 % de la popu-
lation ; ils représentaient 19,1 % de la mortalité en 2010.

! Rapport de situation sur la sécurité routiére dans le monde, OMS, 2018.

2 Towards a European road safety area — Policy orientations on road
safety — 2011-2020, Commission européenne, juillet 2010.

8 EU Road Safety Policy Framework 2021-2030

4 Les proportions de tués par classe d’age sont calculées sans les
chiffres de I'lrlande, de la Lituanie et de la Slovaquie, indisponibles
pour 2018.



Données d’exposition

e S
— <1 [S]

Population (millions hab) (au
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Source : Commission européenne, Statistical pocketbook, Transports
européens en chiffres, 2019.

Mortalité par million d’habitants
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En 2000 91 144 137 124 61 /
En 2015 43 36 54 56 28 52
En 2017 39 39 53 56 28 50
Estimation 2018 39 39 50 55 28 49
Estimation 2019 37 36 50 55 28 48

Source : Commission européenne, DG-Move, juin 2020.

Mortalité routiére par catégorie d’usagers
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Automobilistes 1424 732 1637 1423 799 9763
Tués automobilistes / Total 43% 41% 50% 43% 43% 39%
2RM 697 421 760 795 361 4160
Tués 2RM / Ttotal 21% 23% 23% 24% 20% 17%
Cyclistes 445 58 175 219 100 1751
Tués cyclistes / Total 14% 3% 5% 7% 5% 7%
Piétons 464 386 470 612 472 4316

Tués piétons / Total 14% 21%
Total 2018 3275 1806

Source : CARE database, données 2018
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Mortalité routiére par age
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77 25 106 61 44 467+

2,1%*

Tués 15-17 ans

Tués 15-17 ans / Total 2,4% 1,4% 3,3% 1,8% 2,4%

Population 15-17 ans / Total 2,9% 2,9% 3,8% 2,9% 3,2% 3,1%

Tués 18-24 ans 369 184 503 353 269
Tués 18-24 ans / Total (%) 11,3% 10,2% 15,5% 10,6% 14,6%

2556*
11,2%*

Population 18-24 ans / Total 7,6% 6,8% 7,9% 6,9% 8,6% 7,7%

Tués 15-24 ans 446 209 609 414 313
Tués 15-24 ans / Total 13,6% 11,6% 18,8% 12,4% 17,0%

3023*
13,3%*

Population 15-24 ans / Total 10,5% 9,7% 11,7% 9,7% 11,9% 10,8%

1045 498 842
Tués 2 65 ans / Total 31,9% 27,6% 25,9%
Population 2 65 ans / Total 21,4% 19,2% 19,7%
Source : CARE database, données 2018
*Données sur 'UE28 sans I'lrlande, la Lituanie, et la Slovaquie dont
les données par classes d’age sont manquantes en 2018
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Mortalité routiére par réseau
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Routes hors agglo 1206 994 2016 1603 1030 12 056
Tués routes hors agglo /total | 36,8% 55,0% 62,1% 48,1% 56,0% 48,5%
Routes en agglo 813 489 963 1401 646 8543
Tués routes en agglo / total 24,8% 27,1% 29,6% 42,0% 35,1% 34,4%
Autoroutes 424 323 269 330 109 2076

Tués autoroutes / total 12,9% 17,9%

Source : CARE database, données 2018

8,3% 9,9% 5,9% 8,4%

Depuis 2000, la mortalité routiére en France est dans
la moyenne européenne. En 2019, elle est Iégére-
ment supérieure a celle de 'UE 28 avec 50 personnes
tuées par million d’habitants, indicateur retenu pour
les comparaisons. Parmi les pays voisins : I'Alle-
magne compte 37 personnes tuées par million d’ha-
bitants, I'Espagne 36 et le Royaume-Uni 28. L'ltalie
en revanche en compte 55. Les disparités sont en-
core plus fortes concernant la mortalité des jeunes. Si
la mortalité rapportée a la population des 65 ans et
plus est comparable entre la France, I'Allemagne et
I'Espagne, celle des 15-24 ans en France, est trés su-
périeure a celle des quatre pays comparés méme si
I'écart s’est bien réduit depuis 2010.

La France présente des spécificités territoriales qui
rendent les comparaisons difficiles. Sa population est
équivalente a celle de I'ltalie et du Royaume-Uni, et
inférieure a celle de I'Allemagne. Pourtant la superfi-
cie de la France et la longueur du réseau routier fran-
cais sont beaucoup plus importantes : entretenir et
améliorer un tel réseau routier représente un codt
conséquent pour le contribuable francais et limite la
part de réseau qu'il est possible de passer a haut
niveau de service. Le volume de trafic global en
France est moindre qu’en Allemagne mais supérieur
a celui du Royaume-Uni. Mais de par sa tallle, le
réseau routier francais est mieux &-méme de 'absor-
ber. La circulation est moins dense, ce qui favorise
des vitesses libres. En Allemagne et au Royaume-
Uni, malgré des vitesses maximales autorisées supé-
rieures a la France sur routes hors agglomération, les
vitesses y sont souvent assez contraintes. 62,1 % de
la mortalité intervient en France sur les routes hors
agglomération, un taux supérieur aux quatre pays
cités (Allemagne, Espagne, Italie et Royaume-Uni).
Les autoroutes comptent 8,3% de la mortalité en
France, pour 12,9 % en Allemagne : le linéaire des auto-
routes frangaises n’est inférieur que de 10.6 % mais la
vitesse y est limitée a 130 km/h. 33 personnes sont
décédées en Allemagne pour 1 000 km d’autoroutes,
contre 23 en France.

En 2018, la part des usagers de deux-roues motori-
sés dans la mortalité en France (23 %) est 'une des
plus fortes de 'UE. Elle est presque identique a celle
de I'ltalie (24%) malgré un parc nettement moindre
(estimé en 2018 a 3 millions en France contre 9,2 mil-
lions en ltalie). La mortalité cycliste en Allemagne est
plus du double de celle observée en France, et supé-
rieure & la moyenne européenne.

Si les enjeux en France sont les 15-24 ans, les usa-
gers de 2RM et les routes hors agglomération, les
enjeux des pays voisins servent également de pré-
alerte quant aux évolutions sociétales qui vont émer-
ger en France. La mortalité des 65 ans et plus est
ainsi croissante dans I'ensemble des pays observés,
et s’inscrit comme une tendance forte, couplée vrai-
semblablement a des enjeux piétons et cyclistes.

Analyse générale -
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Le nombre de blessés graves M.AIS 3+! est es-
timé a 25 000 en 2016, soit un ratio de 7 blessés
graves pour 1 tué.

Evolution 2006-2016 du nombre de blessés M.AIS1+
(toutes gravités) et M.AIS3+ (graves) selon
’estimation nationale basée sur le Registre

blessés toutes gravités
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Localisation des lésions des blessés graves M.AIS 3+
accidentés dans le Rhone (1996-2014)

Localisation des
atteintes AIS3+

Localisation des
atteintes AlS4+

Effectifs
Téte
Face
Cou
Thorax
Abdomen
Colonne
Membres sup.
Membres inf.
Zone externe
Téte
Face
Cou
Thorax
Abdomen
Colonne
Membres sup.
Membres inf.
Zone externe

Piétons

1956
24.8%
0.7%
0.1%
16.6%
3.4%
2.6%
19.7%
51.7%
0.1%
14.4%
0.1%
0.0%
6.9%
1.2%
0.4%
0.0%
0.7%
0.0%

Vélo

1616
21.1%
0.7%
0.1%
12.9%
3.5%
3.2%
41.2%
27.0%
0.0%
10.7%
0.0%
0.0%
3.7%
0.9%
1.1%
0.0%
0.1%
0.0%

2RM

3830
12.2%
0.5%
0.1%
22.5%
6.1%
3.8%
28.2%
50.6%
0.1%
6.9%
0.0%
0.0%
8.1%
2.0%
1.1%
0.0%
0.5%
0.0%

2927
24.7%
1.1%
0.3%
38.1%
8.3%
9.3%
21.5%
28.3%
0.3%
12.7%
0.0%
0.1%
11.9%
2.5%
1.8%
0.0%
0.6%
0.1%

Tous
usagers
11 351
18.8%
0.7%
0.1%
23.5%
5.6%
4.9%
29.1%
39.2%
0.1%
10.1%
0.0%
0.0%
8.1%
1.7%
1.1%
0.0%
0.5%
0.0%

Source : Registre du Rhone (11 351 blessés M.AIS 3+ non décédés)
Une victime peut étre atteinte sur plusieurs zones.

Séquelles attendues, tout usager (voir page 194)

Téte

Membres sup. |
Colonne

Thorax

Abdomen

Membres inf.

Tout usager
s 1-2

R > 50%
> 20%
O >10%

Membres sup. [

Colonne

1S 3+

Tout usager

Source : Registre du Rhéne, 1996-2014

Membres inf.

B > 50%

1 % des blessés gardera des séquelles graves,
34 % des séquelles mineures ou modérées,
essentiellement du fait du « coup du lapin ».
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Au sein de I'Université Gustave Eiffel (anciennement
Ifsttar), le Registre du Rhone vise depuis 1995 a re-
censer I'ensemble des victimes d’accident de la route
survenu dans le Rhéne. Les données émanent direc-
tement de 245 services hospitaliers qui prennent en
charge les blessés consécutifs a un accident de la
route survenu dans le département.

Au niveau national, 70 % des blessés M.AIS 3+ se-
raient des usagers vulnérables (piétons, cyclistes et
2RM). Les usagers de deux-roues motorisés, qui repré-
sentent moins de 2 % des km parcourus, paient le plus
lourd tribut avec 10 000 blessés graves par an entre
2012 et 2016 (cf. p195) alors que les automobilistes, qui
représentent 70 % des parcours, en comptent 6 600.
Les blessés graves a vélo ou a pied sont au méme ni-
veau, avec resp. 3 600 et 3 500 par an, alors qu'ils ne
représentent resp. que 3 % et 23 % du nombre total de
trajets (ENTD 2007-2008, Insee-Inrets).

Toutes gravités confondues, dans le Rhéne, prés de la
moitié (49%) des atteintes des occupants de voiture se
situent au niveau de la colonne vertébrale. Les usagers
de deux-roues a moteur présentent majoritairement
des lésions orthopédiques : membres inférieurs et/ou
bassin (64%), puis membres supérieurs (50%). Les cy-
clistes ont des Iésions traumatiques qui siégent plus
souvent au niveau des membres supérieurs (54%),
des membres inférieurs et du bassin (38%).

La gravité est plus élevée chez les usagers non carros-
sés dans un accident avec tiers, en général motorisé.
A linverse, pour les utilisateurs de VT, PL et VU, la
gravité est plus élevée dans les accidents sans tiers,
avec pertes de contrble notamment a vitesse élevée.
La gravité est plus élevée chez les hommes que chez
les femmes et augmente avec I'dge. Le polytrauma-
tisme, au sens de « au moins deux zones gravement
atteintes (AIS 3+) », concerne un blessé grave sur six.
Pour un tiers d’entre eux, il s’agit d’une atteinte simulta-
née de la téte et du thorax. Les patients gravement at-
teints (AIS 4+) orientés dans une structure d'urgence vi-
tale, présentent en majorité des atteintes cranio—encé-
phaliques, thoraciques et pelviennes.

Les séquelles majeures attendues proviennent majo-
ritairement de lésions cranio encéphaliques. Elles se
manifestent sous forme de déficits moteurs, sensitifs
ou sensoriels pouvant aller jusqu’a un état végétatif
chronique. D’autres syndromes déficitaires neuropsy-
chologiques plus complexes (cognitifs, psychoaffec-
tifs, émotionnels) sont décrits posant le probléme du
« handicap invisible ». Les conséquences séquel-
laires des traumatismes des membres inférieurs sont
sensitivo motrices, articulaires (raideur) ou fonction-
nelles en cas d’amputation. Les traumatismes médul-
laires de la colonne ont pour conséquence selon le
niveau de la Iésion une tétra ou paraplégie.

1 M.AIS 3+ : définition du blessé grave (cf. p194)



Les valeurs tutélaires de I'insécurité routiére évo-

luent selon le PIB par habitant et sont actualisées

chaque année. Elles s’élévent en 2019 a :

— 3,429 millions d’euros pour une personne tuée,

— 428 642 euros pour un blessé hospitalisé plus
de 24 heures,

— 17 146 euros pour un blessé léger,

— 5 258 euros pour les dégats matériels (accident
matériel ou corporel).

Ces valeurs de référence et les méthodologies
d’évaluation sont précisées par I'instruction du
16 juin 2014 relative a I'’évaluation des projets de
transport et la note méthodologique du 1°" octobre
2014, conformément aux recommandations du
rapport de la mission Quinet, paru en 2013, sur
I'évaluation socio-économique des investisse-
ments publics et inspiré d’un rapport de 'OCDE.

Décomposition des colits des accidents de la route

Colits des
accidents
de la route;
L I 1
Colts liés Colts liés
ala 3
victime I'accident
| , N -
Colits Colits Perte de || || Dommages Colts
médicaux humains |||||production|| || matériels adminis-
tratifs
——

Source : Projet Européen “Safetycube”, 2017.

Codt total des blessés graves* en % du PIB pour
les différents pays européens

Pologne |
Hongrie |
Estonie |
Croatie |
Bulgarie |
Autriche |
Lituanie |
Slovénie |
Pays-Bas |
Malte |
Italie |
Lettonie |
Suisse |
Rép. Tcheque |
Espagne |
Belgique |
France |
Islande |
Chypre |
Allemagne |
Danemark |
Suede |
Portugal |
Roy.-Uni |
Slovaquie |
Norvege |
Finlande |
Grece |
Irlande |

0 0.5 1 15 2 2.5 3

* Selon la définition du blessé grave en vigueur dans chaque pays.
Source : Projet Européen “Safetycube”, Deliverable 7.3, figure 3-11,
2017.

Les colts lies a l'insécurité routiére ont été les pre-
miers a étre intégrés dans I'évaluation socio-écono-
mique des infrastructures de transports. lls corres-
pondent & différentes composantes : colts médicaux
et sociaux, perte de production, préjudice affectif, etc.

Les travaux de I'Université Gustave Eiffel sur les don-
nées des hobpitaux (Registre du Rhéne) et les don-
nées des forces de 'ordre (fichier BAAC) conduisent
a estimer le nombre réel des blessés a au moins 4
fois celui enregistré dans le BAAC, et le nombre réel
des blessés hospitalisés a plus de 2 fois celui du fi-
chier BAAC, les forces de l'ordre n’étant pas systé-
matiquement appelées en cas d’accident non mortel.

En 2019, le co(t des accidents corporels en

France métropolitaine, calculé sur la base des

prix unitaires (valeurs tutélaires) ci-contre, s'éta-

blirait & 39,7 milliards d’euros (Md€) répartis

comme suit :

— 11,4 Md€ au titre de la mortalité ;

— 23,1 Md€ au titre des hospitalisations ;

— 4 Md€ pour les victimes légéres ;

— 1,2 Md€ pour les dégats matériels de ces acci-
dents corporels.

Au colt des accidents corporels s’ajoute celui des
accidents uniquement matériels. Le co(t des acci-
dents non corporels correspondant aux seuls dégats
matériels (1,353 millions d’accidents matériels décla-
rés en responsabilité civile en 2019 auprés des com-
pagnies d’assurances! et une estimation de 713 000
dommages aux véhicules lors d’accidents) est estimé
a 11,1 Md€.

Le colt total de P'insécurité routiére serait de
50,9 Md€, soit 2,2 % du PIB.

Pour la valorisation des blessés, la France a fait le
choix de prendre 12,5 % de la valeur statistique de la
vie humaine comme valeur pour le blessé hospitalisé
de plus de 24 h et 0,5 % pour le blessé léger. Ces
valeurs suivent les recommandations du projet euro-
péen HEATCO (Bickel, P., Friedrich, R., et al. 2006),
gui suggérait de prendre un pourcentage de la valeur
statistique de la vie humaine lorsqu’un calcul direct ne
peut étre effectué.

Le projet de recherche M-VASEM, piloté par
I'Université Gustave Eiffel et prévu sur la période
2018-2022, a pour objectif de produire une estimation
de la valeur unitaire du blessé grave ou léger fondée
sur 'ensemble des colts supportés : colits médicaux,
pertes de production, colts humains (colts immaté-
riels, années de vie perdues en bonne santé, etc.),
colts administratifs (police, pompiers, services d’'ur-
gence, assurances, etc.), colts des dommages,
autres co(ts (congestion dus aux accidents, etc).

Le systeme d’aide a la décision issu du projet Safety-
cube prévoit un calcul de I'efficience économique des
mesures de sécurité routiere.

1 Source : Fédération Frangaise de I'Assurance.
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Mortalité par million d’habitants et par an, sur la
période 2015-2019
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Répartition des personnes tuées par mode de
déplacement, sur la période 2015-2019
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Les régions de France métropolitaine

En 2019, la région Tle-de-France (19 % de la popu-
lation métropolitaine) concentre 32 % des accidents
corporels, 30 % des blessés et seulement 8 % des
déces.

Mortalité par million d’habitants
(2015-2019)

Le nombre de personnes tuées par an et par million
d’habitants sur la période 2015-2019 est de 52 pour
la France métropolitaine et varie selon les régions
entre 25 en lle-de-France et 93 en Corse. 4 régions
sur 13 ont un taux inférieur a la moyenne nationale de
52, toutes dans la moitié nord.

Entre les périodes 2010-2014 et 2015-2019, la mortalité
ramenée a la population a baissé dans toutes les ré-
gions. Pour beaucoup, la baisse est proche de la baisse
nationale (- 9 %). Les régions Centre-Val de Loire et Oc-
citanie ont connu des baisses plus importantes (- 16 %
et - 13 %) et les régions Corse et Hauts-de-France des
baisses moindres (- 4 % ou - 2 %).

En moyenne, la mortalité par million d’habitants des 18-
24 ans est deux fois plus forte (109) que le taux tous
ages confondus (52). Elle est d’autant plus élevée dans
les régions ou les taux de mortalité tous ages sont les
plus importants : autour de 140 en Occitanie, PACA et
Nouvelle Aquitaine, plus de 175 en Bourgogne-Franche-
Compté, Centre-Val de Loire et jusqu’a 219 en Corse.

Types d’accidents

Les pratiqgues de mobilité étant différentes d’une ré-
gion a l'autre, la répartition des personnes tuées selon
le mode de déplacement varie fortement :

— Lapart des piétons parmi les personnes tuées est
de 15 % en France métropolitaine. Elle varie entre
9 % en Corse et Centre-Val de Loire et 28 % en lle-
de-France. Elle est plus élevée dans les régions
comptant les plus grandes métropoles (Paris,
Marseille et Lille).

— Les usagers de deux-roues motorisés représen-
tent 23 % des décés en France métropolitaine. lls
sont fortement représentés parmi les personnes
tuées en Provence-Alpes-Coéte d’Azur, en Corse et
en lle-de-France (respectivement 36 %, 34 % et
29 %). Ces trois régions regroupent 28 % des usa-
gers de 2RM tués en métropole, elles rassemblent
également 28 % du parc 2RM*.

— Les 2RM sont fortement représentés parmi les per-
sonnes tuées lors d’un trajet domicile-travail (36 %
en Métropole), avec 4 personnes sur 10 en Au-
vergne-Rhdne-Alpes et en lle-de-France et jusqu’a
53 % en Provence-Alpes-Cbte d'Azur.

L’alcool ou les stupéfiants sont impliqués dans 44 %
des déces, certaines régions plus fortement (48 % en
Bretagne, dans les Hauts-de-France, en Occitanie et
en PACA).

1 Les deux-roues motorisés au 1° janvier 2012, Chiffres et statistiques
n°400, CGDD — SOeS, mars 2013.



Indicateurs régionaux de sécurité routiere

Personnes tuées Sur lapériode 2015-2019,
taux moyen 2015-2019 part des personnes tuées ...
dans un dansun
d ns un i
tous ages | des 18-24 | des 25-34 eteslusss a:;jr accident ::ciZeunt accident avec
Evolution total 2019 Evolution pour ans pour | ans pour | pA”A p d avec cdonduc,teur
million de avec
2019/2010 2019/2018 | 1 million |1million de |1 million de en 2RM | conducteur rogue ou
) 65 ans et X conducteur alcoolisé/
habitants | 18-24 ans 25-34 ans novice g
(pop. 2019) | (pop. 2019) | (pop.2019) | , PMUS e 6 2| EEUse alcool
pop. pop. pop. (pop. 2019) e alcool connu |drogue connu
*
Auvergne-Rhone-Alpes - 8% 451 +17% 54 115 71 71 22% 20% 29% 43%
Bourgogne-Franche-Comté - 19% 207 0 75 177 121 83 18% 19% 29% 43%
Bretagne - 7% 171 - 4% 51 109 81 65 21% 18% 37% 48%
Centre-Val de Loire - 29% 163 - 10% 69 176 106 76 16% 22% 30% 42%
Corse -17% 30 +3% 93 219 124 81 34% 22% 33% 46%
Grand Est - 14% 276 - 6% 50 97 60 64 18% 20% 26% 38%
Hauts-de-France - 13% 257 +5% 48 96 74 51 20% 18% 32% 48%
lle-de-France - 25% 267 - 13% 25 44 34 35 29% 21% 26% 43%
Normandie -22% 173 +1% 54 128 80 65 22% 20% 31% 44%
Nouvelle-Aquitaine -22% 361 - 6% 64 147 92 77 20% 19% 30% 43%
Occitanie -21% 390 +7% 68 137 103 80 21% 18% 32% 48%
Pays-de-la-Loire - 25% 195 -3% 55 124 84 64 21% 19% 36% 47%
Provence-Alpes-Cote d'Azur - 22% 303 +2% 63 137 100 69 36% 20% 30% 48%
Métropole - 19% 3244 -0,1% 52 109 73 65 23% 20% 30% 44%

* Données non labélisées
** Données sur 4 années 2015, 2016, 2018 et 2019.
Population 2019 : source INSEE

Exemple de lecture, pour la région Auvergne-Rhone-Alpes :

- il y a eu 451 personnes tuées en 2019. L’évolution par rapport a 2010 est une baisse de - 8 %. L’évolution par rapport a 2018 est une
hausse de + 17 % ;

- sur les années 2015-2019, il y a en moyenne 54 personnes tuées par million d’habitants, 115 jeunes agés de 18 a 24 ans ramenés a
leur population ;

- sur les années 2015-2019, 22 % des personnes tuées I'ont été en 2RM ;

- sur les années 2015-2019 (sauf 2017), 20 % des personnes tuées l'ont été dans un accident avec un conducteur novice ;

- sur les années 2015-2019, parmi les accidents ou I'alcoolémie des conducteurs est connue, 29 % des personnes tuées I'ont été dans
un accident ou au moins un conducteur avait un taux supérieur a 0,5 g/l.

Accidents liés au travail

Personnes tuées en 2019 ... Sur la période 2015-2019, part des personnes tuées ...
dans un
accident
im pliguant au : : en 2RM parmi : :

moins un en trajet A en trajet n en VUparmiles| en PL parmiles

usager en domicile- en trz.ajet domicile- I.es tues .9“ en mfljet tués en trajet tués en trajet

X . . professionnel X trajet domicile- | professionnel . .

trajet domicile- travail travail travail professionnel | professionnel
travail ou
professionnel
()

Auvergne-Rhone-Alpes 32% 35 13 9% 42% 3% 21% 38%
Bourgogne-Franche-Comté 36% 23 16 9% 29% 6% 25% 27%
Bretagne 37% 13 7 8% 39% 4% 17% 17%
Centre-Val de Loire 38% 17 7 11% 27% 4% 26% 42%
Corse 40% 3 1 12% 42% 3% 40% 40%
Grand Est 36% 24 13 11% 19% 5% 19% 33%
Hauts-de-France 38% 26 9 9% 29% 4% 21% 30%
lle-de-France 42% 28 3 11% 44% 3% 18% 20%
Normandie 30% 11 5 9% 40% 4% 14% 36%
Nouvelle-Aquitaine 37% 40 12 10% 34% 4% 27% 39%
Occitanie 30% 30 11 9% 36% 3% 20% 32%
Pays-de-la-Loire 37% 22 6 13% 32% 3% 15% 18%
Provence-Alpes-Cote d'Azur 31% 23 8 10% 53% 3% 9% 33%
Métropole 35% 295 111 10% 36% 4% 20% 32%

Exemple de lecture, pour la région Auvergne-Rhéne-Alpes :

- en 2019, 32 % des personnes tuées I'ont été dans un accident impliquant au moins un usager en trajet domicile-travail ou en trajet
professionnel ;

- en 2019, il y a eu 35 personnes tuées alors qu’elles étaient en trajet domicile-travail et 13 alors qu’elles étaient en trajet professionnel ;

- sur la période 2015-2019, les personnes tuées en trajet domicile-travail représentent 9 % des personnes tuées. Parmi elles, 42 %
étaient en 2RM ;

- sur la période 2015-2019, les personnes tuées en trajet professionnel représentent 3 % des personnes tuées. Parmi elles, 21 %
étaient dans un véhicule utilitaire et 38 % dans un poids lourd.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR
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Les départements de France métropolitaine

Nombre de personnes tuées par an et par
département (moyenne 2015-2019)
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Mortalité par million d’habitants et par an, sur la
période 2015-2019, par département
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En moyenne annuelle 2015-2019, le nombre de per-
sonnes tuées par département varie dans un rap-
port de 1 a 19 (6 dans le Territoire de Belfort et 116
dans les Bouches-du-Rhdéne) avec une moyenne en
France métropolitaine a 35 et une médiane a 32. Pour
58 départements, le nombre annuel de personnes
tuées est situé entre 15 et 40. Parmi les valeurs ex-
trémes, onze départements ont une accidentalité
faible avec moins de 15 personnes tuées par an
(départements peu densément peuplés). A I'opposeé,
huit départements connaissent une accidentalité
trés élevée avec plus de 65 personnes tuées par
an (départements a composante urbaine forte).

Mortalité par million d’habitants

Sur la période 2015-2019, le nombre de personnes
tuées par million d’habitants et par an, par dépar-
tement, varie de 17 dans les Hauts-de-Seine et Paris
a 138 dans les Alpes-de-Haute-Provence. La
moyenne de la France métropolitaine se situe a 52.
Les taux les plus bas sont observés dans les dépar-
tements d’lle-de-France (sauf la Seine-et-Marne).

Entre les périodes 2010-2014 et 2015-2019, la mor-
talité par million d’habitants a diminué de -9 % en
Métropole. Ce taux a diminué plus fortement dans 50
départements, jusqu’a - 44 % en Lozere. Il est stable
dans cing départements, et en hausse dans vingt dé-
partements, jusqu’a + 24 % dans I'Orne.

La mortalité des jeunes de 18-24 ans par million de
jeunes de cet age varie de 17 a Paris a 457 dans les
Alpes-de-Haute-Provence?. 45 % des départements
sont situés entre 100 et 200, 30 % au-dessus de 200
et 25 % en-dessous de 100.

La mortalité des personnes agées de 65 ans ou
plus par million d’habitants de cet 4ge ne s’étend que
de 25 a 153. Pour 68 départements, cet indicateur est
compris entre 50 et 100.

Types d’accidents

Lesusagers de deux-roues motorisés représentent
plus d'un tiers des usagers tués dans 10 departe-
ments, dont 4 dans le sud-est et 3 en lle-de-France.

Alors que la part des piétons dans la mortalité est de
15 % en Métropole, elle dépasse 40 % a Paris, en
Seine-Saint-Denis et dans le Val-de-Marne. Elle est
inférieure a 10 % dans 26 départements.

30 % des personnes tuées le sont dans un accident
impliquant un conducteur a I'alcoolémie supérieure
ou égale 4 0,5 g/l de sang. Pour 59 départements, cet
indicateur se situe entre 25 % et 35 %.

44 9% des personnes tuées le sont dans un accident
impliqguant un conducteur sous emprise alcool et/ou
stupéfiants (17 départements dépassent 50 %).

1 Nombre de personnes tuées dans ce département faible (moins de
15 accidents par an en moyenne) : les conclusions sont a nuancer.

2 Conclusions a nuancer : effectifs annuels faibles et seul un jeune a
été tué en 2018 et en 2019 dans les Alpes-de-Haute-Provence.



Des travaux statistiques menés en 2011-2012 ont dé-
fini pour les études d'accidentalité 9 familles de dépar-
tements homogénes (8 en France métropolitaine et
une regroupant les Outre-mer) sur la base de va-
riables relatives a la population, au trafic, au réseau
routier ainsi qu'au contexte socio-économigue et au
climat. Ceci permet de comparer un département aux
autres départements de sa famille de référence.

Une description des familles est disponible sur le site
internet de 'ONISR : https://www.onisr.securite-rou-
tiere.interieur.gouv.fr/contenus/etat-de-I-insecurite-
routiere/les-indicateurs-de-mon-departement-ou-de-
ma-region/les-familles-de-departements-des-indica-
teurs-locaux-de-securite-routiere-ilsr

Les familles de départements

Zoom Paris / petite couronne

B 1 - Paris (1)
[T 2 - Petite couronne (3)

B 3 - Grande couronne (4)

[0 5- Départements a métropoles (9)

[] 6 - Départements méditerranéens (9)
B Départements ruraux peu denses (17)
[] 8- Départements multipolaires (25)

[] 9 - Départements de transition (28)

Les familles de départements

Les départements de Paris et de la petite couronne
se caractérisent par un taux de mortalité bas (trois fois
inférieur a la moyenne métropolitaine), notamment
pour les 18-24 ans avec un taux 6 fois inférieur a la
moyenne pour Paris. La part de piétons parmi les per-
sonnes tuées est trés importante (49 % a Paris et
39 % en petite couronne, contre 15 % en France mé-
tropolitaine). Les usagers de deux-roues motorisés y
représentent une personne tuée sur trois. La part de
cyclistes décédés a Paris est plus importante que
pour la France métropolitaine (10 % contre 5 %).

Malgré un nombre annuel moyen de décés par dépar-
tement de la grande couronne 1,6 fois plus faible que
pour les départements a métropoles, les indicateurs
de ces deux familles sont proches : taux de mortalité
inférieurs a la moyenne nationale, parts de piétons,
de cyclistes et d'usagers de 2RM décédés similaires
a la moyenne nationale. Ces familles ont une forte
part (la moiti€) de personnes tuées dans un accident
avec un conducteur alcoolisé ou drogué. Le nombre
de personnes tuées dans les départements a métro-
poles a augmenté entre 2018 et 2019.

Les départements méditerranéens se caractérisent
par des taux de mortalité plus élevés que la moyenne
nationale et une part importante (30 %) d’'usagers de
deux-roues motorisés dans la mortalité. Cette famille
enregistre de fortes parts dans la mortalité des per-
sonnes tuées dans un accident avec un conducteur
alcoolisé ou drogué.

Les taux de mortalité les plus élevés sont observés
dans les départements ruraux peu denses, notam-
ment pour le taux des 18-24 ans qui est le double de
la moyenne nationale. Les parts de piétons (10 %) et
d’'usagers de deux-roues motorisés (20 %) dans la
mortalité y sont plus faibles que la moyenne.

Les indicateurs calculés dans les départements mul-
tipolaires sont trés proches de ceux calculés pour la
France métropolitaine.

Les départements de transition se situent entre dé-
partements multipolaires et départements ruraux peu
denses pour la plupart des indicateurs calculés ici.

Personnes tuées En moyenne 2015-2019, part dans la mortalité des
2019 évolution taux moyen 2015-2019 personnes tuées...
A dans un dansun
m ennn e agres dﬁs 18-2:‘ dﬁs 25-3? desluasss‘tr:jret accdijzztu;:/ec EeIong accid;nttavec
‘?;:]' i’l’fe" p:ry zépte 22%11“;’ 22%112’ 1 rT;IIIJion - ;li?;ude 1am:|izc:1ude 1pmillion de [en2rM | conducteur con:\:st:eur C;thcéil:
de !a habitants 18-24 ans 25-34ans |65ans et plus novice moins alcoolisé / alcoolisé/
famille (pop. 2019) | (pop.2019) | (pop.2019)| (pop.2019) de 2 ans ** alcool connu alczglnzll']o?ue
1- Paris 34 34 -21% - 6% 17 17 17 34 36% 15% 23% 38%
2 - Petite couronne 82 27 -13% 1% 18 32 24 31 36% 23% 20% 37%
3- Grande couronne 151 38 -31% - 20% 34 67 53 39 24% 22% 28% 47%
5- Départements a métropoles 641 71 -13% +9% 44 87 65 57 25% 21% 31% 50%
6 - Départements méditerranéens 384 43 -20% +3% 69 141 108 72 30% 17% 33% 49%
7 - Départements ruraux peu denses 254 15 -29% -17% 85 217 122 94 20% 20% 27% 39%
8 - Départements multipolaires 854 34 -19% +1% 54 111 77 65 20% 19% 30% 43%
9 - Départements de transition 844 30 -16% +2% 70 187 108 78 18% 19% 32% 43%
Métropole 3244 34 -19% | -0,1% 52 109 73 65 23% 20% 30% 44%

Population 2019 : Source Insee
* Données non labélisées
** Données sur 4 années 2015, 2016, 2018 et 2019

Analyses territoriales - Les départements de France métropolitaine
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Indicateurs départementaux de sécurité routiére

Personnes tuées

taux moyen 2015-2019

en moyenne 2015-2019 part dans la mortalité des

personnes tuées ...

des 65 ans dansun
tous ages | des 18-24 | des 25-34 | et plus dans un dan's U |accident avec
Evolution | total | Evolution pour ans pour ans pour pour 1 accident avec gocliels conduc’teur
2019/2010 | 2019 | 2019/2018 | 1million |1million de [1million de | million de |en 2RM | conducteur avec neoueloy
habitants | 18-24ans | 25-34 ans 65 ans et novice moins condutl:te’ur el
(pop. 2019) | (pop. 2019) | (pop. 2019) plus de 2 ans ** EETEIlEE § ElEel
(pop. 2019) alcool connu drogue;connu

1 Ain - 37% 34 - 6% 65 165 92 82 20% 16% 33% 49%
2 Aisne - 24% 31 0% 65 125 94 66 23% 8% 30% 43%
3 Allier - 45% 23 - 8% 86 201 117 86 17% 18% 22% 29%
4 Alpes-de-Haute-Provence -11% 17 -11% 138 457 204 153 35% 18% 27% 43%
5 Hautes-Alpes +20% 18 - 5% 99 190 244 92 23% 26% 30% 39%
6 Alpes-Maritimes - 3% 58 +2% 53 105 72 59 52% 17% 32% 49%
7 Ardeche +32% 33 +175% 72 92 92 115 24% 15% 32% 53%
8 Ardennes +47% 22 +83% 58 130 69 95 15% 20% 32% 45%
9 Ariége - 42% 11 - 8% 94 342 126 124 15% 16% 38% 46%
10 |Aube +38% 22 +22% 69 125 80 65 16% 15% 40% 58%
11 |Aude 0% 36 +9% 94 181 139 88 20% 14% 31% 50%
12 |Aveyron - 5% 18 - 25% 85 204 88 114 17% 17% 20% 34%
13 |Bouches-du-Rhone - 31% 103 +3% 57 123 102 61 34% 23% 28% 51%
14 |Calvados +3% 38 +15% 54 96 68 60 22% 15% 33% 41%
15 |[Cantal +25% 10 +11% 71 146 81 78 22% 13% 16% 27%
16 |Charente - 62% 15 -21% 53 139 104 52 15% 18% 27% 38%
17 |Charente-Maritime -22% 57 - 10% 87 250 170 84 16% 21% 35% 49%
18 |Cher - 24% 22 - 29% 76 223 116 85 12% 22% 35% 44%
19 |Correze - 78% 5 - 76% 61 142 135 66 22% 27% 27% 40%
2A |Corse-du-Sud +50% 9 - 10% 66 127 90 52 47% 19% 30% 48%
2B |Haute-Corse - 30% 21 +11% 116 284 154 108 28% 24% 35% 45%
21 |Cote-d'Or -12% 30 0% 55 88 101 66 16% 21% 29% 42%
22 |Cotes-d'Armor - 3% 38 + 6% 60 170 105 74 20% 17% 28% 42%
23 |Creuse - 30% 7 +17% 58 126 82 73 24% 16% 38% 52%
24 |Dordogne - 35% 24 - 43% 85 225 69 102 18% 16% 30% 38%
25 |Doubs - 32% 30 -19% 61 128 94 65 23% 18% 28% 50%
26 |Drome -21% 34 - 15% 74 244 90 79 20% 20% 27% 34%
27 |Eure - 30% 33 +18% 57 206 68 56 22% 23% 31% 46%
28 |Eure-et-Loir - 29% 32 +23% 75 182 125 107 17% 24% 14% 37%
29 |Finistere - 7% 38 - 22% 50 112 75 64 19% 24% 38% 46%
30 |Gard - 28% 54 - 16% 82 215 156 86 17% 19% 34% 48%
31 |Haute-Garonne - 5% 63 +15% 39 65 47 61 25% 27% 29% 48%
32 |Gers - 19% 21 +24% 105 345 171 132 12% 19% 27% 48%
33 |Gironde +3% 78 +1% 51 91 68 81 23% 19% 30% 52%
34 |Hérault - 34% 69 - 1% 67 104 122 70 27% 15% 34% 52%
35 |lle-et-Vilaine - 24% 42 - 13% 45 72 56 74 21% 15% 40% 52%
36 Indre - 26% 17 +55% 71 149 104 65 21% 25% 31% 38%
37 |Indre-et-Loire -41% 26 - 32% 54 120 69 66 18% 26% 35% 47%
38 |Isére 0% 78 +39% 52 108 74 66 22% 27% 32% 49%
39 |Jura - 55% 15 +36% 80 215 147 75 12% 21% 27% 39%
40 |Landes - 30% 28 - 3% 72 236 123 61 22% 14% 28% 41%
41 |Loir-et-Cher - 6% 31 +3% 94 361 184 71 14% 16% 30% 40%
42 |Loire - 33% 24 +14% 35 82 47 43 20% 26% 27% 36%
43 |Haute-Loire -17% 15 - 48% 82 237 93 119 16% 17% 20% 28%
44  |Loire-Atlantique - 9% 71 +37% 47 100 78 50 25% 21% 38% 50%
45 |Loiret - 38% 35 -22% 61 143 93 69 17% 22% 33% 44%
46 |Lot - 16% 16 +78% 81 211 96 65 23% 31% 18% 38%
47 |Lot-et-Garonne - 32% 23 - 8% 86 240 131 89 14% 19% 28% 43%
48 |Lozere - 64% 4 +33% 94 265 139 112 33% 29% 19% 35%
49 |Maine-et-Loire - 38% 32 - 16% 46 100 78 53 18% 20% 36% 44%
50 |Manche - 20% 37 + 6% 69 137 86 84 21% 20% 33% 40%
51 |Marne - 13% 39 - 5% 67 133 68 79 16% 26% 20% 32%
52 |Haute-Marne - 29% 12 - 25% 84 212 135 93 11% 26% 30% 39%
53 |Mayenne - 69% 8 - 62% 59 164 86 81 13% 17% 19% 26%
54  |Meurthe-et-Moselle - 12% 29 - 9% 42 65 52 68 16% 12% 23% 39%
55 |Meuse 0% 17 - 6% 84 144 102 90 17% 20% 35% 45%

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR




Personnes tuées en moyenne 2015-2019 part dans la mortalité des
taux moyen 2015-2019 personnes tuées ...
des 65 ans dans un q:ns un
. _ tous ages | des 18-24 | des 25-34 | et plus dans un i accr dem Ve

Evolution | total | Evolution pour ans pour ans pour pour 1 accident avec P cdorr:) uc'teur

2019/2010 | 2019 | 2019/2018 | 1million |1 million de |1 million de | million de |en 2RM | conducteur gus ou

' ; | conducteur | alcoolisé/

habitants | 18-24ans | 25-34 ans 65 ans et novice moins ——Y pn——"
(pop. 2019) | (pop. 2019) | (pop. 2019) plus de 2ans ** alcool connu |drogue connu
(pop. 2019) *
56 |Morbihan +10% 53 +15% 55 132 116 49 23% 17% 42% 52%
57 |Moselle - 18% 46 - 4% 46 96 61 59 20% 22% 27% 38%
58 |Nievre - 14% 18 -22% 103 235 186 100 23% 20% 33% 39%
59 |Nord + 7% 91 +10% 36 76 48 44 24% 18% 28% 46%
60 |Oise -23% 41 +11% 68 136 120 63 18% 25% 34% 48%
61 |Orne +20% 30 +3% 103 311 221 106 15% 20% 29% 39%
62 |Pas-de-Calais - 6% 61 0% 44 102 74 45 15% 18% 37% 55%
63 |Puy-de-Dome +5% 45 +36% 60 124 62 83 19% 15% 35% 45%
64 |Pyrénées-Atlantiques +28% 46 +59% 52 7 57 74 28% 15% 26% 36%
65 |Hautes-Pyrénées - 42% 7 - 46% 58 67 97 58 15% 18% 43% 53%
66 |Pyrénées-Orientales +20% 30 +67% 60 114 99 70 23% 14% 37% 52%
67 |Bas-Rhin - 9% 42 0% 37 79 43 46 17% 19% 22% 35%
68 |Haut-Rhin - 32% 25 - 38% 38 70 41 50 21% 15% 15% 28%
69 |Rhone - 19% 61 +3% 33 58 43 55 24% 20% 31% 49%
70 |Haute-Sa6ne - 50% 16 -11% 79 312 114 69 16% 17% 38% 48%
71 |Sadne-et-Loire - 6% 48 0% 84 287 130 84 19% 21% 27% 43%
72 |Sarthe +17% 41 +5% 70 118 118 88 21% 16% 33% 41%
73 |Savoie 0% 31 +24% 68 156 88 79 26% 21% 25% 39%
74  |Haute-Savoie +62% 63 +54% 55 142 102 63 31% 18% 33% 51%
75 |Paris -21% 34 - 6% 17 17 17 34 36% 15% 23% 38%
76 |Seine-Maritime - 48% 35 - 24% 36 80 66 51 27% 21% 30% 51%
77 |Seine-et-Marne -13% 71 - 3% 55 116 81 64 20% 25% 30% 48%
78 |Yvelines - 56% 28 -43% 30 52 41 36 23% 20% 27% 48%
79 |Deux-Sevres 0% 37 +42% 87 264 99 105 17% 25% 33% 44%
80 |Somme - 35% 33 0% 65 104 117 68 17% 19% 33% 45%
81 |Tarn - 29% 35 +9% 75 218 128 72 20% 15% 29% 44%
82 |Tarn-et-Garonne - 24% 26 +63% 94 246 147 111 15% 14% 40% 52%
83 |Var -19% 73 +11% 65 138 84 73 37% 16% 34% 49%
84 |Vaucluse - 35% 34 - 8% 69 165 108 72 22% 25% 30% 47%
85 |Vendée - 39% 43 - 14% 66 218 80 72 22% 18% 44% 59%
86 |Vienne - 36% 23 +21% 54 112 88 58 18% 14% 25% 36%
87 |Haute-Vienne - 5% 18 - 33% 55 155 82 51 18% 27% 25% 35%
88 |Vosges - 45% 22 -21% 61 124 90 70 23% 20% 24% 35%
89 |Yonne +28% 41 +14% 105 232 164 143 15% 19% 27% 40%
90 |Territoire de Belfort +29% 9 +125% 44 53 96 42 42% 13% 24% 32%
91 |Essonne - 25% 30 -21% 27 52 56 29 31% 18% 28% 46%
92 |Hauts-de-Seine -11% 25 0% 17 26 23 31 43% 15% 23% 42%
93 |Seine-Saint-Denis -23% 30 - 3% 18 31 20 33 27% 23% 23% 39%
94 |Val-de-Marne 0% 27 0% 19 38 31 28 39% 32% 14% 31%
95 [Val-d'Oise - 33% 22 - 24% 22 46 31 25 28% 19% 27% 46%
Métropole -19% 3244 -0,1% 52 109 73 65 23% 20% 30% 44%
971 |Guadeloupe - 28% 47 +42% 114 346 216 83 34% 19% 43% 65%
972 |Martinique -27% 27 +23% 74 214 215 38 44% 13% 39% 68%
973 |Guyane -3% 85 - 3% 114 196 214 109 33% 21% 43% 59%
974 |La Réunion - 7% 39 -19% 55 115 110 40 35% 22% 41% 60%
976 |Mayotte ND 14 NS 31 64 44 111 38% 12% 14% 32%
Ensemble des DOM - 10% 162 +13% 73 168 147 56 36% 19% 40% 61%
975 |Saint-Pierre-et-Miquelon ND 0 NS 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%

977 |Saint-Barthélémy*** ND 0 NS 184 258 245 474 67% 11% 56% 78%
978 |Saint-Martin*** NS 10 NS 134 706 269 0 63% 0% 63% 95%
986 |Wallis-et-Futuna*** ND 1 NS 52 0 0 205 0% 0% 100% 100%
987 |Polynésie Francaise*™* - 15% 29 -19% 94 130 168 81 40% 8% 56% 69%
988 |Nouvelle-Calédonie*** -27% 52 0% 193 460 251 192 10% 11% 63% 79%
Ensemble COM-NC - 16% 92 -4% 142 308 218 145 23% 9% 61% 7%
Total OM - 13% 254 + 6% 88 203 169 67 31% 16% 47% 67%
France (métropole+DOM) - 18% 3406 +0,4% 53 111 76 65 23% 20% 31% 45%
France (métropole+OM) -18% 3498 +0,3% 54 113 78 65 23% 19% 32% 46%

Population 2019 : Source Insee

Remarques : pour certains départements ou le nombre de personnes tuées est réduit, les conclusions seront a nuancer, notamment sur les
départements de Mayotte, Saint-Barthélemy, Saint-Martin et Wallis-et-Futuna

ND = Non déterminé, NS = Non significatif

* Données non labélisées

** Données sur 4 années 2015, 2016, 2018 et 2019

*** Population 2014 (NC), 2016 (SB, SM), 2017 (PF) et 2018 (WF) au dernier recensement Insee

Analyses territoriales - Indicateurs départementaux de sécurité
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Le réseau routier des Conseils Départementaux

En 2019, les accidents sur les routes départe-
mentales (RD) concentrent 63 % de la mortalité
routiere et 37 % des blessés. Les routes départe-
mentales représentent un linéaire de 34 % du ré-
seau routier de France métropolitaine.

Accidents Tués Blessés T/100B*

20 258 2044 26 213 8

Evolution annuelle moyenne du nombre de tués sur routes départe-
mentales :

2018 et 2019 2010 et 2015 2015 et 2019

-2,8 % -3,3% -2,4 %

* Nombre de tués pour 100 blessés sur route départementale
** Lecture : entre 2015 et 2019, le nombre de tués a diminué d’en
moyenne -2,4 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées sur routes
départementales depuis 2010

2661 2621 2418 5150 2265 2248 2242 2224 2103 2044

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Répartition des personnes tuées sur RD hors

agglomération selon le mode de déplacement

Autres
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Répartition des personnes tuées sur RD en

agglomération selon le mode de déplacement

Autres
4%

28%
30%
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Nombre d’automobilistes tués sur les routes
départementales hors agglomération selon le type
de collision

Véh. seul sans piéton 500
2 véh. Collision frontale
2 véh. Collision par le coté
Collisions multiples 43
2 véh. Collision par l'arriere T 23
Collision en chaine | 15
Autres accidents 14
Véh. seul contre piéton(s) 1

265
132

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

Cette fiche porte sur les accidents ou la route dépar-
tementale est la route principale. Le nombre de per-
sonnes tuées sur routes départementales a sensible-
ment diminué depuis 2010. Le nhombre de tués par km
est en baisse, avec 7 tués pour 1 000 km en 2010, 5,9
en 2015 et 5,5 en 2019. Entre 2018 et 2019, la baisse
s’est concentrée sur les automobilistes (-63 tués).

Suivant la localisation

La typologie des accidents et les usagers impliqués
sont singulierement différents selon la localisation. En
2019, les accidents hors agglomération constituent la
moitié des accidents des routes départementales,
mais 78 % des tués et 54 % des blessés.

En 2019, la région la plus touchée est Auvergne
Rhoéne-Alpes avec 302 tués, alors que I'lle-De-France
et Provence-Alpes-Céte d’Azur ont le plus grand
nombre de tués par km de route (respectivement 12,8
et 12 tués pour 1 000 km).

Selon le mode de déplacement

Hors agglomération, la répartition par mode de dépla-
cement montre une forte prépondérance des automo-
bilistes et des motards, qui représentent respective-
ment 62 % et 19 % des personnes tuées.

En agglomération, la répartition par mode de dépla-
cement montre la prépondérance des automobilistes,
des piétons et des motards, qui représentent respec-
tivement 30 %, 28 % et 23 % des personnes tuées.

Ces répartitions sont similaires a celles de chacun
des milieux, tous réseaux confondus : il n’y a pas de
spécificité de la répartition des tués selon le mode de
déplacement sur les routes départementales.

Les automobilistes

Parmiles 1 128 automobilistes tués sur routes dé-
partementales en 2019, 993 le sont hors agglomé-
ration (88 %). lIs représentent 31 % de I’ensemble
de la mortalité routiére.

Hors agglomération, les trois quarts des automobi-
listes tués sont des hommes. 37 % ont entre 18 et 34
ans et 27 % ont plus de 65 ans. Plus de trois quarts
des automobilistes tués sont des conducteurs.

La moitié des automobilistes tués hors agglomération
décéde dans un accident sans tiers et un quart en colli-
sion frontale avec un autre véhicule. 937 (94 %) se sont
tués sur une route bidirectionnelle. Parmi les 500 auto-
mobilistes tués en accident sans tiers, 207 se sont
tués contre un arbre, 88 dans un fossé ou talus.

Parmi les accidents ou I'information est connue, 71 %
des automobilistes tués hors agglomération ont un
motif promenade/loisir et 21 % ne portaient pas de
ceinture. Pour I'ensemble des conducteurs tués et
dont le taux d’alcool est connu, 38 % sont alcoolisés.

38 % des tués I'ont été un jour de week-end ou durant
un jour férié.



Nombre de motards tués sur les routes
départementales hors agglomération selon le type
de collision

Véh. seul sans piéton 114
2 véh. Collision frontale 91
2 véh. Collision par le coté 66
2 véh. Collision par l'arriere 13
Collisions multiples 12
Autres accidents 9
Collision en chaine 4

Nombre de motards tués sur les routes
départementales hors agglomération selon le mois

49

Janv Févr Mars Avr Mai Juin Juil Aolt Sept Oct Nov Déc

Répartition des piétons tués et blessés sur les
routes départementales en agglomération selon le
véhicule impliqué
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Nombre de cyclistes tués et blessés sur les routes
départementales hors agglomération selon I’age
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Les motards

Parmi les 414 motards tués sur RD en 2019, 309 le
sont hors agglomération (75 %). lls représentent
10 % de P’ensemble de la mortalité routiére.

Parmi eux, 91 % sont des hommes, 27 % ont entre 25
et 34 ans et 20 % entre 45 et 54 ans. Les motards
ayant une grosse cylindrée sont les plus touchés :
268 tués avec une moto de plus de 125 cm?.

37 % des motards tués sur routes départementales
hors agglomération décédent dans un accident sans
tiers et 29 % en collision frontale avec un autre véhi-
cule. Ce sont ces derniers accidents qui sont les plus
graves, avec un quart des accidents qui sont mortels.

La cause vitesse excessive ou inadaptée est signalée
pour plus d’'un quart des tués hors agglomération.
Pour 'ensemble des conducteurs tués et dont le taux
d’alcool est connu, 24 % d’entre eux ont un taux su-
périeur ou égal a 0,5 g/l de sang.

Parmi les accidents hors agglomération ou I'informa-
tion est connue, 78 % des motards tués ont un motif
promenade/loisir. Par ailleurs, on dénombre 217 tués
entre avril et septembre, soit 70 % sur 6 mois de 'an-
née, dont la moitié le week-end et les jours fériés.

Piétons et cyclistes

Parmi les 194 piétons tués sur RD en 2019, 70 le sont
hors agglomération et 124 en agglomération (64 %).

En agglomération, les deux tiers des personnes
tuées ont plus de 65 ans et il y a autant d’hommes
que de femmes. La moitié se situaient sur chaussée
ou accotement et un quart sur passage piéton sans
signalisation lumineuse. lls ont été percutés dans
62 % des cas par un automobiliste, 15 % par un poids
lourds et 8% par un véhicule utilitaire.

Hors agglomération, seulement un quart des piétons
tués a plus de 65 ans et les trois quarts sont des
hommes. lls sont tués sur chaussé ou accotement, et
majoritairement percutés par un automobiliste (73 %)
ou un véhicule utilitaire (13 %).

Parmiles 115 cyclistes tués sur RD en 2019, 76 le sont
hors agglomération (66 %) et 39 en agglomération.

Hors agglomération, 91 % des tués sont des
hommes, et deux tiers ont plus de 55 ans. Parmi les
74 tués pour lesquels I'information est connue, 62
étaient en loisir/promenade. 34 ne portaient pas de
casque.

Tracteurs

Parmi les 32 usagers de tracteurs agricoles tués
entre 2015 et 2019 sur RD (dont 10 en 2019), 26
I'ont été hors agglomération (81 %).

Entre 2015 et 2019, Les RD regroupent 76 % des ac-
cidents de tracteurs agricoles (804), et ont occa-
sionné 162 déces (32 usagers de tracteurs agricoles
et 130 autres usagers).

Analyses territoriales — Le réseau routier des Conseils Départementaux
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Les territoires ruraux

60 % des personnes tuées dans les territoires ru-
raux le sont sur des routes départementales hors
agglomération.

Accidents Tués Blessés T/100B*
20 272 2 305 26 379 9

Evolution annuelle moyenne du nombre de tués dans les territoires
ruraux entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019
-2,7% -26%

* Nombre de tués pour 100 blessés dans les territoires ruraux
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués dans les territoires
ruraux a baissé en moyenne de - 2,6 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées dans les
territoires ruraux depuis 2009
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Répartition des personnes tuées selon le mode de
déplacement dans les territoires ruraux (2015-2019)
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Personnes tuées, autres que les automobilistes,
dans les accidents avec un véhicule de tourisme
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Cette page présente I'accidentalité sur la période
2015-2019 dans les territoires des EPCI de moins
de 150 000 habitants, hors grande couronne. La
moitié des départements frangais est entierement
dans cette catégorie. Ces territoires ne sont donc
pas uniguement des zones de rase campagne.

Les territoires ruraux concentrent 71 % de la morta-
lité routiére alors qu'’ils concernent 52 % de la popu-
lation. Le nombre de personnes tuées a baissé de
- 7 % par an entre 2009 et 2013. Cette tendance s’est
ensuite arrétée méme si on dénombre 65 personnes
tuées de moins en 2019 qu’en 2018 (alors qu’on dé-
nombre 4 personnes tuées de moins en métropole).

Les accidents dans les territoires ruraux sont plus
souvent mortels (11 %) que dans les territoires ur-
bains (2 %). Cette gravité est liée a la part élevée
d’accidents hors agglomération, lieu ou les accidents
sont plus souvent mortels.

Selon le mode et 'dge

La répartition des tués par mode de déplacement
montre la prépondérance des automobilistes (57 %
des personnes tuées, contre 35 % dans les territoires
urbains), suivis des motocyclistes (16 %, contre 25 %
dans les territoires urbains) et des piétons (11 %,
contre 25 % dans les territoires urbains).

Le tiers des personnes tuées a entre 18 ans et 34 ans.
Parmi elles, 65 % sont automobilistes et 19 % motards.

Les 75 ans et plus représentent 16 % des tués. Parmi
eux, la moitié sont des automobilistes (conducteurs
ou passagers) hors agglomération et le quart sont des
piétons en agglomération.

Parmi les piétons tués, 62 % sont des hommes (dont
un tiers agé de 75 ans et plus) et 38 % des femmes
(dont la moitié agée de 75 ans et plus).

Les véhicules de tourisme

Les 1 400 automobilistes tués chaque année dans
les territoires ruraux représentent 41 % de I’en-
semble de la mortalité routiere. Dans 81 % des cas,
I'accident se produit hors agglomération.

Les automobilistes ne sont pas les seules victimes
des accidents impliquant un véhicule de tourisme
(VT). Chaque année, 500 personnes non automobi-
listes sont tuées dans un accident impliquant un VT.

Parmi 'ensemble des piétons tués, 72 % le sont dans
un accident contre un VT. Sur autoroute, la part des
piétons tués dans un accident avec VT est plus faible
(64 %). En effet, sur autoroute, les piétons sont plus
souvent tués par un poids lourd : 28 % (sur 119 pié-
tons tués sur autoroute en 5 ans, 33 le sont dans un
accident impliquant un PL) contre 10 % sur les autres
catégories de route.

Parmi les usagers de deux-roues motorisés tués, la
moitié I'est dans un accident avec un VT.



Répartition des personnes tuées dans les territoires

ruraux selon le type de route et le milieu (2015-2019)
Hors Tous
En agglo e Autoroute milieux
Autoroute / / 7% 7%
RN 1% 6% / 7%
RD 12% 60% / 72%
Voie communale 7% 6% / 13%
Autre 1% 1% / 1%
Tous réseaux 21% 72% / 100%

Exemple de lecture, ligne route départementale (RD) : 12 % des per-
sonnes tuées dans les territoires ruraux le sont sur RD en agglomé-
ration, 60 % le sont sur RD hors agglomération, soit 72 % au total sur
RD.

Répartition des personnes tuées dans les territoires
ruraux selon le milieu (2015-2019)

Tués
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Répartition des personnes tuées en agglomération

dans les territoires ruraux selon I’dge (2015-2019)
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Nombre de personnes tuées dans les territoires
ruraux selon I’heure de la journée (2015-2019)
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Selon le milieu et la catégorie de
route

Dans les territoires ruraux, 72% des personnes
tuées le sont sur route hors agglomération (dans
les territoires urbains, 36 % des personnes tuées le
sont sur routes hors agglomération).

L’enjeu principal est sur route départementale hors
agglomération puisque 60 % (soit 1 500 par an) des
personnes tuées des territoires ruraux le sont sur ce
réseau. Les routes départementales en agglomé-
ration concentrent 12 % des personnes tuées (300
par an).

Le reste (700 personnes tuées par an) se répartit uni-
formément entre autoroutes, routes nationales hors
agglomération, voies communales en agglomération
et voies communales hors agglomération.

Les caractéristiques des accidents hors aggloméra-
tion des territoires ruraux sont similaires a celles dé-
veloppées dans la fiche « Les routes hors agglomé-
ration » en page 38.

En agglomeération

Dans la mesure ou les territoires ruraux correspon-
dent aux territoires en-dehors des EPCI de plus de
150 000 habitants, les secteurs en agglomération des
territoires ruraux sont donc des secteurs dans des ag-
glomérations de taille modérée. Concernant les
modes de déplacement, les caractéristiques de I'ac-
cidentalité sont proches de celles des territoires ur-
bains et éloignées de celles du reste des territoires
ruraux :

— Un tiers des tués en agglomération des territoires
ruraux sont des piétons - contre 4 % pour les sec-
teurs hors agglomération des territoires ruraux ;

— Un tiers sont des automobilistes - contre le
double pour les secteurs hors agglomération des
territoires ruraux.

Concernant I'age, la part des 75 ans et plus parmi
les personnes tuées en agglomération dans les terri-
toires ruraux est plus élevée qu’hors aggloméra-
tion ou que dans les territoires urbains : ils consti-
tuent un quart des tués.

Selon I’heure de la journée

La répartition horaire montre un pic en fin d’aprés-
midi : 22 % des tués le sont entre 16h et 19h. En ag-
glomération, un creux net est a noter entre 12h00 et
15h00, creux non visible hors agglomération.

La période comprise entre minuit et 5h regroupe 11 %
des personnes tuées, mais 18 % si on ne considere
gue les accidents a un seul véhicule sans piéton.

Analyses territoriales — Les territoires ruraux
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Les autoroutes

Sur autoroute, une personne tuée sur deux est un
automobiliste. Une personne tuée sur trois I'est
dans un accident sans tiers. Une personne tuée
sur quatre est un passager.

Accidents Tués Blessés T/100B*
5727 263 8141 3

Evolution annuelle moyenne du nombre de personnes tuées sur auto-
route entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
-22% +0,3% -79%

* Nombre de personnes tuées pour 100 blessées sur autoroute.
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées sur
autoroute a augmenté en moyenne de 0,3 % par an.

Nombre de personnes tuées sur autoroute
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Répartition des usagers tués sur autoroute selon le
mode de déplacement

dl Autres
= AN 3%
A o
o &%
Piéton | Moto | VT VU PL |[Autres | Total
Tués 47 32 141 | 18 18 7 263
Blessés | 50 |1441|5794 | 571 | 182 103 | 8141

Répartition des personnes tuées sur les autoroutes

selon le type de collision : 263 tués en 2019
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En 2019, 263 personnes ont été tuées sur autoroute,
soit une baisse de - 6 déceés (- 2,2 %) par rapport a
2018. Depuis 2010, la mortalité sur autoroute oscille
en moyenne autour de 268 morts par an.

Les autoroutes concentrent 8 % de la mortalité routiere
mais représentent 1,1 % du linéaire de routes et
portent 26 % du trafic motorisé.

5727 accidents corporels ont été enregistrés sur
autoroute, soit 10 % de I'ensemble des accidents.

Par rapport a 2010, le nombre de tués sur autoroute
a peu augmenté (+ 7 soit + 3 %) ce qui n’est pas le
cas du nombre d’accidents (+ 971 soit + 20 %) et du
nombre de blessés (+ 1 599 soit + 24 %).

Estimation du risque d'étre tué sur
autoroute

En 2019, 1,6 personne a été tuée par milliard de
kilometres parcourus sur autoroute, alors que ce ratio
est de 5,2 pour 'ensemble des réseaux. Outre l'inter-
diction aux vélos, tracteurs, piétons et I'absence d’ac-
ces riverains, cette différence s’explique par les ca-
ractéristiques de conception de ces infrastructures
qui préviennent, dans la mesure du possible, les
chocs frontaux et les accidents liés aux carrefours.

Selon I’age des usagers

En 2019, prés de la moitié des personnes tuées sur
autoroute a entre 18 et 44 ans, et 17 % sont des jeunes
de 18 et 24 ans. Par rapport a 2018, la répartition par
age est stable.

Selon le mode de déplacement

En 2019, les automobilistes constituent 54 % des
tués.

Avec 47 piétons tués en 2019, les chiffres élevés de-
puis 2014 (toujours autour de 40 piétons tués) sont
confirmés et marquent une rupture avec la stabilité
(autour de 25 tués de 2006 a 2013).

Le nombre de motocyclistes tués en 2019 a baissé
de 37 % par rapport a 2018 soit 19 vies épargnées.

Les accidents impliquant un poids lourd représen-
tent 16 % des accidents sur autoroute mais ont occa-
sionné un tiers des déces sur ce type de réseau.

Selon les conflits

Les trois conflits principaux sont :

- les accidents d’'un véhicule seul sans piéton qui
concernent 29 % des personnes tuées — et qui
sont en baisse avec la valeur la plus faible depuis
10 ans (76 contre une moyenne de 88 sur 2010-
2018) ;

- les accidents a deux véhicules par l'arriére ;

- les collisions multiples et collisions en chaine qui
rassemblent & elles deux 21 % des tués.



Facteurs de causalité des accidents mortels sur

2%

autoroute en 2015
1=17% 1% R C = 18%

4% )

Légende des facteurs : H = Humains ; V = Véhicule ; | = Infrastructure ;
C = Conditions de circulation ; Inconnu = causes non identifiables.
Source : Etude FLAM, Cerema, 2020

Causes d’accidents mortels sur autoroutes selon
I'dge des auteurs présumés responsables (APAM)
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Accidents corporels sur autoroute
==t = —— Ensemble des accidents corporels hors autoroute

Accidents du personnel autoroutier?!

13 accidents corporels enregistrés en 2019, chiffre
identiqgue a la moyenne annuelle 2010-2018. En
10 ans, 6 intervenants ont été tués, 152 blessés.
56 % des accidents implique un PL tiers, leur pré-
sence sur voie de droite les rend proches des in-
tervenants. 28 % des accidents du personnel auto-
routier a lieu sur la bande d’arrét d’'urgence.

Selon la place dans le véhicule

En 2019, un tiers des usagers de véhicules tués
sur autoroute sont des passagers contre 13 % en
agglomération et 16 % sur route hors aggloméra-
tion. C’est un phénoméne récurrent depuis 2010.

Selon la temporalité

En 2019, le nombre de personnes tuées sur autoroute
varie de 15 a 29 selon le mois. Sur la période 2008-
2019, on observe également une grande variabilité
dans les valeurs mensuelles d’'une année sur l'autre.
En effet, la mortalité des mois d’avril, novembre et
surtout octobre 2019 a été sensiblement moins éle-
vée que les valeurs moyennes mensuelles 2010-
2018, celle des mois de février, mars et mai 2019 a
été nettement plus haute. Le dernier quadrimestre en-
registre une baisse de 23 % du nombre de tués entre
2018 et 2019 soit 21 vies épargnées (93 contre 72).

Depuis 2000, sur autoroute, le vendredi est le jour ou
'on dénombre le plus d’accidents (928 en 2019). En
moyenne, les vendredis, samedis et dimanches con-
centrent la moitié des personnes tuées depuis 2000.

Le réseau autoroutier étant plus circulé la nuit que les
autres réseaux, 52 % des tués en 2019 le sont la nuit,
contre 42 % hors autoroute. Parmi les 47 piétons
tués, 38 I'ont été de nuit.

Facteurs d’accidents mortels

L’Etude FLAM montre que l'infrastructure est moins
souvent un facteur déclenchant d’accident mortel sur
autoroute que hors ou en agglomération (17 % contre
respectivement 32 % et 30 %).

Les causes multiples d’accidents mortels sur autoroute
sont les manceuvres dangereuses, la vitesse, la perte
de vigilance et l'ensemble alcool-drogues-médica-
ments. La cause « vitesse excessive ou inadaptée aux
circonstances » est particulierement présente chez les
APAM relativement jeunes : 30 %, 27 % et 26 % des
APAM resp. de 18-24 ans, 25-34 ans et 35-44 ans.

Sur les autoroutes concédées, de 2015 a 20194, le
facteur « vitesse » a été identifié dans 28 % des ac-
cidents mortels, et la somnolence ou la fatigue dans
23 % des cas. Les longues distances parcourues sur
autoroute peuvent étre plus propices a la somnolence.
Sur la période 2015-2019, 52 % des accidents mortels
associés a ce facteur sont survenus de jour. Les pé-
riodes 4h-8h et 14h-17h concentrent & elles seules
42,5 % des accidents mortels liés a la somnolence
(respectivement 28,1 % et 14,4 %).

L'alcool est moins présent dans les accidents sur
autoroute gu’ailleurs. En 2019, on revient a une propor-
tion d’alcool dans les accidents identique & la moyenne
de 2008-2016, a savoir 19 %, contre 33 % sur les autres
réseaux. Comme pour la vitesse, ce sont les APAM
entre 18 et 44 ans qui sont les plus concernés par la
consommation d’alcool, mais aussi de stupéfiants.

1 Analyse des accidents mortels et corporels - Année 2019, ASFA, 2020.
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Les routes hors agglomeération

Deux personnes sur trois tuées en France le sont
sur routes hors agglomération. La moitié des per-
sonnes tuées le sont sur routes départementales.

Accidents Tués Blessés T/100B*
14 166 1944 19 370 10

Evolution annuelle moyenne du nombre de tués sur routes hors
agglomération entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010

-3,6% -32% -6,9%

* Nombre de tués pour 100 blessés (B) sur les routes hors agglomé-
ration

** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués a diminué en
moyenne de - 3,2 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées sur
routes hors agglomération et sur les autres réseaux
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Répartition des personnes tuées sur routes hors
agglomération selon le mode de déplacement

Lm Autres
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EDPm
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Blessé| 396 715 | 848 [3114(12892|761(249| 395 |19 370
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Remarque préliminaire : les routes hors agglomé-
ration n’incluent pas les autoroutes.

En 2019, 1 944 personnes ont été tuées sur routes
hors agglomération, soit 60 % de la mortalité routiere.
La baisse de - 3,6 % par rapport a 2018 représente
72 vies épargnées. Aprés quatre années stables au-
tour de 2 150 tués entre 2014 et 2017, on constate,
par rapport a 2017, une baisse significative de - 10 %
en 2019 soit 212 tués de moins sur une année.

Entre 2010 et 2019, la mortalité hors agglomération a
baissé de - 25 % (659 tués de moins en 2019 qu’en
2010) contre - 6 % pour les autres réseaux (89 tués
de moins).

La gravité des accidents sur les routes hors
agglomération est plus élevée qu’ailleurs : 13 % des
accidents y sont mortels contre 3 % sur les autres
réseaux.

Selon le type de route

Les routes bidirectionnelles hors agglomération
sont pour la plupart limitées a 80 km/h depuis le 1°"
juillet 2018. Elles concentrent 89 % de la mortalité sur
routes hors agglomération (1 736 personnes tuées),
soit 54 % de I'ensemble de la mortalité routiere.

Sur ces 1 736 personnes tuées sur routes bidirection-
nelles hors agglomération, 1 488 I'ont été sur routes
départementales (RD), soit une proportion de 86 %.
Ce nombre de personnes tuées sur RD représente
également presque la moitié de 'ensemble de la mor-
talité routieére en 2019 (46 %).

Selon I’age des usagers

Entre 2018 et 2019, toutes les classes d’age ont
connu une baisse du nombre de personnes tuées sur
routes hors agglomération, hormis les 25-34 ans
(+ 1,8 % soit 6 personnes tuées en plus) et les 75 ans
et plus (+ 4,3 %, soit 11 personnes tuées en plus). Le
regroupement en trois classes seulement donne les
résultats suivants :
— baisse (- 6,8 %) du nombre de personnes tuées de
moins de 25 ans, soit 31 vies épargnées ;
— baisse (- 3,8 %) du nombre de personnes tuées de
la classe d’age 25-64 ans, soit 43 vies épargnées ;
— stabilité (+ 0,8 %) du nombre de personnes tuées
de 65 ans et plus, soit 2 personnes tuées en plus.

Selon le mode de déplacement

Sur routes hors agglomération, 81 % des personnes
tuées sont automobilistes ou motocyclistes ; cette
proportion est de 53 % sur les autres réseaux. Entre
2018 et 2019, le nombre des tués motocyclistes a
baissé de -5 % (20 vies épargnées), et celui des
automobilistes de - 2 % (24 vies épargnées).

Concernant les piétons, on dénombre, en 2019, 19
tués de moins qu'en 2018 (- 16 %), et parmi les 98
piétons tués sur ce réseau, 78 % le sont de nuit.



Nombre de personnes tuées sur les routes hors
agglomeération selon le type de collision

Véh. seul sans piéton | 858
2 véh. Collision frontale | 471
2 véh. Collision par le coté | 266
2 véh. Collision par larriere | 96
Véh.seul contre piéton(s) | 91
Collisions multiples == 89
Autres accidents [ 41
Collision en chaine 32

Nombre de personnes tuées selon le milieu et selon

I'heure
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Facteurs de causalité des accidents mortels hors
agglomération en 2015
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Selon les conflits

Deux tiers des tués sur routes hors agglomération le
sont dans des accidents sans tiers (44 % des
tués) et dans des accidents avec collision frontale
(24 % des tués).

Parmi les 858 personnes tuées dans les accidents
sans tiers, 71 % sont des automobilistes et 16 % des
motocyclistes.

Parmi les 545 personnes tuées dans des collisions en
choc frontal, 68 % sont des automobilistes et 21 %
des motocyclistes. Entre 2018 et 2019, la mortalité
dans les accidents avec choc frontal a baissé de
- 13,6 % (soit 74 vies épargnées) et de - 32,1 % entre
2010 et 2019 (223 vies épargnées).

Sur les routes hors agglomération, 364 motocyclistes
ont été tués en 2019 : 38 % I'ont été lors d’accidents
sans tiers, 27 % lors de chocs frontaux et 23 % lors
de collisions par le coté.

Selon latemporalité

Au printemps et en été, I'accidentalité est plus éle-
vée : 178 personnes tuées en moyenne par mois
entre mai et septembre contre 150 les autres mois.

La moitié des personnes tuées le sont un vendredi,
samedi ou dimanche.

La tranche horaire 14h-20h (25 % de la journée) con-
centre 41 % de la mortalité.

La mortalité en 2019 intervient a 59 % de jour et a
41 % de nuit.

Facteurs d’accidents mortels

L’Etude FLAM montre qu’un facteur humain est
trouvé dans 90 % des accidents mortels hors agglo-
mération, soit autant que sur autoroute, mais moins
qu’en agglomeération (97 %).

La vitesse excessive ou inadaptée est un facteur d’ac-
cident mortel tres présent sur routes hors aggloméra-
tion, notamment chez les jeunes adultes : c’est une
cause pour 45 % des APAM de 18-24 ans et 42 %
des ceux de 25-35 ans.

La présence d’alcool a un taux illégal est plus fré-
guemment constatée dans les accidents sur routes
hors agglomération que sur les autres réseaux : elle
est revelevée en 2019 dans 35 % des accidents
mortels et 22 % des accidents corporels sur routes
hors agglomération, resp. 27 % et 12 % ailleurs.

Sur les 1944 tués sur routes hors agglomération,
85 % I'ont été hors intersection. C’est une proportion
plus importante que sur le réseau « en aggloméra-
tion » (69 %). Sur les 300 usagers tués en intersec-
tion sur routes hors agglomération, on en compte
38 % sur une intersection en X.

38 % des tués sur routes hors agglomération I'ont été
sur des portions de route en courbe, contre 23 % en
agglomération et 20 % sur autoroute.

Analyses territoriales - Les routes hors agglomération
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L’évaluation de la Vitesse Maximale Autorisée a 80 km/h

Source : ONISR

Baisse de la mortalité sur routes hors
agglomération hors autoroutes (réseau HA HA)
depuis le 1°"juillet 2018, comparée a la moyenne de
référence 2013-2017

Meortalité sur routes hors agglomération hors autoroutes

des 2es semestres 2013-2017
-130 (1 188 tues)

s lers 2013-2017
(963 tués}
Mn\renne des cumuls
T mmmm 18 janvier-février 2013-2017
(294 tues) r ,]
Firiety

Source : ONISR

Légere hausse de la mortalité sur les autres routes
(voies en agglomération et autoroutes)

depuis le 1" juillet 2018, comparée a la moyenne de
référence 2013-2017

Mortalité sur le reste du réseau — agglomeération et auteroutes
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Evolution comparée de la somme des tués sur 12 mois
glissants, entre réseau HA HA et les autres routes,

depuis fin 2016 (base 100)

Evolution en base 100 de la mortalité cumulée sur 12 mois glissants entre

fin 2016 et 2020 geste du réseau : agglomération
et autoroutes
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La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

La Délégation a la sécurité routiere a confié au
Cerema I'évaluation de la mesure d’abaissement de
la vitesse maximale autorisée (VMA) a 80 km/h sur le
réseau routier bidirectionnel hors agglomération,
mise en ceuvre depuis le 1" juillet 2018. La pandémie
de la Covid19, qui a perturbé fortement les déplace-
ments en France au premier semestre 2020 tant en
volume qu’en structure, a conduit a mener I'évalua-
tion sur les 20 mois aprés la mise en ceuvre de la
mesure, soit de juillet 2018 a février 2020. Les résul-
tats sont décrits dans le rapport Abaissement de la vi-
tesse maximale autorisée a 80 km/h - Rapport final
d’évaluation, Cerema, juillet 2020.

Périmetre du suivi de I’accidentalité

Le périmétre de suivi de I'accidentalité comprend tous
les accidents impliquant au moins un véhicule circu-
lant sur une route non autoroutiére hors aggloméra-
tion (réseau HA HA). Ce réseau est donc un peu plus
large que le réseau concerné par la mesure car il in-
clut également les sections a deux fois deux voies,
limitées a 110 km/h, ainsi que les sections avec
abaissements locaux ponctuels de VMA. Il est estimé
que de telles sections regroupent 10 % de la mortalité
du réseau total.

Accidentalité sur le réseau HA HA

On observe une baisse par rapport a la moyenne
de référence 2013-2017: 1063 déces au 2°
semestre 2018 (-125), 1 945 déces en 2019 (-206),
276 en janvier-février 2020 (-18). Dans le méme
temps, le nombre d’accidents en 2018 et 2019 reste
stable alors que le nombre de tués pour 100
accidents passe de 15,2 sur la période de référence
2013-2017 a 13,7 en 2019 soit une baisse de - 10 %.

Accidentalité sur les autres routes

La mortalité enregistrée en agglomération ou sur
autoroutes est proche de la mortalité moyenne an-
nuelle 2013-2017 : 661 décés au 2° semestre 2018
(-17), 1 299 en 2019 (+ 42), 206 début 2020 (+23). Le
nombre d’accidents en 2018 et 2019 est inférieur a la
moyenne de référence : le nombre de tués pour 100
accidents corporels passe de 2,9 & 3,1 (+ 1%).

Effet de la mesure 80 km/h

Sur les 20 mois aprés la mise en ceuvre de la me-
sure, 349 vies ont été épargnées par rapport au 20
mois calculés sur la période référence 2013-2017 sur
le réseau HA HA alors que les autres routes enregis-
trent 48 personnes tuées en plus. On observe une
baisse de - 13 % du nombre de tués sur le réseau
HA HA par rapport au reste du réseau routier fran-
cais (approche par odds-ratio avec une estimation de
'erreur de 3,5 %). Si le réseau HA HA avait suivi la
méme évolution que les autres routes, le gain estimé
aurait été de 468 vies. Enfin, la mesure n’a pas eu
d’effet négatif sur les manceuvres de dépasse-
ments ou les chocs arriéres.



Evolution des vitesses moyennes mensuelles
pratiquées : juin 2018 - décembre 2019
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Comparaison de la distribution des vitesses des
véhicules de tourisme : juin 2018 - décembre 2019
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Parts de répondants sur leur niveau d’adhésion a la
mesure, en fonction des vagues d’enquéte
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Avantages par poste du bilan socio-économique de
I’abaissement de la VMA a 80 km/h, par
comparaison 2017/2019
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Suivi des vitesses pratiquées

Des capteurs ont été installés de facon permanente
depuis le mois de juin 2018 en 40 points du réseau
bidirectionnel hors agglomération. Les vitesses de
143 millions de véhicules ont été enregistrées.

Les vitesses moyennes pratiquées des véhicules de
tourisme (VT) ont chuté dés le dimanche ler juillet
2018. Sur lapériode des dix-huit mois aprés la me-
sure, la baisse est de - 3,5 km/h par rapport a juin
2018. En décembre 2019, 58 % des conducteurs de
VT circulent encore au-dessus de 80 km/h.

La réduction de vitesse maximale autorisée (VMA) ne
concernait pas les poids lourds, déja limités a
80 km/h. mais leur vitesse moyenne a baissé de
- 1,8 km/h depuis juin 2018.

La mesure n’a pas eu d’impact sur la constitution
des pelotons de véhicules ni sur les temps inter-
véhiculaires.

Relevé des temps de parcours

A partir d’'un panel de 154 itinéraires quotidiens con-
cernés a 80 % par la réduction de la VMA, répartis
dans 83 départements distincts, une mesure de I'évo-
lution des temps de parcours a été réalisée par suivi
de traces historiques GPS sur une période de 3 mois
consécutifs en 2017 et 2019.

L’allongement moyen de temps de parcours est
de l'ordre de la seconde au kilométre, soit pour un
trajet « régulier » de 50 km une perte de 50 secondes
en semaine. C’est inférieur au temps pergu par les
usagers qui considéerent perdre plus de 2 minutes sur
leur trajet quotidien de moins de 50 kilométres.

Acceptabilité de la mesure

Quatre vagues d’enquétes ont été réalisées par un
institut de sondage (avril 2018, mars 2019, octobre
2019 et juin 2020) aupres de 16 789 répondants re-
présentatifs de la population francaise.

En juin 2020, 48 % sont favorables a la mesure
contre 30 % avant sa mise en ceuvre. 20 % y sont
trés opposeés (40 % avant). La baisse de la part des
personnes les plus opposées est marquée par les ré-
pondants habitant en zone rurale et dans les villes de
moins de 20 000 habitants.

Bilan socio-économique

Le bilan socio-économique met en évidence une effi-
cience certaine de la mesure avec un faible colt d’in-
vestissement et des bénéfices sociétaux positifs par
rapport aux co(ts sociaux. Le gain estimé est de
700 millions d’euros par an en comparant 2017 et
2019. Les bénéfices sociétaux résident principale-
ment dans les gains d’accidentalité (1,2 milliard d’eu-
ros), puis dans la moindre consommation de carbu-
rant et la diminution relative des émissions de COs.
Le principal colt social est lié¢ aux allongements de
temps de parcours (720 a 920 millions d’euros).

Analyses territoriales - L'évaluation de la VMA a 80 km/h
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Les territoires urbains

Les accidents en territoires urbains sont peu
souvent mortels (2 %). La moitié des personnes
tuées le sont en agglomération. Six personnes
tuées sur dix sont des usagers vulnérables.

Accidents Tués (T) Blessés (B) T/100B*
35744 939 44 111 2

Evolution annuelle moyenne du nombre de tués dans les territoires
urbains entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019
+6,9 % -1,4%

* Nombre de tués pour 100 blessés dans les territoires urbains.
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués dans les territoires
urbains a baissé en moyenne de - 1,4 % par an.

Localisation des territoires urbains selon leur

catégorie

. Grand Paris
@ Métropoles
© EPCI de plus de 150 000 habitants

Evolution du nombre de personnes tuées suivant la
catégorie de territoire urbain depuis 2009
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Répartition des personnes tuées et blessées (2015-
2019), et de la population (2017) selon le territoire

Tués Blessés Population
Nb | % Nb % [Mdhab| %
Grand Paris 627 | 4% | 83889 | 23% | 7.1 | 11%
Métropoles | 1816 | 11% | 81011 | 23% | 12,3 |19%
EpCl> 2204 | 13% | 61325 | 17% | 11,9 |18%
150 000 hab ’
Territoires | 15 531 | 7206 | 130983 | 37% | 333 |52%
ruraux
Total 16 878 [100%| 357 208 [100%| 64,6 [100%

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

Les communes de France métropolitaine ont été
classées en quatre catégories, selon leur situation
au 1° janvier 2019 :

— le Grand Paris : Paris, les communes de la
petite couronne et quelgues communes isolées
de la grande couronne ;

— les Métropoles : les communes des 21 Métro-
poles hors Grand Paris ;

— les EPCI' de plus de 150 000 habitants : les
communes des EPCI de plus de 150 000 habi-
tants qui ne sont pas des Métropoles, ainsi que
I'ensemble des EPCI de la grande couronne (y
compris ceux de moins de 150 000 habitants) ;

— lesterritoires ruraux (présentés en pages 34 et
35) : les autres communes.

Chacune de ces catégories comprend l'intégralité
du territoire des communes concernées, c’est-a-
dire a la fois des zones en agglomération et des
zones hors agglomération (routes hors aggloméra-
tion et autoroutes).

Cette fiche traite les trois premieres catégories pré-
citées, sous [Iappellation «les territoires
urbains ». Les données portent sur la période
2015-2019, a I'exception du tableau récapitulatif en
téte de fiche qui ne porte que sur 'année 2019.

Les territoires urbains concentrent 29 % de la morta-
lité de la France métropolitaine alors qu’ils concer-
nent 48 % de la population francaise. lls représen-
tent également 63 % des blessés.

Depuis 2010, le nombre de personnes tuées a globa-
lement baissé de - 1,4 % par an avec des disparités :
baisse de - 3,8 % par an dans les Métropoles, de
- 0,8 % par an sur le Grand Paris et - 2,2 % dans les
EPCI de plus de 150 000 habitants. Entre 2018 et
2019, le nombre de personnes tuées dans les terri-
toires urbains a augmenté de 61 tués (a périmetre
constant). Cette hausse concerne uniquement I'en-
semble des 21 Métropoles hors Grand Paris.

Gravité et risque

Les accidents dans les territoires urbains sont moins
souvent mortels (2 %) que dans les territoires ruraux
(11 %).

La gravité est particulierement faible dans le Grand
Paris, qui concentre seulement 4 % des personnes
tuées mais le quart des blessés de France métropoli-
taine, pour 11 % de la population.

La moitié des personnes tuées dans les territoires ur-
bains le sont dans les EPCI de plus de 150 000 habi-
tants. Dans cette catégorie de communes, on recense
37 personnes tuées par an pour 1 million d’habitants,
soit 2 fois plus que dans le Grand Paris (18) mais 2
fois moins que dans les territoires ruraux (73).

1 EPCI : Etablissement Public de Coopération Intercommunale. C'est
une structure administrative regroupant plusieurs communes afin
d’exercer certaines de leurs compétences en commun.



Répartition des personnes tuées dans les
territoires urbains (2015-2019), selon le milieu
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Selon le milieu routier

De par leur composition, les territoires urbains con-

centrent une part d’accidents en agglomération plus

élevée que la moyenne :

— lamoitié des personnes tuées le sont en agglo-
mération (contre 21 % dans les territoires ruraux) ;

— lautre moitié I'est sur autoroute (12 %) ou sur
routes hors agglomération (36 %).

La répartition varie suivant le territoire : dans le Grand
Paris, 83 % des personnes tuées le sont en agglomé-
ration. Dans les Métropoles, la part est de 57 %, et de
38 % dans les EPCI de plus de 150 000 habitants.

Le quart des personnes tuées dans les territoires
urbains le sont sur les routes hors agglomération
des EPCI de plus de 150 000 habitants. 22 % le sont
dans les Métropoles, en agglomération.

En agglomeération

Dans les territoires urbains, en agglomération, I'enjeu

principal concerne la mortalité des piétons et des

2RM :

— 36 % des personnes tuées sont des piétons
(46 % sur le Grand Paris) ;

— 33% sont des cyclomotoristes ou motocy-
clistes (part équivalente sur les trois types de ter-
ritoires).

Les automobilistes constituent 21 % des personnes
tuées avec un contraste entre le Grand Paris (9 %) et
les EPCI de plus de 150 000 habitants (27 %).

60 % des personnes tuées en agglomération dans
les territoires urbains le sont dans un accident im-
pliguant un véhicule de tourisme (VT). Plus préci-
sément, les personnes tuées dans les accidents im-
pliquant un VT sont :

— des piétons dans 36% des cas ;

— des automobilistes dans 35 % des cas ;

— des motards dans 23 % des cas.

Dans les territoires urbains, 8 % des personnes tuées
en agglomération sont des cyclistes, taux supérieur
a celui constaté sur routes hors agglomération (5%),
mais similaire a la situation en agglomération dans les
territoires ruraux.

Dans les territoires urbains, en agglomération, 29 %
des usagers de véhicule tués le sont dans un accident
a un véhicule seul sans piéton ; mais cette part est
double parmi les automobilistes : 66 % des automobi-
listes décédés le sont dans des accidents sans tiers.

La répartition par a&ge montre la part importante des
tués de 75 ans et plus en agglomération dans les
territoires urbains :

— parmi les 725 personnes tuées de 75 ans et plus,
71 % le sont en agglomération (contre 48 % pour
les moins de 75 ans) ;

— 22 % des personnes tuées en agglomération ont
75 ans ou plus (contre 10 % hors agglomération).

Analyses territoriales - Les territoires urbains
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Répartition des personnes tuées hors agglomération
dans les territoires urbains (2015-2019), selon le
mode de déplacement

2% Autres
N 3%

10%

52%
piston | V€'°"| cyclo | Moto | vT | vu|Autre | Total
eoPm | Y
Tués 177 86 45 406 |886| 53 42 1 695

Part modale (en nombre de déplacements internes)
de la marche, du vélo et des deux-roues motorisés
dans quelques agglomérations francaises?
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Hors agglomération?

Dans les territoires urbains, deux modes sont prépon-

dérants dans la mortalité sur routes hors aggloméra-

tion :

— les automobilistes constituent la moitié des per-
sonnes tuées ;

— les motards en constituent un quart.

Les VT sont trés souvent impliqués puisque 77% des
personnes tuées le sont dans un accident avec un VT.

Les accidents a un véhicule seul sont plus présents
qu’en agglomération : un tiers des usagers de véhi-
cules tués le sont dans ce type d’accident.

La répartition par age est similaire a celle observée
en agglomération, exceptée pour les 75 ans et plus
(10 % des tués contre 22 % en agglomération) et les
25 - 34 ans (22 % des tués contre 16 % en agglomé-
ration).

Les usagers vulnérables

Dans les territoires urbains, hors autoroute, 62 % des
personnes tuées sont des usagers vulnérables
(piétons, cyclistes et usagers de deux-roues motori-
sés). Cette part atteint 87 % dans le Grand Paris et
dépasse 75 % dans huit autres Métropoles ou EPCI
de plus de 150 000 habitants : Sophia Antipolis, la
Métropole Nice Cote d’Azur, la communauté d’agglo-
mération de Cannes Pays de Lérins, Toulon Pro-
vence Méditerranée, la Métropole du Grand Nancy,
Saint-Etienne Métropole, la communauté urbaine de
Caen la Mer et Montpellier Méditerranée Métropole.

Les piétons représentent 25 % des personnes tuées
dans les territoires urbains. Cette part dépasse 40 %
dans la Métropole du Grand Nancy, Metz Métropole,
le Grand Paris et Saint-Etienne Métropole. En dehors
de la Métropole du Grand Paris, atypique avec 48 %,
la part modale? des piétons est comprise entre 25 %
et 39 % dans les exemples ci-contre.

Dans les territoires urbains, hors autoroute, 7 % des
personnes tuées sont des cyclistes. Pour Rennes
Métropole et 'Eurométropole de Strasbourg, ils repré-
sentent une personne tuée sur cing. Leurs parts mo-
dales? dans ces territoires sont respectivement de
3,4 % etde 7,7 %.

30 % des personnes tuées dans les territoires urbains
hors autoroute sont des usagers de deux-roues mo-
torisés, pour une part modale? inférieure a 2 %. Dans
certaines métropoles ou EPCI de plus de 150 000 ha-
bitants, les usagers de deux-roues motorisés repré-
sentent un usager tué sur deux: Sophia Antipolis,
Cannes Pays de Lérins et Nice Céte d’Azur.

1 Les accidents sur autoroute ne sont pas comptés dans les accidents
hors agglomération.

2 En nombre de déplacements, réalisés exclusivement a I'intérieur du
périmétre de la métropole ou de 'EPCI - Données issues de la base
unifiée 2019 des Enquétes Mobilité Certifiées Cerema (EMC?).



Indicateurs urbains de sécurité routiere (hors autoroute)

Personnes tuées ... TUé'IsI‘ par sur la période 2015-2019, part des personnes tuées ...

Libellé communauté d'agglomération, d'r:na:)ilt(;rr:ts dans un accident | dansun accident

communauté urbaine et Métropole Population | en en | en en en |(moyenne | en en avec conducteur | avec conducteur

de plus de 150 000 hab 2017 | 2019 | 2018 | 2017 | 2016 | 2015 | annuelie [P | vélo | 2rRM novice alcoolisé / alcool

(population 2017)** 2015-2019) moins de 2 ans*** connu*

Métropole du Grand Paris 7109664 | 102 | 104 | 101 | 109 | 124 15 46% 7% 35% 18% 20%
Grande couronne de Paris **** 5185 840 128 | 154 | 176 | 141 | 171 30 17% 5% 24% 20% 28%
Métropole d'Aix-Marseille-Provence 1900 023 71 72 76 82 86 41 20% 5% 42% 23% 27%
Métropole de Lyon 1402 326 42 29 25 34 29 23 36% 10% | 23% 19% 32%
Métropole Européenne de Lille 1157 126 29 20 30 28 28 23 22% 7% 31% 14% 22%
Bordeaux Métropole 802 350 18 17 22 27 12 24 23% 8% 40% 19% 33%
Toulouse Métropole 780 995 12 16 6 12 18 16 23% 8% 36% 29% 33%
Nantes Métropole 658 356 20 11 11 17 10 21 33% % 30% 12% 30%
Métropole Nice Cote d'Azur 543 556 22 25 17 19 26 40 22% 8% 50% 14% 28%
Eurométropole de Strasbourg 499 357 11 9 6 8 9 17 19% 21% | 23% 14% 23%
Métropole Rouen Normandie 497 180 9 8 15 20 14 27 21% 8% 30% 18% 42%
Montpellier Méditerranée Métropole 478 548 19 12 16 20 18 36 28% 2% 45% 10% 33%
Métropole Rennes Métropole 456 784 12 8 14 16 5 24 16% 22% | 24% 12% 44%
Métropole Grenoble-Alpes-Métropole 450 626 15 4 11 10 10 22 20% 12% | 34% 31% 26%
Métropole Toulon-Provence-Méditerranée 440 926 8 7 12 16 8 23 31% 6% 41% 13% 30%
Saint-Etienne Métropole 409 614 7 6 7 10 13 21 42% 12% | 23% 14% 15%
CA du Pays Basque 317 702 16 15 19 10 20 50 20% 6% 29% 13% 31%
CUAnNgers Loire Métropole 303 142 4 11 10 9 10 29 20% 9% 20% 24% 31%
CUdu Grand Reims 300 057 14 11 6 11 4 31 22% 7% 24% 25% 24%
Tours Métropole Val de Loire 298 907 4 8 3 5 3 15 39% 0% 30% 10% 31%
Clermont Auvergne Métropole 295 898 10 6 5 12 5 26 34% 3% 32% 18% 29%
Orléans Métropole 292177 6 9 7 6 8 25 22% 6% 33% 21% 19%
CA de Béthune-Bruay, Artois-Lys Romane 280 006 16 3 7 8 8 30 12% 0% 33% 9% 53%
CA Mulhouse Alsace Agglomération 277584 6 7 4 1 4 16 18% 9% 18% 22% 35%
CUdu Havre Seine Métropole 272 745 5 8 9 10 5 27 22% 8% 22% 14% 32%
CU Caen la Mer 272 100 3 3 5 4 6 15 29% 10% | 38% 13% 28%
CU Perpignan Méditerranée Métropole 271951 18 11 11 11 8 43 19% 3% 31% 6% 40%
Aire Urbaine Belfort - Montbéliard - Héricourt*** 264 479 14 4 9 6 6 29 18% 8% 26% 13% 44%
CA de Nimes Métropole 262 289 14 15 17 12 13 54 18% 4% 18% 17% 29%
Métropole du Grand Nancy 261 055 4 2 3 1 3 10 62% 8% 8% 10% 11%
Dijon Métropole 258 782 2 5 2 3 4 12 31% 0% 38% 14% 14%
CA de Lens - Liévin 243 968 4 7 7 7 7 26 25% 3% 13% 24% 55%
CA Valence Romans Agglo 226 750 10 7 13 12 17 52 19% 5% 24% 22% 24%
Metz Métropole 225082 6 4 4 5 5 21 46% 4% 4% 15% 16%
Brest Métropole 214 022 7 5 3 3 3 20 29% 0% 10% 17% 35%
CULimoges Métropole 211508 6 3 5 5 9 26 21% 11% | 21% 35% 20%
CULe Mans Métropole 209 563 7 7 9 5 4 31 22% 3% 25% 4% 32%
CA Lorient Agglomération 208 533 8 6 8 5 2 28 28% 10% | 21% 19% 26%
CA du Grand Annecy 207 562 7 10 9 4 7 36 22% 14% | 30% 14% 27%
CUde Dunkerque 199 771 1 2 5 10 6 24 21% 4% 21% 21% 27%
CA du Grand Besancon 198 250 5 9 8 12 6 40 15% 10% | 18% 19% 24%
CUdu Grand Poitiers 197 627 9 6 4 8 7 34 26% 0% 24% 17% 33%
CA du Grand Avignon (COGA) 196 849 8 7 10 9 5 40 28% 5% 21% 24% 23%
CA Valenciennes Métropole 194 284 5 4 5 5 5 25 21% 8% 29% 21% 41%
CA du Cotentin 184 783 15 10 7 13 9 58 22% 6% 26% 17% 38%
CA Amiens Métropole 184 158 10 4 5 9 3 34 23% 3% 16% 31% 50%
CA de Sophia Antipolis 179 296 9 9 10 14 12 60 19% 6% 57% 16% 39%
CA Troyes Champagne Métropole 175 925 6 5 12 6 7 41 8% 17% 8% 17% 31%
CA de la Rochelle 173 839 11 7 7 5 6 41 28% 14% 17% 10% 13%
CA Golfe du Morbihan - Vannes Agglomération 173172 15 9 5 7 7 50 19% 7% 40% 26% 36%
CA Pau Béarn Pyrénées 166 045 7 4 6 5 5 & 33% 11% | 19% 10% 36%
CA Cannes Pays de Lérins 160 557 10 5 7 8 4 42 26% 3% 50% 15% 30%
CA de la Porte du Hainaut 159 969 6 5 6 6 5 35 11% 7% 36% 18% 41%
CA Saint-Brieuc Armor Agglomération 156 350 8 8 1 8 5 38 33% 7% 10% 10% 25%
CA du Douaisis (C.A.D.) 151 314 5 7 3 5 2 29 18% 5% 27% 21% 19%
Moyenne 574 569 15 14 15 16 15 31 25% 7% 30% 18% 29%

CA : Communauté d'Agglomération - CU : Communauté Urbaine

* Données non labellisées

** Communautés d'agglomération définies par I''NSEE au ler janvier 2019

*** Données sur 4 ans pour les conducteurs novices (2015, 2016, 2018 et 2019)

*xxx Regroupe toutes les communautés d'agglomération de la grande couronne (77, 78, 91, 95), y compris celles de moins de 150 000 habitants.
*++% regroupe la CA du Grand Belfort, Pays de Montbéliard Agglomération, et la Communauté de Communes du Pays d'Héricourt

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR
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Les voiries en agglomération

L’accidentalité en agglomération représente
deux accidents corporels sur trois et une per-
sonne tuée sur trois.

En agglomération, deux tiers des personnes
tuées sont des usagers vulnérables. Un tiers des
personnes tuées est un senior de 65 ans et plus.

Accidents Tués Blesses T/100B*
36 123 1037 42 979 2

Evolution annuelle moyenne du nombre de personnes tuées sur les
voiries en agglomération entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
+7,7% -1,0% -6,7%

* Nombre de tués pour 100 blessés sur les voiries en agglomération
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées sur les
voiries en agglomération a baissé en moyenne de - 1,0 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées en

agglomération selon la population de la commune
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En 2019, 1 037 personnes ont été tuées dans un ac-
cident en agglomération?. Cela représente 32 % de la
mortalité routiere.

Suite a une forte baisse du nombre de décés en ag-
glomération entre 2000 et 2010 (- 6,7 % par an), la
tendance s’était plutét ralentie notamment depuis
2014 ou I'on oscillait autour des 1 000 tués par an. La
baisse a 963 tués en 2018 n’a pas été confirmée en
2019 (+ 74 personnes tuées en plus soit + 7,7 %).

Accidents en agglomération plus
nombreux mais de moindre gravité

Siles accidents en agglomération sont plus nombreux
que hors agglomération, ils sont moins graves du fait
de vitesses moins élevées : un tiers des personnes
tuées le sont en agglomération alors que deux tiers
des accidents corporels s’y produisent.

Les trois quarts des décés en agglomération se pro-
duisent dans des agglomérations de moins de 50 000
habitants. Un tiers des décés en agglomération inter-
vient dans des communes de moins de 5 000 habi-
tants alors qu’on ne dénombre que 10 % d’accidents
dans ce type d’agglomération.

De maniére générale, la gravité diminue quand la
taille de la commune augmente. On compte 8 per-
sonnes tuées pour 100 accidents dans les communes
de moins de 5 000 habitants, contre 1 personne tuée
pour 100 accidents dans celles de plus de 300 000
habitants.

Depuis 2010, on constate une forte baisse du nombre
de tués pour les agglomérations de moins de 50 000
habitants (- 12 % soit 104 vies épargnées); en re-
vanche pour les agglomérations de plus de 50 000
habitants, on observe plutét une stagnation (+ 3 %
soit 8 personnes tuées de plus).

Estimation du risque

Pour un méme temps de trajet, un usager de deux-
roues motorisé a 60 fois plus de risque d’étre hospi-
talisé qu’un automobiliste, un cycliste 3 fois plus, alors
qu’un piéton a un risque légérement inférieur?.

Selon I’age

Avec 356 personnes tuées, les 65 ans et plus repré-
sentent 34 % de la mortalité en agglomération
(contre 23 % hors agglomération). De plus, cette
classe d’age est la seule qui n'augmente pas depuis
2010 (+ 1,8% en moyenne annuelle).

Le nombre de décés de la classe d’age 18-24 ans a
augmenté de 56 % en 2019 par rapport a 2018 (+ 60
tués) mais cette classe d’age baisse quand méme de
— 2,7 % en moyenne par an depuis 2010.

11l s’agit des agglomérations au sens de I'article R110-2 du code de la
route. Les autoroutes sont exclues.

2 Emmanuelle Amoros et al., Accidentalité a vélo et exposition aux
risques (AVER) : Risque de traumatisme selon quatre types d’usagers,
Ifsttar, ao(t 2012.



Répartition des personnes tuées en agglomération
selon le mode de déplacement
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Légende des facteurs : H = Humains ; V = Véhicule ; | = Infrastructure ;
C = Conditions de circulation ; Inconnu = causes non identifiables.
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Selon le mode de déplacement

Les automobilistes représentent encore 27 % des
tués malgré la protection apportée par la carrosserie
du véhicule a des vitesses plus faibles. La moitié des
piétons décédés en agglomération a 75 ans ou plus ;
cette part est beaucoup plus élevée que sur les autres
réseaux (14 %). La part des 18-24 ans parmi les mo-
tocyclistes décédés en agglomération est de 23 % ;
elle est plus élevée que sur les autres réseaux (12 %).

Entre 2000 et 2019, la mortalité des usagers vulné-
rables en agglomération baisse moins que celle des
autres usagers (- 44 % contre - 68 %) et en 2019 elle
représente encore 70 % des personnes tuées en ag-
glomération contre 33 % hors agglomération. Le
nombre d’usagers vulnérables tués a augmenté de
11 % en 2019 par rapport a 2018 (70 tués de plus).

Selon le type de collision

Deux types de collision concentrent les deux tiers de
la mortalité urbaine : les accidents avec piéton (32 %)
et ceux a un véhicule seul sans piéton (35 %).

55 % des tués sans tiers impliqué sont automobi-
listes, 24 %, motocyclistes, 6 %, cyclomotoristes,
6 %, cyclistes. 40 % des tués a moto le sont sans tiers
impliqué, contre 38 % sur les autres réseaux.

Selon la temporalité

A linstar de 2017, le mois de décembre 2019 est le
mois avec le plus de tués (104 tués) en aggloméra-
tion. Ce sont 33 personnes tuées de plus que le mois
de mai, au résultat le plus faible.

Depuis 2014, le jour avec le plus de tués en aggloméra-
tion est le vendredi (178 tués en 2019). Le jourouily ale
moins de tués est, lui, plus variable selon les années ;
c'est le mardi en 2019 avec 126 tués. Les vendredis et
samedis concentrent un tiers des tués en agglomeération.

Un cinquieéme des personnes tuées en agglomération
I’'est entre 16h00 et 19h00.

Facteurs d’accidents mortels

L’étude FLAM reléve que certains facteurs de causalité
sont plus marqués en agglomération : un facteur hu-
main intervient dans 97 % des accidents mortels et un
facteur lié aux conditions de circulation a 19 %. Les si-
tuations de conduite sont plus complexes a gérer.

En agglomération, 5 facteurs sont souvent relevés :

— la vitesse : cause et facteur aggravant vis-a-vis de
'usager vulnérable notamment a moto (51,2%),

— l'alcool dont une part concerne les piétons (13,4%),

— linexpérience de la conduite en milieu dense,
notamment vis-a-vis des usagers vulnérables,

— la détention récente du véhicule (moins de six
mois) : défaut de maitrise du véhicule,

— l'obstacle heurté ou « masque a la visibilité » :
mobilier urbain et véhicules en stationnement.

Analyses territoriales - Les voiries en agglomération
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Les accidents contre obstacles fixes

39 % des personnes tuées sont des usagers d'un
véhicule ayant heurté un obstacle fixe.

Tués, usagers de Blessés, usagers de T/100
Accidents véhicules ayant heurté un | véhicules ayant heurté un B %
obstacle fixe obstacle fixe lessés
12 548 1253 13 689 9

Evolution annuelle moyenne du nombre d’'usagers tués dans un véhi-
cule ayant heurté un obstacle fixe entre...**

2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010

+6,5% -2,0% -6,3%

* Nombre de personnes tuées pour 100 blessés dans un véhicule
ayant heurté un obstacle fixe.

** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées dans
un véhicule ayant heurté un obstacle fixe a diminué en moyenne de
-2 % par an.

Nombre de personnes tuées usagers d'un véhicule
ayant heurté un obstacle fixe selon I'obstacle et le
milieu

En Hors | Auto- | Tous réseaux
agglo | agglo |routes Nb %
Part dans la mortalité routiére selon
le milieu 34% 41% 40% 39%
Total tous obstacles fixes 357 791 105 1253
qui se déclinenten :
Obstacles fixes, hors
dispositifs de retenue
Arbre 57 282 & 342 27%
Fossé, talus ou paroi rocheuse 7 183 11 201 16%
Mur ou pile de pont 93 56 1 150 12%
Poteau 49 76 0 125 10%
Véhicule en stationnement 31 14 7 52 4%
Autre obstacle sur trottoir 24 22 5 51 4%
Buse - téte d'acqueduc 4 29 5 38 3%
Bordure de trottoir 23 6 0 29 2%
xcineoKl ICN I B N
Autre obstacle sur chaussée 12 6 23 2%
Mobilier urbain 18 3 0 21 2%
Parapet 3 11 2 16 1%
lI6t, refuge ou borne 8 5 1 14 1%
et aed™® | o | s | | a0 | ome
Dispositifs de retenue
Glissiere métallique 5 59 47 111 9%
Glissiere en béton 8 20 14 42 3%
Autre glissiere 6 7 1 14 1%
Total dispositifs de retenue 19 86 62 167 13%

Répartition des accidents mortels contre obstacles
fixes, sur routes hors agglomération, selon la
distance entre I'obstacle et le bord de la chaussée
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Source : SETRA — CEESAR, mars 1999
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Un « obstacle fixe » désigne tout objet en bord de
route susceptible d'aggraver, en cas de heurt, les
conséquences d'une sortie de route d'un véhicule. En
2019, un choc contre obstacle fixe a été relevé dans
12 548 accidents corporels et a causé le décés de
1 422 personnes, dont 1 253 usagers d’'un véhicule
ayant heurté un obstacle fixe (39 % de la mortalité
routiere et 45 % de la mortalité des usagers de véhi-
cules).

Depuis 2010, le nombre d'usagers tués dans les véhi-
cules ayant heurté un obstacle fixe a diminué, mais un
peu moins fortement que la mortalité générale (- 17 %
contre - 19 %), avec notamment une hausse de + 6,5 %
entre 2018 et 2019.

Dans 70 % des accidents de véhicule seul sans pié-
ton, le véhicule heurte un obstacle fixe. Ces accidents
représentent 84 % des personnes décédées dans les
accidents de véhicule seul sans piéton.

Selon le type d’obstacle

Les cing types dobstacles fixes les plus heurtés
regroupent 79 % de la mortalité dans les accidents
contre obstacles fixes. Il s’agit :

— des arbres : 27 % des déces lors d'accidents contre
obstacles fixes (en hausse par rapport & 2018 avec
+ 33 personnes tuées),

des fossés, talus ou parois rocheuses : 16 %,

des murs et des piles de ponts : 12 %,

des poteaux : 10 %,

des dispositifs de retenue : 13 %.

Les dispositifs de retenue, installés pour protéger d'un
choc contre un obstacle, constituent eux-mémes des
obstacles s’étirant souvent sur au moins une soixan-
taine de metres. L'utilisation de ces dispositifs doit donc
étre réservée a l'isolement d'obstacles plus dangereux.

Selon le milieu routier

Sur autoroute comme sur routes hors agglomération,
guatre personnes tuées sur dix le sont dans un acci-
dent avec heurt d’obstacle fixe. Cette part est de 34 %
en agglomération. Les types d’obstacles concernés
varient selon les caractéristiques de chaque réseau.

La trés grande majorité du linéaire des autoroutes
est équipée de glissiéres de sécurité. Ainsi, pour 59 %
des personnes tuées usagers d’'un veéhicule ayant
heurté un obstacle sur autoroute, cet obstacle est un
dispositif de retenue.

Sur route hors agglomération, les accidents contre
des arbres représentent 36 % des décés des acci-
dents contre obstacles, ceux contre les fossés, talus
ou parois rocheuses 23 %.

En agglomération, les types d’obstacles impliqués
sont plus variés. Les éléments plus caractéristiques
du milieu urbain, tels que les murs (26 % des décés
contre obstacles) et les poteaux (14 %) ressortent
néanmoins. Les arbres, moins présents que hors
agglomération, s’'observent toutefois a hauteur de 16 %.



Nombre de personnes tuées selon le type
d'obstacle fixe heurté et le type de véhicule

276
144 152
110
84 93 78
27 % 30 a4 g 29 27 42 30 I 34
e I
Arbre Poteau  Mur, pile  Fossé, Dispositifs  Autre
de pont talus ou de retenue obstacle
naroi fixe
® Moto VT Autres

Nombre de personnes tuées pour 100 blessés
selon le type d'obstacle heurté (période 2015-2019)

Tous Arbre 22

usagers b
Poteau 12

Mur ou pile de pont 11
Fossé, talus ou paroi rocheuse 11
Dispositif de retenue 14
Autres obstacles fixes 5

Sortie de chaussée sans obst. 14

Arbre 22
Poteau 10
Mur ou pile de pont 10
Fossé, talus ou paroi rocheuse 10
Dispositif de retenue 4
Autres obstacles fixes 5

Sortie de chaussée sans obst. 9

Arbre 34
m Poteau 21
Mur ou pile de pont 20
Fossé, talus ou paroi rocheuse 14
Dispositif de retenue 17
Autres obstacles fixes 7

Sortie de chaussée sans obst. 3

La gravité

Sur la période 2015-2019, le nombre de tués pour 100
blessés, parmi les usagers de véhicules ayant heurté
un obstacle fixe, est le plus élevé pour les accidents
contre arbre (valeur de 22), et varie peu pour les
autres principaux obstacles (entre 11 et 14).

Les usagers impliqués

55% des automobilistes tués en 2019 le sont lors
d'un accident contre un obstacle.

Entre 2015 et 2019, 69 % des personnes tuées usa-
gers d’'un véhicule ayant heurté un obstacle fixe sont
des automobilistes. Du fait de cette forte part, le
nombre de personnes tuées pour 100 blessés
associé a chaque type d’obstacle est proche de celui
calculé pour I'ensemble des usagers.

37 % des motocyclistes tués en 2019 le sont lors d'un
accident au cours duquel un obstacle a été heurté. lls
représentent 18 % des personnes tuées usagers d’'un
véhicule ayant heurté un obstacle fixe. Quel que soit le
type d’obstacle, la gravité des accidents de motocy-
clistes est plus élevée que pour les automobilistes :
34 tués pour 100 blessés contre un arbre (22 en VL) ;
21 tués pour 100 blessés contre un poteau (10 en
VL), et 17 tués pour 100 blessés contre glissiére (4 en
VL). La glissiére joue un r6le protecteur pour I'auto-
mobiliste, mais pour le 2RM dont le corps n'est pas
protégé par une carrosserie, elle reste un obstacle.
Les accidents contre glissiere métallique sont moins
fréquents chez les motocyclistes que chez les automo-
bilistes, mais les conséquences sont plus graves.
Ainsi, 21 % des motocyclistes tués dans un accident
au cours duquel un obstacle a été heurté le sont
contre une glissiere ;11 % pour les usagers de VL.
Depuis 1999, certaines glissiéres sont adaptées pour
étre moins agressives (pose de lisse moto). A ce jour,
40 %' des glissieres métalliques heurtées par les
2RM sur routes nationales sont adaptées.

Le traitement des obstacles fixes

Les principes d’intervention privilégient? d’abord de
supprimer I'obstacle, puis si ce n’est pas possible, de
I’éloigner, le fragiliser (support fusible), l'isoler (instal-
ler une glissiére), et en cas d’'urgence ou manque
d’espace, de réduire les vitesses. Depuis 2015, la
réglementation® permet la mise en place de supports
de signalisation ou de poteaux fragilisés : ils se rom-
pent ou absorbent I'énergie lorsqu’ils sont percutés,
ce qui dispense d’installer des glissieres, améliorant
notamment la sécurité des 2RM.

1 Accidents de deux-roues motorisés contre glissiéres métalliques,
Cerema, 2014

2 Traitement des obstacles latéraux sur les routes principales hors
agglomération, guide technique, SETRA, 2002.

3 Arrété du 9 avril 2015 (signalisation routiére permanente), et
arrété du 14 avril 2015 (supports a sécurité passive, modifiant I'instruc-
tion interministérielle sur la signalisation routiere).

Analyses thématiques - Les accidents contre obstacles fixes
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SURE : Sécurité des usagers sur les routes existantes

La démarche SURE est une méthode globale
pour améliorer la sécurité des routes exis-
tantes. Elle consiste a traiter les itinéraires ou I'ac-
cidentalité est anormale, aprés en avoir compris
les dysfonctionnements par l'analyse des acci-
dents corporels, pour obtenir le meilleur gain en
sécurité, et optimiser le codt.

Connaitre, comprendre, agir et évaluer sont les
verbes qui caractérisent la démarche visant a as-
surer la « sécurité des usagers sur les routes exis-
tantes » (SURE).

Schéma des étapes "Connaitre - Comprendre - Agir
- Evaluer” d'une démarche de sécurité

Sur la base de données
quantitatives (fichier BAAC),
hiérarchiser les itinéraires d’'un
réseau pour identifier celui sur lequel
le meilleur gain de sécurité peut étre
espéré grace a des actions du
gestionnaire de woirie, notamment
sur l'infrastructure

Etude d’enjeux
pour la
hiérarchisation
des itinéraires

CONNAITRE |-»!

En s’appuyant sur une analyse
approfondie des proces-verbaux
d’accidents, proposer une liste de
pistes d’actions cohérentes sur
I'itinéraire et optimisées du point de
we de leur efficacité

Diagnostic de
litinéraire et |
pistes d’actions

COMPRENDRE | -]

Plan d'actions et
réalisation des |p
actions

Construire le programme d’actions,

AGIR .
1 le suivre et le mettre en ceuwre

Evaluer I'efficacité des actions

EVALUER [ Ewaluation [»| réalisées et de la démarche sur la

sécurité

Source : Guide de la démarche SURE, Cerema, 2020

Démarche générale de I’étude d’enjeux

Etat des lieux de I'accidentalité
sur I'ensemble du réseau du gestionnaire
2
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Source : Guide de la démarche SURE, Cerema, 2020

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

L’étude FLAM menée par le Cerema a partir des Pro-
ces-verbaux d’accidents mortels de 2015 a relevé un
facteur "infrastructure” en cause dans 27% des cas.
Contrairement aux facteurs humain et véhicule, l'in-
frastructure revét un caractere plus local et la surve-
nue d’accidents en lien avec les caractéristiques de la
route permet d’identifier des itinéraires sur lesquels
agir en priorité. Ainsi la démarche SURE a été officia-
lisée lors du Comité interministériel de la sécurité rou-
tiere du 7 juillet 2004, et la décision d’appliquer cette
démarche a 'ensemble du réseau national a été prise
dés 2005. L’édition SURE 2020 met a jour la dé-
marche et incite a I'appliquer aussi sur les réseaux
routiers principaux des collectivités locales.

Prioriser les interventions grace a
I’étude des accidents

Le but de I'étude d'enjeux de SURE est d’identifier les
secteurs sur lesquels les risques sont plus élevés afin
de prioriser les interventions, d’'investissement, d’en-
tretien ou d’exploitation, avec une logique d’itinéraire.
Des segments de route d'un linéaire moyen de 30 km
forment l'unité d'étude d’enjeux pour le calcul des
densités (nombre d’accidents rapporté au linéaire) et
des taux (nombre d’accidents rapporté au trafic), avec
cependant I'établissement d’une vision globale par iti-
néraire composant le réseau routier maillé du gestion-
naire (national ou réseau principal local) pour établir
la priorisation des interventions selon les gains de sé-
curité espérés.

Au cours du diagnostic seront évalués les enjeux et
problématiques concernant notamment la lisibilité de
la route, les intersections, les vitesses pratiquées et
pertes de contrble, les obstacles latéraux et la mixité
des usages (trafic poids lourd, usagers vulnérables et
trafic local). La compréhension des mécanismes et
l'identification des facteurs des accidents (triptyque
infrastructure-véhicule-usager) sont apportées par
'analyse des procés-verbaux d’accidents survenus
sur l'itinéraire, des visites et observations terrain et
d’analyses de données routiéres.

La réalisation d’actions localisées

Suivant l'analyse effectuée, des mesures sont alors
préconisées et hiérarchisées : adaptation de I'entre-
tien, de I'exploitation, des vitesses maximales autori-
sées, ou planification d’aménagements de linfras-
tructure parfois temporaires ou innovants : aménage-
ment de carrefours plans, traitement des obstacles la-
téraux, aménagement provisoire a I'aide de modules
démontables, mise en place d’'une zone de récupéra-
tion, stabilisée ou revétue, de bandes rugueuses ou
encore dégagement de visibilité en intersection, des
mesures qui peuvent étre associées a une modifica-
tion de la vitesse maximale autorisée.

Une fois ces actions réalisées, une étape d’évaluation
est mise en ceuvre afin de contréler, d’améliorer I'or-
ganisation du dispositif, d’optimiser l'efficacité de la
mesure et d’'en communiquer les résultats.



Sécurisation d’un itinéraire par la démarche SURE : CD 67

CEREMA Est
Equipe Pascal MULLER,

Philippe MANZANO
Achévement |Décembre 2019

Etude de l'accidentologie (adapta-
tion de la démarche SURE) et dé-
marches d’évaluation

Bas Rhin (67)

Infrastructure, diagnostic, sécurité,
aménagement, évaluation

Méthodologie

Périmétre

Mots clés

Le Conseil départemental du Bas-Rhin gere plus
de 3420 km de routes sur lesquelles se produi-
sent environ 200 accidents corporels par an, dont
une vingtaine de mortels. Au regard de cet enjeu,
il a souhaité mettre en place une nouvelle dé-
marche de sécurisation de son réseau.

Localisation des accidents sur la RD 1083
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Une adaptation de la démarche
SURE aux réseaux locaux

La premiére étape dans I'application de la démarche
a été pour le conseil départemental de procéder au
sectionnement de son réseau. Celui-ci a été
découpé en sections homogenes selon le trafic et le
profil en travers. Dans un second temps, les sections
et itinéraires ont été classés par potentiel de sécurité
décroissant. Cette hiérarchisation a permis de
prioriser les sections a diagnostiquer et d’optimiser
les moyens a engager.

L’ampleur de la démarche SURE déployée au niveau
national et les colts et délais qu’elle implique, ne
permettaient pas au conseil départemental de la
décliner sur son réseau de maniere exhaustive. Pour
autant, la méthode utilisée par le Cerema pour
réaliser I'étude d’enjeu reste assez proche de la
démarche nationale SURE. C’est |a partie relative au
diagnostic qui s’en éloigne un peu. Par exemple,
’'analyse des mécanismes d’accidents n’a pas donné
lieu a la lecture des procés-verbaux d’accidents. Le
diagnostic de sécurité de I'infrastructure s’est fondé
sur I'analyse des données, les observations sur site
et la détermination des pistes d'action. C’est cette
derniere étape qui differe de la démarche SURE.

Diagnostic et pistes d’actions

Le Cerema a donc proposé de réaliser une méthode
inspirée de la démarche SURE pour répondre aux ob-
jectifs de la collectivité qui étaient d’identifier les me-
sures les plus efficaces a prendre sur 'infrastruc-
ture. Bien que moins compléte, cette démarche reste
néanmoins pertinente pour aboutir a des propositions
d’actions performantes.

De maniére générale, sur I'ensemble de la section
étudiée, il a été constaté que les accés n’étaient pas
conformes aux préconisations des guides AU70 en
traversée d’agglomération ou VSA 90-110 hors ag-
glomération. Les propositions de réaménagement ont
donc été établies dans le respect des considérations
de sécurité de ces guides.

Les écarts relevés pouvant engendrer des modifica-
tions de linfrastructure concernent plus particuliere-
ment des défauts en lien avec la géométrie, des dé-
ficits de visibilité ou une mauvaise lisibilité de I'in-
frastructure. Ces pistes d'actions facilitent ainsi I'éta-
blissement et la mise en ceuvre d’un programme
d’entretien et d’'un plan d’investissement plurian-
nuel de travaux d’'aménagement.

En tout, I'étude d’enjeux initiale aura permis de mettre
en évidence le besoin d’'un diagnostic sur trois sec-
tions différentes, et d’autres sont déja prévues dans
le futur. Des démarches similaires ont été réalisées
pour le conseil départemental de la Meurthe-et-Mo-
selle, et le conseil départemental du Haut-Rhin envi-
sage de faire de méme d'ici la fin de 'année 2020.
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Etat des lieux des zones de circulation apaisée

Cerema Territoire et Villes

Equipe Damien Maltete — éléve ENTPE

Achevement |2019 (pour la 1°© phase)

8 140 km de zones 30, 850 km de
zones de rencontre et 252 km
d'aires piétonnes ont été cartogra-
phiés, sur 415 communes.

Méthodologie

Principalement les grandes et
moyennes agglomérations.

Le travail de recensement effectué
n'est pas exhaustif.

Périmétre

Zone 30, zone de rencontre, aire

Mots clés ., . .
piétonne, apaisement des vitesses

Répartition des zones de circulation apaisée sur le
réseau de voirie
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Répartition des activités en fonction du type
d’aménagement (densité linéaire en unité/km) -
Exemple de Mulhouse

180

160

Sports, loisirs et culture

120 W Transport et déplacements
M Santé

100 Enseignement
B Commerces

80
W Service aux particuliers

60

40

) i
0

Aire piétonne Zone de rencontre

T—
I
Zone 30

—
—
Commune

Source : Cerema

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

En 1990, un décret créait la zone 30, outil visant a
améliorer la sécurité en ville par I'abaissement des vi-
tesses au profit des piétons et des cyclistes. Confor-
mément a la littérature internationale, le Cerema (ex-
Certu) recommandait alors un objectif a long terme de
70 % de la voirie en zone 30 en milieu urbain.

En 2008, suite a la démarche « code de la rue », la
boite a outils des zones de circulation apaisée s'est
enrichie de la zone de rencontre et a redonné un nou-
veau souffle & la zone 30 et & I'aire piétonne. L'objectif
de 70 % & 80 % du linéaire de voirie en zones de cir-
culation apaisée est de nouveau affirmé. Plusieurs
agglomérations s'en sont saisies.

Un point d’étape sur la distribution de ces zones en
agglomération en 2018 a été réalisé.

La répartition des zones en ville

Les zones de rencontre et aires piétonnes occupent
entre 1 et 2 % de la voirie urbaine chacune. Sur les
données de 2018, la zone 30 est mise en place sur
15 & 30 % de la voirie dans la majorité des cas.

Certaines agglomérations sont plus avancées en ma-
tiere d’apaisement de la circulation, notamment les
villes de Grenoble (70 %), Lorient (83 %), Nancy
(57 %), Douai (72 %), Tours (48 %).

Le lien entre les activités et le statut

Avec le travail de cartographie des zones de circula-
tion apaisée, la position des différentes zones a été
superposée avec les services ou activités présents en
rez-de-chaussée (contexte urbain) : commerces, ser-
vices ala personne, établissements scolaires, établis-
sements de santé, établissements sportifs.

Sur ce premier travail exploratoire, on remarque que :

— la part des commerces en aires piétonnes est plus
élevée ;

— la répartition des services est presque la méme
dans les zones 30 et sur la voirie urbaine générale
de la commune ;

— les rez-de-chaussée en aires piétonnes sont « ac-
tifs », avec une densité de commerces et services
beaucoup plus importante ;

— sur la zone de rencontre, la densité est plus élevée
gu'en zone 30 avec une part de services a la per-
sonne plus importante.

Ces premiers résultats sont a compléter avec un
échantillon plus important de données (surtout pour la
zone de rencontre).

En conclusion, les dynamiques d’extension des
zones 30 sont enclenchées dans la plupart des villes
avec des avancements variables. L’objectif des 70 %
a 80 % reste & atteindre pour une grande majorité. A
partir des enseignements du terrain et de la littérature,
un guide Cerema devrait paraitre en 2020 avec des
recommandations relatives a la zone 30, la zone de
rencontre et 'aire piétonne, des solutions pour un
meilleur partage de la voirie entre les usagers.



L’évaluation du dispositif Grenoble Métropole Apaisée

Equipe Cerema Centre-Est
Métropole de Grenoble, Départe-
Partenaires ment Construction Aménagement
Projet
Achévement |Juillet 2020
Evaluation & long terme (3 ans) de
. . |la mise en place du dispositif
Méthodologie « villes et villages a 30 km/h » par
une analyse multicritére
Mots clés Zones de Circulation Apaisée, Mé-
tropole de Grenoble, Evaluation

Totem d’information a I’entrée d’'une commune de
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Source : Evaluation du dispositif "villes et villages a 30 km/h", Cerema
/ Métropole de Grenoble, juillet 2020

Les effets concourant a un inconfort du piéton
dans certaines rues

Piétons au ressenti négatif :
Qu'est ce qui fait que vous vous sentez mal dans cette rue?

B Aménagements inadaptés

u Autre
Cycles sur trottoir

® Géne du stationnement

W Difficulté pour traversee la rue
Bruit

W Trottoir pas assez large

H Vitesse trop importante

Source : Cerema / Métropole de Grenoble, juillet 2020

Evolution des vitesses en plusieurs points
d’observation sur le territoire de la Métropole

Vitesse moyenne
Evolution a | Evolution &
CYEIL Acourt Along Court terme | Long terme
2015/2016 | terme 2016 | terme 2018 2016 2018
Ensemble métropole 391 380 369 11 23
(51 postes - 96 mesures) ' ’ i - i
Ensemble Grenoble 380 349 333 31
(17 postes - 29 mesures) 4 , , =
axes passant de 50 a 30
(13-21) 34,7 33,1 30,5 -1,5
axes maintenus a 30
0o ! / / /
axes maintenus a 50
0 42,7 38,1 37,4 4,6
Ensemble Autres communes 403 417 407 14
(34 postes - 67 mesures) ’ ! ’ ’
axes passant de 50 a 30
(22-43) 38,7 39,7 39,2 1,0
axes maintenus a 30
wg| 44 38,6 37 2,8
axes maintenus a 50
15| 425 45,7 438 3.2

Source : Cerema / Métropole de Grenoble, juillet 2020

La Métropole grenobloise est porteuse depuis 2014
d’'une démarche intitulée « Métropole apaisée ». Elle
se caractérise en particulier par un objectif d’apaise-
ment des vitesses dans le but d’améliorer le partage
de I'espace et la cohabitation entre les différents usa-
gers des espaces publics. Cette volonté s’est traduite
en octobre 2015 par un abaissement généralisé des
vitesses. Ainsi, pour 43 des 49 communes de la mé-
tropole, le 30 km/h est devenu la regle et le 50 km/h
I'exception.

Principe du projet

Les objectifs de cette mesure sont multiples : rendre
les espaces publics plus agréables, revitaliser les
commerces de proximité, réduire le bruit et la pollu-
tion, ou encore encourager le développement des
modes actifs et améliorer la sécurité de maniére gé-
nérale. Ce projet a été mis en ceuvre de maniére pro-
gressive, entre début 2016 et début 2017, sur les 43
communes de la métropole y participant. Les me-
sures d’accompagnement des usagers dans cette
évolution se basent en partie sur la communication,
assurée par des conférences de presse, la diffusion
de flyers, de reportages dans la presse audiovisuelle
et d’articles dans les revues locales et celle de la mé-
tropole. Egalement linstallation de radars pédago-
giques et de totems de communication ont permis de
matérialiser cette nouvelle démarche sur le terrain.

Evaluation de la mesure

L’évaluation du dispositif s’est déclinée selon les dif-
férents objectifs de la mesure. Une enquéte auprés
de piétons et de cyclistes a montré qu’ils sont favo-
rables respectivement a 61 % et 70 % a la mesure.
Le principal facteur d’inconfort pour les piétons aux
lieux d’enquétes est une vitesse trop importante des
véhicules motorisés. En 2018, 38 % des automobi-
listes déclaraient la respecter toujours, 31 % parfois,
et 31 % ne la respectaient pas. Dans les faits, I'évolu-
tion des vitesses a été trés positive a Grenoble, avec
une diminution moyenne de 4,7 km/h sur les points
d’observation. En revanche, dans les autres com-
munes de la métropole, I'évolution des vitesses est
non significative. L’étude de I'accidentalité en compa-
rant 2011-2015 a 2016-2017 montre que la mesure
est surtout bénéfique aux piétons et aux usagers de
2-roues motorisés, mais qu’elle a peu d’'incidence sur
les autres modes de déplacements. Ces résultats de-
vront étre consolidés par la poursuite des analyses
dans le temps. Des comptages sur la période 2016-
2018 ont permis de mettre en lumiére que les trafics
de véhicules légers et de poids lourds ont diminué
respectivement de 9 % et 20 % entre les deux dates.
Ceci est a mettre en relation avec d’autres mesures
prises par la métropole pour réduire son trafic moto-
risé, dont une révision de son plan de déplacement.

La suite du projet va notamment s’orienter vers une
meilleure adéquation entre 'aménagement et les vi-
tesses limites, afin d’accentuer la baisse des vitesses
pratiquées sur toutes les communes concernées.
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Les Outre-mer

Statistiques d’accidents en Outre-mer en 2019

Popplgtlon Accidents . ,
(milliers corporels Tués |[Blessés
d'habitants)
Guadeloupe 381 358 a7 461
Martinique 363 527 27 725
Guyane 284 387 35 509
La Réunion 858 779 39 972
Mayotte 269 222 14 286
St.-Herre-et- 6 4 0 4
Miquelon
St-Barthélemy 10 16 0 22
St-Martin 36 33 10 37
Wallis-et-Futuna 12 10 1 9
Polynésie 276 125 29 146
francgaise
Nouvelle-
271 363 52 504

Calédonie
Ensemble des 2766 2824 254 | 3675
Outre-mer

Evolution du nombre de tués dans les DOM
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Les Outre-mer habités comprennent :

- les départements et régions d’outre-mer (DOM et
DROM) : Guadeloupe, Martinigue, Guyane, La
Réunion et Mayotte ;

- les collectivités d’outre-mer (COM) : Saint-Barthé-
lemy, Saint-Martin, Saint-Pierre-et-Miquelon, la
Polynésie francaise et les iles Wallis-et-Futuna ;

- la Nouvelle-Calédonie (NC).

En 2019, le bilan de I'accidentalité en Outre-mer, qui

représente 4 % de la population francaise, est de :

- 2824 accidents corporels, soit 5 % des accidents
corporels en France ;

- 254 personnes tuées, soit 7 % de la mortalité rou-
tiere pour la France ;

- 3675 blessés, soit 5 % des blessés en France.

La mortalité dans les Outre-mer augmente de + 5,8 %
entre 2018 et 2019.

L’insécurité routiére dans les Outre-mer differe de la
métropole car le contexte est spécifique (mobilité,
démographie, relief, réseau routier, climat, équilibre
jour/nuit, pratiques locales, différences sociales et
culturelles), mais on y retrouve les grands enjeux de
la métropole a des degrés divers.

Les COM (hors Saint-Pierre-et-Miquelon) et la Nou-
velle-Calédonie sont seules compétentes en matiere
de circulation routiere et de transport routier, |'Etat
demeurant compétent en matiére de libertés
publiques, de droit pénal et de procédure pénale.

Accidentalité dans les DOM

Le bilan pour 'année 2019 des cing DOM, qui regrou-

pent 3 % de la population frangaise, est le suivant :

- 2 273 accidents corporels, soit 4 % des accidents
corporels en France ;

- 162 personnes tuées, soit 5 % de la mortalité rou-
tiere pour la France ;

- 2953 personnes hlessées, soit 4 % des blessés en
France.

L’augmentation de + 13 % de laccidentalité dans les
DOM entre 2018 et 2019 masque des disparités entre les
départements avec une hausse sensible du nombre
d’'accidents enregistrés en Martinique et du nombre de
tués en Guadeloupe (+ 14 tués) et a Mayotte (+ 9 tués)
et une baisse des tués a La Réunion (- 9 tués).

Accidentalité dans les COM et NC

En 2019, le bilan des 5 COM et de la Nouvelle-Calé-

donie, qui représentent 1 % de la population fran-

caise, est le suivant :

- 551 accidents corporels (dont 363 en Nouvelle-
Calédonie et 125 en Polynésie francaise) ;

- 92 personnes tuées (dont 52 en Nouvelle-Calédo-
nie et 29 en Polynésie francaise) ;

- 722 personnes blessées (dont 504 en Nouvelle-
Calédonie et 146 en Polynésie francgaise).

Entre 2018 et 2019, le nombre d’accident a baissé de
- 3 %, la mortalité de - 4 %.



Mortalité annuelle par million d’habitants en Outre-

mer (moyenne 2017-2019)

Guadeloupe
Martinique

Guyane

La Réunion
Mayotte

Polynésie francaise
Nouvelle-Calédonie

105
72
117

108
197

Ensemble des Outre-mer s 33

France métropolitaine m—— 51

Gravité des accidents en Outre-mer (nombre de
personnes tuées pour 100 blessés - moyenne 2017-

2019)
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Répartition de la population (2019) et des
personnes tuées (moyenne 2017-2019) selon I'age
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Risque et gravité

Le nombre annuel de personnes tuées par million
d’habitants sur 2017-2019 est globalement plus élevé
en Outre-mer (88) qu’en métropole (51). Ce taux est
de 52 a La Réunion et de 72 en Martinique. Il est de
105 en Guadeloupe, 108 en Polynésie francaise et
117 en Guyane, soit & un niveau supérieur au taux le
plus élevé des pays de I'Union européenne (103 en
Roumanie en 2018%) mais comparable aux Etats-Unis
(124 en 2018). La Nouvelle-Calédonie présente un
taux (197) supérieur a celui observé en Nouvelle-Zé-
lande (78 en 2018) ou sur le continent australien (56
en 2018). Pour Mayotte, il est aujourd’hui de 35, mais
I'enregistrement des statistiques d’accidents n'y est
pas encore systématique. Les taux observés a Saint-
Pierre-et-Miquelon, Saint-Barthélemy, Saint-Martin et
a Wallis-et-Futuna ne sont pas significatifs.

Avec 7 personnes tuées pour 100 blessés, la gravité
en Outre-mer en 2019 est plus élevée que celle de la
métropole (5 tués pour 100 blessés). On observe tou-
tefois une gravité particulierement plus élevée en
Polynésie francaise (17 tués pour 100 blessés) et en
Nouvelle-Calédonie (12 tués pour 100 blessés).

Une population jeune

38 % de la population des Outre-mer est agé de
moins de 25 ans contre 29 % en métropole. La moitié
de la population des Outre-mer est agée de moins de
35 ans, alors qu’en métropole, I'age médian est
proche de 40 ans.

Le calcul de la mortalité par million d’habitants pour
chaque classe d’age montre, comme en métropole,
une surreprésentation des jeunes de 18 a 24 ans.

Le taux de mortalit¢ par million d’habitants de la
classe d’age des moins de 18 ans (28) est 2 fois plus
élevé que celui de métropole (13). Il atteint 57 en
Polynésie francaise et 34 en Guyane

Le taux de mortalité par million d’habitants des 25-34
ans (181) est 2,6 fois supérieur a celui observé en mé-
tropole (70). Ce taux est particulierement fort en Nou-
velle-Calédonie (424) et, dans une moindre mesure, en
Guyane (230) et en Martinique (199).

Le taux de mortalité des 25 a 34 ans en Outre-mer est
2,1 fois supérieur a celui de 'ensemble de la population,
alors que le rapport n’est que de 1,4 en métropole.

Pour les 35-44 ans, ce taux de mortalité en Outre-mer
est également 1,9 fois supérieur a celui de métropole.

La différence entre les taux observés dans les Outre-
mer et en métropole diminue ensuite avec I'age.

1 Source : OMS, Global status report on road safety, 2018
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Répartition des personnes tuées en Outre-mer

selon I’age et le sexe entre 2017 et 2019
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Répartition des personnes tuées en Outre-mer

selon le mode de déplacement entre 2017 et 2019

Guadeloupe 24% 36% a
Martinique 23% 33%
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Répartition des accidents en Outre-mer impliquant
un conducteur ou un piéton alcoolisé selon le jour
et ’heure entre 2017 et 2019
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Hommes et femmes

Avec 85 % des personnes tuées, les hommes sont
particulierement représentés parmi les victimes en
Outre-mer. En métropole entre 2017 et 2019, les
hommes représentent 78 % des tués. C’est en Marti-
nique (91 %) et en Guadeloupe (87 %) que 'on ob-
serve les plus fortes proportions de personnes tuées
de sexe masculin.

Les usagers vulnérables

En Outre-mer, les usagers vulnérables (piétons,
cyclistes et usagers de deux-roues motorisés) repré-
sentent 56 % de la mortalité routiere sur la période
2017-2019. Cette proportion est plus forte qu’en
métropole ou elle est de 43 % sur la méme période.

Entre 2017 et 2019, on observe notamment :

- une proportion de piétons tués importante a La
Réunion (34 %) et a Mayotte (37 %) ;

- une proportion élevée de cyclomotoristes tués en
Guyane et en Polynésie francgaise (respectivement
23 % et 21 %) ;

- une proportion importante de motocyclistes tués en
Martinique (30 %).

La répartition des personnes tuées en Nouvelle-Calé-
donie selon le mode de déplacement est plus proche
de celle observée en métropole.

Selon le milieu routier

En Outre-mer, les enjeux de sécurité routiere se
situent principalement en dehors des agglomérations.
36 % des accidents se sont produits hors aggloméra-
tion (25 % en métropole), mais ils ont causé 66 % des
déces (60 % en métropole).

Saisonnalite, jours et heures

En Outre-mer, les accidents se répartissent de
maniere relativement uniforme sur les 12 mois de
'année, sauf a Saint-Martin et a Saint-Barthélemy, ou
les 4 mois de novembre a février concentrent respec-
tivement 44 % et 41 % des accidents.

Les accidents se répartissent uniformément du lundi
au jeudi, et sont plus fréquents du vendredi au
dimanche (48 % pour la période 2017-2019, contre
43 % en métropole).

En Outre-mer, 58 % des accidents impliquant un con-
ducteur ou un piéton alcoolisé interviennent entre le
vendredi a 18 h et le dimanche a 22 h. Cette propor-
tion est de 48% en métropole.

Les accidents sont plus fréquents la nuit en Outre-mer
gu’en métropole (40 % des accidents se produisent
de nuit en Outre-mer contre 33 % en métropole). Ces
accidents représentent 56 % des personnes tuées
(contre 42 % des déces la nuit en métropole).



Nombre de personnes tuées aprés un choc contre
obstacle fixe en Outre-mer entre 2017 et 2019

Arbre 59
Dispositif de retenue 40
Fossé, talus, paroi 52
Poteau 28
Batiment, mur, pile de pont 27

Autre obstacle 20

Sortie de chaussée sans

obstacle 22

liot, refuge, bome haute 15
Véhicule en stationnement 12
Mobilier urbain 4

Parapet 2

Causes d’accidents mortels selon I'age des auteurs
présumeés responsables (APAM) dans Outre-mer
(sept. 2014 a déc. 2019)
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Les tranches d'ages 0-13 ans et 75 ans et plus n'ont pas été prises
en compte car trop petites (respectivement 5 et 13 auteurs présumeés
d'accidents mortels).

Permis de conduire :

26 % des personnes tuées entre 2017 et 2019
I'ont été alors qu’un des conducteurs impliqués cir-
culait sans permis valide. Ce taux n’est que de 6 %
en métropole.

C’est en Martinique (41 %) et en Polynésie fran-
caise (33 %) que I'on observe la plus grande pro-
portion de tués dans les accidents avec un con-
ducteur sans permis valide.

Les collisions

Un accident sur 5 implique un véhicule seul sans
piéton.

Les accidents avec un choc contre un arbre, un fossé,
ou un poteau représentent 7 % du total des accidents
en Outre-mer entre 2017 et 2019, mais ont occa-
sionné 19 % de I'ensemble des déceés. Les chocs
contre dispositifs de retenue (glissiéres métalliques,
en béton ou autres types de glissiéres) ont été recen-
sés dans 4 % des accidents et pour 5 % de la morta-
lité. Bien que constituant eux-mémes des obstacles,
les dispositifs de retenue protégent les usagers d’'un
choc sur des obstacles plus dangereux. Comme en
métropole, le principe de « route qui pardonne » reste
un enjeu important dans les accidents en Outre-mer.

Vitesse, alcool et stupéfiants

Dans 41% des cas d’accidents mortels, la vitesse ex-
cessive ou inadaptée figure parmi les causes d’ac-
cidents mortels ; c’est plus qu’en métropole (30 %) ;
La moitié des Auteurs Présumés d’Accidents Mortels
— APAM — &gés de 18 a 44 ans fait I'objet d’'une vi-
tesse excessive ou inadaptée.

La cause alcool est également beaucoup plus pré-
sente, et concerne quel que soit I'age environ 30 %
des APAM (36 % chez les 25-34 ans).

Au cours de la période 2015-2019, 67 % des déces
interviennent alors qu’un conducteur ou un pié-
ton impliqué dans I'accident était sous I’empire
d’un état alcoolisé ou sous influence des stupé-
fiants (calcul d’aprés les BAAC avec alcoolémie con-
nue et inconnue). Ce taux est de 61 % dans les DOM,
77 % dans les COM-NC, et de 44 % en métropole.

Les plus fortes proportions de personnes tuées dans
les accidents impliguant un conducteur ou un piéton al-
coolisé ou sous I'empire de produits stupéfiants s’ob-
servent en Nouvelle-Calédonie (58%), en Polynésie
francgaise (57 %) et en Guadeloupe (54 %).

Ceinture et casque

Sur 2017-2019, 62 % des personnes tuées en véhi-
cule carrossé (VT, VU, PL et autocars) en Outre-mer
ne portaient pas de ceinture, contre 19 % en métro-
pole. Ce taux atteint 78 % en Nouvelle-Calédonie et
86 % en Martinique.

En Outre-mer, 18 % des usagers de 2RM tués ne por-
taient pas de casque, contre seulement 2 % en mé-
tropole. Cette proportion est de 57 % a Saint-Martin
et 30 % en Polynésie frangaise.

Analyses territoriales - Les Outre-mer
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Etude Outre-mer : les bilans de sécurité routiére a La

Réunion
Observatoire Départemental de Sé-
Equipe curité Routiere (ODSR) de La Réu-
nion

Achévement |Annuel

Réalisation d’'un bilan local de ma-
Méthodologie |niére annuelle a partir des données
de l'accidentalité

Bilan local, La Réunion, Outre-mer,
sécurité routiére

Mots clés

Evolution du nombre d’accidents a La Réunion
entre 2009 et 2018
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Source : Bilan 2018 de la sécurité routiere a La Réunion

Répartition des personnes tués a La Réunion en
2018 selon leur mode de déplacement
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Evolution de la présence d’alcool dans les
accidents corporels dont I’alcoolémie des
conducteurs est connue
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Source : Bilan 2018 de la sécurité routieére a La Réunion
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Comme chaque année, I'observatoire départemental
de La Réunion produit un bilan de 'accidentalité rou-
tiere sur son territoire. Depuis 2009, le nombre d’ac-
cidents ainsi que le nombre de blessés baisse globa-
lement, méme si I'on observe a partir de 2018 une re-
montée de l'accidentalité. Les enjeux principaux de
sécurité routiere se placent souvent difféeremment
entre les Outre-mer et la Métropole, et cela se vérifie
également dans le cas de La Réunion.

Les catégories d’usagers

A La Réunion 75% des tués sont des usagers vulné-
rables contre 42% en Métropole. La catégorie des
piétons demeure la plus concernée par les accidents
mortels avec 31% des tués, contre 14% en Métropole,
malgré une baisse constante depuis 2014. Cette sur-
représentativité des piétons se retrouve moins dans
les autres départements d’Outre-Mer, a I'exception de
Mayotte. Les cyclomotoristes représentent une part
dans la mortalité presque 4 fois supérieure au taux
national : 15% contre 4% en Métropole. La part glo-
bale des 2RM (cyclomoteurs et motocyclistes) dans
la mortalité atteint 38% contre 23% en métropole. Ces
deux catégories constituent donc une grande partie
des enjeux a La Réunion. A contrario, les usagers de
VL, plus nombreux dans la circulation routiére et
mieux protégés, représentent 76% des impliqués
mais seulement 25% des personnes tuées.

La classe d’age des 25-44 ans est la plus représentée
dans la mortalité routiére, pesant pour 36% de la mor-
talité totale. Leur représentativité dans la population
n’est que de 25%. Cependant, c’est la classe des 18-
24 ans qui a le plus gros sur-risque. Leur part dans la
mortalité (27%) est 4,5 fois plus importante que leur
part dans la population (6%).

La surreprésentation des hommes dans I'accidenta-
lité est encore plus importante a La Réunion qu’en
métropole. 89% des personnes tuées sont des
hommes, contre 77% en métropole en 2019.

Facteurs comportementaux

La conduite sous I’emprise d’alcool est en hausse
depuis 2013. Parmi les accidents corporels dont I'al-
coolémie des conducteurs est connue, 22 % d’entre
eux ont un conducteur dont I'alcoolémie est supé-
rieure a la réglementation en vigueur. Ce pourcentage
monte a 42% dans les accidents mortels.

Le suivi des mesures du PDASR

Le bilan annuel de La Réunion permet également de
suivre la mise en place des 139 mesures enregistrées
au Plan Départemental d’Actions de Sécurité Rou-
tiere (PADSR). 43 actions ont bénéficié d’un soutien
financier pour un montant total de 193 938 €, grace
au concours cumulés de la Région Réunion, du Con-
seil départemental et de I'Etat, et ciblent notamment
les enjeux propres au territoire réunionnais.



Déterminants de la prise de risque en Guadeloupe

Sandrine Peyramaure Fleming (RH
Perspectiv Consultants)

Equipe Jean-Pascal Assailly (Université
Gustave Eiffel)
Achévement |Aout 2019

Enquéte par questionnaires sur 100
conducteurs participant aux stages

Méthodologie de sensibilisation a la sécurité rou-

tiére
Périmeétre Guadeloupe
. Guadeloupe, infraction, prise de
Mots clés ; S
risque, alcool, cannabis, téléphone
NOMBRE DE TUES POUR 100 ACCIDENTS
Guadeloupe Martinique  Guyane  Réunion  Mayolte o oFlange.
NOMBRE DE TUES POUR 100 000 HABITANTS

France
Mayotte  métropolitaine

Source : bilan 2018 Sécurité routiere DEAL Guadeloupe

Guadeloupe  Martinique Guyane Réunion

Taux de conducteurs infractionnistes a I’alcool

Conduite et alcool en Guadeloupe

41%

“

= Conduite avec alcool

Conduite sans alcool

Source : Etude sociologique pour la Préfecture de Guadeloupe, Les
déterminants de la prise de risques des conducteurs infractionnistes
guadeloupéens, Perspectiv, Univ. Gustave Eiffel 2019

Profils de la population infractionniste :
Les jeunes de 18 a 34 ans sont surreprésenteés.

Les conducteurs célibataires, en majorité des
hommes, sont également plus représentés.

Le pourcentage de femmes semble étre un peu
plus important qu’en métropole lors des stages de
récupération de points.

La surreprésentation des chefs d’entreprises, gé-
rants et dirigeants est classique dans la population
de conducteurs infractionnistes (surcharge de tra-
vail, dettes de sommeil, somnolence, stress et uti-
lisation du téléphone au volant).

Une dette de 4 heures de sommeil équivaut & un
taux d’alcoolémie de 0,4g/L dans le sang en terme
de conséquences sur le temps de réaction, le
champ visuel et la maitrise de soi.

L’analyse des caractéristiques des accidents d’apres
le fichier BAAC et la lecture des Procés-verbaux d’ac-
cidents (« Sécurité des usagers de la route-phase
2 », Cerema 2018) avait relevé des enjeux particuliers
concernant les accidents le week-end, les accidents
avec conducteurs infractionnistes, les deux-roues
motorisés et les piétons hors agglomération.

La Préfecture de la Guadeloupe a souhaité alors de-
mander a [l'lfsttar (Université Gustave Eiffel désor-
mais) cette étude psychosociologique des comporte-
ments des conducteurs guadeloupéens : I'objectif est
d’identifier les déterminants de la prise de risque, au
travers des motivations de leurs comportements dan-
gereux ou transgressifs, afin d’adopter une stratégie
de communication par public cible.

Les comportements dangereux

Les déterminants de la prise de risque évalués dans
cette étude sont : la recherche de sensations, I'estime
de soi, 'optimisme comparatif, le gain de temps, les
dettes de sommeil, la gestion du temps, le rapport a
I'alcool, le rapport au cannabis, 'usage du téléphone
portable.

Les conducteurs infractionnistes interrogés sous-
estiment les effets de I’alcool sur leur conduite. lls
sont majoritairement dans I'excés de confiance sur
leurs capacités, du fait du biais d’optimisme et de leur
méconnaissance du dosage de l'alcool. Ainsi, 59%
sont susceptibles de prendre le volant, malgré la cons-
cience d’avoir dépassé le taux légal d’alcoolémie dans
le sang et 40 % font confiance dans les capacités du
véhicule quand ils sont alcoolisés.

28 % des conducteurs infractionnistes consomment
du cannabis en méconnaissant son temps d’élimina-
tion dans le corps. lls ont tendance & dédramatiser
leurs comportements sans prendre en compte le ca-
ractere illicite du cannabis.

Convaincus qu’il protége, 87 % des conducteurs in-
terrogés disent respecter le code de la route, 42 %
brisent ces velléités pour la poursuite d’intéréts
personnels au détriment de I'intérét collectif. 55 %
des conducteurs font usage de la vitesse pour re-
chercher des sensations plutét que pour gagner
du temps. La majorité veut se distraire par rapport a
des problématiques sociales et s’affranchir des régles
pour des raisons personnelles.

On note des conducteurs fatigués qui se sont ha-
bitués a conduire avec des dettes de sommeil, en
méconnaissant les conséquences sur la route. 44 %
des automobilistes infractionnistes peuvent insulter
d’autres conducteurs, traduisant une difficulté a gérer
ses émotions due au stress ou au manque de sommeil.

62 % des conducteurs non infractionnistes déclarent
utiliser leur téléphone a divers desseins (envoi de
sms..). La co-activité de la conduite avec I'usage
du téléphone portable est ainsi banalisée.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR
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Les piétons

Les cyclistes

Les engins de déplacement personnel motorisés
Les deux-roues motorisés : les cyclomotoristes

Les deux-roues motorisés : les motocyclistes

Les usagers de véhicules de tourisme

Les accidents impliquant un véhicule utilitaire

Les accidents impliquant un poids lourd

Les accidents impliquant un autocar

Les accidents impliquant un autobus

Les accidents impliquant un train

Les accidents impliquant un tramway

Les accidents selon les caractéristiques des véhicules
Les accidents impliquant un véhicule étranger

Les enfants (0-13 ans) et les adolescents (14-17 ans)
Les conducteurs novices (permis de moins de deux ans)
Les jeunes adultes (18-24 ans)

Les seniors (65 ans et plus)

Les accidents liés au travail

Périodes de forte accidentalité

Eclairages spécifiques
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Quatre piétons tués sur 10 ont 75 ans ou plus.
Les piétons tués seniors le sont neuf fois sur 10
en agglomération.

La moitié des piétons tués de 18 a4 44 ans le sont
de nuit hors agglomération.

Les engins de déplacement personnel non
motorisés (EDPnM) regroupent les trottinettes
non électriques, les rollers, les skateboards... Au
sens du code de la route, leurs usagers sont
considérés comme des piétons et donc intégrés
comme tels dans I'ensemble du bilan, et cette fiche
en particulier.

Parmi les 10 037 accidents de piétons de 2019,
138 impliquent un EDPnM. lIs ont provoqué la mort
d’un usager d’EDPnM, la blessure de 112 usagers
d’EDPnM, 20 piétons (hors EDPnM) et 13 autres
usagers. 77% de ces accidents impliquent un véhi-
cule de tourisme ou un véhicule utilitaire.

Accidents Tués piétons Blessés piétons T/100B*
10 037 483 10 001 5
Evolution annuelle moyenne du nombre de piétons tués entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
+2,8% stable -54%
* Nombre de piétons tués pour 100 blessés.
** | ecture : entre 2000 et 2010, le nombre de piétons tués a diminué
en moyenne de - 5,4 % par an.

Evolution du nombre de piétons tués
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Répartition des piétons tués de chaque classe
d’age selon le milieu
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En 2019, 10 037 accidents corporels ont impliqué un
piéton, soit 18 % de I’ensemble des accidents.

Ces accidents ont provoqué la mort de 495 per-
sonnes, dont 483 piétons, soit 15 % de la mortalité
routiere.

Le nombre de piétons tués a baissé depuis 2000 : treés
nettement de 2000 a 2010 (-5,4% par an en
moyenne). Depuis 10 ans, le nombre de piétons tués
est autour de 490 chaque année avec des variations
de plus ou moins 5 % (excepté en 2016). Par rapport
aux autres victimes de la route, le nombre de piétons
tués a moins baissé, et leur part dans la mortalité a
augmenté : elle est passée de 11 % en 2000 a 15 %
en 2019.

Ramenés a leur part dans la population, les seniors
sont surreprésentés dans la mortalité piétonne :
52 % des piétons tués ont 65 ans ou plus, pour une
part dans la population de 20 %. Plus particuliére-
ment, les 75 ans et plus représentent 39 % de la
mortalité piétonne, pour une part dans la popula-
tion de 10 %.

En 2019, 60 % des piétons tués sont des hommes
contre 80 % pour les autres usagers tués.

Il y autant de femmes que d’hommes parmi les pié-
tons tués de 65 ans ou plus alors que pour les moins
de 65 ans, les hommes sont majoritaires (70 % des tués).
Pour les autres usagers tués, les hommes sont tués en
majorité avec 72 % pour les plus de 65 ans et 83 % pour
les moins de 65 ans.

La moitié des usagers d'EDPnM blessés a moins de 18
ans, 8 sur 10 est un garcon alors que tous les blessés
entre 18 et 24 ans sont de jeunes hommes. Au-dela de
25 ans, les parts hommes-femmes sont de 60 %-40 %.

En 2019, 70 % des piétons tués et 96 % des pié-
tons blessés se concentrent en agglomération
(contre respectivement 25 % et 55 % pour les usa-
gers de véhicules).

Concernant le milieu, I’age, plus que le sexe, est un

facteur discriminant :

— de 35 a 64 ans (142 tués), deux tiers sont des
hommes, la part des piétons tués en aggloméra-
tion augmente en fonction de I'Age, elle est de
38 % pour les 35 & 44 ans, 48 % pour les 45 a 54
ans puis 59 % pour les 55 a 64 ans;

— pour les 65 ans et plus (251 tués), il s’agit
d’hommes et femmes a parts égales, et les acci-
dents mortels ont lieu a 89 % en agglomération ;

— pour les 22 enfants et adolescents piétons tués
(moins de 18 ans), 15 le sont en agglomération,
dont 9 garcons.

Plus particulierement pour les usagers d’EDPnM,
seuls 7 blessés I'ont été hors agglomération, ainsi que
'usager décedeé.



Répartition des piétons tués et blessés selon le
véhicule impliqué . )
En 2019, 56 % des piétons tués le sont dans un

Contre VT 62% accident contre un véhicule de tourisme, 27 % le
0, . Ja age .
] 89% | sont dans un accident avec un véhicule utilitaire ou un
Contre PL |, 12% véhicule lourd (poids lourd ou transport en commun).
(]
Contre VU | 11% Les piétons blessés le sont majoritairement dans des
i 9% accidents avec des véhicules de tourisme (67 %).
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5% s .z
Contre TC |5, La mortalité piétonne est la plus forte entre no-
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| 11% 44 % des piétons tués (et 40 % des blessés piétons).
Contre vélo | 0% Ceci s’explique notamment par la durée plus longue
3% de la période nocturne, qui inclut les heures de pointe
Piétons tués Piétons Blessés

du matin et du soir. En effet, une étude récente! a
montré qu’en milieu urbain, le nombre d'accidents
piétons rapporté aux déplacements piétons par heure
estplus élevé lors delapériode nocturne. Les con-
ditions de visibilité et de perception des piétons par
60 - o les autres usagers de nuit en milieu urbain posent
donc des problemes de sécurité.

40 A \ A Y% Néanmoins, en agglomération, 67 % des piétons sont
<< décédés de jour. Ailleurs, I'enjeu est essentiellement

20 A de nuit: 78 % des piétons tués sur les routes hors
agglomération le sont de nuit ; sur autoroute, sur un
total de 47 piétons tués, 38 I'ont été de nuit.

Nombre de piétons tués par mois

Deux groupes cibles sont identifiés :

— les piétons de 75 ans et plus en ville de jour :
parmi les 188 piétons tués de 75 ans et plus, les
trois quarts le sont de jour en ville ;

— les piétons de 18 a 44 ans de nuit sur route hors
agglomération et sur autoroute: parmi les
115 piétons de 18 a 44 ans tués, la moitié I'est de
nuit sur route hors agglomération ou sur autoroute.

Mars
Auvril
Mai
Juin
Juillet
Aot
Octobre

Septembre
Novembre
Décembre

Moyenne 2014-2018

Répartition des piétons tués selon la position
connue de I'accident

Sur chaussée a + 50m

0,
d'un passage piéton 32%

Sur chaussée a - 50m ]

d'un passage piéton 21%

En 2019, sur les 436 cas pour lesquels I'information
Sur passage piéton 28% est connue, les piétons sont principalement tués sur
1 la chaussée en dehors d’un passage piéton.

Sur accotement 0% ) . p
ou BAU 10% L’exception concerne les 75 ans et plus dont les tués

piétons le sont une fois sur deux sur passage piéton.
Sur trottoir 10%
J Parmi les 159 piétons tués agés de 75 ans et plus

pour lesquels I'information est connue, 47 % le sont
Nombre de piétons tués selon I’age et leur taux sur un passage piéton et 22% a moins de
d’alcool 50 métres d’un passage piéton. En proportion, ils
sont plus souvent tués sur passage piéton ou a proxi-

2901 mité que les moins de 75 ans : le double.
160 -
140 -
120 A
188 ] En 2019, I'alcoolémie est connue pour seulement 260
28 ] — — == B des 483 piétons tués (54 %) et supérieure a 0,5 g/l
20 - =B pour 60 d’entre eux (dont 53 ont entre 18 et 64 ans).
0 T T T T T T T 1 A Ari 2
15-17 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 ans Le taux ,n:]esure est Supe“eur a 2 g/I pOUr 24 de
ans ans ans ans ans ans  ans etplus ces 60 piétons.
Inconnu 0a049gl 0,5a0,79 g/l 0,8a1,49 g/l
m1,5a1,99¢/l M2 3299¢l M 39/l et plus

1 Borrod R. Les piétons la nuit en milieu urbain Analyse de I'acciden-
talité Données BAAC 2010-2014, Cerema, Décembre 2018.
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Les deux tiers des cyclistes tués en 2019 ont 55
ans ou plus. 60 % des cyclistes tués ou blessés
le sont sur un trajet de loisir.

Le Vélo a Assistance Electrique (VAE) est un vélo
équipé d’'un moteur électrique. Le moteur s’arréte lors-
que le vélo atteint la vitesse de 25 km/h ou dés que le
cycliste cesse de pédaler ou actionne un frein. Il répond
a une définition du code de la route (Art. R.311-1).

En 2019, parmi les 4 882 accidents de cyclistes, 248 im-
pliguent un VAE.15 usagers VAE ont été tués et 223 ont
été blessés. 65 % de ces accidents impliquent un
véhicule de tourisme ou un véhicule utilitaire et
20 % un VAE seul.

Accidents Tués cyclistes Blessés cyclistes T/100 Blessés*
4 882 187 4 506 4
Evolution annuelle moyenne du nombre de cyclistes tués entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
+6,9 % +2,7% -6,0%

* Nombre de cyclistes tués pour 100 blessés.
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de cyclistes tués a aug-
menté en moyenne de + 2,7 % par an.

Evolution des nombres de cyclistes et de piétons
tués en base 100 en 2009
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En 2019, 187 cyclistes ont été tués dans un accident
de la route. Ce chiffre est en augmentation par rap-
porta 2018 (+ 12 tués). Il s’agit aussi du chiffre le plus
élevé depuis 15 ans. En 2019, les cyclistes représen-
tent 6 % de la mortalité routiere.

Entre 2000 et 2010, le nombre de cyclistes tués a
diminué de - 6 % par an en moyenne pour un usage
en hausse! (augmentation dans les villes, stabilisa-
tion hors agglomération et en périphérie).

Depuis 2010, le nombre de cyclistes tués sur la route
augmente avec une évolution moyenne annuelle de
+ 2,7 %, alors que dans le méme temps le nombre
d’autres usagers de véhicules tués a baissé en
moyenne annuelle de — 2,9 % et que le nombre de
piétons tués est resté stable.

Tous les accidents avec cycliste blessé ne sont pas
connus des forces de I'ordre qui alimentent le fichier
BAAC ; elles ne sont pas toujours appelées avant un
transfert a I’hGpital, notamment si aucun usager mo-
torisé n'est impliqué. En 2019, le nombre de cyclistes
tués pour 100 cyclistes blessés est probablement su-
révalué.

Lors de la derniére enquéte nationale sur les dépla-
cements, menée en 2007-2008, le vélo représentait
2,7 % du nombre de déplacements pour une part de
la mortalité routiére de 3,4 %.

Le risque pour un cycliste d’étre tué par heure passée
dans la circulation est 3 fois plus élevé que pour un
automobiliste mais 10 fois moins que pour un usager
deux-roues motorisé?. Le risque d’étre gravement
blessé (M.AIS 3+3) ) est 16 fois plus élevé que pour
un automobiliste mais 8 fois plus faible que pour un
usager de deux-roues motorisé. Les blessures les
plus graves touchent la téte.

Le risque cycliste (en nombre de déces ramené a la
population) concerne majoritairement les personnes
les plus agées. Sur la période 2015-2019, le nombre
de cyclistes tués par million d’habitants et par an aug-
mente régulierement avec I'age de 1,2 pour les moins
de 44 ans a 3,4 pour la tranche 45-64 ans et jusqu’a
5,4 pour les 65 ans et plus.

En 2019, deux tiers des cyclistes tués ont plus de
55 ans (46 % de la population) contre deux cin-
qguiémes tous usagers confondus. 88 % des cyclistes
tués sont des hommes, contre 77 % tous usagers
confondus.

1 Usagers et déplacements & vélo en milieu urbain, collection Don-
nées, n° 01, Certu, avril 2013.

2 AMOROS, Emmanuelle et al., Accidentalité a Vélo et Exposition au
risque (AVER), Risque de traumatismes routiers selon quatre types
d’usagers, Ifsttar, aolt 2012 — p108 (tués) et p66 (M.AIS3+)

3 Echelle de gravité : voir page 194.



Nombre de cyclistes tués de chaque classe d’age
selon le milieu routier
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Répartition des cyclistes tués ou blessés selon les
tiers antagonistes

64%

Lecture : La part associée a un mode correspond aux accidents entre
un vélo et ce mode. La part associée au vélo comprend également les
accidents de cyclistes seuls. La catégorie « autres » comprend les
autres usagers et les accidents a plus de 2 catégories.

Par exemple : 64 % des cyclistes tués ou blessés I'ont été lors d’'un
accident avec un véhicule de tourisme.

Nombre de cyclistes tués ou blessés selon le mois
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La gravité hors agglomération (14 cyclistes tués
pour 100 cyclistes blessés) est six fois plus élevée
gue celle en agglomération. Les voiries en agglomé-
ration concentrent 84 % des accidents impliquant un
cycliste mais 49 % de leur mortalité.

65 % des cyclistes tués le sont hors intersection.
Cette part est cependant trés dépendante du
milieu, elle est ainsi de 49 % en agglomération et de
80 % sur les routes hors agglomération.

89 % des personnes tuées ou blessés dans les acci-
dents impliquant un cycliste sont des cyclistes.

Parmi les cyclistes tués ou blessés, deux tiers I'ont
été contre un véhicule de tourisme et plus de la moitié
résulte d’'une collision par le cété.

21 % des cyclistes tués ou blessés le sont de nuit.

La répartition des cyclistes tués ou blessés en fonc-
tion des mois de 'année montre un aspect saisonnier
de l'accidentalité a rapprocher d’une utilisation sai-
sonniére de certains types de trajets a bicyclette. On
dénombre 488 victimes cyclistes en moyenne les
mois de juin, juillet et septembre, contre 291 en no-
vembre, décembre et janvier.

Globalement, 60 % des cyclistes tués ou blessés effec-
tuaient un trajet promenade/loisir ; cette proportion est
de 45 % en novembre mais atteint 77 % en aodt.

Une étude! menée sur les victimes en vélo du registre
du Rhéne (2009-2011) a permis d’établir 17 typolo-
gies d’accidents, dont les deux suivantes :

— sur un trajet utilitaire domicile-travail/étude, le cy-
cliste circule sur un trajet qu’il connait, éventuelle-
ment sur une infrastructure cyclable et a une inter-
section, et n’est pas vu par l'autre véhicule ;

— en pratique loisir, un scénario courant est celui d’un
cycliste occasionnel senior en balade le week-end,
souvent sur une voie partagée avec des piétons. |l
heurte un obstacle, puis glisse ou dérape sur la route.

Le port du casque permet de diviser par 2 les risques
de fractures du créne en cas de chute sur une por-
tiere qui s’ouvre, et par 3 en cas de heurt latéral par
un VT a 45 km/h (voir page 116).

En France le port du casque progresse : les observa-
tions 2019 dans certaines grandes agglomérations?
relévent que 26 % des cyclistes portaient un casque
les jours ouvrés (+9 points par rapport a 2016) et
36 % le week-end (+8 points).

1 Alice Billot-Grasset, Typologie des accidents corporels de cyclistes
agés de 10 ans et plus : un outil pour la prévention, These, mars 2015.
2 ONISR, Observatoire des comportements 2019
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Parmi les 10 usagers d’EDP motorisé tués en
2019, 9 sont des hommes.

7 usagers tués et 57 % des blessés ont entre 18
et 35 ans.

Blessés usagers T/100 Blessés*
d’EDP motorisé d’EDP motorisé
630 10 554 2

* Nombre d’'usagers d’'EPD motorisé tués pour 100 blessés.

Accidents Tués usagers

Nombre d’usagers d’EDP motorisés tués et blessés
selon I’age
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Nombre d’usagers d’EDP motorisés tués ou
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Répartition d’usagers d’EDP motorisés tués ou
blessés selon le type de collision

]
:]E Contre VL 59%
EDP-M seul 19%
Contre VU 7%
Contre 2RM 5%

Contre PL+TC 3%

Contre bicyclette 3%

Contre autres 2%

Multi- collisions dont EDP-M 1%

Contre piéton 1%

Tués ou blessés
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En 2019, 630 accidents corporels ont impliqué un
usager d’Engin Personnel de Déplacement motorisé
(EDPm). Ces accidents ont provoqué la mort de 10
usagers d’'EDPm et fait 554 blessés.

Nous ne disposons pas de données sur les années
antérieures du fait du caractére récent de la générali-
sation des EDPm.

En 2019, 9 des 10 usagers d’EDP motorisé tués et
70 % des blessés sont des hommes.

La classe d’age des 18-24 ans représente 3 tués et
27 % des blessés, et celle des 25-34 ans repré-
sente 4 tués et 29 % des blessés. A linverse, les
plus de 55 ans représentent moins de 5 % des bles-
sés et aucun usager tué.

Avec seulement 1 usager d’EDP motorisé tué, 6 bles-
sés sur route hors agglomération et 1 blessé sur auto-
route, les accidents d’EDP motorisés se concen-
trent en agglomération. Les métropoles du Grand
Paris et de Lyon regroupent a elles-seules la moitié
des usagers d’EDP motorisé tués et 70 % des blessés.

Les usagers d’EPD motorisés sont principale-
ment tués et blessés sur chaussée, avec 7 tués et
85 % des blessés. On dénombre également 2 tués et
3 % des blessés sur trottoirs ainsi que 9 % de blessés
sur pistes cyclables.

La temporalité des accidents est singulierement diffé-
rente pour les tués et pour les blessés : la période
20h-7h concentre tous les usagers d’EDP motori-
sés tués (dont 6 avec éclairage public allumé) mais
seulement 26 % des blessés, dont 75 % ayant entre
18 et 35 ans.

Par ailleurs, 7 usagers tués sur 10 et 82 % des bles-
sés I'ont été dans des conditions atmosphériques nor-
males.

Parmiles 10 usagers d’EDP motorisés tués, 8 ne por-
taient pas de casque, comme 71 % des blessés.

3 usagers d’EDP motorisés tués et 59 % des blessés
I'ont été contre un véhicule de tourisme. Il y a égale-
ment 4 usagers tués et 18 % des blessés dans un ac-
cident sans autre impliqué.

Dans les accidents impliquant des EDP motorisés on
recense également 1 piéton tué, ainsi que 122 bles-
sés non usagers d’EDP motorisé (dont 72 blessés
piéton, 25 usagers de 2RM, 18 cyclistes et 6 automo-
bilistes).



35 % des conducteurs de cyclomoteurs impli-
gués dans un accident mortel ont un taux
d’alcoolémie supérieur a 0,5 g/I.

32 % des cyclomotoristes tués ont entre 14 et 17
ans.

Accidents Tués Blessés T/100
cyclomotoristes cyclomotoristes Blessés *
6 047 134 5927 2

Evolution annuelle moyenne du nombre de cyclomotoristes tués entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
0,8 % -6,6 % -6,0%
* Nombre de cyclomotoristes tués pour 100 blessés (B)
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de cyclomotoristes tués a
baissé en moyenne de -6,6 % par an.

Nombre de cyclomotoristes tués et blessés selon
I'age
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selon le milieu routier
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En 2019, 134 cyclomotoristes (usagers d’'un deux-
roues motorisé de cylindrée inférieure a 50 cm?3) ont
été tués, soit 4,1 % de la mortalité routiere. Ce sont a
93 % des hommes alors que ces derniers représen-
tent 70 % des utilisateurs®. Sur les 134 cyclomoto-
ristes tués, 126 étaient conducteurs et 8 étaient pas-
sagers. Au total, 11 % des accidents corporels impli-
guent au moins un cyclomoteur.

Entre 2000 et 2010, le nombre de tués cyclomoto-
ristes a baissé de - 6 % par an en moyenne. Entre
2010 et 2019, cette baisse est de - 7 % en moyenne
par an. Cette baisse est 3 fois plus forte que pour les
autres usagers (- 2,0 % par an en moyenne).

Le risque d’étre tué ramené aux kilométres parcourus
est estimé 17 fois supérieur pour un conducteur de
cyclomoteur que pour un conducteur de voiture?.

Le nombre de victimes sur cyclomoteur décroit avec
’'age. Les cyclomotoristes de 14 a 17 ans sont les
plus touchés : avec 33 tués et 1908 blessés, ils
représentent 32 % des cyclomotoristes victimes,
pour 31 % des utilisateurs de cyclomoteur?!. Les 18-
24 ans représentent 28 % des cyclomotoristes tués
(23 % en 2010) ; ceux de 14-17 ans en représentent
25 % (31 % en 2010).

Avec 7,5 déces pour 100 accidents corporels, les ac-
cidents de cyclomoteurs sont 6 fois plus souvent mor-
tels hors agglomération qu’en agglomération (1,3).
Les voiries en agglomération concentrent la moitié
des cyclomotoristes tués. La moitié des accidents de
cyclomoteurs en agglomération se produit en inter-
section contre 32 % hors agglomération.

Les cyclomotoristes sont particuliéerement con-
cernés par le facteur « alcool » : 35 % des conduc-
teurs de cyclomoteur impliqués dans un accident mor-
tel ont un taux d’alcool supérieur a 0,5 g/l, contre
19 % pour les autres conducteurs. Lorsque le conduc-
teur de cyclomoteur est positif a I'alcool dans un acci-
dent corporel, le taux est supérieur a 0,8 g/l dans
91 % des cas.

Dans 41 % des cas, les conducteurs cyclomotoristes
alcoolisés tués circulent un samedi ou un dimanche,
et dans 71 % des cas leur déces est survenu entre
17 h et 4 h. Inversement, trés peu de ces déces sont
survenus en fin de matinée.

1 Enquéte Parc Auto 2019, Volume 2RM, KANTAR, juin 2019.
2 Calcul fondé sur les estimations de parcours issues de I'enquéte Parc
Auto Volume 2RM 2019.
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73 % des motocyclistes sont présumés respon-
sables des accidents mortels dans lesquels ils
sont impliqués.

39 % des motocyclistes tués le sont sans impli-
cation d’un tiers.

41 % des motocyclistes tués ont entre 18 et 34 ans.

Accidents Tués motocyclistes Blessés motocyclistes | T/100 Blessés*
13 213 615 12 952 5
Evolution annuelle moyenne du nombre de motocyclistes tués entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
-19% -15% -29%
* Nombre de motocyclistes tués pour 100 blessés
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de motocyclistes tués a
diminué en moyenne de - 1,5 % par an.

Evolution du nombre d’usagers tués par an selon le
type d’engin utilisé (base 100 en 2009).
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Avec 615 personnes tuées en 2019, les motocyclistes
(usagers d’un deux-roues motorisé de cylindrée su-
périeure a 50 cm3) représentent 19 % de la mortalité
routiere. La mortalité motocycliste a diminué de
- 1,9 % (- 12 déces) par rapport a 2018, et reste équi-
valente a celle observée entre 2015 et 2017. Un acci-
dent corporel sur quatre impligue au moins une moto.

Entre 2000 et 2010, le nombre de motocyclistes tués
a baissé de - 2,9 % par an en moyenne (- 26 % au
total). Entre 2010 et 2019, la baisse est de - 1,5 %
par an en moyenne (-13 % au total); elle est
moins forte que celle de I'ensemble des usagers
(- 19 % au total).

En 2019, a distance parcourue équivalente, le risque
d'étre tué est 22 fois plus important au guidon d'une
motocyclette qu'au volant d'une voiture. Ce facteur de
sur-risque croit jusqu'a 24 pour un conducteur de
moto lourde (>125 cm?3).

Les motos constituent 1,6 % du trafic motorisé (soit
moins de 10 milliards de km parcourus), mais leurs
usagers contribuent pour 19 % de la mortalité rou-
tiere. Les motos lourdes (>125 cm?) parcourent an-
nuellement plus de km que les motos légéres : de
I’'ordre de 4 600 contre 3 300 en moyenne.

Les usagers de scooters de plus de 50 cm? représen-
tent 12 % de la mortalité des motocyclistes. Au-dela,
la mortalité augmente avec la cylindrée : les usa-
gers d’engins de plus de 800 cm? représentent 40 %
des motocyclistes tués? ; on observe le méme résultat
pour les accidents sans tiers. Les accidents sont plus
graves lorsqu’ils concernent les engins lourds
(>125 cmd) : 6 décés pour 100 blessés, contre 2 tués
pour 100 blessés pour les engins Iégers).

Entre 2010 et 2019, la mortalité baisse de - 14 %
pour les motos de moins de 125 cm? (- 24 déces
pour les motocyclettes et + 8 décés pour les scooters)
et de - 12 % pour les motos de plus de 125 cm?3
(- 93 déces pour les motocyclettes et + 10 déces pour
les scooters).

La tranche d’age 18-34 ans est la plus touchée : elle
représente 20 % de la population, mais 41 % des
motocyclistes tués et 45 % des blessés. Alors que le
nombre de victimes total a baissé de - 23 % pour les
18-54 ans entre 2010 et 2019, il a été multiplié par 1,8
pour les 55-64 ans, et jusqu’a 2,7 pour les 65-74 ans
sur la méme période.

1 Calculs fondés sur les estimations de parcours issues de I'enquéte
Parc Auto 2019, Volume Deux-roues motorisés, KANTAR, juin 2019.
2 Chiffres fondés sur les 18 % de motocyclistes tués pour lesquels le
code CNIT de véhicule est exploitable.



Répartition des motocyclistes tués et blessés selon
le milieu
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Les motocyclistes sont plus souvent tués en agglo-
mération (219 tués, soit 36 %) que les automobilistes
(17 %). Cette proportion est plus élevée pour les motos
légéres (53 %) que pour les motos de plus de 125 cm?3
(32 %). En agglomération, les motocyclistes tués le
sont dans 32 % des cas en intersection.

Hors agglomération, les motocyclistes décedent
en courbe dans 49 % des cas ou I'information relative
au tracé est connue. 32 motocyclistes ont été tués sur
autoroute, 19 de moins qu’en 2018.

En 2019, les accidents impliguant une motocyclette
ont occasionné le décés de 26 personnes non moto-
cyclistes, dont 14 piétons. 39 % des motocyclistes
ont été tués dans un accident sans collision avec
un tiers (53 % pour les automobilistes) et 35 % a la
suite d’'une collision avec un véhicule de tourisme.

53 motocyclistes (9 %) ont été tués alors que leur
véhicule a heurté un arbre ou un poteau et 44 (7 %)
une glissiere.

L’absence d’équipements de protection (casque,
gants, bottes, etc.) est un facteur aggravant, y compris
a faible vitesse. Le non-port du casque concerne 23
motocyclistes tués (4 %), dont 1 passager.

La mortalité motocycliste présente une saisonnalité
marquée : elle chute en hiver pour reprendre avec les
beaux jours. Plus la cylindrée est élevée, plus la
saisonnalité est marquée, car I'utilisation des moto-
cyclettes dépend de la météo. En 2019, 402 motocy-
clistes ont été tués lors des six mois d’avril a sep-
tembre, soit 65 % du nombre de tués sur 'année. Ce
pourcentage est similaire au pourcentage moyen des
années 2014-2018 (68 %). Les motocyclistes repré-
sentent 24 % de la mortalité de ces six mois, contre
14 % sur le reste de 'année.

42 % des motocyclistes tués le sont le week-end ou
un jour férié, dont les trois-quarts sur un trajet de loi-
sir. On observe un pic de mortalité entre 16h et 21h
(trés majoritairement en trajet promenade/loisirs les
jours non ouvrés). Lorsque le type de trajet est connu,
72 % des conducteurs de moto sont accidentés sur
un trajet de loisir et 19 % sur un trajet domicile-travail.

En 2019, 18 % des conducteurs de motos tués sont des
novices, pour un ratio de 14 % chez les automobilistes.
La progressivité de l'acces a la puissance (permis A2
obligatoire pour les moins de 24 ans depuis 2013) réduit
fortement la mortalité des 18-24 ans novices. 37 % des
motocyclistes novices tués le sont le week-end ou un
jour férié sur un trajet de loisir.
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Nombre de conducteurs de motocyclettes positifs a
I’alcool dans les accidents corporels selon I’heure
et le jour
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En 2019, 25 % des conducteurs de moto impliqués
dans un accident mortel et dont le taux d’alcool est
connu présentent une alcoolémie supérieure au
taux légal, soit 121 conducteurs (28 de plus qu’en
2018). Cette part est similaire a celle des automobi-
listes (22 %). Parmi ces 121 motocyclistes alcoolisés,
110 dépassent le taux délictuel (0,8 g/l).

Pour les accidents corporels, la proportion des con-
ducteurs de moto ayant une alcoolémie supérieure au
taux légal (parmi ceux au taux connu) est de 7 %. Les
conducteurs de moto positifs a I'alcool impliqués dans
ces accidents corporels le sont a 47 % le week-end et
a 66 % entre 17 h et 3 h.

La cause vitesse excessive ou inadaptée est trés
souvent recensée chez les motocyclistes auteurs présu-
més d’accidents mortels (APAM) : surtout chez les 15-
24 ans pour les engins entre 50 cm? et 125 cm? (63 %
a 66 % des cas) et avec une inflexion moins marquée
avec I'age pour les engins de plus de 125 cm? (de 64 %
a 38 % des cas). C'est plus que chez les APAM conduc-
teurs de véhicules de tourisme!. Les dépassements
constituent un facteur important pour les engins de plus
de 125 cm?.

Selon le département du contr6le automatisé, les mo-
tards des catégories les plus puissantes commettent
des excés de vitesse nettement supérieurs a ceux
constatés pour les automobilistes.

En 2019, 73 % des motocyclistes sont présumés
responsables des accidents mortels dans les-
guels ils sont impliqués. Quand l'autre usager est a
l'origine du conflit, 'analyse des procés-verbaux d'ac-
cidents corporels? révele que dans 63 % des cas, ce
dernier ne détecte pas la moto. 39 % des motocy-
clistes (soit 240) se sont tués a moto sans colli-
sion avec un tiers (+ 29 tués par rapport a 2018).

Le différentiel de vitesse entre les véhicules est sou-
vent a l'origine des accidents. En cas de freinage
d’'urgence, une moto parcourt 3 m de plus qu’un véhi-
cule de tourisme a 50 km/h et 7,5 m a 90 km/h3,

Les motocyclistes s’attendent souvent a une
« absence de manceuvre de la part d’autrui », c’est
leur principale erreur. Dans de nombreux cas, ces
conducteurs font preuve d’'une trop grande confiance
dans leur comportement, et ne se méfient pas suffi-
samment des situations qu’ils rencontrent : ils ne tien-
nent pas compte de leur vulnérabilité et du fait qu’ils
sont moins visibles que les autres véhicules.

1 Dubos N. et Varin B., Analyse de I'accidentalité des conducteurs de
2RM (VOIESUR), Cerema, mars 2015.

2Van Elslande P. et al., Les comportements et leurs déterminants dans
I'accidentalité des deux-roues motorisés, IFSTTAR, sept. 2011.

3 Freinage d’urgence motos vs voitures particuliéres - Essais sur piste,
Cerema, 2016.



Les 1622 automobilistes tués en métropole en
2019 I'ont été trois fois sur quatre hors agglomé-
ration. Dans la moitié des cas c’était dans un ac-
cident sans tiers et pour 22% des conducteurs
impliqués le taux d’alcool était supérieur au seuil
autorisé.

Accidents Tués automobilistes Blessés T/100
automobilistes Blessés *
42 756 1622 32 075 5

Evolution annuelle moyenne du nombre d'automobilistes tués entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
-0,9% -29% -89%

* Nombre d'automobilistes tués pour 100 blessés (B)
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre d'automobilistes tués a
baissé en moyenne de -2,9 % par an.

Nombre d'automobilistes (conducteurs et
passagers) tués et blessés selon la classe d'age
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En 2019, le nombre d’automobilistes (conducteurs et
passagers) tués dans un accident de la circulation a dimi-
nué de - 0,9 % par rapport a 2018, pour atteindre 1 622
personnes tuées, soit la moitié de la mortalité routiere.
Avec 5 automobilistes tués pour 100 blessés, le ratio
est le méme que pour 'ensemble des usagers.

Entre 2010 et 2019, le nombre d'automobilistes tués
sur la route a régresseé de - 23,4 % (- 2,9 % par an en
moyenne). Entre 2000 et 2010, le nombre d'automo-
bilistes tués avait diminué de - 60 % (- 8,9 % par an
en moyenne).

En 2019, la circulation des véhicules de tourisme a
baissé de - 0,2 % et le parc immatriculé en France est
resté stable. La progression du parc est de + 5,9 %
depuis 2012, Sur I'année 2019, un véhicule de tou-
risme immatriculé en France a parcouru en moyenne
12 223 km. La circulation totale des véhicules de tou-
risme est estimée a 485,7 milliards de km parcourus,
soit 78 % du trafic motorisé.

En 2019, les véhicules de tourisme représentent 60 %
des véhicules impliqués dans les accidents corporels.

En 2019, 21 % des automobilistes tués ont entre
18 et 24 ans alors qu’ils ne représentent que 8 % de
la population. On dénombre 335 jeunes tués sur I'an-
née, nombre en hausse de 7 % entre 2018 et 2019 et
en baisse de - 37 % depuis 2010, soit mieux que 'en-
semble des automobilistes avec - 23 % de baisse de-
puis 2010. Les conducteurs et passagers de 18-24
ans sont surreprésentés avec 64 tués par million d’ha-
bitants.

En 2019, les personnes agées de 65 ans et plus
constituent 28 % des automobilistes tués alors
qu’ils ne représentent que 20 % de la population.
Ainsi, on dénombre 456 seniors tués (nombre en
baisse de - 0,4 % entre 2018 et 2019 et en hausse de
+ 14 % depuis 2010).

Trois quarts des 1 622 automobilistes tués sont des
conducteurs (1 234) et un quart sont des passagers
(388). Parmi ces passagers, 16 % a moins de 18 ans et
27 % a entre 18 et 24 ans. Entre 2010 et 2019, la mor-
talité des passagers a davantage diminué que celle des
conducteurs avec respectivement - 31 % et - 21 %.

Dans les accidents impliquant un VT, aux 1 622 auto-
mobilistes tués s’ajoutent 749 usagers tués non
automobilistes (soit 32 % de la mortalité dans ces
accidents et 23 % de la mortalité routiere totale).
Parmi ces usagers, 41 % sont des piétons, tués ma-
joritairement en agglomération, et 34 % sont des mo-
tocyclistes, tués majoritairement hors aggloméra-
tion.

1 Les comptes des transports en 2019, CGDD/SDES, 2020.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR
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Répartition des personnes tuées et blessées selon
le milieu routier dans les accidents avec VT
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Nuit

Sur les autoroutes, la mortalité des automobilistes
connait des évolutions importantes et contradictoires
d’une année sur l'autre : - 15 % en 2016, + 15 % en
2017, -20 % en 2018 et + 7 % en 2019 pour s’établir
a 141 automobilistes tués.

En agglomération, 276 automobilistes ont été tués en
2019. C’est le méme chiffre qu’en 2018, conduisant a
une baisse de - 4 % entre 2010 et 2019.

Avec 1 205 automobilistes tués sur les routes hors
agglomération, soit 3 automobilistes tués sur 4, la
mortalité des automobilistes sur ce type de réseau a
diminué de - 2 % par rapport a 2018 et de - 28 % de-
puis 2010. Ce chiffre consolide le bon résultat 2018
en partie lié a la baisse des vitesses pratiquées a par-
tir du 1°" juillet 2018 résultant de la nouvelle VMA de
80 km/h sur routes bidirectionnelles (a double sens
sans séparation centrale).

Le nombre d’automobilistes blessés entre 2018 et
2019 est en hausse de + 7,8 % sur les autoroutes
pour atteindre 5 794 blessés, en baisse de - 1,7 %
dans les agglomérations pour atteindre 13 389 bles-
sés et stable a - 0,2 % sur les routes hors aggloméra-
tion pour atteindre 12 892 blessés.

La moitié des automobilistes tués (856) décede
dans un accident sans tiers, avec une gravité de 11
automobilistes tués pour 100 blessés.

Un cinquieme des automobilistes tués (361) décéede
lors d’une collision frontale, avec une gravité de 7
automobilistes tués pour 100 blessés.

Parmiles 1 622 automobilistes décédés en 2019, 766
ont été tués alors que leur véhicule a percuté un obs-
tacle fixe, hors glissiére, au cours de I'accident (soit
une gravité de 11 automobilistes tués pour 100 bles-
sés), dont 276 (36 %) contre un arbre, et 144 (19 %)
dans un fossé ou contre un talus.

Dans 47 % des cas, la mortalité des automobilistes
intervient de nuit, alors que le trafic nocturne est trés
inférieur au trafic de jour. Ainsi, 765 automobilistes
ont été tués de nuit en 2019, dont 243 entre minuit et
5 heures du matin (soit 32 % des automobilistes tués
de nuit).

Comme pour I'ensemble des usagers, les accidents
sont Iégérement plus graves la nuit que le jour pour
les automobilistes : le nombre d’automobilistes tués
pour 100 blessés est de 6 de nuit et de 4,5 de jour ; il
y a moins de trafic et les vitesses pratiquées sont plus
élevées. Le non-port de la ceinture par les conduc-
teurs de véhicules de tourisme impliqués dans les ac-
cidents est plus fréquent la nuit (6,4 %) que le jour
(4,1 %).
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En 2019, les mois de plus forte mortalité pour les usa-
gers de véhicule de tourisme sont juillet, novembre et
décembre, alors que sur la période 2014-2018, ce
sont juillet, octobre et décembre.

Les trois jours de fin de semaine (du vendredi au
dimanche) regroupent la moitié des automobilistes tues.

En 2019, les conducteurs novices! représentent 13 %
des conducteurs de véhicule de tourisme impliqués
dans un accident corporel. 381 personnes ont été
tuées dans les accidents de VT impliquant un conduc-
teur novice, soit 16 % du nombre de personnes tuées
dans un accident impliquant un VT.

En 2019, 173 conducteurs de véhicule de tourisme
tués ont moins de deux ans de permis, soit 15 % des
conducteurs tués. Parmi ces 173 conducteurs
novices tués, 65 % ont entre 18 et 24 ans et 56 % ont
moins d’un an de permis.

En 2019, pour I'ensemble des conducteurs de véhi-
cule de tourisme impliqués dans un accident corporel
et dont le taux d’alcool est connu, 9 % d’entre eux ont
un taux supérieur ou égal a 0,5 g/l de sang.

Pour les accidents mortels, cette part monte a
22 %. Ces proportions sont stables depuis 2010.
Parmi les conducteurs de VT alcoolisés, 9 sur 10
ont une alcoolémie supérieure a 0,8 g/l de sang
(délit). 38 % de ces conducteurs au taux délictuel ont
entre 18 et 29 ans et 26 % entre 30 et 39 ans.

Les conducteurs alcoolisés de plus de 25 ans sont
trés impliqués entre 17 h et 1 h du lundi au samedi
(44 %) et entre 1h et 7h le week-end (18 %), alors que
ceux de 18 a 24 ans sont majoritairement impliqués
dans des accidents intervenant entre 23 h et 9 h
(74 %), plus particulierement les week-ends.

En 2019, 313 automobilistes tués ne portaient pas
leur ceinture, soit 22 % des automobilistes tués dont
le port de la ceinture est renseigné dans le fichier
BAAC. Cette proportion est plus élevée pour les pas-
sagers arriere (42 %) que pour les passagers avant
(21 %) et les conducteurs (21 %).

Parmi les occupants ceinturés impliqués dans un
accident corporel, seuls 2 % sont tués alors que cette
part est de 7 % parmi ceux dont la ceinture n’est pas
attachée.

Le non-port de la ceinture par les conducteurs de
véhicule de tourisme impliqués dans les accidents est
plus fréquent lorsque ceux-ci sont alcoolisés (14 %
contre 4 %).

1 Les conducteurs novices désignent ici les conducteurs dont I'ancien-
neté du permis de conduire est inférieure a 2 ans.

Analyses thématiques -
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Le nombre de personnes tuées dans les acci-
dents impliquant un véhicule utilitaire augmente
de + 14,5 % en 2019 par rapport a 2018. Trois tués
sur dix sont des occupants du véhicule utilitaire
et 4 sur 10 sont des usagers vulnérables (piéton,
cycliste, usager de deux-roues motorise).

Les véhicules utilitaires (VU) sont les véhicules
destinés au transport de marchandises dont le
poids total autorisé en charge (PTAC) est compris
entre 1,5 tonne et 3,5 tonnes.

Accidents Tués dans Eﬂisfvir::s Blesses dElnesSZirS: /100
le VU VU dans le VU avec VU Blessés*
5687 98 300 2332 7 393 4,1

Evolution annuelle moyenne du nombre d’'usagers tués dans un acci-
dent impliguant un véhicule utilitaire entre...**

2018 et 2019 2010 et 2019

+14.5% -282%

* Dans les accidents de VU : nombre de personnes tuées pour 100
blessés.
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées dans
les accidents de VU a diminué en moyenne de — 28.2 % par an.

Nombre de personnes tuées dans les accidents
impliguant un véhicule utilitaire ou un poids lourd
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En 2019, le nombre de personnes tuées dans un
accident impliquant un véhicule utilitaire (VU) est de
300 tués (dont 202 hors du VU), soit 9 % de la mor-
talité routiere. La mortalité dans les accidents impli-
quant un VU est en hausse de + 14,5 % par rapport a
2018 alors que le nombre d’accidents de VU aug-
mente de + 2.4 %.

Depuis 2010, le nombre de personnes tuées dans les
accidents impliquant un VU a diminué de - 28,2 %
(- 18,7 % pour la mortalité générale).

Le nombre de blessés dans les accidents impliquant
un VU est de 7 393, soit un ratio de 4,1 personnes
tuées pour 100 blessés (ce ratio étant de 4,6 pour
I'ensemble des accidents).

Le parc et les parcours des véhicules utilitaires sont
en augmentation® : entre 2012 et 2019, le parc a aug-
menté de + 10,1 % (avec notamment le doublement
du parc roulant a 'hydrogéne ou a I'électrique) et le
nombre de kilométres parcourus de + 9 %.

En 2019, 6,6 % des véhicules impliqués dans un ac-
cident corporel sont des VU, alors que ces véhicules
effectuent 14 % des parcours en France.

67 % des personnes tuées dans les accidents
impliguant un VU sont en-dehors du VU. Parmi ces
202 personnes tuées, 62 % sont des usagers vul-
nérables (piéton, cycliste, usager de deux-roues
motorisé) et 37 % des automobilistes. 60 % des con-
ducteurs de VU impliqués dans des accidents mortels
sont présumés responsables. Cette part est de 37 %
pour les conducteurs de PL et de 68 % pour les auto-
mobilistes. 56 % des conducteurs de VU sont présu-
més responsables dans des accidents corporels avec
piéton.

Parmi les 98 usagers de VU tués, 76 sont conduc-
teurs et 22 sont passagers.

La moitié des 98 usagers de véhicule utilitaire décéde
dans un accident sans tiers. L’autre moitié est tuée
dans un choc contre un autre véhicule, principalement
un poids lourd (20 usagers de VU tués), un véhicule
de tourisme (9) ou un autre VU (8).

Parmi les 51 accidents mortels ou seul un VU est
impliqué, 20 surviennent avec un choc contre un
arbre, 8 contre un fossé, un talus ou une paroi ro-
cheuse, 7 contre une glissiére béton ou métal et 5
contre un poteau.

! Les comptes des transports en 2019, CGDD/SDES, 2020



Nombre d’usagers vulnérables tués dans les
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Les accidents mortels impliquant des VU se concen-
trent sur les réseaux hors agglomération : 56 % des
personnes tuées le sont sur route hors agglomération.
La part sur autoroute (12 %) est plus élevée que pour
les accidents sans VU (8%).

Parmi les 98 usagers de VU tués, 69 le sont sur les
routes hors agglomération, 11 en agglomération et 18
sur autoroute.

75% des piétons tués dans un accident impliquant un
VU le sont en agglomération. Concernant les cyclistes,
leur mortalité est plus équilibrée en agglomération et
hors agglomération (respectivement 7 et 10 tués). La
mortalité des usagers de deux-roues motorisés est
€gale sur les routes hors agglomération et sur les
routes en agglomération (25 cas sur 53).

64 % des accidents mortels impliquant un VU sur
routes hors agglomération le sont le jour ; ils sont
70 % en agglomération et 58 % sur autoroute.

83 % des accidents avec VU ont lieu du lundi au ven-
dredi, contre 92 % pour les accidents avec poids lourd
et 74 % pour les accidents avec véhicule de tourisme.
Ceci est cohérent avec les utilisations différentes de
ces types de véhicules.

La répartition des accidents impliquant un VU selon le
mois est proche de celle des accidents impliquant un
poids lourd ou un véhicule de tourisme. Cette acci-
dentalité est la plus élevée durant les mois de mai,
juin, juillet, septembre et octobre ; elle est plus faible
en ao(t.

Un quart des conducteurs de VU tués est dans la
classe d’age 18-24 ans alors que seuls 15 % des con-
ducteurs de VU impliqués dans les accidents sont
dans cette méme classe d’age.

Lorsque le motif du trajet est connu, 55 % des usagers
de VU tués ou blessés dans un accident effectuent un
trajet professionnel et 34 % effectuent un trajet de
promenade / loisirs.

Parmi les conducteurs de véhicule utilitaire impliqués
dans un accident mortel et pour lesquels le taux
d’alcool est connu, 13 % présentent une alcoolémie
supérieure a 0,5 g/l, contre 19 % en moyenne pour
I’ensemble des conducteurs.

Parmi les conducteurs de véhicule utilitaire impliqués
dans un accident mortel et pour lesquels le résultat
d'un test de dépistage de produits stupéfiants est
renseigné, 13 % sont testés positifs ; pourcentage
identique a celui de 'ensemble des conducteurs.

Analyses thématiques -
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91 % des personnes tuées dans les accidents
impliquant un poids lourd (PL) ne sont pas usa-
gers du PL.

Les accidents impliquant un PL sont trois fois
plus mortels que les autres accidents.

Accidents Tuésdans | Tuésdansacc. = Blessés | Blessés dans T/100
e PL avec PL dansle PL | acc. avec PL Blessés *
2 753 36 390 541 3 358 12

Evolution annuelle moyenne du nombre d’usagers tués dans un
accident impliquant un poids lourd entre...**

2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010

-122% -39% -6,3%

* Dans les accidents de PL : nombre de personnes tuées pour 100
blessés.
** |ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées dans
les accidents de PL a diminué en moyenne de - 3,88 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées dans les
accidents avec poids lourds, comparaison avec le
trafic — base 100 en 2012.
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Répartition des personnes tuées dans les accidents
de poids lourds selon le mode de déplacement

(l
53%
Piéton Velom+ Cyclo | Moto| VT | VU PL TC Autres Total
Tués 58 22 9 31 206 | 27 |36 0 1 390

Blessés | 166 110 83 218 | 1916 | 246 | 541 50 28 3 358

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

En 2019, 390 personnes ont été tuées dans un accident
impliquant un poids lourd (12 % de la mortalité routiére)
parmi lesquelles 354 personnes qui n'étaient pas usa-
gers de PL. La mortalité dans les accidents impliquant
un PL a diminué de - 12,2 % entre 2018 et 2019.

Entre 2000 et 2010, le nombre de personnes tuées
dans les accidents impliquant un PL a été divisé par
deux. Depuis 2010, on constate une baisse plus faible
(- 3,9 % par an), légérement supérieure a celle des
accidents sans PL (- 2,2 % par an).

Les accidents impliquant un PL sont particuliére-
ment graves : ils sont mortels dans 13 % des cas
contre 5 % pour les accidents sans PL.

Les PL représentent 3% des véhicules impliqués
dans les accidents corporels, et 5,6 % des kilomeétres
parcourus en France.

Les PL étrangers sont sous-impliqués dans les
accidents mortels : en 2019, ils réalisent 25,8 % des
parcours PL en France, mais ils ne constituent que
18 % des PL impliqués dans les accidents mortels.
Ceci s’explique notamment par le fait que les PL
étrangers circulent proportionnellement plus sur le ré-
seau autoroutier que les PL francgais. Les PL étran-
gers impliqués dans un accident mortel le sont pour
50 % sur autoroute (17 % pour les PL francais) et
41 % sur les routes hors agglomération (60% pour les
PL francais).

354 personnes tuées dans les accidents impliquant un

PL ne sont pas des usagers de PL. Parmi celles-ci :

— la part d’automobilistes tués (58 %) est plus élevée
gque dans les accidents sans PL (50 %) ;

— les parts de piétons (16 %) et de cyclistes (6 %) sont
similaires dans les accidents avec ou sans PL ;

— la part de motards (9 %) pour les accidents avec
PL est plus faible (20 % des accidents sans PL).

Parmi les conducteurs ou passagers de PL tués ou
blessés, 85 % ont entre 25 et 64 ans. Cette part est
de 67 % chez les usagers de véhicules utilitaires et
de 56 % chez les automobilistes. Ces chiffres peuvent
s'expliquer par un passage du permis E plus tardif que
celui du permis B utilisé pour la conduite des VT et
des VU.

37 % des conducteurs de PL sont présumés respon-
sables dans les accidents mortels les impliquant, soit
beaucoup moins souvent que les autres conducteurs
dans ces accidents (68 % pour les automobilistes,
73 % pour les motocyclistes et 60 % pour les conduc-
teurs de VU).

1 Les comptes des transports en 2019, CGDD/SDES, 2020.



Répartition des personnes tuées dans les accidents
impliquant un PL ou un VU selon le milieu routier
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Les accidents mortels impliquant un PL ou un VU
interviennent le plus souvent sur une route hors
agglomération (respectivement 58 % et 56 % des
tués), comme les accidents sans PL ni VU. La part sur
autoroutes est égale a celle en agglomération pour les
accidents avec PL alors qu’elle est beaucoup plus
faible pour les accidents avec VU et sans PL ni VU.

Les piétons et cyclistes tués dans un accident impli-
qguant un PL le sont majoritairement en aggloméra-
tion (respectivement 40 sur 58 et 14 sur 22). A contra-
rio, la mortalité des motocyclistes a lieu majoritaire-
ment hors agglomération (22 cas sur 31).

Parmi les différents types de PL impliqués dans les

accidents mortels, trois sont majoritaires :

— les poids lourds avec remorque (occasionnant 159
déces) ;

— les tracteurs routiers avec semi-remorque (139) ;

— les poids lourds de plus de 7,5tonnes sans
remorqgue (96).

Sur les 36 usagers de PL tués en 2019 :

tous sont des hommes ;

33 sont conducteurs et 3 passagers ;

— 24 le sont dans des accidents sans tiers ;

18 le sont sur autoroute, 14 sur route hors agglo-
mération et 4 en agglomération.

En 2019, parmi les 29 usagers de PL tués dont le port
de la ceinture est renseigné dans le fichier BAAC, 20
portaient la ceinture, soit 69 %, contre 78 % pour les
automobilistes tués.

Les chauffeurs de PL impliqués dans un accident
mortel sont moins souvent alcoolisés ou sous
’emprise de stupéfiants que les automobilistes :

— 1 % des conducteurs de PL dont I'alcoolémie est
connue ont un taux supérieur & 0,5 g/l (contre 22 %
pour les conducteurs de VT) ;

— 4 % des conducteurs de PL dont le résultat du test
de dépistage des stupéfiants est connu sont posi-
tifs (contre 13 % pour les conducteurs de VT).

Hors agglomération, un véhicule Iéger perd le con-
tréle et vient heurter de face un poids lourd sur la voie
opposée. Le conducteur du poids lourd ne tente pas
de manceuvre d'évitement. Les occupants du véhi-
cule léger sont tués par le choc. En agglomération, le
poids lourd heurte un usager vulnérable, le conduc-
teur ne I'a souvent pas pergu, ou trop tard du fait de
I'angle mort et de sa position de conduite haute.

1 Etude sur les accidents mortels ayant impliqué un poids lourd en
2004, BEATT, avril 2007.
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La moitié des personnes tuées ou blessées sont
des occupants de 'autocar.

Accidents impli- Tués dgns I_es ac- Bles_sés da_ns |QS T/100

uant un autocar cidents impliquant accidents impli- Blessés*

a un autocar quant un autocar esses
155 23 287 8

Evolution annuelle moyenne du nombre de tués impliquant un autocar
entre...**

2018 et 2019 2010 et 2019

64,3 % -39%

* Nombre de personnes tuées dans les accidents impliquant un
autocar pour 100 blessés.
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre d'usagers tués dans un
accident impliquant un autocar a diminué en moyenne de — 3.9 % par
an.

Evolution du nombre de personnes tuées dans les
accidents d’autocar
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En 2019, 155 accidents corporels ont impliqué un
autocar!, soit 0,3 % des accidents corporels. 23 per-
sonnes ont été tuées (+9 par rapport a 2018) : 6 auto-
mobilistes, 15 usagers vulnérables et 2 occupants
d'autocars.

287 personnes ont été blessées: 148 occupants
d'autocars (- 26 blessés par rapport a 2018), 51 usa-
gers vulnérables, 74 automobilistes et 14
occupants d’un autre type de véhicule.

Par rapport a 2010, le nombre d’accidents corporels
est en baisse de - 28 %. Le nombre de tués a diminué
de — 30,3% (soit - 3,9 % par an sur la période 2010-
2019).

51 % des accidents corporels d'autocar ont eu lieu en
agglomération, ils ont provoqué 48 % des tués. Parmi
les 22 accidents mortels de 2019, 10 ont eu lieu en
agglomération, 10 hors agglomération et 2 sur
autoroute.

La répartition mensuelle est fluctuante autour d’une
moyenne de 13 accidents par mois, avec un pic de 17
accidents en mars et octobre et un creux de 8
accidents en février. 83 % des accidents d'autocar se
sont produits du lundi au vendredi, contre 74 % pour
I’ensemble des accidents.

Parmi les 155 accidents d'autocar :

— 117 accidents (75 %), dont 13 mortels, impli-
guent au moins un autre véhicule (sans piéton) ;
dans 47 % des cas, le véhicule tiers est un véhicule
de tourisme ou utilitaire, dans 15 % des cas un
deux-roues motorisé et dans 8 % un vélo ;

— 29 accidents (19 %) impliquent au moins un pié-
ton ; parmi eux, 26 ont eu lieu en agglomération ;

— 9 accidents (6 %) impliquent un autocar sans tiers
ni piéton.

61 % des personnes tuées sur la période 2015-2019,
lors d’un accident impliquant un autocar, sont exté-
rieures a ce véhicule. Parmi ces 100 tués :

— 51 sont des usagers de véhicules de tourisme ;

— 14 sont des usagers de deux-roues motorisés ;

— 21 sont des piétons ;

— 7 sont des cyclistes.

L’autocar est un mode de transport trés sidr. Les
autocars doivent étre équipés de ceintures de sécu-
rité homologuées (depuis le 01/01/2015), dont le port
est obligatoire et, depuis le 01/09/2015 d'un EAD
(éthylotest anti-démarrage).

1 Véhicule affecté au transport de personnes sur de longues distances
et permettant le transport des occupants du véhicule principalement
ou exclusivement en places assises.



Parmi les personnes tuées ou blessées dans les
accidents impliquant un autobus, 2 sur 10 sont
des piétons et 4 sur 10 sont conducteurs ou pas-
sagers du bus.

Accidents impli- Tués dans un ac- Blessés dans un T/100
uant un autogus cident impliquant accident impli- Blessés*
a un autobus quant un autobus esses
674 35 958 4

Evolution annuelle moyenne du nombre de tués dans un accident im-
pliguant un autobus entre...**

2018 et 2019 2010 et 2019

-20,7 % 29%

*Nombre de tués dans les accidents impliquant un autobus pour 100
blessés.
**| ecture : entre 2010 et 2018, le nombre d’usagers tués dans un ac-
cident impliquant un autobus a augmenté en moyenne de 2.9 % par
an.
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En 2019, 674 accidents corporels ont impliqué un
autobus?, soit 1 % des accidents corporels. Parmi les
35 personnes tuées, 6 étaient des automobilistes, 25
des usagers vulnérables et 2 des occupants d’auto-
bus.

En 2019, le nombre de victimes (personnes tuées et bles-
sées) a connu une augmentation de 21 % par rapport a
2018. Depuis 2010, le nombre de tués a augmenté de
30 % avec une moyenne de 2,9 % par an.

Les accidents corporels impliquant les autobus se
produisent & 93 % en agglomération (99 % pour les
accidents impliquant un bus et un piéton) et a 77 %
de jour, ce qui est cohérent avec I'offre de desserte
de ce mode de transport.

Juillet concentre le plus grand nombre d’accidents
(79), février en présente le moins (33).

Les heures de pointe du trafic concentrent le plus d’ac-
cidents de bus.

En 2019, parmi les 993 personnes victimes dans les
accidents d’autobus, 39 % sont usagers de I'autobus,
22 % sont piétons, 20 % automobilistes ou occupants
de véhicules utilitaires, 12 % usagers de deux-roues
motorisés et 6 % cyclistes.

En agglomération, les piétons sont particulierement
représentés : dans les accidents impliquant un auto-
bus, 72 % des victimes tuées hors du bus sont des
piétons alors que les piétons ne représentent que
15 % des victimes pour 'ensemble des accidents en
agglomération. Les motocyclistes sont, quant a eux,
8 % alors qu’ils représentent 19 % des victimes tuées
d’accidents en agglomération.

La parité homme-femme est observée pour les pié-
tons victimes dans un accident avec un autobus en
agglomération (55 % d’hommes et 45 % de femmes),
comme pour les piétons victimes dans I'ensemble des
accidents en agglomération (50 % contre 50 %).

Les piétons victimes dans un accident avec un auto-
bus sont heurtés sur le trottoir en agglomération dans
13 % des cas alors qu'ils se déplacent dans le méme
sens que l'autobus dans 10 % des cas. Ces pourcen-
tages sont respectivement de 7 % et 5 % pour I'en-
semble des accidents en agglomération.

1 Véhicules de transport en commun, urbains ou interurbains, congus
et aménagés pour étre exploités principalement en agglomération. lls
ont des sieges et des places destinées a des voyageurs debout.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR
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La moitié des accidents impliguant un train sont
mortels.

Accidents impliquant un Tués dans un accident Blessés dans un accident
train avec un train avec un train

32 19 33

Evolution du nombre de personnes tuées et bles-
sées dans un accident avec un train
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Accident du 15 juillet a Avenay Val d’Or (51) :
Un train de voyageur entre en collision avec un
VT : les occupants (1 adulte, 3 enfants) sont tués.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

En 2019, 32 accidents impliquant un train ont été re-
censés dans le fichier BAAC. lIs sont particulierement
graves puisque parmi eux, 15 ont été mortels (soit la
moitié, contre 5 % pour I'ensemble des accidents).
Dans les accidents impliquant un train, 19 personnes
ont été tuées et 33 ont été blessées.

Les automobilistes, les piétons et les usagers du

train sont les victimes les plus fréquentes :

— 11 automobilistes tués (7 conducteurs et 4 passa-
gers) et 10 blessés (8 conducteurs, 2 passagers) ;

— 7 piétons tués ;

— 17 usagers du train sont blessés (soit la moitié des
blessés).

Les autres modes sont minoritaires :

— 1 cycliste tué et 3 blessés ;

1 conducteur de poids lourd blessé ;
1 cyclomotoriste blessé ;

1 chauffeur PL blessé.

Entre 2015 et 2019, 96 personnes ont été tuées dans
les accidents impliquant un train ; plus de la moitié
sont automobilistes et un tiers sont des usagers vul-
nérables (21 piétons, 7 cyclistes et 4 usagers de
deux-roues motorisés). 6 enfants agés entre 11 et 13
ans sont décédés en transport scolaire (Millas, 2017).

Les 75 ans et plus sont fortement représentés :

— parmi les 96 personnes tuées de 2015 a 2019, 28
avaient 75 ans ou plus (soit 29 %, contre 16 % pour
I'ensemble des tués).

— parmi les 42 automobilistes conducteurs tués, 16
avaient 75 ans ou plus (soit 38 %, contre 16 % pour
I'ensemble des conducteurs automobilistes tués).

En 2019, parmi les 47 accidents qui se sont produits
sur un passage a niveau (PN), 14 accidents n’impli-
quaient ni train ni tramway soit 2 fois plus en 2019
qu’en 2018.

Parmi les 15 405 passages a niveau en France (voie
ferrée et voie routiere se croisent a niveau), 60 % sont
équipés de dispositifs automatiques (feux ou bar-
rieres). 1 % sont sur RN, 31 % sur RD et 68 % sur
voies communales. Au 21 novembre 2019, 153 PN
étaient encore inscrits au programme national de sé-
curisation (contre 437 en 1997) et sont en cours
d’études pour prioriser les travaux. Selon un rapport
parlementaire, sur 2016-2018, 11 % des accidents se
sont produits sur I'un de ces PN.

Les accidents propres au ferroviaire ne sont pas
recensés dans le fichier BAAC (suicides, victimes
en gare) : voir https://securite-ferroviaire.fr/

1 www.securite-passageaniveau.fr
www.ecologique-solidaire.gouv.fr/passages-niveau



63% des victimes (tuées ou blessées hors tram-
way) sont des piétons ou des cyclistes.

Accidents impliquant un Tués dans un accident Blessés dans un accident
tramway avec un tramway avec un tramway

115 3 144

Evolution du nombre de personnes tuées et
blessées dans un accident avec un tramway
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2019, une année riche en mises en service :
Réseaux d’Avignon et Caen, partie du T2 en tun-
nel a Nice, ligne D a Bordeaux, T6 a Lyon, 5 ex-
tensions de lignes (T4 Clichy-Montfermeil, 17 Ge-
neéve-Annemasse, T3 Saint Etienne, T1 Asniéres,
A Grenoble).

En 2019, 115 accidents impliquant un tramway sont
recensés dans le fichier BAAC. Les 3 personnes
tuées dans un accident avec un tramway sont des
piétons (1 homme agé de 22 ans, 1 femme &gée de
87 ans et 1 homme agé de 92 ans).

Le nombre de blessés, aprés un pic élevé en 2017,
est similaire a celui des années précédentes. Compte
tenu du développement du réseau de tramway depuis
plus de 10 ans, le nombre d’accidents impliquant
un tramway rapporté aux kilomeétres parcourus a
baissé de - 51 % entre 2009 et 2018. On compte 83
lignes de tramway en 2019 (44 en 2009) dans 31 ag-
glomérations (19 en 2009)!. En 2019, les 115 acci-
dents de tramway se répartissent sur 25 départe-
ments, dont 16 avec 1 a 3 accidents sur 'année.

Parmi les 147 victimes des accidents de tramway, 53
sont piétons (dont 3 piétons décédés), 36 automobi-
listes, un usager d’EDP motorisé et 17 cyclistes.

Parmi les 50 piétons blessés dans les accidents
impliguant un tramway, 30 ont entre 18 et 64 ans, 12
ont moins de 18 ans et 8 ont 65 ans ou plus.

10 des 18 cyclistes et EDPm blessés sont agés de 18
a 34 ans.

29 des 35 blessés dans les tramways ont entre 18 et
64 ans.

Le principal scénario? d’accident de piéton en conflit
direct avec un tramway concerne des piétons tra-
versant ’ensemble de la rue, heurtés sur la pre-
miere voie de tramway rencontrée.

En conflit indirect, le scénario principal concerne des
piétons se précipitant pour accéder ou descendre du
transport collectif et se faisant heurter par un véhicule
routier sur les voies adjacentes.

Le guide technique du STRMTG « Conception des
bouts avant des tramways » recommande des cri-
téres géométriques pour le design du matériel roulant
afin de permettre dans une collision de dévier un pié-
ton et limiter les conséquences du choc.

Les chiffres du fichier BAAC différent de ceux de
la base gérée par le STRMTG, renseignée a partir
des déclarations des exploitants et qui contient
tous les événements liés au tramway : collisions
avec tiers, accidents de voyageurs dont chutes
lors de freinage d’urgence, etc.
http://www.strmtg.developpement-du-
rable.gouv.fr/

1 Rapport annuel sur le parc, le trafic et les événements d’exploitation
des tramways, année 2018, Rapport d’activités 2019, STRMTG

2 Etude des accidents piétons sur des rues avec aménagement de
sites de transports collectifs (phase 2), Cerema, 2016.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR
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L’ancienneté moyenne des VT dans lesquels un
occupant est décédé est plus élevée que I’'ancien-
neté moyenne du parc des VT. Les jeunes ont des
VT plus anciens et moins puissants.

Les motos accidentées ont une cylindrée
moyenne nettement supérieure lorsqu’un usager
de la moto a été tué. Dans les accidents mortels,
les jeunes ont des motocyclettes plus récentes.

Evolution de I’ancienneté moyenne des véhicules
de tourisme (VT) depuis 2009
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L’ancienneté moyenne du parc automobile des mé-
nages en France métropolitaine se stabilise a 9,1 ans
en 2018. Les véhicules de tourisme (VT) de 8 ans et
plus constituent 50 % du parc, ceux de 10 ans et plus
39 %, et ceux de 14 ans et plus 21 %.

L’ancienneté moyenne du parc 2RM des ménages,
stable par rapport a 2017, atteint 12,9 ans en 2018.

Les VT impliqués dans les accidents mortels sont
en moyenne plus anciens que le parc de VT
(11,5 ans pour les VT accidentés contre 9,1 ans dans
le parc). L'age moyen est encore plus élevé
(13,3 ans) si on ne prend que les VT dont un con-
ducteur ou passager est tué dans I'accident. Alors
que les VT de 14 ans et plus représentent 21 % du
parc, ils sont la moitié des VT dont un usager est tué.

L’ancienneté moyenne des VT avec un conducteur
présumé responsable est plus élevée que I'ensemble
des VT dans les accidents mortels (12,3 ans).

La répartition selon I'age du conducteur montre que
les jeunes conducteurs et les seniors sont le plus sou-
vent impliqués dans des accidents mortels dans des
voitures d’ancienneté avancée : plus d’'un tiers I'est au
volant d’'un VT de 15 ans ou plus. Et inversement,
seuls 13 % des conducteurs de 18-24 ans impliqués
dans un accident mortel le sont au volant d’'un VT de
moins de 5 ans, contre le double pour les 35-64 ans.

Les véhicules les plus anciens sont plus souvent con-
duits par des séniors : 21 % des VT des accidents
mortels sont conduits par un sénior, mais cette part
monte a 37 % pour les VT de 15 ans et plus.

Pour les VT de moins 10 ans, 60 % ont leur conduc-
teur présumé responsable. Cette part augmente pour
atteindre 81 % pour les VT de plus de 20 ans.

L’ancienneté moyenne des 2RM accidentés est
moins élevée que celle des VT. Effectivement, pour
les accidents mortels, elle est de 6,6 ans pour les cy-
clomoteurs, et 10,4 ans pour les motos (contre
11,5 ans pour les VT).

Contrairement aux observations sur les VT, les mo-
tocyclettes impliquées dans un accident mortel et
conduites par des 18-24 ans sont plus récentes :
31 % ont moins de 5 ans. 37 % des motocyclettes de
15 ans ou plus ont un conducteur agé de 45-64 ans.

1 Enquéte Parc auto, KANTAR, 2019.
2 Suite a un changement du logiciel de la police nationale, les données
2015 a 2018 ont été redressées pour étre exploitables.



Code National d’ldentification du Type

Le fichier national des accidents corporels de la
circulation comprend un champ sur le CNIT du vé-
hicule. Ce champ n’est pas toujours renseigné.

Le CNIT permet de connaitre un certain nombre
d’'informations sur les véhicules (marque, modéle,
puissance, masse, cylindrée...). Seules les infor-
mations de série sont disponibles. Le CNIT est in-
diqué sur la carte grise du véhicule.

Puissance des VT accidentés (2015-2019)

19%

34%

350 25%

33%

29% 29%

25%

25%
0,
31% 20% 14% 16% 17%

18-24 25-34 35-44 45-64 65-74 75 et plus
moins de 70 ch ®70-89 ch ®90-109 ch ® 110 ch et plus

24%

Masse des VT accidentés (2015-2019)

5% 9%

46%

14% 7%

39%

17% 17%

31%
N B g B

41%
33% 349% 36%

29% 19%  14% 16%

18-24 25-34 35-44 45-64

moins de 1000 kg
m1250-1499 kg

21% 9%

65-74 75 et plus

1000-1249 kg
B 1500 kg et plus

Cylindrée des motocyclettes accidentées (2015-
2019)

11%
22% 28% 39%

46%

31% 22%

17%

0% 16% S 11%

2204 30% 37% 33%

" 1824 25-34 35-44 4564
125 cm3 et moins 126-599 cm3

= 600-799 cm3 ® 800 cm3 et plus

300 000 VT ont été impliqués dans un accident cor-
porel entre 2015 et 2019, 57 % ont un CNIT renseigné
(53 % des VT impliquant un usager tug).

La puissance moyenne des VT impliqués dans un ac-
cident de la route est de I'ordre de 100 chevaux — et
ce pour I'ensemble des VT impliqués, pour ceux ou
un usager est tué ou encore pour ceux ou le conduc-
teur est présumé responsable. La puissance
moyenne des VT accidentés est un peu supérieure a
celle du parc national (84 ch).

Dans les accidents corporels, les 18-24 ans condui-
sent des VT moins puissants : 92 ch en moyenne,
contre 109 ch pour la puissance moyenne des VT
conduits par les 35-44 ans. 65 % des jeunes de 18-
24 ans conduisent un véhicule de moins de 90 ch
contre 39 % des 35-44 ans. Seul un jeune sur cing
conduit des véhicules de plus de 110 ch dans les ac-
cidents, le double pour les 35-64 ans.

La masse moyenne des VT accidentés est de 1 200 kg,
identique a celle des VT dans lequel une personne est
décédée et un peu supérieure a celle des VT dans le
parc national (1 060 kg)

Dans les accidents corporels, les jeunes et les seniors
de 75 ans et plus conduisent des véhicules plus légers
(respectivement 1 125 kg et 1147 kg en moyenne) par
rapport aux 45-64 ans conduisant de plus gros modéles
(1 266 kg en moyenne). 75 % des jeunes de 18 a 24 ans
et 69 % des personnes de 75 ans et plus conduisent des
VT de moins de 1 250 kg, contre 46 % des 35-44 ans.

Sur 5 ans, 45 % des 70 000 motocyclettes impliquées
dans un accident corporel ont un CNIT renseigné
dans le BAAC (46 % des motocyclettes sur lesquelles
une personne est décédée).

La cylindrée moyenne des motocyclettes acciden-
tées est de 582 cm?, ce qui est nettement supérieur
alacylindrée moyenne du parc national® (400 cm?).
Elle augmente légérement lorsque le conducteur est
présumé responsable de I'accident (605 cm?) et nette-
ment plus pour les motocyclettes sur lesquelles un
usager est décédé (737 cm?).

Dans les accidents corporels, les jeunes de 18-24 ans
ont fréquemment une motocyclette de cylindrée inter-
médiaire (67 % entre 126 et 799 cmq) alors que les mo-
tocyclettes des 45-64 ans présentent une répartition
plus contrastée, avec a la fois une forte proportion de
faibles et de grosses cylindrées (33 % de 125 cm? et
moins, et 39 % de 800 cm? et plus), la catégorie inter-
médiaire étant nettement moins représentée.

! Les données sur le parc national viennent du Systéme d’immatricu-
lation des véhicules, géré par I’Agence nationale des titres sécurisés
au 19 juin 2020.
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Un tiers des véhicules étrangers impliqués dans
un accident mortel sont des poids lourds.

Accidents | Tués dans un | Tués dans | Blessés dans T/100
avec unvéh | acc avec véh le véh |unacc avec un Blossést
étranger étranger étranger | véh étranger esses
1756 169 70 2475 7
Evolution d'impliqués tués dans les accidents avec un véhicule
étranger entre...

2018 et 2019 2012-2016 et 2019
+46 % +1%

* Nombre d’impliqués tués dans les accidents avec un véhicule étran-
ger pour 100 blessés.

Immatriculations des véhicules étrangers impliqués
dans un accident corporel

2019 2012-
VT PL* VU Moto |Autres | Total 2016
TC (par an)

Espagne 94 | 127 | 13 8 5 247 216
Allemagne 120 20 14 46 10 210 217
Belgique 136 22 8 28 8 202 220
Pologne 37 73 43 7 4 164 115
Suisse 92 1 4 36 8 141 98
Royaume-Uni| 87 4 6 27 12 136 116
italie 58 23 5 27 4 117 124
Portugal 25 58 6 4 2 95 124
Pays-Bas 60 18 4 2 10 94 95
Roumanie 26 47 18 0 1 92 32
Lituanie 5 55 3 0 2 65 25
Bulgarie 16 35 7 0 0 58 a7
Luxembourg | 42 10 5 0 1 58 82
Monaco 18 5 1 8 2 34 28
Slovénie 15 2 0 1 1 19 ND
Rép. Tcheque 5 10 1 1 0 17 11
Maroc 4 6 2 0 0 12 ND
Autres pays*| 51 38 12 14 3 118 136
Total 891 | 554* | 152 | 209 | 73** | 1879 | 1686

* Autres pays comprend 32 pays différents
** Répartition : 536 PL et 18 TC
*** Dont 13 cyclomoteurs

Le pays d'immatriculation n’est pas systématique-
ment renseigné dans le fichier BAAC : en 2018, il
est connu pour 94 % des véhicules impliqués dans
les accidents corporels, soit 90 397 véhicules.

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

169 personnes ont été tuées en 2019 dans un acci-
dent impliquant un véhicule immatriculé a I'étranger?,
soit 5% de la mortalité. Les véhicules étrangers
représentent 9 % du transport de personnes en véhi-
cules légers en France?. Le transport de marchan-
dises est réalisé a 39 % par des véhicules étrangers.
Parmi les 169 décés, 70 personnes (41 %) étaient
des occupants du véhicule étranger.

Le nombre de personnes tuées dans les accidents
avec un véhicule étranger est globalement stable de-
puis 2012, mais on observe une hausse sensible
entre 2018 et 2019 (+ 53 tués).

Les accidents impliquant un véhicule étranger
sont plus souvent mortels (9 % des cas) que I’en-
semble (5 % des cas). Cela s’explique par la part
€levée de poids lourds dans ces accidents.

En 2019, la moitié des véhicules étrangers impliqués

dans les accidents sont immatriculés dans cing pays :

— PEspagne, avec une forte proportion de poids
lourds ; un poids lourd étranger sur cing, impli-
gués dans un accident y est immatriculé ;

— laPologne : 28 % des véhicules utilitaires étran-
gers impligués dans un accident y sont
immatriculés ;

— I’Allemagne, la Belgique et la Suisse qui sont les
pays d’immatriculation les plus présents pour les
véhicules de tourisme et les motos.

Parmi les véhicules impliqués immatriculés en ltalie,
en Suisse, ou en Allemagne, un quart sont des motos.

Les véhicules immatriculés au Portugal et au Luxem-
bourg sont nettement moins impliqués en 2019 que la
moyenne annuelle sur la période 2012-2016 (respec-
tivement - 23 % et - 30 %). A I'opposé, le nombre de
véhicules immatriculés en Roumanie ou en Lituanie
impliqués dans les accidents a presque triplé.

La part de poids lourds parmi les 1 879 véhicules
étrangers impliqués est de 29 %. Elle est nettement
plus élevée que parmi les véhicules francais (3 %). En
revanche, la part de véhicules de tourisme étrangers
impliqués est plus faible : 47 % contre 60 % pour les
véhicules francais.

Les 22 départements frontaliers ont totalisé 32 % des
accidents impliquant un véhicule étranger et 41 % de
la mortalité correspondante (70 personnes tuées).
21% des accidents impliquant un véhicule étranger se
sont produits en Tle-de-France ; ces accidents sont
peu souvent mortels (9 tués).

! Dans la suite du texte, le terme « véhicule étranger » désigne un
véhicule immatriculé a I'étranger, et « véhicule frangais » un véhicule
immatriculé en France.

2 Les comptes des transports en 2018, CGDD/SDES, 2019.



Répartition des tués selon le milieu routier dans les
accidents impliquant un véhicule étranger et dans
I’ensemble des accidents

Tués dans les accidents
avec un véhicule étranger

Tués dans I'ensemble
des accidents

8%

37%
169

. 3244
tues

tués

5206 32%

60%

11%

Autoroute Agglomération Route hors agglomération

Répartition des personnes tuées dans un accident
avec un véhicule étranger selon le mode de
déplacement

NS
1 %%

2%

- Vélo +
Piéton Cyclo Moto, VT |VU| PL Autre | Total

EDPm
Tués 13 4 2 33 92 | 10 12 3 169
Blessés 90 62 69 | 419 1541 126 115 53 2475

Nombre de personnes tuées et blessées dans les
accidents avec un véhicule étranger selon le mois

24 20

20
22

Blessés mTués

Les accidents avec un véhicule étranger ont plus
souvent lieu sur autoroute (36 %) que I'ensemble
des accidents (10 %).

En contrepartie, la part d’accidents en agglomération
est deux fois plus faible pour les accidents avec un
véhicule étranger (32 %) que pour I'ensemble des
accidents (64 %).

Comme dans le cas de I'ensemble des véhicules, la
moitié des personnes tuées dans les accidents impli-
quant un véhicule étranger sont des automobilistes.
Alors que les conducteurs et passagers de poids
lourds représentent 1 % des tués de I'ensemble des
accidents, ils représentent 7 % des tués dans les
accidents avec un véhicule étranger. Cela est lié a la
part élevée de poids lourds parmi les véhicules étran-
gers impliqués (29 % contre 3 % pour les véhicules
francais).

Les 70 usagers (conducteurs ou passagers) tués
de véhicules étrangers sont :

— 32 automobilistes ;

23 motocyclistes ;

9 conducteurs ou passagers de poids lourd ;

3 conducteurs de véhicule utilitaire.

Parmi les 938 usagers de véhicules étrangers bles-

Sés :

— 60 % sont des conducteurs ou passagers de véhi-
cules de tourisme ;

— 20 % sont des conducteurs ou passagers de mo-
tocyclettes.

Le mois de juillet connait une accidentalité élevée
concernant les véhicules étrangers : 13 % des bles-
sés de ces accidents le sont en juillet, contre 10 %
pour 'ensemble des accidents. On constate une im-
plication des véhicules de tourismes étrangers plus
importante en aodt (14 %, 7 % pour 'ensemble des
VT impliqués en métropole). Pour les motocyclettes
étrangéres, 81 % d’entre elles ont été impliquées
dans un accident au cours des mois de mai a sep-
tembre (50 % pour 'ensemble des motocyclettes en
France métropolitaine.)

En 2019, parmi les 12,5 millions d’avis de contraven-
tions envoyés pour des infractions relevées par le
contrble automatisé, 2,5 millions (soit 20 %) ont été
envoyeés a I'étranger, une baisse de - 13,8 % par rap-
port a 2018, en partie due a la dégradation du parc de
radars en 2019, et malgré un nombre croissant de
partenariats (voir page 161). Parmi ces 2,5 millions,
1,8 millions le sont dans un des sept pays suivants :
Royaume-Uni, Belgique, Espagne, Allemagne,
Pays-Bas, Italie et Suisse.
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La moitié des enfants a4gés de 0 a 13 ans victimes
d’un accident corporel le sont a pied ou a vélo.

La moitié des adolescents (14-17 ans) victimes le
sont en deux-roues motorisé.

Accidents Tués0-17 ans | Blessés0-17 ans | T/100 blessés*
9171 153 8 957 2
Evolution annuelle moyenne du nombre de 0- 17 ans tués entre .. **
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
-20,3% -6,9% -8,7%
* Nombre de 0-17 ans tués pour 100 blessés

** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de 0-17 ans tués a
baissé en moyenne de - 6,9 % par an.

Nombre d’enfants et d’adolescents tués par million
d’habitants selon I'age et le sexe

100
75 59
50 45
29
12 21 16 1
25 4 6 . 7 6
0 - T T

[ﬂ] Filles Gargons Filles et gargons
s=n 0-13 ans m14-17 ans = 0-17 ans m18-64 ans

Répartition des enfants et des adolescents tués
selon le mode de déplacement

[ﬂ] 61 tués de 0-13 ans 92 tués de 14-17 ans

s Autres Autres
6% 30p 12% 75
18%
64% M
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S OO
élo+
Piéton Vel Cyclo Moto| VT |Autres Total
EDPM
0-13 ans tués n 6 0 1 39 4 61
0-13 ans blessés 1724 318 38 67 | 1963 230 |4340
14-17 ans tués 1n 5 33 10 30 3 92
14-17 ans blessés | 711 372 | 1908 | 407 | 1023 | 196 | 4617

Nombre de piétons tués et blessés selon I’age et le
sexe
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En 2019, 16 % des accidents corporels ont impliqué un
enfant (0-13 ans) ou un adolescent (14-17 ans), soit
9171 accidents. 153 jeunes agés de 0 a 17 ans ont
perdu la vie, soit 5 % de la mortalité routiéere. Ce ratio
est trés inférieur aux 21 % qu'ils représentent dans la
population francaise. Parmi les jeunes décédés, 92
avaient entre 14 et 17 ans et 61, moins de 14 ans.

Par rapport a 2018, on dénombre 15 décés en moins
chez les enfants et 24 décés en moins chez les
adolescents. Depuis 2010, le nombre de 0-17 ans
tués a baissé de 6,9 % par an en moyenne, une
baisse 3 fois plus forte que celle des adultes (-2,4 %).

On recense 11 déces pour un million d’habitants
pour les 0-17 ans (6 pour les enfants et 29 pour les
adolescents) contre 61 pour les adultes. Le nombre
de tués pour 100 victimes (personnes blessées ou
tuées) est deux fois moins élevé que pour les adultes.

Le nombre de victimes augmente fortement a partir
de 15 ans (14 ans étant I'age Iégal pour conduire un
cyclomoteur).

La part de garcons de 0-17 ans victimes est la méme
que pour les 18-64 ans (67 %) mais cette représenta-
tion est plus forte chez les adolescents (73 %) que
chez les enfants (60 %).

Sur les 153 enfants ou adolescents tués, 22 étaient pié-
tons, 56, conducteurs et 75, passagers. Parmi les 61
enfants tués, les deux tiers étaient passagers de véhi-
cules de tourisme, 11 étaient piétons et 6 cyclistes.
Pour les 92 adolescents tués, le nombre de piétons,
cyclistes et automobilistes est proche. Mais il y a, en
plus, 43 tués en deux-roues motorisés.

Le nombre de décés chez les 0-17 ans dans la caté-
gorie « vélo+EDPm » baisse de 9 unités par rapport
a ll'année 2018 et de 16 unités pour les piétons.

Un tiers des victimes agées de moins de 18 ans sont
des automobilistes (45 % pour les déceés). Un pic
est observé a 17 ans avec 405 passagers et 45 con-
ducteurs (parmi lesquels 32 roulant sans permis, 9 en
conduite accompagnée et 2 en auto-école).

Parmi les enfants, quatre victimes sur dix sont
des piétons, contre 15 % pour les adolescents. Un
pic est présent chez les 11-12 ans pour les garcons.

Parmi les adolescents, quatre victimes sur dix
sont cyclomotoristes dont 86 % de garcons.

20 des 69 enfants et adolescents tués a bord d’une voi-
ture de tourisme n’avaient pas leur ceinture attachée
(parmi eux, 8 avaient 17 ans) et pour 10 autres, l'infor-
mation est indéterminée. Tous les cyclomotoristes tués
portaient leur casque. Trois des onze motards tués
n’avaient pas de casque.



Répartition du nombre d'enfants et d’adolescents
tués et blessés selon le milieu routier
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Nombre de 0-17 ans tués ou blessés en 2019 selon
le mois et le mode de déplacement

400 -

300 -

200 - _. _/\/\/ \
—

100 -+
’,—.‘_______ M

O T T T T T T T T T T T 1
[ﬂ] Janv Fév Mars Avril Mai Juin Juill Aolt Sept Oct Nov Déc

Piéton Vélo 2RM VT Autres

Répartition des 0-17 ans tués ou blessés selon les
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Répartition des 0-17 ans tués ou blessés selon le
type de trajet effectué
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Chez les 0-17ans, la répartition des tués, en
agglomération pour un tiers, hors agglo et sur
autoroute pour les deux tiers, est la méme que pour
les adultes. Pour les victimes en revanche, il y a un
écart: 71% des victimes chez les enfants et
adolescents le sont en agglomération contre 58 %
pour les adultes.

Juin est le mois qui a connu le plus de victimes cor-
porelles chez les jeunes de 0-17 ans (942 victimes).
Des pics apparaissent en juin et septembre pour les
vélos, piétons et deux-roues motorisés alors que le
mois d’aolt rassemble le plus grand nombre de vic-
times en véhicule de tourisme (357).

En 2019, 1 605 victimes corporelles de 0 a 17 ans
sont recensées pendant les « grandes vacances »
(juillet et aodt) et 2 324 lors des week-ends et jours
fériés. Ces périodes de repos représentent 43 % des
jours de 'année mais 58 % des déces.

Deux tiers des victimes de 0-17 ans le sont lors
d’un trajet promenade-loisirs ; un quart lors d’'un tra-
jet domicile-école ou domicile-travail.

Parmi les 14-17 ans, 8 % des victimes le sont lors de
déplacements domicile-travail. Selon une étude sur la
santé des apprentis en Nouvelle-Aquitaine! (adoles-
cents et jeunes adultes), les accidents de la route lors
d’'un trajet vers I'entreprise sont 2,7 fois plus nom-
breux que lors du déplacement vers le centre de for-
mation (enquéte effectuée en 2018).

Les accidents chez les piétons de 10-15 ans se pro-
duisent principalement sur le trajet domicile-école,
surtout le jour, avec un pic le mercredi.

L'enfant effectue souvent une traversée précipitée
(en général hors passage piéton) qui surprend le con-
ducteur du véhicule (39 % des cas). 31 % des situa-
tions mettent en jeu la présence d’'un obstacle a la vi-
sibilité (véhicule stationné ou arrété) et dans 17 % des
cas, I'enfant traverse en confiance sur un passage
piéton mais est détecté trop tard par le conducteur.

Dans les trois quarts des cas, l'accident se situe a
moins de 500 m du college dans des zones a forte
densité de trafic, plutét lors de la traversée de voies
principales. Les transports en commun et le fait que
les adolescents soient seuls, entre eux, ou avec un
adulte, joue un réle, direct ou indirect, dans la surve-
nue d’accidents.

! La santé des apprentis de Nouvelle-Aquitaine — Ressentis, attitudes
Observatoire régional de la santé de Nouvelle-Aquitaine, mars 2019.

2 Projet PAAM, Piétons et adolescents : accidentologie et mobilité,
Ifsttar, 2015.
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En 2019, 57 % des conducteurs novices tués ont
entre 18 et 24 ans.

79 % des conducteurs novices tués en véhicule de
tourisme étaient présumés responsables.

T/100 Blessés

dans ces dans ces

Accidents Tués Blessés

impliquant un con- dans ces
ducteur novice accidents accidents accidents

10 306 600 14 259 4
Evolution annuelle moyenne du nombre de personnes tuées dans un
accident impliquant un conducteur novice entre...*

2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010

-1.8% -52% -7,0%
* Lecture : entre 2000 et 2010, le nombre de conducteurs novices tués
a diminué en moyenne de - 7,0 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées dans un
accident impliquant un conducteur novice
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Nombre de conducteurs novices tués
(motocyclistes ou automobilistes) selon I’age
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Nombre de conducteurs novices impliqués dans un

accident mortel selon I’ancienneté du permis =

Trimestres de

) 1% | 2% | 3° 4°|5°|6° 7°| 8°  Total
permis

Conducteurs | o1 | g4 g7 68 74 64|74 49| 581
novices

18-24 ans 25-29 ans

Motocyclettes 41 (25 %) 19 (59 %)

Véhicules de tourisme 112 (68 %) 12 (37 %)
Véhicules utilitaires 10 (6 %) 0 (0 %)
Poids lourds + TC 0 (0 %) 1 (3 %)

Total 163 (100 %) | 32 (100 %)

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR

Les conducteurs novices désignent ici les conduc-
teurs dont l'ancienneté du permis de conduire est
inférieure a deux ans?.

En 2019, 10 306 accidents impliqguent un conducteur
novice, soit 18 % de I'ensemble des accidents.

600 personnes ont été tuées dans un accident impli-
guant un conducteur novice, ce qui représente 18 %
de la mortalité routiere. Parmi ces 600 personnes
tuées, 288 sont des conducteurs novices et 312
d'autres usagers.

Entre 2000 et 2010, le nombre de personnes tuées
dans un accident impliguant un conducteur novice
baisse trés nettement de -52 % (-7 % par an en
moyenne). Entre 2010 et 2019, cette baisse est de
-38,3% (- 5,2 % par an) et entre 2018 et 2019 de
- 1,8 %. Entre 2010 et 2019, la baisse du nombre de
personnes tuées dans les accidents impliquant
un conducteur novice est quatre fois plus forte
gue celle des autres usagers, qui, pour leur part,
enregistrent une baisse de - 1,5 % par an.

La gravité des accidents impliquant un conducteur no-
vice (4 tués pour 100 blessés) est proche de celle des
autres accidents (5 tués pour 100 blessés).

Le nombre de conducteurs novices impliqués dans
les accidents mortels est d’autant plus élevé que la
durée de détention du permis est faible.

Parmi les 288 conducteurs novices tués, 57 % ont
entre 18 et 24 ans et 11 % entre 25 et 29 ans. Les
automobilistes sont plus jeunes que les motocy-
clistes. En effet, pour ce qui concerne les automobi-
listes, ces pourcentages sont respectivement de
66 % et 7 % contre 43 % et 20 % pour les motocy-
clistes.

Méme au sein des conducteurs novices tués agés de
18 a 24 ans, le pic chez les automobilistes est plus tot
(18-19 ans) que celui constaté chez les motocyclistes
(22-23 ans).

Les motocyclistes constituent la moitié des con-
ducteurs novices tués de 25 a 34 ans, pour 38%
des conducteurs expérimentés tués agés de 25 a 34
ans et le quart de ceux agés de 18 a 24 ans.

Nombre de conducteurs tués selon le mode et I’age, pour les novices et les expérimentés (de 18 a 34 ans)
Conducteurs novices tués

Conducteurs expérimentés tués

30-34 ans 18-24 ans 25-29 ans 30-34 ans
5 (25 %) 24 (17 %) 53 (32 %) 58 (43 %)

12 (60 %) 102 (76 %) 105 (64 %) 71 (52 %)
2 (10 %) 8 (5 %) 3(1%) 3(2%)
1(5%) 0 (0 %) 1 (0 %) 2 (1 %)

20 (100 %) 134 (100 %) 162 (100 %) 134 (100 %)

1 Les catégories considérées sont les motocyclettes, les VT, VU, PL,
TC, car ces véhicules nécessitent obligatoirement I'obtention d'un per-
mis pour les utiliser sur une voie ouverte a la circulation publique.



Nombre de conducteurs novices selon leur
alcoolémie dans les accidents mortels

. Conducteurs
. Conducteurs novices selon - .
e l'alcoolémie experimentes
20-34 ans
.. Part Part
positive connue L L
positive positive
Motocyclettes 15 84 18% 34%
VEEIES I o 296 27% 30%
tourisme
Veéhicules 5 21 24% 15%
utilitaires
Poids lourds 2 90 206 0%
+TC
TOTAL 102 491 21% 28%

Nombre de conducteurs novices selon la présence de
stupéfiants dans les accidents mortels

. Conducteurs
Conducteurs novices L. .
lon contrdle stupéfiant experimentes
s€ 20-34 ans
. Part Part
positif | connu " "
positif positif
Motocyclettes 6 78 8% 33%
vehicules de | 53| 570 | 20% 21%
tourisme
Veéhicules 2 18 11% 25%
utilitaires
Poids lourds + 3 86 3% 206
TC
TOTAL 64 452 14% 22%

Nombre de conducteurs novices selon leur
responsabilité présumée dans les accidents mortels

. Conducteurs
Conducteurs novices . ,
Responsabilité présumée experimentes
20-34 ans
Part de Part de
Oui Non responsables responsables
présumés présumés *

Motocyclettes | 70 37 65% 40%

Véhicules de
. 272 74 79% 69%
tourisme
Véhicules
e 19 9 68% 64%
utilitaires
Poids lourds +
40 59 40% 32%
TC
TOTAL 401 179 69% 64%

L’alcool et la drogue sont souvent présents chez
les conducteurs novices impliqués dans les acci-
dents mortels (21 % des cas pour l'alcool et 14 %
pour les stupéfiants), mais de maniere moindre que
chez les conducteurs expérimentés agés de 20 a
34 ans (7 points de moins pour l'alcool et 8 points de
moins pour les stupéfiants).

On constate un écart fort entre automobilistes et mo-

tocyclistes :

- pour les automobilistes, I'alcool et la drogue
sont trés présents chez les conducteurs novices
(a hauteur des conducteurs expérimentés agés de
20a 34 ans);

- pour les motocyclistes, les conducteurs novices
sont nettement moins souvent alcoolisés ou sous
'emprise de stupéfiants que les automobilistes,
mais aussi moins souvent que les motards expéri-
mentés agés de 20 a 34 ans.

La part de conducteurs novices contrblés positifs
aux stupéfiants impliqués dans un accident mortel
décroit avec l'age : 21 % chez les 20-24 ans, 12 %
chez les 25-29 ans et 10 % chez les 30-34 ans.

L'inexpérience de la conduite se traduit par une res-
ponsabilité présumée des automobilistes novices
dans les accidents mortels plus élevée que dans le
cas des automobilistes expérimentés agés de 20-34
ans (79 % contre 69 %). Pour les motocyclistes, la dif-
férence est plus marquée : 65 % contre 40 %.

A parts égales (entre 20 % et 23 %), quatre CSP

constituent 85 % des CSP des conducteurs novices

impliqués dans un accident mortel :

- les ouvriers (contre 34 % parmi les conducteurs ex-
périmentés 20-34 ans),

- les étudiants (contre 4 % parmi la référence),

- les professions intermédiaires et employés (contre
33 % parmi la référence),

- les conducteurs professionnels (contre 11 % parmi
la référence).

64 % de ces étudiants sont sur un trajet promenade-
loisirs alors que ce n’est le cas que pour la moitié des
ouvriers, la moitié de 'ensemble des conducteurs no-
vices ou encore la moitié de 'ensemble des conduc-
teurs expérimentés agés de 20 a 34 ans.

48 % des personnes tuées dans un accident impli-
guant un conducteur novice le sont de nuit ; le week-
end, ce ratio est de 59 %. Ces proportions sont
proches de celles relevées pour les accidents impli-
qguant un conducteur expérimenté agé de 20 a 34 ans
(respectivement 50 % et 61 %).

Analyses thématiques -

89



90

En 2019, le nombre de jeunes adultes tués est re-
parti a la hausse. Ces accidents mortels sont
dans la moitié des cas des accidents sans tiers,
avec des jeunes adultes conducteurs plus sou-
vent présumés responsables que leurs ainés.

) . Blessés
Accidents Jeunes Tués dans Jeunes dans ace. T/100
_ avecun adultes _acc. avec adultes avec jeune
jeune gdl{lte Tués jeune adulte Blessés adulte con- Blessés*
impliqué conducteur ducteur
17 602 549 780 13796 21218 4

Evolution annuelle moyenne du nombre de jeunes adultes tués entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
9,1 % -45% -72%
* Nombre de jeunes adultes tués pour 100 jeunes adultes blessés (B).
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de jeunes adultes tués a
diminué en moyenne de — 4,5 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées par
million d’habitants
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Exemple de lecture : en 2010, les jeunes adultes représentent 21 %
des personnes tuées et 9 % de la population

Nombre des jeunes adultes tués selon le sexe et la
place dans le véhicule

' pig 21
Pietons 11
79
Passagers 44

347
Conducteurs 47

0 100 200 300 400

®Hommes ™ Femmes
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En 2019, 549 jeunes adultes (Agés de 18 a 24 ans)
ont été tués dans les accidents de la route soit 17 %
de I'ensemble des personnes tuées.

Entre 2018 et 2019, le nombre de jeunes adultes tués
a augmenté de 9,1 %. Mais entre 2010 et 2019 il a
diminué plus fortement (- 34 %) que la mortalité gé-
nérale (- 19 %). En 2019, un jeune adulte estimpliqué
dans un accidents sur trois.

En 2019, on dénombre 13 796 jeunes adultes bles-
sés. Le ratio de 4 jeunes adultes tués pour 100 bles-
sés est proche de celui des autres classes d’age (5).

Le nombre de jeunes adultes tués par million d’habi-
tants a augmenté en 2019 : il est 2 fois plus élevé
que le nombre de personnes tuées des autres
classes d’age par million d’habitants (106 contre
45). Ainsi, les jeunes adultes constituent 17 % des
personnes tuées, soit 2 fois leur part dans la popula-
tion (8 %). Cet écart se réduit un peu au fil des années
(en 2010, ces proportions étaient de 21 % et 9 %). La
mortalité routiére est la premiére cause de mortalité
chez les jeunes adultes, loin devant les autres morta-
lités accidentelles?.

La répartition des jeunes adultes tués entre les diffé-
rents milieux est similaire a celle des personnes tuées
de 25 a 64 ans : 62 % hors agglomération, 30 % en
agglomération et 8 % sur autoroute.

513 accidents ont occasionné la mort des 549 jeunes
adultes. La moitié de ces accidents mortels sont des
accidents sans tiers (un seul véhicule impliqué sans
piéton). Pour 'ensemble des accidents mortels, cette
proportion est de 40 %.

Parmi les jeunes adultes tués, les hommes représen-
tent 88 % des conducteurs tués, 64 % des passagers
tués et 66 % des piétons tués. Parmiles jeunes adultes
tués, 19 % sont des femmes ; une part proche de celle
des femmes tuées parmi les 25-64 ans (23 %).

Les passagers représentent 22 % des jeunes adultes
tués usagers de véhicules, proportion deux fois plus
élevée que chez les 25 ans et plus (10 %).

Dans les accidents mortels, la part d’accidents avec
plus d’'une personne tuée est deux fois plus élevée
dans le cas ou le véhicule est conduit par un 18-24
ans que par une personne de plus de 24 ans (7 %
contre 4 %).

1 Principales causes de décés des jeunes et des enfants en 2014,
Inserm-CépiDc.



Répartition des jeunes adultes tués selon le mode
de déplacement

[]il;‘] Autres
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61%
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Piéton Cyclo | Moto | VT | Autres Total
EPM |
Tués 32 15 37 98 335 32 549
Blessés 1048 746 1581 | 2296 | 7341 784 13 796

Nombre de jeunes adultes tués selon le jour et
I'heure
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Deux tiers des jeunes adultes décedent en VT,
cette proportion est seulement de 45 % pour les 25-
64 ans. Les jeunes adultes constituent ainsi 21 % de
la mortalité en véhicule de tourisme. Parmi eux, 229
sont des conducteurs et 106 sont des passagers.

Chez les jeunes adultes, la part des piétons tués est
de 6 %, c’est moins que celle des 25-64 ans (11 %)
et c’est la moitié de la part observée dans la mortalité
générale (15 %).

En 2019, 18 % de jeunes adultes tués le sont en mo-
tocyclette. Contrairement aux VT, cette part est infé-
rieure a celle observée chez les 25-64 ans (28 %).
Parmi les 98 jeunes adultes tués en motocyclette, 90
étaient conducteurs et 8 passagers.

L’accidentalité en cyclo est supérieure a la mortalité
piétonne, avec notamment 50 % de blessés en plus.

La mortalité des jeunes adultes est particulierement
marquée en fin de semaine : le nombre de personnes
tuées par jour est 2 fois plus élevé du vendredi au di-
manche que du lundi au jeudi (1,3 pour la mortalité
des 25-64 ans). Par rapport a 2018, il y 37 jeunes tués
en plus le week-end mais 14 de moins le vendredi.

La mortalité routiére des jeunes adultes survient
pour 61 % la nuit, contre 39 % pour les 25 ans et
plus. Ainsi, 337 jeunes adultes sont décédés la nuit ;
ils représentent 24 % de la mortalité de nuit, mais
seulement 11 % de la mortalité de jour.

Les jeunes adultes sont impliqués dans 28 % des ac-
cidents et constituent 18 % des conducteurs impli-
qués dans un accident. Ces accidents ont occasionné
780 tués (24 % de la mortalité routiere) et 21 218
blessés (30 % de I'ensemble des blessés).

Pour ce qui concerne les conducteurs de véhicules de
tourisme impliqués dans les accidents mortels, les
jeunes adultes sont plus fréguemment présumés
responsables que les conducteurs de 25 ans et
plus : la proportion de conducteurs présumés respon-
sables est de 76 % chez les jeunes adultes contre
66 % chez les 25 ans et plus.

Toujours pour les véhicules de tourisme, les jeunes
adultes conducteurs sont beaucoup plus susceptibles
d’avoir un accident sans tiers que leurs ainés. lls
constituent en effet 31 % des conducteurs de VT
impliqués dans un accident sans tiers, mais 17 % de
ceux impliqués dans un accident avec tiers (piéton ou
autre véhicule).

La proportion de conducteurs avec une alcoolémie
positive (supérieure ou égale & 0,5 g/l de sang) impli-
qués dans les accidents est de 9,5 % chez les jeunes
adultes, contre 10,6 % pour les 25-34 ans, 9,3 % pour
les 35-44 ans, et 6,8 % pour les 45-64 ans.

Analyses thématiques -
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Les seniors sont particulierement touchés par les
accidents de la route et particulierement les
75 ans et plus avec un risque et une gravité im-
portantes. Ces derniers, lorsqu’ils sont piétons,
constituent un enjeu spécifique en ville.

Accidents Tués seniors Blessés seniors T/100B*
11 260 849 7 463 11
Evolution annuelle moyenne du nombre de seniors tués entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010
+0,8 % +12% -56%
* Nombre de seniors tués pour 100 blessés (B)
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de seniors tués a aug-
menté en moyenne de 1,2 % par an.

Evolution du nombre de seniors tués
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En 2019, on compte 849 seniors tués dans un acci-
dent de la route, dont 317 &4gés de 65 a 74 ans et 532
de 75 ans ou plus. Les seniors représentent 26 % des
personnes tuées, alors qu'ils constituent 20 % de la
population et 11 % de I'ensemble des victimes des
accidents.

Alors que le nombre de seniors tués était en baisse
depuis 2 années consécutives, on constate une stag-
nation 2018 et 2019 (Iéger rebond qui fait passer de
842 a 849 tués). Sur 10 ans, le nombre de seniors
tués a augmenté de + 1,2 % en moyenne annuelle.

Une gravité élevée marque les accidents des se-
niors : on compte 4 tués pour 100 blessés pour les
personnes de moins de 65 ans, le double pour les 65
-74 ans (8) et le quadruple pour les 75 ans et plus
(16). Cette sur-gravité est constatée autant en et hors
agglomération, et quel que soit le mode de déplace-
ment, excepté pour les 2RM.

Le nombre de personnes tuées ramené a la popula-
tion montre un sur-risque pour les seniors de
75 ans et plus : 86 personnes de 75 ans et plus tuées
par million d’habitants de cette classe d’age, contre
46 pour les moins de 65 ans. Les seniors de 65 a 74
ans ne présentent pas de sur-risque par rapport
aux moins de 65 ans (45 personnes tuées par million
d’habitant).

La part des usagers de véhicules de tourisme dans la
mortalité des seniors (54 %) est proche de celle des
moins de 65 ans (49 %). Cependant, la part de la
mortalité piétonne est nettement plus élevée chez
les seniors (30 %) que parmi les moins de 65 ans
tués (10 %). Elle est encore plus élevée pour les
seniors de 75 ans et plus (35 %) que pour les 65-74
ans (20 %). Parmi les seniors tués, la part des cy-
clistes (9 %) est plus élevée que parmi les moins de
65 ans tués (5 %). A l'inverse des piétons, la part est
plus élevée dans la mortalité des 65-74 ans (14 %)
que chez les 75 ans et plus (6 %).

Les trois quarts des piétons seniors tués ont été heur-
tés par un véhicule dont le conducteur a moins de
65 ans.

Le nombre de piétons seniors tués augmente entre
2018 et 2019 (+ 15 tués) passant de 236 a 251 tués,
alors qu'il est stable pour les moins de 65 ans.

Le nombre de seniors tués en VT est stable entre
2018 et 2019 (- 7 tués de 65-74 ans et + 5 tués de 75
ans ou plus).



Répartition des seniors tués selon le sexe et le
mode de déplacement
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Bien que les hommes restent majoritaires dans la
mortalité des seniors, la proportion de femmes y est
plus élevée (34 %) que parmi les moins de 65 ans
(19 %). Ceci s’explique en partie par la part plus im-
portante de femmes dans la population senior (57 %
de femmes contre 50 % parmi les moins de 65 ans).

La moitié des piétons seniors tués sont des femmes
contre un tiers pour les moins de 65 ans (41 % pour
les 65-74 ans et 52 % pour les 75 ans et plus).

Parmi les passagers de véhicules de tourisme se-
niors tués, 8 sur 10 sont des femmes (84 % pour les
65-74 ans et 79 % pour les 75 ans et plus), contre
38 % pour les moins de 65 ans.

42 % des personnes tuées de 65 ans et plus le
sont en agglomération (37 % pour les 65-74 ans et
45 % pour les 75 ans et plus), contre 28 % pour les
moins de 65 ans. Cet écart est avant tout lié au mode
piéton, surreprésenté (30 %) dans la mortalité des se-
niors.

Les écarts observés entre classes d’ages varient se-

lon les modes de déplacement :

— les automobilistes seniors tués le sont dans 83 %
des cas hors agglomération (autoroutes com-
prises), valeur identique a celle des moins de 65
ans;

— acontrario, les piétons seniors tués le sont neuf
fois sur dix en ville (pour les 65-74 ans comme
pour les 75 ans et plus), contre une fois sur deux
pour les moins de 65 ans ;

— quelle que soit la classe d’age (senior ou moins de
65 ans), la moitié des cyclistes tués le sont sur les
routes hors agglomération.

Le dimanche est le jour comptant le moins de seniors
tués (9 %), tandis que les jours qui comptent le plus de
personnes de moins de 65 ans tuées sont les vendre-
dis (16 %), les samedis (19 %) et les dimanches
(17 %).

Le nombre de seniors tués selon I'’heure présente des
pics marqués de 9h a 12 h et de 14h & 19 h. Ces
pics sont observés aussi bien pour les seniors piétons
qgue pour les seniors automobilistes. Pour les moins
de 65 ans, les pics sont moins marqués et sur des
périodes différentes : de 6h a 8h et de 15h a 21h.

La proportion de personnes tuées de nuit est plus
faible pour les seniors (21 %) que pour les moins
de 65 ans (50 %). 93 % des seniors tués le sont entre
7 h et 21 h, contre 63 % pour les moins de 65 ans.
Pour les piétons, ces proportions sont similaires (res-
pectivement de 91 % et 54 %).

Analyses thématiques -
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En 2019, 21 165 accidents, soit 38 % des acci-
dents, ont impliqué un usager en trajet domicile-
travail ou trajet professionnel. L’alcool est moins
présent dans ces accidents que dans les autres.
87 motocyclistes et 23 cyclomotoristes ont été
tués dans ce type de trajet.

Accidents lors d’un trajet domicile-travail

Accidents de Tués lors d'un Blessés
trajets domicile- trajet domicile- lors d'un trajet T/100 Blessés *
travail travail domicile-travail
13 302 295 9890 3

Evolution annuelle moyenne du nombre de personnes tuées lors d’'un
trajet domicile travail entre...*

2018 et 2019 2010 et 2019

-119% -52%

* Nombre de personnes tuées pour 100 blessés lors d’un trajet domi-
cile-travail.
** | ecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées lors
d’un trajet domicile-travail a baissé en moyenne de — 5,2 % par an.

Accidents lors d’un trajet professionnel

Accidents de Tués lors dun tra- Blessés lors d’un

trajets profes- jet professionnel trajet professionnel | T/100 Blessés *
sionnels
9 690 111 4112 3

Evolution annuelle moyenne du nombre de personnes tuées lors d'un
trajet professionnel entre...
2018 et 2019 2010 et 2019
-245% -4,0%
* Nombre de personnes tuées pour 100 blessés lors d’un trajet pro-
fessionnel.

Déplacements domicile-travail et des personnes
tuées par type de trajet, selon le mode
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En 2019, 406 personnes ont été tuées lors d'un
déplacement lié au travail, soit 12,5 % de la mortalité
routiere (plus précisément 16 % de la mortalité ou le
motif de déplacement est renseigneé) :

— Les trois quarts (295) lors d’un trajet domicile-
travail (trajet entre le lieu de résidence ou de repas
et le lieu de travail), soit 11,5 % de la mortalité rou-
tiére dont le motif de déplacement est renseigné ;

— Un quart (111) lors d’un trajet professionnel
(trajet réalisé dans I'exercice d’'une mission profes-
sionnelle), soit 4,3 % de la mortalité routiére dont le
motif de déplacement est renseigné.

Concernant les salariés couverts par la CNAMTS?, en
2018, 283 ont été tués pendant un trajet domicile-tra-
vail et 66 ont été tués lors d'un trajet professionnel,
soit 26 % des décés professionnels avec un risque
identifié.

Les personnes tuées en domicile-travail le sont prin-

cipalement :

— en VT ou VU dans 52 % des cas (153 personnes
tuées) ;

— en 2RM dans 37 % des cas (87 motocyclistes et
23 cyclomotoristes tués) alors que ce mode n’est
utilisé que dans 2 % des trajets domicile-travail?.

Les modes piéton et vélo sont peu touchés (respecti-

vement 4 % et 5 % des personnes tuées).

Bien que les transports en commun (dont le train)
représentent 15 % des trajets domicile-travail, 2 usa-
gers ont été tués en 2019 lors de ces trajets.

La moitié des personnes tuées lors d’un trajet
professionnel I'a été en poids lourd (34 personnes)
ou en véhicule utilitaire (30 personnes).

Les accidents liés au travail interviennent plus sou-
vent en jours ouvrés (89 % pour les trajets domicile-
travail, 84 % pour les trajets professionnels) que les
autres accidents (61 %).

Les accidents lors d’un trajet domicile-travail se con-
centrent sur les heures de pointe du matin et du soir.
La pointe relative en milieu de journée correspond au
retour au domicile lors de la pause méridienne,
notamment en ville moyenne®. Les accidents lors
d’une utilisation professionnelle ont lieu tout le long
de la journée.

1 Rapport annuel 2017 de I’Assurance maladie Risques profession-
nels, CNAMTS.

La CNAMTS gére notamment la branche accidents du travail du
régime général de la sécurité sociale. Elle couvre les salariés de I'in-
dustrie, du commerce et des services.

2 Partir de bon matin, & bicyclette..., Insee Premiére n° 1629, Insee,
janvier 2017.

3 Les déplacements vers le travail : neuf vérités bonnes a dire, Collec-
tion Le point sur, numéro 14 - CERTU, Mobilités et transports, 2010.



Répartition des déceés lors d’un trajet lié au travail
et pour les autres motifs de trajet, selon le milieu
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Source : extrait de « L'essentiel du risque routier professionnel » Mi-
nistére du travail, Ministére de l'intérieur, Caisse nationale d’assu-
rance maladie, Mutualité sociale agricole, Santé publique France,
Umrestte, https://travail-emploi.gouv.fr/actualites/l-actualite-du-minis-
tere/article/risque-routier-professionnel-des-chiffres-cles-pour-sensi-
biliser-a-la-premiere

La part des déces en agglomération est plus faible lors
des trajets liés au travail que lors des autres types de tra-
jets. La part des déces sur autoroute est beaucoup
plus élevée lors des trajets professionnels (29 %)
que lors des autres types de trajets (7 %). Parmi les
32 personnes tuées sur autoroute lors d’un trajet pro-
fessionnel, 17 circulaient en poids lourd.

Lors des trajets domicile-travail, les 15-24 ans repré-
sentent 21 % des tués et 23 % des blessés alors que
leur part dans la population active est de 10 %. Lors
des trajets professionnels, la moitié des personnes
tuées (55 sur 111) ont plus de 44 ans alors que cette
classe d’age représente 43 % de la population active.

Les victimes (tuées ou blessées) sont majoritairement
des hommes. lIs forment 95 % des tués lors d’'un tra-
jet professionnel et 79 % des tués lors d’un trajet do-
micile-travail, alors qu’ils ne représentent que trois
quarts des emplois des secteurs transports et entre-
posage (qui integrent de nombreux conducteurs pro-
fessionnels) et 52 % de la population active.

L’alcool semble moins présent dans les accidents
liés au travail que dans I'ensemble des accidents. La
part des conducteurs avec un taux d’alcoolémie
supérieur a 0,5 g/l parmi ceux dont le taux est connu
est de 3 % pour les trajets domicile-travail et de 1 %
pour les trajets professionnels, alors qu’elle est de
8 % pour I'ensemble des conducteurs. Il est toutefois
possible que le trajet retour du travail, s’il n’est pas
direct, ne soit plus enregistré comme un trajet domi-
cile-travail, sous-estimant alors le facteur alcool.

Le r6le structurant des déplacements liés au travail

est parfois remis en cause du fait de I'évolution des

modes de vie et rythmes de travail. Pourtant, I'activité

« travail » continue de jouer un réle primordial dans la

mobilité quotidienne. Un jour moyen de semaine,

20 % a 25 % des déplacements ont pour destination

le travail. L’analyse des enquétes ménages indique :

— 45 % des déplacements en voiture le matin ont
pour motif le travail ;

— les déplacements domicile-travail sont plus longs
que les autres ;

— depuis 1987, les distances parcourues pour les
déplacements domicile-travail augmentent plus
que les distances parcourues pour d’autres motifs ;

— la part modale de la voiture est plus élevée pour les
déplacements réalisés pour le travail que pour les
autres motifs ;

— l'accompagnement d'un enfant/conjoint avant d’aller
au travail concerne 1 déplacement sur 10 le matin.

1 Les déplacements vers le travail : neuf vérités bonnes a dire, Collec-
tion Le point sur, numéro 14 - CERTU , Mobilités et transports, 2010.

Analyses thématiques -
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La moitié (53 %) des personnes tuées le sont les
vendredis, samedis, dimanches, jours de féte et
veilles de féte.

Nombre moyen de personnes tuées selon le jour de
la semaine et le milieu routier
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Mortalité des enfants de 0-14 ans sur 2015-2019
selon le mois : 465 enfants tués en 5 ans
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En moyenne, 8,9 personnes ont été tuées chaque
jour en 2019. Ce bilan varie selon le jour de la se-
maine avec une moyenne plus basse du lundi au jeudi
(8 personnes tuées) que du vendredi au dimanche
(10,1 personnes tuées) ou la circulation présente des
types de trajets différents avec des trajets plus cen-
trés vers les loisirs. En agglomération, comme
chaque année, le dimanche enregistre une mortalité
assez faible (2,6 tués par jour en moyenne) surtout en
comparaison des vendredi et samedi (plus de 3 tués
par jour).

En moyenne, chaque semaine, 62 personnes sont
tuées. La variabilitt hebdomadaire est cependant
forte : de 46 déces (semaine du 18 au 24 février 2019)
a 87 déces (semaine du 24 au 30 juin 2019).

La mortalité mensuelle moyenne est de 270 déces.
Elle a varié en 2019 de 235 personnes tuées en avril
a 328 en juillet. L’allure de la courbe du nombre de
déces selon le mois est assez proche de celles des
années précédentes avec un pic en juillet, des mois
« forts » en juin, septembre, décembre et avril, et des
mois « faibles » de janvier a mai. Depuis 2018, le
mois d’octobre semble subir une nette baisse du
nombre de tués car on observait 337 tués en
moyenne sur la période 2010-2017 or sur 2018-2019,
on en dénombre 266. Cette baisse résulte essentiel-
lement des automobilistes puisque on comptait en
moyenne 171 tués en véhicule de tourisme en oc-
tobre sur la période 2010-2017 contre 132 sur 2018-
2019.

La mortalité lors des grandes migrations, départs et
retours coincidant avec les vacances scolaires, a for-
tement diminué ces derniéres années car ces trajets
s’effectuent majoritairement sur le réseau autoroutier,
aux caractéristigues géomeétriques plus sires. La gra-
vité des accidents est réduite par les interdictions de
circulation des poids lourds et transports d’enfants et
par le port plus fréquent de la ceinture de sécurité.

Juillet et ao(t rassemblent presqu’'un quart de la
mortalité des enfants de 0-14 ans sur les cinq der-
niéres années (105 enfants tués sur 465, dont 22 pié-
tons et 67 passagers de VT) et, en 2019, un cin-
guieme de la mortalité annuelle (618 personnes tuées
sur 3 244). Néanmoins, la mortalité de ces deux mois
est en baisse de - 26 % par rapport & 2010.

Sur les mois de juillet et ao(t, la mortalité des deux-
roues motorisés est stable en 2019 par rapport a
2018. Néanmoins, on constate que cette mortalité est
fortement sujette aux conditions météorologiques. On
dénombre, en 2019 par rapport a 2018, 38 tués de
plus sur les mois de février a mars alors qu’il y a 32
vies épargnées sur les mois avril-mai.



Nombre de personnes tuées lors du réveillon du
Nouvel An (31 décembre et 1*" janvier)
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Nombre de personnes tuées le week-end de Paques
et le week-end de Pentecoéte
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Moyenne de l'année pour une période de 4 jours

Accident Mortel

11/08/2019 - 03h55
©® FRANCIS DE PRESSENSE (AV), 69259 Vénissieux

5 Tué(s) 0 Hospitalisé(s) 0 Blessé(s) léger(s)

° ° °
m‘ IT 21 ans ﬂ\ 19 ans ? 21 ans * 17 ans
oug

L]

ﬂ 18 ans "
Publié le 12/08/2019 a 10h46 par Le Progres

[... Dans la nuit de samedi a dimanche, un accident dramatique
s'est produit a Vénissieux, dans I'Est lyonnais, au niveau du nu-
méro 197 de l'avenue Francis-de-Pressensé. Le bilan, encore
provisoire, est tres lourd: quatre personnes sont mortes et une
cinquiéme est dans un état dit d'urgence absolue.

Selon les premiers éléments de I'enquéte, aux alentours de
3h55, au feu vert, le véhicule, un Renault Scénic, a accéléré pour
doubler par la gauche une voiture qui le précédait. En se rabat-
tant, il a heurté le terre-plein central, s’est retourné, avant de
finir sa course dans le mur d’une société. Le conducteur, origi-
naire de Vénissieux, et trois passageres sont morts sur le coup.
La Brigade des accidents et délits routiers a ouvert une enquéte
pour déterminer les causes exactes de I'accident. Des autopsies
seront également pratiquées aux fins d'analyses toxicologiques
sur les victimes. Si le conducteur a été identifié, ce n’est pas le
cas des passageres.

Les secours sont intervenus vers 4 heures du matin. Un impor-
tant dispositif de secours a été déployé: 13 équipes de pom-
piers, avec 5 ambulances et le Samu. Le périmétre était encore
bouclé ce dimanche matin. Cette portion de |'avenue a été rou-
verte vers 10 heures du matin. ...]

La 5¢ victime est décédée quelques heures apres I'accident.

97

Les vendredis, samedis, dimanches, jours de féte et
veilles de féte (47 % de I'année en nombre de jours)
représentent 53 % de la mortalité routiére.

Lors du réveillon du Nouvel An 2019, 16 personnes
sont décédées sur les routes les 31 décembre 2018
et 1° janvier 2019. Sur les dernieres années, la
moyenne du nombre de tués pour ces deux jours est
trés proche d’'une période quelconque de deux jours :
en moyenne, il n’y a pas de surmortalité pour le pas-
sage au nouvel an ces derniéres années grace aux
mesures fortes facilitant des retours de féte plus sdrs.

Par le passé, les longs week-ends de Paques, de
Pentecéte, de I'’Ascension et de la Toussaint se sont
souvent révélés les plus mortels. Désormais, les dé-
placements s’effectuent de fagon plus étalée (notam-
ment lorsque les jours fériés sont compris dans une
période de vacances scolaires), et en fonction des
prévisions météorologiques. Néanmoins, les week-
ends de la Pentecdte et de Paques ont connu
jusqu’en 2012 une mortalité généralement au-dessus
de la moyenne des week-ends types de 4 jours (du
vendredi au lundi inclus). En 2019, le week-end de la
Pentecbte a une mortalité équivalente a la moyenne
de I'année pour un week-end type (respectivement 37
et 38 tués). En revanche, avec 47 tués, le week-end
de Paques a été plus meurtrier qu’'un week-end type.

Trois jours concentrent chacun 20 décés ou plus :
— le vendredi 20 septembre : 24 personnes tuées ;
— le samedi 16 février : 22 personnes tuées ;

— le samedi 20 avril : 20 personnes tuées.

A linverse, les 4 juin, 1°" octobre, 17 novembre et 29
décembre ont un bilan & zéro ou une personne tuée.

Les samedis-dimanches les plus mortels sont :
— les 16-17 février : 36 personnes tuées ;

— les 6-7 juillet : 32 personnes tuées ;

— les 1#"-2 juin : 31 personnes tuées.

Les vendredis-samedis-dimanches les plus mortels
sont :

— les 15-16-17 février : 48 personnes tuées ;

— les 13-14-15 septembre : 47 personnes tuées ;

— les 22-23-24 novembre : 45 personnes tuées.

Sur les 3 050 accidents mortels survenus en 2019 :

— 1 compte 5 personnes tuées (voir article de presse
en encadré, le 5° tué est la personne en urgence
vitale décédée peu apres) ;

— 3 (0,1 %) comptent 4 personnes tuées ;

— 16 (0,5 %) comptent 3 personnes tuées ;

— 149 (5 %) comptent 2 personnes tuées ;

— 2881 (94 %) comptent 1 personne tuée.

Analyses thématiques —
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Répartition des accidents, tués et blessés constatés
selon les forces de I'ordre

Accidents ; ;
Tués Blessés
corporels

Métropole
Gendarmerie 17 569 2330 23 066
Police* 38 447 914 47 424
- dont PP 12 075 95 13 881
- dont CRS 4981 106 6 739
- dont SP 21 391 713 26 804
Total 56 016 3244 70 490

DOM
Gendarmerie 752 117 942
Police 1521 45 2011
Total 2273 162 2953

Autres OM**
Gendarmerie 324 87 440
Police 227 5 282
Total 551 92 722

* La police nationale est composée de :

PP : Préfecture de police de Paris (départements 75, 92, 93, 94).
Depuis le 01/01/18, la PP est également compétente sur les aéroports
de Roissy/le Bourget et Orly, auparavant de compétence PAF.

CRS : Compagnies républicaines de sécurité (voies rapides urbaines).
SP : Sécurité publique (grandes agglomérations).

** Données non labellisées.

Répartition des accidents impliquant une voiturette
selon le milieu

Accidents mortels 4%  29% 66%

Accidents corporels 2% 70% 28%

0%

Autoroute
En agglomération hors autoroute
hors agglomération hors autoroute

50% 100%

Répartition des piétons et conducteurs impliqués
dans les accidents mortels selon la CSP

o E1E

Conducteur 21%

Piéton | 8% 7% 56%

m Agriculteur exploitant

m Artisan, commerc¢ant, chef d'entreprise
Cadre et profession intellectuelle supérieure
Profession intermédiaire et employé
Ouvrier

m Conducteur professionnel
Retraité

H Chdmeur
Etudiant / scolaire

m Autre personne sans activité professionnelle
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En 2019, la gendarmerie a enregistré 17 569 accidents
corporels en métropole dont 2 182 mortels, la police
38 447 accidents corporels dont 868 mortels. Si 69 %
des accidents ont lieu en zone police, la majorité des
personnes tuées (72 %) le sont en zone gendarmerie.

23 personnes ont été tuées en 2019 dans un accident
impliquant un animal (28 en 2018). Dans 21 cas, il s'agit
d’'un animal sauvage.

En 2019, 82 % des accidents se sont produits par
temps sec, 14 % par temps de pluie et 4 % dans des
conditions plus particulieres (neige, gréle, brouillard,
etc.). La gravité des accidents par temps de brouillard
ou par temps de neige/gréle est, avec une part de
10 % des accidents mortels, deux fois plus élevée
gue celle par temps sec ou par temps de pluie (5 %).

Entre 2014 et 2018, 2 024 accidents ont impliqué
une voiturette. 151 personnes sont décédées (dont
132 usagers de voiturettes) et 2 526 ont été blessées.

64 % des accidents mortels impliquant une voiturette
sont des accidents impliquant deux véhicules. Si
70 % des accidents corporels impliquant une voitu-
rette ont lieu en agglomération, les deux tiers des per-
sonnes tués (68 %) le sont hors agglomération.

Dans les accidents corporels, 12 % des conducteurs
de voiturette sont alcoolisés contre 7 % pour les con-
ducteurs de véhicule de tourisme. Les conducteurs de
voiturette de 65 ans et plus sont deux fois plus impli-
gués dans les accidents mortels (38 %) que dans les
accidents corporels (16 %).

La moitié des piétons tués sont des retraités. La ré-
partition par CSP des conducteurs impliqués dans les
accidents mortels est plus équilibrée avec 3 catégo-
ries autour de 20 % : les retraités, les professions in-
termédiaires et employés et les ouvriers.

Quelle que soit la CSP, la grande maijorité (de 65 % a
95 %) des piétons et des conducteurs impliqués dans
les accidents mortels sont des hommes, excepté
pour les piétons retraités, cadres supérieurs et étu-
diants (autour de 50 % de femmes).

Dans les accidents mortels, parmi les conducteurs dont la
CSP et 'alcoolémie sont connues, 46 % des personnes
sans activité professionnelle et 43 % des ch6meurs
sont alcoolisés (18 % pour 'ensemble des conducteurs).

1 En raison du changement d’outil (mise en place de TRAxy), les don-
nées 2019 sur les voiturettes ne sont pas exploitables.

2 La CSP est connue pour 81 % des conducteurs d’accidents mortels
et 79 % des piétons tués.



Statut du permis pour les conducteurs impliqués
dans les accidents corporels

. .Perrr.1 is Défaut
Permis | invalide
. de Total
valide ou ermis
suspendu P
Motocyclette 12 122 146 709 12 977
Voiture de tourisme 51915 592 954 53 461
Véhicule utilitaire 5516 78 102 5696
Poids lourd 2 656 15 29 2700
Transport en commun 797 2 11 810
Autre véhicule 422 5 26 453
Total 73 428 838 1831 76 097

Défaut de permis, véhicule sans assurance,
véhicule en fuite : évolution des infractions
relevées lors des accidents corporels et mortels

6% -
5% +
4% -+
3% ~

2% -+

1% -

e

0% " "~ 1" 1T 71 —/1v 71
O QO N 9 v KX v o A » 90
L7 NV AN A NN NN AN NN
F S S S S S S S S S

= Conducteur avec défaut de permis (accidents mortels)
Véhicule sans assurance (accidents mortels)

= \/éhicule en fuite (accidents mortels)

&= Conducteur avec défaut de permis (accidents corporels)
—==\/éhicule sans assurance (accidents corporels)

8= \/éhicule en fuite (accidents corporels)

Exemple de lecture pour 'année 2019 :

- Dans les accidents mortels, 5 % des conducteurs ont un défaut de
permis. Cette proportion est de 3,5 % dans I'ensemble des accidents.
- Dans les accidents mortels, 4,3 % des véhicules sont sans assu-
rance. Cette part est de 2,7 % dans 'ensemble des accidents.

- Dans les accidents mortels, 2,8 % des véhicules sont en fuite. Cette
part est de 4,8 % dans I'ensemble des accidents.

Evolution de la part des conducteurs sans permis
ou sans assurance, présumeés non responsables
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= Défaut de permis (accidents mortels)
Sans assurance (accidents mortels)
== Défaut de permis (accidents corporels)
—@-- Sans assurance (accidents corporels)

En 2019, 5 % des conducteurs impliqués dans un ac-
cident mortel et 4 % de ceux impliqués dans un acci-
dent corporel circulaient sans permis valide. Ces pro-
portions ont augmenté respectivement de 0,6 point et
1,2 point depuis 2009. 260 personnes ont été tuées
dans un accident avec un conducteur sans permis va-
lide, soit 8 % de I'ensemble des personnes tuées.

La part de conducteurs sans permis parmi les con-
ducteurs impliqgués dans les accidents mortels est
plus élevée pour les jeunes : elle est de 9 % pour
les 18-24 ans, de 8 % pour les 25-34 ans, de 6 % pour
les 35-44 ans, et entre 1 % et 2 % au-dela de 44 ans.

58 % des conducteurs sans permis valide impliqués
dans un accident mortel conduisent un véhicule de
tourisme et 32 % une motocyclette.

Parmi les conducteurs présumés non responsables
des accidents corporels, la part de ceux sans permis
valide est de 2 %. L’hypothése que cette part est re-
présentative de I'ensemble des conducteurs conduit
a estimer que 770 000 personnes conduiraient sans
permis en France (pour un nombre de permis valides
de 'ordre de 38 millions).

Dans 6 % des accidents mortels et 5 % des accidents
corporels, un des véhicules n'est pas assuré. 202
personnes ont été tuées dans ces accidents.

Les trois quarts de ces usagers tués se trouvaient
dans le véhicule sans assurance (87 % des tués en 2
roues motorisées et 59 % des tués dans les véhicules
de tourisme).

La proportion de véhicules sans assurance parmil’en-
semble des véhicules motorisés impliqués dans les
accidents s’éléve a 3 %. Ce ratio est de 7 % pour les
cyclomoteurs, 5 % pour les motocyclettes et de 2 %
pour les véhicules de tourisme.

Parmi les conducteurs présumés non responsables
impliqués dans les accidents corporels, la part de
ceux conduisant un véhicule sans assurance est de
1,4 %. Un principe de calcul analogue au défaut de
permis conduit & estimer le nombre de conducteurs
avec un véhicule sans assurance a prées de 545 000.

Un conducteur ou un véhicule est en fuite dans 4 %
des accidents mortels et 8 % des accidents corporels.
Par rapport a 2009, cette proportion a triplé pour les
accidents mortels et doublé pour les corporels.

137 personnes ont été tuées en 2019 dans un
accident avec délit de fuite, 101 en 2018.

La part des accidents avec délit de fuite est presque
deux fois plus élevée la nuit (11 %) que le jour (6 %).

Analyses thématiques —
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En 2019, parmi les 3 244 personnes décédées sur
la route, 1 944 étaient responsables de leur acci-
dent. 40 % des personnes tuées, soit 1 300 per-
sonnes, I'ont été par la faute d’un autre usager
impliqué dans I’accident.

Pour chaque accident corporel, la responsabilité
présumée des personnes impliquées est évaluée
lors de I'enquéte réalisée par les forces de I'ordre
et mentionnée dans les fiches BAAC.

Part des conducteurs et piétons présumés
responsables dans les accidents mortels...

... selon le mode

Piétons

Vélos

Cyclos

Motos

VT

VU

PL

Tous véhicules

57%
41%
27%
32%
40%

36%

... parmi les conducteurs de véhicules de
tourisme, selon la classe d'age

18-24
25-34
35-49
50-64
65-74
75et+

23%
31%
41%

37%
36%
18%

... parmi les motocyclistes, selon la classe d'age
19%
23%
31%
30%
29%

18-24
25-34
35-49
50-64
65 et +

... parmi les piétons, selon la classe d'age

0-14 95%
15-17
18-24
25-34
35-49
50-64
65-74
75 et +

73%
58%
55%
49%
48%
84%
83%
Non responsables

m Présumés responsables

Victimes tuées et présumés responsables (PR)
Total
3244
3085
1944
1141
1300
1112
894

% Hommes
77%
84%
86%
80%
65%
65%
67%

Femmes
735
499
274
225
461
388
295

Hommes
2509
2 586
1670

916
839
724
599

Tués
Total PR
PR morts
PR vivants
Victimes tuées ...
par un PR vivant...
Homme

Femme 218 125 93 57%
par un PR mort... 133 76 57 57%
Homme 116 65 51 56%
Femme 17 11 6 65%
dans un accident sans PR 55 39 16 71%

Lecture : 295 femmes sont tuées par un présumé responsable
homme vivant.
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Les usagers de modes doux sont le moins souvent pré-
sumés responsables dans les accidents mortels dans
lesquels ils sont impliqués : les piétons dans 22 % de
leurs accidents mortels (stable par rapport & 2018) et les
cyclistes dans 43 %. En revanche les usagers de VT, de
VU, de cyclomoteurs et de motocyclettes restent trés
souvent présumés responsables dans les accidents
mortels ou ils sont impliqués (respectivement 68 %,
60 %, 59 % et 73 %). Les conducteurs de poids lourds
restent les moins présumés responsables des accidents
mortels avec 37 %.

La tranche d’age 35-74 ans des conducteurs de véhi-
cule de tourisme est associée a la proportion la plus
faible de responsabilité présumée (59 % pour les
35-49 ans, 62 % pour les 50-64 ans et 63 % pour les
65-74 ans). Les conducteurs des tranches d’age ex-
trémes 18-24 ans et 75 ans et plus sont nettement
plus souvent présumés responsables, avec des taux
dépassant 75 %. Les 25-34 ans confirment leur ni-
veau élevé de responsabilité avec 69 %.

La responsabilité présumée des conducteurs de mo-
tocyclettes dans les accidents mortels dans lesquels
ils sont impliqués varie moins avec I'age que chez les
automobilistes. Elle décroit de I'ordre de 10 points
entre les classes d’age les plus jeunes (18-24 et 25-
34 ans) et les plus agées (35 ans et au-dela). La
tranche des 65 ans et plus n’est pas suffisamment re-
présentée (25 motards responsables sur un total de
35) pour que cette part de motards responsables
puisse donner lieu a analyse.

Dans les accidents corporels, la responsabilité présu-
mée du piéton est présente dans 17,3 % des accidents.
La part de responsabilité des piétons dans les accidents
mortels représente globalement 22 %. Les jeunes de
moins de 18 ans et les séniors sont peu responsables
d’accidents mortels (entre 5 % et 27 %). Par contre, ils
sont responsables dans presque la moitié des accidents
chez les piétons agés de 35 a 64 ans.

En 2019, parmi les 735 femmes décédées dans un
accident de la route, 274 étaient elles-mémes respon-
sables de I'accident, soit 37 %. Les 1 670 hommes
tués responsables représentent quant a eux 67 % des
hommes décédés.

1 112 victimes non responsables sont tuées par un
présumé responsable vivant, soit 87 %.

Les femmes représentent 16 % des présumées res-
ponsables alors qu’elles représentent 35 % des vic-
times tuées par un présumé responsable.



Profil de l'auteur présumé d’accident
mortel (APAM) en 2019 - selon les forces
de 'ordre

84 % des auteurs présumés sont des hommes,
33 % sont agés de 18 a 30 ans, 93 % sont de na-
tionalité francaise.

79 % habitent le département de 'accident, 60 %
circulent sur une route départementale, 63% con-
duisent un véhicule de tourisme, 52 % se dépla-
cent pour leurs loisirs.

L’auteur présumé a moins de 12 points sur son
permis de conduire dans 46 % des cas et au moins
un antécédent judiciaire dans 45 % des cas, alors
gue la plupart des conducteurs ont bien 12 points
sur leur permis.

1 % des APAM circulait sans permis valide.

Plus de lamoitié des APAM décedent (62 %), mais
un peu plus d’un quart (26 %) est indemne apres
I'accident.

En cas d’'accident mortel, les forces de l'ordre peuvent
renseigner, sur la base de leurs premiéres constatations,
des informations concernant I'auteur présumé de l'acci-
dent mortel et jusqu'a 3 causes possibles (parmi 16
rubriques). Le graphe ci-dessous est établi, excepté pour
les plus jeunes (moins de 18 ans), sur un effectif d'au
moins 700 APAM par classe d’age.

La vitesse excessive ou inadaptée est la premiére des
causes principales identifiée. Elle intervient pour au
moins un accident mortel sur 3. L’alcool intervient
pour au moins un accident mortel sur 5, le refus de
priorité au moins un accident mortel sur 10.

Les jeunes adultes de 18-24 ans et les 25-34 ans sont
les plus adeptes de la vitesse. lls conduisent souvent
sous I'emprise de l'alcool et sont souvent positifs au
test de stupéfiants. Ces substances sont encore plus
présentes chez les 25-34 ans que chez les 18-24 ans.
L’alcool et la vitesse sont également tres présents
jusqu’a 64 ans.

Le non-respect des priorités est prépondérant chez
les femmes et chez les plus agés (65 ans et plus), les
seniors ayant plus de mal pour certains a s’insérer
dans la circulation.

Comparaison entre le nombre de points détenus par les APAM et le nombre de points de I’ensemble des

conducteurs (source FNPC?)

Permis a points (données au 20/01/2020)

Nombre de points détenus par les titulaires du
permis de conduire

Seule une minorité d'usagers ne respecte pas les
régles du code de la route : prés de 78 % des
conducteurs ont aujourd‘hui leurs 12 points (75 %
en 2010), et 85,7 % d'entre eux ont 10 points ou plus.

4,0 %

—®-23%

A
A O O A A O

—2 —@4.3%
—S —@338%
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APAM (données 2019)

Nombre de points détenus par les auteurs présumés
d'accidents mortels titulaires du permis de conduire au
jour de l'accident (parmi ceux dont le solde de points est
connu)

La moitié des auteurs présumés d'accidents mortels
disposaient de leur 12 points, 64,3% d'entre eux avaient 10
points et plus et 9,2% d'entre eux disposaient d'un solde de 6
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Auteurs présumés d’accidents mortels : causes principales d'accidents mortels (en causes multiples) selon
I'age des auteurs présumés responsables sur les 3 ans 2017-2019 en France métropolitaine

45% -~ * Les tranches d’age suivies d’'un astérisque ont des
40% A 44% 38% petits effectifs, il en ressort que leurs résultats sont a
utiliser avec précaution.
35% - 35% 30%
30% A 26%
25% A
20% A 20%. 22%
1505 | 15% 14% 18%
Q) N%/
10% o 5% 11% 8%
0 0,
5% - 8% 1% 6% %
O% T T T T T T T 1
0-13ans* 14-17ans* 18-24ans  25-34 ans 3544 ans  4554ans  55-64 ans 65-74ans 75anset+
Alcool Vitesse Stupéfiant Priorité Malaise

1 Les infractions au code de la route et Iimpact sur le permis a points
— Bilan statistique de I'année 2019, ONISR, 2020.
2 Fichier National du Permis de Conduire
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Les sanctions pour dépassement de la VMA
Dépassement de la |Perte de

. Amende
VMA points
Moins de 20 kmvh, VMA 6_38 € ?u a5€
> 250 kmvh si payée dans
les 3 jours
Moins de 20 kmvh, VMA 1 135€,0u 90 €
<a 50 km/h si payée dans
De 20 a 29 km/h 2 les 3 jours
De 30 a 39 kmh 3 135€,0u90€
si payée dans
De 40 a 49 km/h 4 les 3 jours
Plus de 50 kmh 6* Jusqua 1500 €
et 3 ans de suspension
Récidive 6+ 3750 €, peine de prison

et 3 ans de suspension
* Rétention du permis et convocation devant le tribunal.

Part du facteur vitesse selon la catégorie du véhicule

dans les accidents mortels (APAM 2019)

50% -
40% -

30% -

20% -+

10% -+

0%

2RM VT A4V Tous

usagers

Premiére cause mCauses 2 et3

* APAM : Auteurs présumés d'accidents mortels.

Part du facteur vitesse selon la vitesse
autorisée dans les accidents mortels (APAM 2019)

40% -

30% - . . .
= =

20% -
]

10% -+

limite

0% T
50 70 80 90 110 130
km/h km/h km/h  km/h  km/h  km/h
Premiére cause mCauses 2 et 3

* APAM : Auteurs présumés d'accidents mortels.

La sécurité routiére en France - Bilan 2019 - ONISR

Tous
réseaux

La vitesse maximale autorisée (VMA) en agglomération
a été fixée a 60 km/h en 1954, puis 50 km/h en 1990. La
VMA hors agglomération a été fixée en 1973-1974 a
130 km/h sur autoroute, 110 km/h sur route & chaus-
sées séparées et a 90 km/h sur les autres routes. Cette
derniere valeur a été abaissée a 80 km/h le 1° juillet
20182, excepté sur les sections de ces routes compor-
tant au moins deux voies affectées a un méme sens de
circulation, ou elle est maintenue a 90 km/h. Pour les
conducteurs novices ou en cas de précipitations, les li-
mites sont abaissées a 110 km/h sur autoroute et
100 km/h sur route a chaussées séparées. L’autorité de
police de la circulation (préfet, président du conseil dé-
partemental ou maire) peut abaisser la VMA pour raison
de sécurité, ou la porter a 70 km/h en agglomération
sous certaines conditions. L’article L2213-1-1 du code
général des collectivités territoriales autorise le maire a
fixer, pour tout ou partie des voies de I'agglomération
ouvertes a la circulation publique, une VMA inférieure a
celle prévue par le code de la route, eu égard a une né-
cessité de sécurité et de circulation routieres, de
mobilité ou de protection de I'environnement.

La vitesse influe a la fois sur la capacité du conduc-
teur a s’adapter aux situations rencontrées, sur la
genése de I'accident et sur sa gravité |ésionnelle. Mal-
gré les progres techniques, les véhicules ne sont pas
concus pour résister aux chocs a grande vitesse (au-
dela de 55 km/h lors de l'impact). Les équipements,
ceintures ou airbags, et 'absorption d’énergie par la
déformation du véhicule, ne suffisent pas a protéger
les organes internes du corps humain. La plupart des
accidents mortels pour les occupants de véhicules de
tourisme se produisent a des vitesses résiduelles
(aprés freinage) comprises entre 40 et 80 km/h.

Selon les informations relatives aux auteurs présu-
més d’accidents mortels renseignées par les forces
de l'ordre®, une vitesse excessive ou inadaptée aux
circonstances est présente en 2019 dans 30 % des
accidents (causes multiples). Cette proportion est
plus élevée que la moyenne chez les conducteurs de
deux-roues motorisés (48 %).

Le facteur « vitesse excessive ou inadaptée aux cir-
constances » intervient plus souvent que la moyenne
sur les routes limitées a 70 km/h (36 % des causes
multiples), ce qui refléte probablement la difficulté
pour les conducteurs de percevoir la spécificité de ces
sections et de prendre conscience des dangers asso-
ciés. Il est moins présent sur les autoroutes limitées a
130 km/h (19 %).

1 Code de la route, articles R413-1 a R413-19.

2 Décret n° 2018-487 du 15 juin 2018 relatif aux vitesses maximales
autorisées des véhicules.

3 Fiche « La responsabilité présumée » et Les infractions au code de
la route et I'impact sur le permis a points, Bilan 2019, ONISR, 2020.



Vitesses moyennes pratiquées de jour
par les véhicules de tourisme (VT), par réseau
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Source : Observatoire des vitesses 2019, ONISR 2020.

Taux de dépassement de la VMA et de la

VMA + 10 km/h par les VT, de jour

L 20%
4%

27%

Autoroutes de liaison
(VMA 130 km/h)

Autoroutes de dégagement
(VMA 110 km/h)

7o

Routes a 2x2 voies
(VMA 110 km/h)

27%

[ 7%

Routes a2 ou 3 voies

(VMA 80 km/h) [ 11%

34%

Routes en traversée de
petite agglo. (VMA 50 km/h) - 13%

39%

Entrées-sorties d'agglo.
moyenne (VMA50km/h) | 10%

38%

Artéres en centre-ville d'agglo.
moyenne (VMA 50 km/h) F 4%

20%

dépassementde la VMA ® dépass. dela VMA+10 km/h

Source : Observatoire des vitesses 2019, ONISR 2020.

Les observations des vitesses pratiquées en 2019*
indiguent une légere baisse de la vitesse moyenne
des VT sur 'ensemble des réseaux hors aggloméra-
tion. En agglomération, la tendance est a la stagna-
tion voire a la hausse, 1 km/h de plus pour les VT en
traversée de petites agglomérations et pour les VU
dans les grandes agglomérations.

Sur les routes limitées a 80 km/h depuis mi-2018, la
vitesse moyenne pratiquée sur I'année baisse de
- 2,5 km/h. Par rapport a 'année 2017, derniere an-
née compléte avec une VMA a 90 km/h, la baisse est
de l'ordre de -4 km/h. Les taux de dépassement de la
VMA restent élevés sur les axes urbains (39 % en tra-
versée de petites agglomeérations et 38 % en entrée-
sortie d’agglomérations moyennes). Il est de 34% sur
les routes limitées a 80km/h ; mais désormais seuls
11 % des veéhicules roulent au-dela de 90 km/h
contre 20 % en 2017 quand la VMA était de 90 km/h.

Selon différentes expériences internationales rappor-
tées par 'OCDE?, une baisse de 10 km/h de la VMA
induit généralement une baisse des vitesses prati-
guées de 2 a 5 km/h, selon les actions de communi-
cation et de contréle. En France, en 2015-2017,
’'abaissement de la VMA de 90 a 80 km/h sur 86 km
de routes nationales s’est accompagné d’une baisse
des vitesses moyennes pratiquées de 4,7 km/h3. De-
puis la généralisation, la baisse a été en moyenne de
- 3,5 km/h pour les VT, et - 1,8 km/h pour les PL*.

Les travaux des chercheurs Nilsson et Elvik ont produit
des modeles estimant la variation relative du nombre
d’accidents ou de victimes observé sur un réseau
donné en fonction de la variation de la vitesse moyenne
pratiqguée par les véhicules, si tous les autres facteurs
ne varient pas. Sur la base d’une analyse détaillée de
115 études internationales, Elvik> a conclu que pour
une diminution de la vitesse moyenne de 1 %, la baisse
de la mortalité serait de 4,6 % sur les routes hors agglo-
mération et les autoroutes, et de 3 % en agglomération.

En France, la mise en ceuvre du controle automatisé
a permis de baisser de 92 km/h (2002) a 85 km/h
(2005) les vitesses moyennes pratiquées par les VT
sur les routes limitées a 90 km/h, Sur la méme
période, la mortalité sur les routes bidirectionnelles
hors agglomération a baissé de - 37 %.

1 Observatoire des vitesses de 'ONISR. Résultats consultables sur :
https://www.onisr.securite-routiere.interieur.gouv.fr/contenus/etudes-
et-recherches/comportements-en-circulation/observations/observa-
toire-des-vitesses

2 International Transport Forum (OCDE), Speed and Crash risk, 2018.
8 Expérimentation de I'abaissement de la vitesse limite autorisée a 80 km/h -
Bilan des observations des vitesses pratiquées, Cerema, décembre 2017.

4 voir p. 40-41, I'évaluation de la mesure VMA 80 km/h et les résultats
de I'observatoire des vitesses spécifique 80 du Cerema.

5 Elvik R., The Power Model of the relationship between speed and
road safety: update and new analyses, T@I Report 1034/2009, Institute
of Transport Economics T@l, Oslo, 2009.
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Répartition des infractions commises par les Le code de la route fixe les régles pour des trajets en
conducteurs, relevées dans le BAAC (parmi celles sécurité. Il régit notamment les priorités aux intersec-

relevées plus de 100 fois) tions, les dépassements, les distances de sécurité, les
Stupéfiant arréts ou stationnements, les changements de files et
Alcool 4% Non- les usages obligatoires du clignotant. 22% des acci-

9% maitrise de dents mortels ont au moins une cause liée au non-

la ‘é‘;eo/ise respect des régles de circulation. (source APAM).

Autres

o Les BAAC permettent de saisir jusqu’a 2 infractions

constatées par usager. Pour autant, le champ « infrac-

tion » reste peu renseigné. Il comprend néanmoins

32 667 infractions relevées chez les conducteurs.

Régles de 89 % _de ces infre.lction_s, ont été relevées Plgs de
priorité 100 fois, les infractions liees au défaut de maitrise de
19% la vitesse étant les plus fréquentes.

Circulation**
13%

o En 2019, parmi les 87 984 conducteurs impliqués
Blessures infligées* .

20% dans des accidents corporels non mortels, 23 027
. o . - )
* « Blessures infligées » regroupe les infractions relevées pour des C,O”d”Cte‘er’ soit 26 %, OI"I'[ eu au moins une infrac
blessures involontaires infligées a un tiers par un conducteur. tion relevee. Pour les accidents mortels, ce taux est
** « Circulation » regroupe les infractions aux regles de circulation plus élevé : 33 % (]_ 545 conducteurs sur les 4 646
comme les changements de direction ou de file dangereux ou sans : s ) : : : _
avertir, le franchissement d’une ligne continue, etc. |mpI|ques): Lo‘rs d'un accident, des: |nf(act[ons peu

vent relevées a chaque conducteur impliqué.

Répartition des conducteurs «avec » et «sans »
infraction par catégorie de véhicule dans les
accidents mortels Dans les accidents corporels, 28 % des conducteurs
hommes ont commis une infraction contre 24 % de
femmes. Chez les conducteurs majeurs, c’est pour

C\;i:z les 18-24 ans que la différence entre les deux sexes
est la plus importante (31 % des hommes et 25 % des
Moto femmes). La différence se réduit avec I'age : entre 35
Vi et 54 ans, elle est de 4 points, et au-dela de 55 ans, il
vu n’y a plus de différence.

PL

TC
Autres Le BAAC permet de dénombrer les infractions rela-
. . . . . o tives aux piétons impliqués dans les accidents. Ainsi
0% 20% 40% 00% 80% 100% en 2019, 1 689 infractions ont été relevées (dont 20
m Avec infraction  Sans infraction infractions pour les EDP sans moteur) ; la quasi-tota-
lité concerne la traversée ou la circulation irréguliére
de piétons sur la chaussée. 350 piétons, soit 8 sur 10,
Reépartition des conducteurs « avec » et « sans » sont décédés alors qu'ils traversaient la chaussée ou
infraction par catégorie de vehicule dans les la rue. Parmi ceux-ci, dans deux tiers des cas, le pié-

accidents corporels non mortels ton traversait hors passage piéton ; dans un quart des

cas, a moins de 50 m d’'un passage. Un quart des pié-

Vélo tons décédés en traversant sur passage piéton, I'a été
Cyclo alors que la signalisation lumineuse l'autorisait a tra-
Moto verser. La part des heurts de piétons sur trottoirs
VT (9 %) est en hausse en 2019 contre 4 % en 2018.
vu
PL . . : -
24 625 infractions pour « conduite d'un véhicule sans
TC laisser une distance de sécurité avec le véhicule qui
Autres précede » ont été relevées en 2019, en augmentation
0% 20% 40% 60% 80%  100% de 19 % par rapport a 2018.

= Avec infraction  Sans infraction Sur autoroute, I'observatoire des comportements 2019
de la SANEF! reléve que 29 % des conducteurs ne res-
pectent pas les distances de sécurité sur la voie de
gauche.

1 https://iwww.groupe.sanef.com/fr/actualit/observatoiresanef2019des-
comportementssurautoroute

La sécurité routiére en France - bilan 2019 - ONISR



Répartition des personnes tuées en intersection par
type de collision

Frontale
10%
Par l'arriere
Autres 4%
31%

Par le coté
39%

Contre piéton
16%

Causes principales (multi-causes) des accidents
mortels selon I'étude des Auteurs Présumés
d’Accidents Mortels 2019

Causes identifiées

. France métropolitaine
dans un accident mortel

Vitesse 30%

Alcool 18%
Inattention 10%
Priorité 10%
Stupéfiant 8%
Malaise 7%
Dépassement dangereux 5%
Somnolence / Fatigue 3%
Changement de file 3%
Contresens 3%
Téléphone 1%

Non respect des distances de sécurité 1%
Obstacle 0%
Facteurs liés au véhicule 0%

11%
13%
122%

Autre cause
Cause indéterminée
Total

Répartition des conducteurs d’un véhicule de
tourisme a contresens impliqués dans les accidents
selon la classe d’age
30
25
20
15
10
5

0 T T T T T T T ]
15-17 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75et+

Conducteurs en contresens

Seuls les accidents sur les autoroutes et routes a chaussées sépa-
rées sont pris en compte.

Corridor de sécurité :

Depuis 2018, les conducteurs doivent s’écarter des
personnes arrétées ou des intervenants, voire se
déporter pour laisser une voie sur autoroute.
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Le nombre d’infractions liées aux régles de priorité en
intersection s’éleve a 718 045 en 2019 ; infractions
relevées par contréle automatisé, dans 6 cas sur 10.

En 2019, 19 133 accidents corporels se sont produits
en intersection: 618 personnes ont été tuées et
23 640 blessées, soit 19 % de la mortalité routiére et
34 % des blessés. 16 % des accidents en intersection
se sont déroulés hors agglomération, mais ils ont occa-
sionné la moitié des décés. 82 % des blessés en inter-
section l'ont été en agglomération.

12 953 081 infractions pour excés de vitesse ont été
relevées en 2019, dont 94 % par le contréle automa-
tisé. Selon les données du fichier BAAC, le facteur
« vitesse excessive ou inadaptée » est recensé dans
16 % des accidents et 30 % des accidents mortels.

Sur autoroute, l'observatoire des comportements
2019 de la SANEF reléve que 43 % des véhicules rou-
lent au-dessus de 130km/h et 4% au-dessus de
150 km/h (augmentation par rapport a 2018 ou I'on avait
respectivement 38 % et 3 %).

Selon les données du fichier BAAC concernant les
manceuvres principales avant l'accident, 7 % des
accidents impliquent au moins un véhicule effectuant
une manceuvre de dépassement. Ces accidents ont
occasionné 6 % des déces (204 personnes tuées).

Les infractions liées aux dépassements, difficiles a
relever pour les forces de I'ordre, sont passibles d’'un
retrait de 3 points sur le permis de conduire. En 2019,
les infractions relatives a la vitesse concernent princi-
palement le « dépassement de véhicule par la droite »
(21 033 infractions, en augmentation de + 38 %), le
« dépassement malgré une interdiction signalée »
(13 275 infractions, en baisse de - 3 %) et le « dépas-
sement de véhicule sans avertissement préalable né-
cessaire du conducteur dépassé » (7 594 infractions,
en augmentation de + 28 %).

Sur autoroute, l'observatoire des comportements
2019 de la SANEF! reléve que 29 % des conducteurs
n’utilisent pas le clignotant pour doubler et 45 % ne
I'utilisent pas pour se rabattre.

Sur une autoroute ou une route a chaussées sépa-
rées, 116 accidents, dont 24 mortels, sont dus en
2019 a un véhicule circulant a contresens. lls ont oc-
casionné 35 tués. 51 733 infractions (retrait de 4
points) pour « circulation en sens interdit » ont été re-
levées en 2019 sur I'ensemble des réseaux.

! Dossier de presse, Observatoire Sanef des comportements, 8™ édi-
tion, Juillet 2019.
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Dans 32 % des accidents mortels, un conducteur
est alcoolisé. Cette part est stable depuis 2000 et
monte a 50 % la nuit.

Tués

. dont Blessés dont
Accidents Cond dans Tués dans acc. | Blessés T/
;ngl alcoolisés ave:ecccél- cond al- avec al- cond 100B*
cool cool cool alcool
5821 | 5887 799 549 7875 3651 10

Evolution annuelle moyenne du nombre d'usagers tués dans les ac-
cidents avec alcool entre...**
2018 et 2019 2010 et 2019 2005 et 2010

7,0 % -2,1% -6,6 %
* Nombre de personnes tuées pour 100 blessés (B) dans les acci-
dents avec alcool
** |ecture : entre 2010 et 2019, le nombre d’'usagers tués dans les
accidents avec alcool a baissé en moyenne de - 2,1 % par an.

Evolution du nombre de personnes tuées par an
dans un accident avec ou sans alcool
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avec alcoo| e sans alcool

Nombre de personnes tuées dans les accidents... =

2010 | 2011

2012 2013 2014 2015 2016 [2017 2018

avec alcool 963 964 925 762 779 866 819 747

sans alCOOl 2160 | 2168 2064 | 1854 @ 1974 1971 2003 1715

Total taux

, 3132
d'alcool connu

2989 | 2616 | 2753 | 2837 | 2822 | 2592 | 2462

2464

Ensemble de
la mortalité

3992 | 3963 | 3653 | 3268 | 3384 | 3461 | 3477 | 3448 | 3248

Part de mortalité des accidents avec alcool...

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

parmi les
accidents au
taux d'alcool
connu
parmi
I'ensemble
des accidents
mortels
Lecture : en 2019, 2 464 personnes ont été tuées dans un accident
ou l'alcoolémie était connue. Parmi elles, 799 I'ont été dans un acci-
dent avec alcool. 799/2464 = 32 %.
Parmi 'ensemble des 3 244 personnes tuées en 2019, les 799 qui
I'ont été dans un accident avec alcool en représentent : 799/3 244 = 25 %.

31% | 31% | 31% |29% | 28% | 31% |29% 30%  30% 32%

24% 24% 25% |23% 23% | 25%|24% 23%  23%  25%

La consommation d’alcool en population générale,
MILDECA 2019

- 3,4 millions de personnes ont une consommation a
risque

- 19,4% des jeunes de 18 & 24 ans ont connu des
ivresses régulieres (au moins dix ivresses au cours des
12 derniers mois) en 2017

- 10% des 18-75 ans boivent a eux seuls 58% de I'alcool
consommeé
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Le risque d’étre responsable d’un accident mortel
est multiplié en moyenne par 18 chez les conduc-
teurs alcoolisés, avec un effet-dose marqué. Selon
les résultats ACTUSAM?, le risque est multiplié :

par 6,4 entre 0,5et 0,8 g/l ;

par 8,3 entre 0,8 et 1,2 g/l;

par 24,4 entre 1,2 et 2 g/l ;

— jusqu'a 44,4 au-dela de 2 g/l.

En 2019, au moins 799 personnes ont été tuées dans
un accident avec alcool?. Elles représentent 32 % des
personnes tuées dans les accidents avec alcool
connu (cf encadré en bas), une part relativement
stable depuis 2000. Extrapolé sur 'ensemble des ac-
cidents, il est estimé que 1 052 personnes ont été
tuées en 2019 dans un accident avec un conduc-
teur alcoolisé, contre 985 en 2018.

En 2019, au moins 5 821 accidents impliquent un con-
ducteur alcoolisé, soit 15 % des accidents dont I'alcoo-
I[émie est connue. Les accidents avec un conducteur al-
coolisé sont nettement plus graves que les autres.
13 % sont mortels contre 5 % pour ceux sans alcool.

Au moins 1 016 personnes ont été tuées dans un ac-
cident impliguant un conducteur sous I'emprise d'une
substance psychoactive, alcool ou stupéfiants, soit
44,4 % des personnes tuées dans un accident avec
alcool/stup. connus. Extrapolé sur I'ensemble des
accidents, on estime que 1 442 personnes ont été
tuées en 2019 dans un accident impliquant un
conducteur sous influence, contre 1 414 en 2018 :
— la moitié des conducteurs concernés sont unique-
ment alcoolisés ;

— un quart seulement sous I'emprise de stupéfiants ;
— un guart cumule les deux.

Ces parts varient en fonction de I'age : la part de Il'al-
cool seul passe de 34 % pour les 18-24 ans, a 47 %
pour les 35-44 ans, a 64 % pour les 45-54 ans et a
85 % pour les 55-64 ans. A l'inverse, la part des con-
ducteurs cumulant les deux est respectivement de
35 %, 28 %, 16 % et 1 %.

En 2019, 71 % des accidents corporels du fichier BAAC
(75 % pour les mortels) disposent de 'information alcool.

Les analyses sont donc réalisées sur les accidents ou

I’alcoolémie est connue, en distinguant :

— les accidents avec alcool : au moins un conducteur
impliqué a une alcoolémie illégale ;

— les accidents sans alcool : tous les conducteurs ont
une alcoolémie renseignée et légale ;

— les accidents avec alcoolémie indéterminée: au
moins un conducteur a I'alcoolémie non connue ; sans
conducteur avec une alcoolémie illégale.

1 Jean-Louis MARTIN et al., Actualisation des principaux résultats de
I'étude SAM - Stupéfiants et Accidents Mortels (ActuSAM), DSR/Ifsttar
n° 2200868646, Rapport final, octobre 2016.

2 Un conducteur est considéré ici comme alcoolisé si son taux est su-
périeur a 0,5 g/l. Le fichier BAAC ne permet pas d’étudier pour I'instant
le cas spécifique (0,2 g/l) des conducteurs en « permis probatoire ».



Part de conducteurs alcoolisés parmi ceux au taux
d’alcoolémie connu, selon la tranche d’age
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Part de conducteurs alcoolisés parmi ceux au taux
d’alcoolémie connu, selon la catégorie d’usagers
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? 19%
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3% 19%1%

Vélo | Cyclo " Moto VT VU PL Ensemble

Impliqués dans un accident corporel
m Impliqués dans un accident mortel

Répartition des personnes tuées dans les accidents
avec conducteur alcoolisé

s 0 -
e 3% Conducteurs alcoolisés

m Passagers du véhicule
avec conducteur
alcoolisé

Usagers d'un véhicule
tiers

69%

Piétons

Part des conducteurs/piétons alcoolisés parmi les
impliqués testés du méme age dans un accident mortel

ﬂ]’ piéton cyclo moto VT
18-24 ans

25-34 ans -

35-44 ans *

45-54 ans

55-64 ans

65-74 ans *
75 ans et + *

vélo

15-17 ans

<10%  10-20% |  20-30% 30-40%  |40% et plus|
Lecture : parmi les conducteurs motocyclistes de 35 a 44 ans impli-
qués dans un accident mortel avec alcool connu, entre 30 et 40 %
sont positifs a I'alcool.
* Effectifs faibles (= taux d’alcool connu pour moins de 20 personnes).
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Dans les accidents mortels pour lesquels I'alcoolémie
est connue, 19 % des conducteurs sont alcoolisés.
L’alcool au volant concerne toutes les générations et
particulierement les personnes agées de 18 a 44 ans.

Selon le mode de déplacement, les parts de conduc-
teurs alcoolisés varient : 35 % des conducteurs de
cyclomoteur impliqués dans un accident mortel sont
alcoolisés, mais seuls 1 % des conducteurs de PL im-
pliqués dans un accident mortel sont alcoolisés.

Parmi les 737 conducteurs alcoolisés impliqués dans
des accidents mortels, 61% sont des automobilistes
et 14 % des motards ou 6 %cyclomotoristes.

Le taux d’alcool est souvent trés au-dela du seuil 1égal
puisque la moitié des conducteurs alcoolisés im-
pligués aun taux supérieur a 1,5 g/l, et méme 60 %
pour les accidents mortels.

L'alcoolémie des piétons tués est connue pour la moi-
tié d’entre eux. Sur les 260 piétons tués en 2019 avec
une alcoolémie connue, 60 ont un taux d’alcool supé-
rieur & 0,5 g/l (soit 23 % d’entre eux) et concerne tous
les ages. Pour 24 d'entre eux, il est supérieur a 2 g/l.

36 des 60 piétons alcoolisés tués I'ont été hors
agglomération, soit 3 sur 5 contre 3 sur 10 pour les
piétons non alcoolisés.

Huit personnes tuées sur dix dans un accident im-
pliquant un conducteur alcoolisé sont soit le conduc-
teur lui-méme soit un passager de son véhicule.

Les accidents mortels avec alcool sont deux fois sur
trois sans tiers (un véhicule seul sans piéton), soit le
double que les accidents sans alcool. Par ailleurs, un
tiers des conducteurs de VT tués alcoolisés ne por-
taient pas de ceinture (parmi les usagers dont le port
de la ceinture est renseigné), contre 10 % des conduc-
teurs VT tués non alcoolisés.

71 % des accidents mortels avec alcool ont lieu de
nuit (contre 30 % pour les accidents sans alcool).

La nuit, I'alcool est présent dans la moitié des acci-
dents mortels (et atteint 66 % le week-end), alors que
de jour, I'alcool est présent dans 16 % des accidents
mortels. Les week-ends regroupent la moitié des ac-
cidents mortels avec alcool (de jour comme de nuit).

Du lundi au vendredi, la fréquence horaire des accidents
mortels avec alcool (nombre moyen d’accidents par
heure) est deux fois plus élevée entre 15 h et 1 h du matin
gue pendant le reste de la journée. Le week-end (du ven-
dredi soir au dimanche soir 20 h), le pic des accidents est
décalé plus tard dans la nuit, de 20 h a 7 h, avec une fré-
guence deux fois plus élevée que le reste de la journée.

Facteurs comportementaux -
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Tugs | dont ) Un conducteur testé positif au cannabis multiplie par

Accidents | Cond dans Tués Blessés | dont Bles- T/ . A , .
positt | acc. cond | dansace. | séscond | 000 1,65 son risque d'étre responsable d'un accident
PECSE: | auxsup, o | o | PGSR | AveesR mortell. Le cannabis est le produit stupéfiant illicite le
2547 | 2589 | 494 | 308 | 3604 1722 14 plus souvent détecté chez les personnes impliquées

‘~“dYROXW'-RQf DQQXHOOH PR\HQQH GX QRPEU HaRd 1esDadtidéntd XAdrtel® @V pgositivésT aux stupé-

cidents avec stupéfiants HQ W U H « . . . . . s

2018 et 2019 2010 ot 2019 fiants. La proportion d aculc!en_ts mortels qui serait évi-
-1.6 % -0.6 % tée si aucun conducteur n'était positif au cannabis est

* Nombre de personnes tuées pour 100 blessés (B) dans les acci-  estimée a 4%.
dents avec stupéfiants

** Lecture : entre 2010 et 2018 OH QRPEUH G 1XVDJHUVEW2019, &GOy Sdfighier BAAC, au minimum 494 per-

accidents avec stupéfiants a baissé en moyenne de - 0,5 % par an. sonnes ont été tuées dans un accident avec stupé—
fiants. Elles représentent 23 % des personnes tuées
dans les accidents mortels dont le résultat du test est

Evolution de la proportion de personnes tuées dans connu. ([WUDSROp VXU OfHQVHPEOH GHV
un accident avec stupefiants estimé que 731 personnes ont été tuées en 2019
dans un accident impliquant un conducteur sous
30% 1 I'emprise de stupéfiants , contre 749 en 2018.
25% -
20% -
8% | e — L
Parmi les 453 conducteurs positifs aux stupéfiants
10% - C ) L
impliqués dans un accident mortel en 2019, la moitié
5% - (228 SUpVHQWH pJDOHPHQW sug-WDX][ C
0% rieura 0,5 g/l. Une proportion similaire est également

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 constatée dans les accidents COI‘pOI‘ElS.

parmi les accidents ou l'information stupéfiants est connue

) ) Dans les accidents mortels, la proportion de conduc-
= narmi I'ensemble des accidents mortels

teurs alcoolisés parmi ceux positifs aux stupéfiants
atteint :

— 54 % pour les conducteurs agés de 18 a 44 ans ;
IRPEUH GH SHUVRQQHV WXpHYV GDQV—O%VA)Bd:uﬂegé'deWcYe‘ﬁrségés de 45 a 64 ans ;

2010 | 2011 (2012 [2013 |2014 |2015 (2016 (2017 |2018 2019 _ 58% pour |es Conducteurs de Véhlcules de tou—

..avec

stupéfiants 522 499 531 | 436 492 501 | 488 494 502 494 U L V P H T X H O T X H V R L W O ﬂ k J H
.. sans . - s . . 7
Stupéfiants | o | 1738 | 1754 | 16901 1055 1 1694 11768 | 1694 11676 11097 Pgrmi les 670 conducteurs alcoolisés impliqués dans
_ Total les accidents mortels et dont le résultat du test aux
information 2016 | 2238 | 2285 | 2076 | 2147 | 2195 | 2256 | 2188 | 2177 | 2191 o , .. N
stupéfiants stupéfiants est connu, 34 % sont également positifs a
Ensemble de la au moins un stupéfiant.

" 3992 | 3963 | 3653 | 3268 | 3384 | 3461 | 3477 | 3448 | 3248 | 3244
mortalité

En 2019, 39 % des accidents non mortels du
ILFKLHU %$%$& GLVSRVHQW Gt

Part de la mortalité dans les accidents avec fiants, pour 67 % des accidents mortels (50 % en
VWXSpILDQWYV« 2010). Les analyses sont donc principalement
__ [2010 2071|2072 | 2013 | 2014 | 2015 |2016 |2017 |2018 |2019 réalisées sur les accidents mortels en distinguant :
. ‘i’;er;”t's'eosﬂ — les accidents avec stupéfiants  F {-B-dfind/ceux
linformation | 26% | 22% | 23% | 21% | 23% | 23% | 22% | 23% | 23% | 23% ou au moins un conducteur impliqué a été con-
stupéfiants trélé positif,
eStCC’a”r::i‘e — les accidents sans stupéfiant F -B-#ind/ceux
o e ou tous les conducteurs impliqués ont été con-
des BY% | 1B% | B% | B% | B% | U% | U% | 4% | B% | B% trélés négatifs aux stupéfiants,
accidents —lesDFFLGHQWYV R« Od$tupéfiarts PR3tV
Inaitels indéterminée  F 7-BHYiN&/ ceux sans conduc-

Lecture : en 2019, 2 191 personnes ont été tuées dans un accident itif . . d
oul la consommation de stupéfiants était connue. Parmi elles, 494 O | teur positit mais avec au moins un conducteur

été dans un accident avec présence de stupéfiants. 494/2191 = 23 %. non contr6lé ou au résultat de test non connu.
3DUPL OTHQV H P42 @disones/tuées en 2019, les 494 qui

O 1 &&xes un accident avec présence de stupéfiants en représentent :

494/3 244 = 15 %.

1 Jean-Louis MARTIN et al., Actualisation des principaux résultats de
I'étude SAM - Stupéfiants et Accidents Mortels (ActuSAM), DSR/Ifsttar
n° 2200868646, Rapport final, octobre 2016.
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Proportio n de conducteurs positifs a au m oins un
stupéfiant parmi ceux contr6lés, par catégorie

Gusagers
36% Dans les accidents mortels, 13 % des conducteurs
contrblés sont positifs aux stupéfiants (méme part
T X THQ ). Cette proportion varie selon le mode de
19% transport : elle est de 3_6_ % pour les cyclomotoristes,
13% 13 1390 13 % pour Ies automobilistes et 4 % pour les conduc-
11% 0 ° | teurs de poids lourds.
0, 0,
30/3 " T se A% A% 1 Les conducteurs controlés positifs aux stupefiants
0% dans les accidents mortels sont :
8 4 %8 & 2 & © ‘ 0 8 I :}162 % des conducteurs de véhicule de tourisme et
L 5 S s 48 a 19 % des conducteurs de motocyclette,
= 2e¢ | - a92%des hommes,
impliqués dans un accident corporel % % — a29 % agésde 18a24 ans,a32 % de 25a 34 ans
o . =) eta 23 % de 35 a 44 ans.
Impligués dans un accident mortel §

Parmi les 18-24 ans, 23 % des conducteurs contrdlés
dans les accidents mortels sont positifs. Cette propor-
Proportion de conducteurs positifs & au moins un tion est équivalente pour les 25-34 ans (21 %) et
VWXSpILDQW SDUPL FHX[ FRQWU{O baisse fortement a partir de 45 ans (6 % pour les

45-64 ans).
2% 1% . N
17% une anal_yse2 sur les acpl_dents'mprteI's de 2011 ou
15% 13% I'|Qformat|on sur les stupéfiants était présente a mon-

10%  10% tré que sur les 12 GIXVDJHUV FRQWU{Op
6% 7% 6% 6% 80”,OﬂpWDLHQV\{,DX _IZ_DQQDE,L.V JpQp
3% 1,0% moitié des usagers contrblés positifs aux stupéfiants
0,7% avait entre 20 et 29 ans.

0-17 ans
18-24 ans
25-34 ans
35-44 ans
45-64 ans

65 ans et +

En 2019, un résultat de test aux stupéfiants est ren-
Impliqués dans un accident corporel seigné pour 42 % des piétons tués (204 personnes
Impliqués dans un accident mortel sur 483).

Exemple de lecture : parmi les conducteurs agés de 18 a 24 ans im- 42 piétons tués sur les 204 contrélés sont pOSitifS aux

liqué dans un accident mortel et testés, 23 % sont positifs a au moins L .z £ A 2 .
Enqstupéﬁam_ osonp stupéfiants. 27 de ces piétons tués sont ages de 25 a

Ensemble
conducteurs testés

54 ans.
Drogues, chiffres clés 8™ ¢dition. OFDT Juin 2019
Cannabis : La nuit, 24 % des accidents mortels (stupéfiants ren-
18 millions de personnes agées entre 11 et 75 s_eignés) impliguent un qonducteur positif aux stupé-
ans en ont fumé au moins une fois au cours de fiants ; contre 20 % de jour. lls sont également plus
leur vie (expérimentateurs), souvent présents dans les accidents mortels le week-

GRQW PLOOLRQV HQ RQW IX endque les jours ouvrés (28 % contrel7 %)
dont 1,5 million en fument au moins 10 fois

ar mois,
P dont 900 000 usagers quotidiens. 3URSRUWL R Ot&ay@Fdehdadieur positif aux
stupéfiants parmi les accidents mortels renseignés
Cocaine : Jours ouvrés Week-end Ensemble
2,1 millions GIH[SpULPHQWDWHXUV Jour 17% 27% 20%
dont 600 000 usagers dans OTDQQpH Nuit 17% 30% 24%
Ensemble 17% 28% 22%

MDMA / ECStasy : Exemple de lecture : le week-end, la nuit, dans 30 % des accidents
: - s , (0}
19 PLOOLR Q GfH [S Y ULPH Q WDWF mortels, au moins un conducteur est contrdlé positif aux stupéfiants.
dont 400 XVDJHUV GDQV OfDQ

Héroine :

2R 10DOJUp FH TXL HVW pFULW GDQV OH ELODQ GH
500 000 experimentateurs. sécurité routiére, cette proportion était bien de 13 % en 2018.

2 Analyse réalisée par le Cerema sur la base de données VOIESUR.

Facteurs comportementaux -



