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Analyses territoriales - Le réseau routier géré par les départements 

Indicateurs de sécurité routière sur le réseau routier géré 
par les départements 

 
 Collectivités départementales  Collectivités à statut particulier  Syndicats mixtes ouverts 

Le tableau recense les effectifs déclarés uniquement sur les routes départementales de chaque ressort. Ici, les routes territoriales corses sont 
considérées. Linéaires routiers totaux définis au 31 décembre 2024 (SDES, 2026). 

Total
à 

pieds
en 

2RM
en 
VT

01 Ain 42 5 8 25 4 635

02 Aisne 37 1 10 22 5 669

03 Allier 16 3 2 9 5 544

04 Alpes-de-Haute-Pce 21 0 8 8 2 527

05 Hautes-Alpes 10 3 3 3 1 948

06 Alpes-Maritimes 15 1 6 3 1 722

07 Ardèche 16 2 3 9 3 809

08 Ardennes 9 1 2 5 3 392

09 Ariège 11 0 3 4 2 720

10 Aube 22 1 1 18 4 596

11 Aude 38 1 12 18 4 401

12 Aveyron 19 2 3 11 6 130

13 Bouches-du-Rhône 7 0 3 2 2 943

14 Calvados 29 6 6 14 5 817

15 Cantal 6 0 0 4 4 058

16 Charente 19 1 4 12 5 425

17 Charente-Maritime 31 3 4 19 6 430

18 Cher 16 0 5 9 4 803

19 Corrèze 13 1 2 9 4 807

2A Corse-du-Sud 10 0 2 6

2B Haute-Corse 14 0 4 10

21 Côte-d'Or 13 1 2 9 5 866

22 Côtes-d'Armor 22 1 1 14 4 673

23 Creuse 3 0 2 1 4 553

24 Dordogne 25 2 3 15 5 187

25 Doubs 22 1 6 14 3 799

26 Drôme 23 3 5 11 4 291

27 Eure 22 1 5 14 4 419

28 Eure-et-Loir 19 0 4 12 7 854

29 Finistère 29 5 4 14 3 537

30 Gard 40 6 14 17 4 584

31 Haute-Garonne 37 3 11 18 6 452

32 Gers 13 1 1 8 3 780

33 Gironde 32 0 6 23 6 744

34 Hérault 32 6 9 14 4 678

35 Ille-et-Vilaine 25 2 5 14 4 889

36 Indre 15 0 1 12 5 142

37 Indre-et-Loire 19 2 3 11 3 832

38 Isère 26 1 5 14 4 878

39 Jura 20 1 9 6 3 636

40 Landes 25 0 5 18 4 425

41 Loir-et-Cher 22 1 3 16 3 603

42 Loire 9 2 2 3 3 367

43 Haute-Loire 8 1 2 3 3 474

44 Loire-Atlantique 42 4 9 26 4 329

45 Loiret 16 1 2 12 3 842

46 Lot 11 0 4 7 4 209

47 Lot-et-Garonne 22 1 5 14 3 071

48 Lozère 5 0 3 2 2 319

49 Maine-et-Loire 30 2 4 19 5 046

50 Manche 35 5 10 12 7 859

51 Marne 152 16 2 14 4 336

52 Haute-Marne 72 16 0 13 4 127

Tués 2025
Lin.

(km) 2

4 453

Total
à 

pieds
en 

2RM
en 
VT

53 Mayenne 12 0 2 10 3 873

54 Meurthe-et-Moselle 22 5 1 10 3 352

55 Meuse 13 0 3 10 3 647

56 Morbihan 22 1 7 7 4 296

57 Moselle 21 6 2 12 4 106

58 Nièvre 16 3 2 7 4 547

59 Nord 37 2 9 24 4 664

60 Oise 29 4 6 16 4 156

61 Orne 16 0 1 10 6 115

62 Pas-de-Calais 35 5 5 18 6 345

63 Puy-de-Dôme 24 3 6 12 7 184

64 Pyrénées-Atlantiques 18 1 6 8 4 631

65 Hautes-Pyrénées 7 0 1 4 3 067

66 Pyrénées-Orientales 17 4 4 7 2 326

67 Bas-Rhin 20 3 3 12

68 Haut-Rhin 28 3 5 16

6AE CE d'Alsace 48 6 8 28 6 470

69D Rhône 22 2 8 8 2 911

69M Métropole de Lyon 26 9 7 4 4 700

70 Haute-Saône 12 0 1 8 3 488

71 Saône-et-Loire 28 0 3 19 5 481

72 Sarthe 27 2 3 19 4 433

73 Savoie 19 0 5 6 3 183

74 Haute-Savoie 30 4 12 13 2 995

75 Paris 32 13 13 0 1 700

76 Seine-Maritime 26 3 8 10 6 067

77 Seine-et-Marne 44 4 7 26 4 751

78 Yvelines 17 4 4 6 1 610
Seine  et Yvelines 
Voirie

27 6 10 7 1 969

79 Deux-Sèvres 19 1 4 11 4 134

80 Somme 29 2 4 21 4 552

81 Tarn 18 2 6 7 4 332

82 Tarn-et-Garonne 13 1 2 9 2 650

83 Var 38 5 13 15 3 027

84 Vaucluse 26 1 10 8 2 440

85 Vendée 29 5 5 17 4 811

86 Vienne 32 4 3 19 4 912

87 Haute-Vienne 9 0 2 7 4 105

88 Vosges 21 3 1 13 3 290

89 Yonne 18 1 5 11 5 041

90 Territoire de Belfort 6 2 1 2 562

91 Essonne 14 2 6 3 1 455

92 Hauts-de-Seine 10 2 6 1 360

93 Seine-Saint-Denis 7 5 0 1 385

94 Val-de-Marne 13 4 4 2 411

95 Val-d'Oise 15 6 4 4 1 170

971 Routes Guadeloupe 9 1 6 1 938

972R CT de Martinique 17 3 6 8 605

973R CT de Guyane 17 2 9 3 403

974 La Réunion 6 1 3 1 736

976D  Mayotte 2 1 0 0 145

6 470

Tués 2025
Lin.

(km) 2























 

  

En 2025 en France métropolitaine, 3 263 personnes sont décédées sur les routes et 16 800 ont été 
blessées gravement.  

Les 18-34 ans (999 tués et 5 300 blessés graves) représentent 20 % de la population mais 30 % des 
tués, 33 % des blessés graves et 36 �����G�H�V���S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V. 

Les 75 ans et plus (538 tués et 1 400 blessés graves) représentent 11 % de la population mais 17 % 
des tués, 8 % des blessés graves, et 11 �����G�H�V���S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V. 

Les hommes présentent un surrisque significatif : ils représentent 77 % des tués, 75 % des blessés, 
83 ���� �G�H�V�� �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V��et 64 % des personnes décédées non 
responsables. 

Les �G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W�V���O�H�V���S�O�X�V���P�R�U�W�H�O�V���V�R�Q�W���F�H�X�[���T�X�L���S�H�U�P�H�W�W�H�Q�W���G�¶�D�O�O�H�U���O�H���S�O�X�V���Y�L�W�H�����O�H�V���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W�V���O�H�V��
�S�O�X�V���j���U�L�V�T�X�H���G�H���E�O�H�V�V�X�U�H�V���S�H�U�P�D�Q�H�Q�W�H�V���V�R�Q�W���F�H�X�[���Q�R�Q���S�U�R�W�p�J�p�V���S�D�U���O�¶�K�D�E�L�W�D�F�O�H���G�¶�X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H : 

- les déplacements en modes doux (piétons, cyclistes, EDPm) représentent 25 % de la mortalité, 
35 % des blessés graves et 47 % des blessés qui garderont des séquelles un an après ; 

- les déplacements en deux-roues motorisé 21 % de la mortalité, 31 % des blessés graves, et 
34 % des blessés qui garderont des séquelles ; 

- les déplacements en véhicule de tourisme 47 % de la mortalité, 30 % des blessés graves, et 
15 % des blessés qui garderont des séquelles.  
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La sécurité routière en France - �E�L�O�D�Q���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5 - ONISR 2026 

�/�D���G�p�P�R�J�U�D�S�K�L�H

 

Source : Insee - population par âge et sexe, au 1er janvier, Omphale 
2022, projection de la population 2018-2070  
 
Population en part et en millions par tr �D�Q�F�K�H���G�¶�k�J�H�V en 
2010, 2025, 2050 et 2070, en France métropolitaine  

  
Source : Insee - population, au 1er janvier, Omphale 2022, projection 
de la population 2018-2070  
 

 

 
Source : Insee - population départementale par âge quinquennal, au 
1er janvier, traitement ONISR 

Une population vieillissante �«  
Depuis 50 ans, on observe un vieillissement de la 
population. La part importante des moins de 20 ans 
en 1972 explique la forte proportion des personnes 
entre 50 et 70 ans en 2025 ���� �L�O�� �V�¶�D�J�L�W�� �G�H�V�� 
« baby-boomers » qui ont vieilli. �/�¶�k�J�H�� �P�R�\�H�Q�� �G�H�� �O�D��
population était de 34 ans en 1972, il est de 43 ans 
en 2025. 

En 2025, 47 % de la population est âgée de 45 ans 
ou plus et 22 %, 65 ans ou plus, contre 
respectivement 43 % et 17 % en 2010 ; 34 % et 13 % 
en 1972. 

Selon le scénario �S�U�R�S�R�V�p�� �S�D�U�� �O�¶�,�Q�V�H�H (Omphale 
2022), le nombre de personnes de 65 ans ou plus 
augmenterait, à lui seul, de plus de 3 millions entre 
2025 et 2050, et de plus de 4 millions entre 2024 et 
2070. En 2050, 18,4 millions de personnes seront 
âgées de 65 ans ou plus, soit 28 % de la population, 
et 19,1 millions en 2070, soit 29 % de la population. 
La part des 85 ans ou plus va presque doub�O�H�U���G�¶�L�F�L��
2050, pour atteindre 4,3 millions de personnes. �/�¶�k�J�H��
moyen de la population sera de 45 ans. 

La part des personnes de moins de 18 ans 
représentait 22 % de la population en 2010. En 2025, 
cette part est de 20 % et sera de 19 % en 2050. 

Ce scénario prévoit �G�¶�L�F�L�������������X�Q�H���E�D�L�V�V�H���G�X���Q�R�P�E�U�H��
de naissances et une hausse du nombre de décès, le 
solde naturel devenant négatif en 2032. Selon ce 
scénario, la population de la France métropolitaine 
continuer�D�L�W�� �G�¶�D�X�J�P�H�Q�W�H�U�� �M�X�V�T�X�¶�j�� �X�Q�� �P�D�[�L�P�X�P�� �G�H��
66,9 millions en 2043 puis diminuer�D�L�W���H�Q�V�X�L�W�H���M�X�V�T�X�¶�j��
66,7 millions en 2070. 

�« dans le centre de la France  
En 2025, en France métropolitaine, la part de la 
population âgée de 65 ans ou plus est de 22 %. 

Dans 49 % des départements métropolitains, la part 
des 65 ans ou plus constitue un quart ou plus de la 
population, notamment les départements du centre 
�G�H���O�D���)�U�D�Q�F�H�����G�X���6�X�G���H�W���G�¶�X�Q�H���S�D�U�W�L�H���G�H���O�D���%�U�H�W�D�J�Q�H. 
Dans le Cantal, la Charente-Maritime, la Creuse, en 
Dordogne���� �G�D�Q�V�� �O�¶�,�Q�G�U�H, le Lot et la Nièvre, les 
personnes de 65 ans ou plus représentent plus de 
30 % de la population. 

�¬�� �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H����16 départements métropolitains ont une 
part de 65 ans ou plus inférieure à 20 %. I�O���V�¶�D�J�L�W��de 
�W�R�X�V�� �O�H�V�� �G�p�S�D�U�W�H�P�H�Q�W�V�� �G�¶�,�O�H-de-France et de 
départements dont la population totale dépasse un 
million �G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V�����j���O�¶�H�[�F�H�S�W�L�R�Q���G�H���O�¶�$�L�Q�����G�H���O�¶�2�L�V�H���H�W��
de la Haute-Savoie qui sont à proximité de grandes 
métropoles (respectivement Lyon, Paris et Genève). 
Dans 6 de ces 17 départements, �O�¶�(�V�V�R�Q�Q�H�����O�¶�2�L�V�H, la 
Seine-et-Marne, la Seine-Saint-Denis, le Val-�G�¶�2�L�V�H 
et les Yvelines, la population compte un quart de 
jeunes âgés de moins de 18 ans. 
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1972 205020252010

% M % M % M % M

0-13 ans 17%    10,8 15%    10,1 15%      9,7 13%      8,8 
14-17 ans 5%      3,1 5%      3,3 4%      2,9 4%      2,7 
18-24 ans 9%      5,5 8%      5,5 7%      4,9 7%      4,8 
25-34 ans 12%      7,7 12%      7,7 11%      7,1 11%      7,0 
35-44 ans 14%      8,7 13%      8,5 12%      8,2 11%      7,2 
45-54 ans 14%      8,5 13%      8,4 12%      7,8 11%      7,5 
55-64 ans 13%      7,9 13%      8,4 12%      7,7 12%      8,1 
65-74 ans 8%      5,0 11%      7,4 11%      7,4 11%      7,3 
75-84 ans 6%      4,0 7%      4,9 10%      6,7 10%      6,6 
85 ans et + 2%      1,6 4%      2,3 6%      4,3 8%      5,2 

Total    62,8    66,6    66,7    65,3 

2010 2025 2050 2070

25% ou plus  (47)

[20% ; 25%[  (33)

[10% ; 20%[  (16)

Pyramide des âges en 2025, comparée à  1972, à 2010 
et à 2050, en France  métropolitaine  

Part  de la population âgée de 65 ans ou plus en  2025 
par département en France métropolitaine  
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�/�H�V���U�L�V�T�X�H�V���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H 

 

Nombre de personnes tuées ou blessées par million 
�G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V�����H�W���Q�R�P�E�U�H���G�H���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V���S�R�X�U����������
�E�O�H�V�V�p�V�����V�H�O�R�Q���O�D���F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H, en 2025 

 
Source : Insee, population estimée 2025 au 1er janvier 2026 

 

  

�5�L�V�T�X�H���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���V�H�[�H 
En 2025, les hommes de 18-34 ans représentent 25 % 
des tués et 32 % des présumés responsables 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���P�R�U�W�H�O�����3�5�$�0��. Rapporté à la population, le 
�U�L�V�T�X�H�� �G�¶�r�W�U�H�� �W�X�p�� �H�V�W�� �S�O�X�V�� �p�O�H�Y�p�� �F�K�H�]�� �O�H�V�� �K�R�P�P�H�V�� ����8 
tués/Mhab.) que chez les femmes (22 tués/Mhab.), quel 
�T�X�H���V�R�L�W���O�¶�k�J�H���� �/�H�V�� �U�L�V�T�X�H�V���O�H�V���S�O�X�V���p�O�H�Y�p�V�� �F�R�Q�F�H�U�Q�H�Q�W��
les hommes de 18-24 ans (159 tués/Mhab.) et les 
hommes de 85 ans et plus (139 tués/Mhab.). 

�5�L�V�T�X�H���H�W���J�U�D�Y�L�W�p���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H 
En 2025, les 18-34 ans représentent 37 % des 
PRAM, 31 % des tués, 32 % des blessés graves 
(MAIS3+) et 41 % des blessés légers (MAIS1-2). Les 
75 ans et plus représentent 12 % des PRAM, 16 % 
des tués, 8 % des MAIS3+ et 3 % des MAIS1-2. 

L�H���Q�R�P�E�U�H���G�H���W�X�p�V���S�D�U���P�L�O�O�L�R�Q���G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V���W�R�X�V���k�J�H�V��
est de 49 tués/Mhab. Les 18-24 ans (96 tués/Mhab.) 
et les 75 ans et plus (74 tués/Mhab.) sont les plus 
touchés par le risque de mortalité sur la route. Les 0-
13 ans sont très peu touchés. 

Le nombre de blessés graves (MAIS3+) par million 
�G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V���H�V�W���G�H����52 blessés graves/Mhab. Les 18-
24 ans et les 14-17 ans ont le risque le plus élevé 
�G�¶�r�W�U�H���E�O�H�V�V�p�V���J�U�D�Y�H�P�H�Q�W�����U�H�V�S�H�F�W�L�Y�H�P�H�Q�W������9 et 511 
blessés graves/Mhab.) ; cette tendance est aussi 
observée pour les blessés légers (MAIS1-2). 

Le nombre de tués par rapport aux blessés graves, et 
de blessés graves par rapport aux blessés légers, 
sont les plus importantes à partir de 65 ans (et en 
�D�X�J�P�H�Q�W�D�W�L�R�Q�� �I�R�U�W�H�� �D�Y�H�F�� �O�¶�k�J�H��, signe de 
conséquences lésionnelles en moyenne plus graves.  

Mode de déplacement et milieux  
Hors agglomération (dont autoroute), les occupants 
de véhicule de tourisme (VT) représentent 56 % des 
tués. Cette part est très supérieure chez les 18-34 ans 
(69 %) et les 75 ans et plus (plus de 70 %). 

Les motocyclistes représentent 18 % des tués, mais 
cette part, très importante entre 25 et 64 ans, croît de 
22 % à 28 %.). La part de tués en cyclomoteur est 
faible, sauf entre 14 et 17 ans (27 %).  

La proportion de tués à pied est de 8 %, avec une part 
de 10 % chez les 25-34 et 35-44 ans et 12 % chez les 
moins de 14 ans et les 85 ans et plus.  

En agglomération , 32 % des tués sont piétons. Cette 
part varie de 7 % chez les 14-17 ans et 18-24 ans, à 
75 % chez les 85 ans et plus (42 % chez les enfants).  

Les tués en VT représentent 28 % : cette part varie 
de 19 % chez les 35-44 ans, 21 % chez les 85 ans et 
plus, à 31 % chez les 65-74 ans, 39 % chez les 18-24 
ans. 

Les motocyclistes représentent 17 % des tués en 
moyenne, mais 33 % chez les 18-24 ans. La part de 
tués en cyclomoteur est faible, excepté chez les 14-
17 ans où elle représente 40 %. 

22

55

43

27

20

16

17

21

30

11

5

78

139

104

80

77

79

68

101

159

69

6

-150-100-50050100150200250

 250  150  50  50  150

Ensemble

85 ans et +

75-84 ans

65-74 ans

55-64 ans

45-54 ans

35-44 ans

25-34 ans

18-24 ans

14-17 ans

0-13 ans

Hommes Femmes

Tués MAIS3+ MAIS1-2

0-13 ans 6 82 1 581 7 5
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18-24 ans 96 519 9 473 19 5
25-34 ans 61 328 5 718 19 6
35-44 ans 42 239 3 646 18 7
45-54 ans 47 239 3 052 20 8
55-64 ans 47 235 2 250 20 10
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75-84 ans 70 216 1 232 32 18
85 ans et + 83 136 776 61 18
Ensemble 49 252 3 461 19 7
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selon  la classe d'âge et le sexe en  2025 

Répartition des  personnes tuées en 202 5 selon le 
mode de déplacement  �H�W���O�D���F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H�����S�D�U���P�L�O�L�H�X 
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�e�Y�R�O�X�W�L�R�Q���W�R�X�W���D�X���O�R�Q�J���G�H���O�D���Y�L�H���G�H�V���K�R�P�P�H�V

 

 

 
Lecture : les conducteurs hommes de 14-17 ans de 2RM sont PR du 
décès de 6,1 usagers de la route par Md de minutes de circulation. 

En 2025, 2 523 hommes ont été tués sur les routes 
de France  (soit 77 % des décès ), dont 48 % étaient 
des usagers vulnérables (non ca rrossés) . De 
plus, 31 % sont tués sans être responsables.  

�/�H���U�L�V�T�X�H���G�¶�r�W�U�H���W�X�p���R�X���E�O�H�V�V�p 
Les 18-24 ans représentent la première population à 
enjeu : 18 % des tués et 17 % des blessés graves 
pour 9 % de la population. Les 25-34 ans forment 
pour leur part 15 % des tués et 16 % des blessés 
graves pour 12 % de la population. 

Les 75 ans et plus sont particulièrement 
surreprésentés parmi les tués (13 % des tués, pour 
9 % de la population) tandis que les 14-17 ans sont 
surreprésentés parmi les blessés graves (11 % alors 
�T�X�¶�L�O�V���U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W���� % de la population).  

Présumés responsables  
En 2025, 2 679 hommes sont présumés 
re�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V. Parmi eux, 931 
survivent et 1 748 décèdent �G�D�Q�V���O�¶accident. Les 18-
34 ans représentent près de 4 hommes PR sur 10, 
principalement lors de trajets de loisirs. 

Pour un homme, le risque �G�¶être �3�5�� �G�X�� �G�p�F�q�V�� �G�¶�X�Q��
autre usager de la route en survivant lui-même à 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W��est maximal chez les conducteurs de 2RM 
(2,2 tués par Md de minutes de circulation). 

En 2025, 775 hommes non PR ont aussi été tués. Là 
encore une surreprésentation des 18-24 ans (16 %), 
ainsi que des 75 ans et plus (15 %) est visible. 

Les usagers vulnérables représentent 48  % des 
hommes  tués , mais 57 % des tués no n présumé s 
responsables . Les hommes piétons représentent 1/4 
des tués non PR à eux seuls. 

Hommes tué s selon le mode de déplacement et �O�¶antagoniste  principal �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�Q��������5 

 
Lecture : 177 hommes piétons ont été tués �G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���R�•���O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O�����Y�p�K�L�F�X�O�H���O�H���S�O�X�V���O�R�X�U�G���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�����p�W�D�L�W���X�Q���9�7�� 
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Distribution par âge de la population des hommes, 
des 2 523 hommes tués, et des 13 000 blessés  graves  

Distribution des tués selon leur responsabilité et leur 
mode de déplacement  

�5�L�V�T�X�H�� �G�¶�r�W�U�H�� �S�U�p�V�X�P�p�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H (PR) du décès 
�G�¶�X�Q���D�X�W�U�H���X�V�D�J�H�U��tout �H�Q���V�X�U�Y�L�Y�D�Q�W���j���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 

�+�R�P�P�H�V�� �3�5�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V�� �V�H�O�R�Q�� �O�H�� �P�R�W�L�I�� �G�H��
trajet  

Facteurs associés aux hommes PR �G�¶�D�F�Fidents  
mortels  
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Risque s - Évolution tout au long de la vie des hommes  

 

 

 

 

 

 

Avant 18 ans  
En 2025, 32 garçons de 0 -13 ans sont décédés et 
7 192 sont blessés (dont 615 graves) . Les jeunes 
�J�D�U�o�R�Q�V�� �V�R�Q�W�� �W�X�p�V�� �S�U�L�Q�F�L�S�D�O�H�P�H�Q�W�� �O�R�U�V�T�X�¶�L�O�V��sont en 
voiture (18 tués) ou l�R�U�V�T�X�¶�L�O�V marchent (8 tués). 

Il y eu 116 garçons adolescents de 14-17 ans 
décédés pour 13 149 blessés (dont 1 376 graves) la 
même année. Les adolescents sont tués 
principalement en voiture (43 %) ou en cyclomoteur 
(33 %). Entre 2023 et 2025, 36 % des adolescents 
tués en VT, �Q�¶�D�Y�D�L�H�Q�W�� �S�D�V�� �O�H�X�U��ceinture de sécurité 
(quand �O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�� �H�V�W��connue). Les adolescents 
sont plus exposés au risque de blessure grave.  

Entre 18 et 34 ans  
Les hommes âgés de 18 à 34 ans constituent la 
population la plus à risque. Ils sont surreprésentés 
parmi les tués (839, soit 33 % des hommes tués) et 
parmi les blessés graves (4 200, soit 33 %) 

Chez les jeunes adultes masculins la vitesse  est le 
�S�U�L�Q�F�L�S�D�O�� �I�D�F�W�H�X�U�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �L�G�H�Q�W�L�I�L�p����présente dans 
47 % des accidents mortels où un homme de 18-34 
ans est le PR. �/�¶�D�O�F�R�R�O �H�V�W���I�D�F�W�H�X�U���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���P�R�U�W�H�O��
dans 31 ���� �G�H�V�� �F�D�V���� �/�D�� �F�R�Q�G�X�L�W�H�� �V�R�X�V���O�¶�L�Q�I�O�X�H�Q�F�H�� �G�H��
stupéfiants  �H�V�W���X�Q���I�D�F�W�H�X�U���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��dans 
19 % des cas. Les hommes en 2RM de 25 à 34 ans 
ont 22 fois plus de risque de décéder dans un 
accident de la route sans en être présumés 
responsables. 

Entre 35 et 54 ans  
Les hommes âgés entre 35 et 54 ans représentent 
24 % des hommes tués (610 tués) et 25 % des 
blessés graves sur les routes (près de 3 000). 

Les usagers vulnérables représentent 53 % des tués 
�G�H���F�H�W�W�H���W�U�D�Q�F�K�H���G�¶�k�J�H. Entre 2023 et 2025, 27 % des 
�K�R�P�P�H�V�� �W�X�p�V�� �H�Q�� �9�7���� �Q�¶�D�Y�D�L�H�Q�W�� �S�D�V�� �O�H�X�U�� �F�H�L�Q�W�X�U�H�� �G�H��
�V�p�F�X�U�L�W�p�����T�X�D�Q�G���O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q���H�V�W���F�R�Q�Q�X�H��. 

Entre 55 et 74 ans  
Les hommes âgés entre 55 et 74 ans représentent 
23 % de la mortalité routière masculine en 2025 (591 
tués) et comptent près de 2 500 blessés graves sur 
les routes. �'�D�Q�V�� �F�H�W�W�H�� �F�O�D�V�V�H�� �G�¶�k�J�H, 37 % des 
hommes sont tués en VT, 25 % en 2RM et 17 % à 
vélo. 

Après 75 ans  
En 2025, 335 hommes de 75 ans et plus sont 
décédés en France métropolitaine. La majorité (52 %) 
�G�¶�H�Q�W�U�H�� �H�X�[�� �V�R�Q�W�� �G�p�F�p�G�p�V�� �H�Q�� �Y�R�L�W�X�U�H����27 % étaient 
piétons et 13 % étaient cyclistes.  

De plus, près de 800 �K�R�P�P�H�V���G�H���F�H�W�W�H���F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H��
sont blessés graves. La proportion de seniors parmi 
les blessés est plus faible en raison de leur moindre 
résistance aux blessures, qui sont plus souvent 
fatales. 
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�e�Y�R�O�X�W�L�R�Q���W�R�X�W���D�X���O�R�Q�J���G�H���O�D���Y�L�H���G�H�V���I�H�P�P�H�V

 

 

 

 
Lecture : 9,1 femmes piétonnes de 85 ans et plus sont tuées sur la 
route par Md de minutes de déplacement. 

 

 

En 2025, 740 femmes ont été tu ées dans des 
accidents de la route (soit 23  % des décès 
routiers), dont  29 % qui étaient des piétonnes . De 
plus,  60 % des femmes sont tuées sans être  
responsables.  

L�H���U�L�V�T�X�H���G�¶�r�W�U�H���W�X�p�H���R�X���E�O�H�V�V�p�H 
On observe un sur -risque des femmes seniors  par 
rapport à leur poids dans la population féminine : 
14 % des tuées ont entre 65 et 74 ans�����D�O�R�U�V���T�X�¶�H�O�O�H�V��
représentent 11 % de la population féminine, et 27 % 
des tués ont plus de 75 ans (13 % de la population).  

Les jeunes femmes (18-34 ans) sont en revanche 
surreprésentées parmi les blessés graves avec 28 % 
pour 19 % de la population féminine. 

Présumées responsables  
En 2025, 533 femmes  étaient présumées 
responsable s d�¶�X�Q��accident  mortel , dont 234 
survivent et 299 sont décédées �G�D�Q�V���O�¶accident. 

Les femmes sont davantage victimes que 
responsables des accidents : elles représentent ainsi 
17 % des présumées responsables, et 36 % des 
victimes tuées. Quand elles sont responsables, 
l�¶inattention  (18 %) et la vitesse  (17 %) sont les 
principaux facteur�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� 

En 2025, 441 femmes non présumées responsables 
sont décédées sur la route, soit 60 % des femmes 
tuées sur la route. Les femmes de plus de 65 ans sont 
en sur-risque, représentant 42 % des tuées non PR. 
Le risque de décéder dans un accident de la route 
sans en être présumée responsable est maximal pour 
une piétonne âgée de 85 ans ou plus (9,1 décès par 
Md de minutes en circulation). 
 

 

 
Femmes tué es selon le mode de déplacement et �O�¶antagoniste  principal �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�Q��������5  

 
Lecture : 121 femmes piétonnes ont été tuées �G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���R�•���O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O�����Y�p�K�L�F�X�O�H���O�H���S�O�X�V���O�R�X�U�G���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�����p�W�D�L�W���X�Q���9�7�� 
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Risque s - Évolution tout au long de la vie des femmes  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Avant 18 ans  
En 2025, 26 filles de 0-13 ans sont décédées et près 
de 5 200 sont blessées (dont 200 graves). �&�¶�H�V�W��
principalement lors de déplacements en voiture (19 
tuées�����R�X���O�R�U�V�T�X�¶�H�O�O�H�V���P�D�U�F�K�H�Q�W����6 tuées) que les filles 
sont tuées. 

Un total de 17 adolescentes âgées entre 14 et 17 ans 
sont décédées, et près de 6 900 sont blessées (dont 
300 graves). La moitié des adolescentes sont tuées 
en voiture et 4 l�R�U�V�T�X�¶�H�O�O�H�V sont en cyclomoteurs. 

Entre 18 et 34 ans  
En 2025, 160 femmes âgées entre 18 et 34 ans sont 
décédées sur les routes, et 35 700 sont blessées 
(dont 1 200 gravement). 

Les femmes de 18 à 34 ans constituent 28 % des 
blessés �J�U�D�Y�H�V���D�O�R�U�V���T�X�¶�H�O�O�H�V���U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W��19 % de la 
population des femmes. Elles sont donc en sur-risque 
de blessure à cet âge.  

Dans 31 % des accidents mortels où le PR est une 
femme de 18-34 ans, la vitesse excessive ou 
inadaptée est citée comme facteur, seule ou combiné 
�D�Y�H�F���G�¶�D�X�W�U�H�V�� 

Entre 35 et 54 ans  
En 2025, 142 femmes de 35 à 54 ans sont décédées 
dans un accident routier, et près de 21 700 sont 
blessées (dont 900 gravement). Près de deux tiers 
�G�¶�H�Q�W�U�H���H�O�O�H�V���p�W�D�L�H�Q�W���H�Q���9�7����64 %).  

Les principaux facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W de cette classe 
�G�¶�k�J�H�� �V�R�Q�W : �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q (19 �������� �O�¶�D�O�F�R�R�O�� ������ %), la 
vitesse (16 %) et le refus de priorité (16 %). 

Entre 55 et 74 ans  
Avec 192 tuées en 2025, les 55-74 ans représentent 
26 % des femmes décédées sur la route en 2025. Si 
la majorité de tuées le sont dans un VT, 29 % des 
femmes de 55-74 ans étaient passagères. 

Les principaux facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �G�H�� �F�H�W�W�H�� �F�O�D�V�V�H��
�G�¶�k�J�H���V�R�Q�W �����O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q (17 %), le malaise (17 %) et 
le refus de priorité (15 %). 

Après 75 ans  
Les femmes de 75 ans et plus constituent la 
population la plus à risque.  Elles sont 
surreprésentées parmi les tuées (203, soit 27 % des 
femmes tuées).  

�&�R�P�P�H�� �S�R�X�U�� �O�H�V�� �D�X�W�U�H�V�� �F�O�D�V�V�H�V�� �G�¶�k�J�H�� �F�K�H�]�� �O�H�V��
femmes, les facteurs les plus relevés par les forces 
�G�H�� �O�¶�R�U�G�U�H�� �O�R�U�V�� �G�¶�X�Q�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�� �P�R�U�W�H�O�� �G�D�Q�V�� �O�H�T�X�H�O�� �O�H��
présumé responsable est une femme âgée de 75 ou 
plus sont �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q (22 %), le malaise (22 %) et le 
refus de priorité (20 %). 

La moitié des femmes seniors sont décédées à pied 
(49 %), ou en VT (46 %). En 2025, 47 % des femmes 
tuées en marchant ont plus de 75 ans. 

0

20

40

60

80

0-17 ans 18-34 ans 35-54 ans
55-74 ans 75 ans et +

99

57

27

19

16 9

11

20

93

103

91

101

27

203

192

142

160

43

0 50 100 150 200 250

75 ans et +

55-74 ans

35-54 ans

18-34 ans

0-17 ans

Piéton Vélo EDPm Cyclo Moto VT VU Autres Total

9

19

27

57

99

4

12

4

4

8

9

29

32

73

104

0 20 40 60 80 100 120

0-17 ans

18-34 ans

35-54 ans

55-74 ans

75 ans et +

Marche Bicyclette VAE EDP-m Total

4

1

2

1

2

1

1

18

11

8

1

5

20

12

11

2

0 5 10 15 20 25

0-17 ans

18-34 ans

35-54 ans

55-74 ans

75 ans et +

Cyclomoteur Moto légère Moto lourde Total

28
43 48

34 29 25 27 2315

20
17

22
27

14

30
10 8 1415

48
60

70
61

15

59

35 35 37

0

20

40

60

80

0-
 1

7 
an

s

18
-3

4 
an

s

35
-5

4 
an

s

55
-7

4 
an

s

75
 a

ns
 e

t +

0-
17

 a
ns

18
-3

4 
an

s

35
-5

4 
an

s

55
-7

4 
an

s

75
 a

ns
 e

t +

Avec Tiers Sans Tiers

Conducteur Passager
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déplacement  
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�/�H�V���H�Q�I�D�Q�W�V���������������D�Q�V�����H�W���O�H�V���D�G�R�O�H�V�F�H�Q�W�V�����������������D�Q�V�� 
Six enfants tués sur dix  �O�¶�R�Q�W�� �p�W�p��en tant que 
passager s �G�¶�X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H���G�H���W�R�X�U�L�V�P�H�� 

Quatre adolescents  tués  sur dix  sont décédés 
�D�O�R�U�V���T�X�¶�L�O�V���F�L�U�F�X�O�D�L�H�Q�W��en 2RM. 

 
Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de 0-17 ans tués a baissé en 
moyenne de -6,9% par an. 

 
Lecture : en 2025, il y en moyenne 68 tués par million de garçons 
âgés de 14 à 17 ans. 

 

 
14-17 ans : 2 sont décédés en véhicule utilitaire, 1 en tracteur 
agricole, 1 en car, 1 en voiturette, 1 en quad lourd et 1 en moto-cross. 

 
1 Soit 10 �0���G�¶�H�Q�I�D�Q�W�V���H�W������3 �0���G�¶�D�G�R�O�H�V�F�H�Q�W�V���H�Q���)�U�D�Q�F�H���P�p�W�U�R�S�R�O�L�W�D�L�Q�H��
au 1er janvier 2025�����(�V�W�L�P�D�W�L�R�Q�V���G�H���O�¶�,�Q�V�H�H���D�U�U�r�W�p�H�V���j���I�L�Q��������5. 

En 2025, 191 jeunes ( âgés de 0 à 17  ans) ont perdu 
la vie, soit 6 % de la mortalité routière . Les 0-17 ans 
représentent 20 % de la population française1, et sont 
donc sous-représentés dans la mortalité routière. 
Parmi les jeunes décédés, 58 étaient des enfants (0-
13 ans) et 133 étaient des adolescents (14-17 ans). 
Par rapport à 2024, le nombre de décès parmi les 
0-17 ans augmente de + 36 %, avec une hausse 
significative chez les 14-17 ans (+ 41 %). 

On estime que 1 700 adolescents ont été blessés 
gravement en 2025 (soit 10 % des blessés graves pour 
5 % de la population). De plus, 800 enfants ont été 
blessés gravement (5 % des blessés graves, pour 
15 % de la population). 17 % des blessés estimés sont 
âgés de 0 à 17 ans : environ 16 800 enfants et 26 400 
adolescents. De 2019 à 2025, le nombre de 0-17 ans 
tués a augmenté : + 3,8 % par an en moyenne . 
Cette hausse est moins forte que celle des adultes, 
mesurée à + 4,3 %. 

Risque et gravité  
Le taux de mortalité dans un accident de la route pour 
les adultes est 10 fois plus important  que celui des 
enfants  : par �P�L�O�O�L�R�Q���G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�Ws, on compte 6 enfants 
pour 58 adultes tués. Chez les adolescents, ce taux 
est sept fois plus élevé que chez les enfants : 40 
adolescents tués par �P�L�O�O�L�R�Q���G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V. Par ailleurs, 
parmi les enfants, le taux de mortalité des garçons est 
proche de celui des filles. À titre de comparaison, les 
individus de sexe masculin ont un taux de mortalité 
�G�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q 6 fois plus élevé pour les adolescents et 
�G�¶environ 4 fois plus élevé pour les adultes. 

Le nombre de victimes augmente nettement à partir 
de 14 ans  (âge légal pour conduire un cyclomoteur) 
et plus fortement à partir de 16 ans. Les individus de 
sexe masculin  représentent 55 % des enfants tués 
et 87 % des adolescents tués  (77 % pour les 
adultes). 

Selon le mode  de déplacement  
Parmi les 191 jeunes  tués , on dénombre 22 piétons, 
76 conducteurs et 93 passagers. Parmi eux, la moitié 
sont des occupants  de VT. De plus, 12 adolescents 
sont morts en conduisant un VT. Parmi eux, 8 avaient 
17 ans, un permis probatoire et étaient présumés 
�U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W. Parmi les 0-13 ans tués, 
64 % sont passagers d e VT (37 tués), et 24 % sont 
piétons (14 tués). Chez les adolescents, les occupants 
de VT et les cyclomotoristes représentent 
respectivement 44 % et 32 % des tués . Les garçons 
représentent 90 % des cyclomotoristes tués. Parmi les 
22 piétons  tués , 12 ont été percutés par un VT, 3 par 
un véhicule utilitaire, 2 par un poids lourd, 1 par un 
autobus, 1 par un tracteur agricole, 1 par un tramway, 
1 par un véhicule en fuite et 1 �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U���G�¶EDP sans 
moteur a été percuté par un autocar.

2019 2024 2025 2019-2025 2024-2025

0-13 ans 61 46 58 - 4,9 % + 26,1 %

14-17 ans 92 94 133 + 44,6 % + 41,5 %

2019 à 2025 2010 à 2019

+ 3,8 % - 6,9 %

+ 4,3 % - 2,0 %

+ 0,1 % - 2,3 %
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Répartition des enfants et des adolescents tués 
selon le mode de déplacement  en 2025 

�1�R�P�E�U�H���G�¶�H�Q�I�D�Q�W�V���H�W���G�¶�D�G�R�O�H�V�F�H�Q�W�V���W�X�p�V selon l �¶�k�J�H��
et le mode de déplacement  en 2025 
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Risques  - Les enfants (0-13 ans) et les adolescents (14-17 ans) 

 

 

 

 
Note : le motif de déplacement est inconnu pour 15 % des trajets. 

Selon le milieu  routier  
Parmi les jeunes de moins de 18 ans  tués sur la 
route, 59 % �O�¶�R�Q�W été hors  agglomération  (27 
enfants de 0 à 13 ans et 85 adolescents de 14-17 
ans). C�¶est la même proportion que pour les adultes. 

Concernant les enfants ou adolescents blessés 
gravement (MAIS3+), les accidents ont plus souvent 
lieu en agglomération (70 % pour les 0-13 ans et 
52 % pour les 14-17 ans�����T�X�¶�K�R�U�V���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�� 

Selon la période
En 2025, la période de mai à août  est la période la 
plus meurtrière pour les 0-17ans (85 tués, dont 33 
enfants de 0-13 ans). Les deux mois de vacances 
estivales concentrent à eux seuls 26 % de la mortalité 
des enfants et des adolescents (49 tués). Par rapport 
à 2024, le nombre de tués en juillet  �D�� �G�¶�D�L�O�O�H�X�U�V��
augmenté de + 142 % ; celui en août  de + 125 %. 

Sur la période de 2023 à 2025, juin, juillet et août  
sont les mois où la mortalité pour les enfants et les 
adolescents est la plus forte : cela représente 33 % 
des tués. Pour les adultes, cette part est de 28 %. 

Au cours de la même période, la tranche horaire de 
16 h à 20 h présente un pic de mortalité chez les 
0-17 ans (161 tués, dont 67 enfants et 97 
adolescents) comme pour les adultes (31 % et 25 %).  

De plus, 24 % des adolescents tués  le sont les nuits 
de week -end (de 20 h à 6 h les nuits du vendredi au 
samedi et du samedi au dimanche). Cette proportion 
est presque le double de celle des adultes (13 %) et 
le triple de celle des enfants (8 %). 

Entre 2023 et 2025, la moitié des enfants et des 
adolescents sont décédés dans un accident ayant eu 
lieu du vendredi au dimanche (16 % les vendredis, 
19 % les samedis et 17 % les dimanches). 

Type de  trajet effectué  
Au cours de la période allant de 2023 à 2025, dans 3 
cas connus sur 4, les 0-17 ans sont tués �O�R�U�V���G�¶�X�Q���W�U�D�M�H�W 
type promenade  ou loisirs  (324 tués), et dans 15 % 
des cas connus �O�R�U�V�� �G�¶�X�Q�� �W�U�D�M�H�W�� �G�R�P�L�F�L�O�H-travail ou 
domicile-école (64 tués). 

�6�X�U���O�D���P�r�P�H���S�p�U�L�R�G�H�����O�H���S�R�X�U�F�H�Q�W�D�J�H���G�H���W�X�p�V���O�R�U�V���G�¶�X�Q��
trajet domicile-travail ou domicile-école est identique 
pour les adolescents et les enfants avec 
respectivement 16 % des cas connus (46 tués) et 
14 % des cas connus (18 tués). 

Défaut de ceinture ou de casque  
Pour la période 2021-2025, 38 % des adolescents 
décédés dans un véhicule de tourisme �Q�¶�D�Y�D�Lent pas 
leur ceinture attachée, contre 27 % des enfants.  

Sur la même période, on dénombre 15 motocyclistes, 9 
usagers de cyclomoteur et 6 occupants de quad de 0-
17 ans qui ne portaient pas de casque. 
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�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q�� �G�X�� �Q�R�P�E�U�H�� �G�
�H�Q�I�D�Q�W�V�� �H�W�� �G�¶�D�G�R�O�H�V�F�H�Qts 
tués et blessés estimés selon le milieu  routier  en 
2025 

Répartition des tués  de 0-17 ans selon le mois et le 
mode de déplacement  (2023-2025) 

�1�R�P�E�U�H���G�¶�H�Q�I�D�Q�W�V���H�W���G�¶�D�G�R�O�H�V�F�H�Q�W�V���W�X�p�V���V�H�O�R�Q���O�H��jour 
�H�W���O�¶�K�H�X�U�H������������-2025) 

Répartition des 0 -17 ans tués selon le  type de trajet 
effectué connu (202 3-2025) 
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�/�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���Q�R�Y�L�F�H�V�����S�H�U�P�L�V���G�H���P�R�L�Q�V���G�H���G�H�X�[���D�Q�V����
Les trois quarts  des conducteurs novices dans 
les accidents mortels sont présumés 
responsables (PR) �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W. La moitié  des 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���Q�R�Y�L�F�H�V���W�X�p�V���O�¶�R�Q�W���p�W�p���G�H���Q�X�L�W. 

*Lecture : entre 2010 et 2025, le nombre de tués dans un accident 
impliquant un conducteur novice présumé responsable (PR) a 
diminué en moyenne de -1,7 % par an. 

 

 

 

 

En 2025, les conducteurs novices représentent 9 % 
de la mortalité totale, soit 293 personnes tuées. Ce 
chiffre est en légère baisse par rapport à 2024 
(- 2,7 %) et est globalement stable depuis 2019. 

Un conducteur novice est impliqué dans 21 % des 
accidents corporels enregistrés dans le fichier BAAC. 
Cette part monte à 25 % sur les routes hors 
agglomération (autoroutes comprises). 

Au total, 645 personnes ont été tuées dans un 
accident impliquant un conducteur novice. Pour 507 
�G�¶�H�Q�W�U�H�� �H�O�O�H�V���� �O�H�� �Q�R�Y�L�F�H��concerné était présumé 
responsable (PR) �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W����Ce dernier effectif 
est  en hausse  : + 4,5 % par rapport à 2024 et 
+ 13,7 % par rapport à 20 19. 

Les hommes représentent 90 % des 293 conducteurs 
novices tués. 

Les novices en véhicule de tourisme  
En 2025, 53 % des novices tués étaient 
automobilistes  (contre 23 % pour les conducteurs 
expérimentés). 

Le permis à 17 ans progresse en 2025 : sur le seul 
premier semestre, 270 000 jeunes de 17 ans ont déjà 
eu leur permis VT contre 220 �������� �V�X�U�� �W�R�X�W�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H��
2024. Pour autant, 33 personnes ont été tuées en 
2025 dans un accident impliquant un VT conduit par 
un conducteur novice âgé de 17 ans (contre 12 en 
2024), soit 8 % des 398 tués dans les accidents avec 
conducteur VT novice tous âges. 

On observe un pic de conducteurs novices tués à 18, 
19 et 20 ans pour les automobilistes, ces trois âges 
totalisant 44 % des novices tués. 

Les novices motocyclistes  
Les novices sont également un public à risque en 
2RM : 35 % des conducteurs novices tués 
pilotaient une moto lourde (>  125 cm3) contre 23 % 
pour les conducteurs expérimentés. 

Pour les motocyclistes, malgré un pic à 20 ans avec 
14 tués, la mortalité des novices concerne tous les 
âges au moins jusque 34 ans. 

Selon le milieu routier  
Il y a également un surrisque pour les conducteurs 
novices selon le milieu, car 72 % �G�¶�H�Q�W�U�H���H�X�[��sont tués 
hors agglomération (67 % pour les expérimentés). 

Selon le jour et la nuit  
La moitié �G�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���Q�R�Y�L�F�H�V���W�X�p�V���O�¶�R�Q�W���p�W�p��
de nuit  : 47 % contre 38 % pour les conducteurs 
expérimentés. 

2019 2024 2025 2019-2025 2024-2025

Dans acc. avec un 
novice

600 650 645 + 7,5 % - 0,8 %

Dans acc. avec un 
novice PR

446 485 507 + 13,7 % + 4,5 %

Novices 288 301 293 + 1,7 % - 2,7 %

Tués Évolution

2019 à 2025 2010 à 2025

+ 2,2 % - 1,7 %

- 0,3 % - 1,3 %

+ 0,1 % - 1,3 %Tous tués

Évolution moyenne annuelle*
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mode de déplacement  

Nombre de conducteurs novices tués 
���P�R�W�R�F�\�F�O�L�V�W�H�V���R�X���D�X�W�R�P�R�E�L�O�L�V�W�H�V�����V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H 

Dans un accident de la route, un conducteur est 
déclar�p�� �Q�R�Y�L�F�H�� �V�L�� �O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p�� �G�X�� �S�H�U�P�L�V�� �O�X�L��
permettant de conduire son véhicule impliqué est 
�L�Q�I�p�U�L�H�X�U�H���j���G�H�X�[���D�Q�V���j���O�D���G�D�W�H���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� 
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Risques  - Les conducteurs novices (permis de moins de deux ans)  

 

 
Lecture : 80 hommes conducteurs novices impliqués dans un 
accident mortel étaient dans leur sixième trimestre de permis. 

 

 

 

 

Selon l e niveau d �¶�H�[�S�p�U�L�H�Q�F�H 
Dans les accidents mortels , les hommes 
conducteurs novices impliqués  sont plutôt dans 
leur première année de permis  : 319 conducteurs 
�R�Q�W���X�Q���S�H�U�P�L�V���G�H���P�R�L�Q�V���G�¶�X�Q���D�Q���S�R�X�U 242 conducteurs 
dans la deuxième année du permis. Pour les femmes 
novices, les chiffres des huit premiers trimestres sont 
équivalents. 

Selon les p rofessions et catégories  
socio -professionnelle s (PCS) 
Au total, 83 % des conducteurs novices PR impliqués 
�G�D�Q�V�� �O�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V�� �V�R�Q�W�� �L�V�V�X�V�� �G�¶�X�Q�H�� �G�H�V��
quatre PCS suivantes : 
- les professions intermédiaires et employés (25 %) ; 
- les étudiants (23 %) ; 
- les ouvriers (19 %) ; 
- les conducteurs professionnels (16 %). 

�6�H�O�R�Q���O�H���S�R�U�W���G�¶�pquipements de 
sécurité  
En 2025, pour les véhicules concernés par le port de 
la ceinture, 22 % des conducteurs novices tués ne 
�O�¶�D�Y�D�L�H�Q�W���S�D�V���P�L�V�H��(16 % pour les expérimentés). 

De plus, quatre motocyclistes novices parmi les 114 
tués ne portaient pas de casque. 

Selon la responsabilité  présumée  
En 2025, les conducteurs novices sont plus souvent PR 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V�����3�5�$�0�����T�X�H���O�H�V���D�X�W�U�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V�� 
En particulier, sur les routes hors agglomération, 72 % 
des conducteurs novices impliqués sont des PRAM. Ce 
taux est à 61 % chez les autres conducteurs impliqués. 

�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V 
En 2025, dans les accidents mortels, le conducteur 
novice impliqué alcoolisé présente un taux supérieur 
à 1,5 g/L de sang dans 44 % des cas et le facteur 
stupéfiant est très fortement présent chez les 19-20 
ans (65 et 47 conducteurs positifs). 

Au cours de la période 2023-2025, dans les accidents 
mortels, la vitesse excessive  est le facteur le plus 
fréquemment identifié chez les conducteurs novices 
PR : dans 63 % des cas pour les accidents sans tiers 
et 37 % pour les accidents avec tiers. 

Le facteur alcool  arrive en seconde position avec des 
proportions respectives de 35 % et 13 %. 

Le facteur stupéfiant  arrive en troisième position 
avec des taux respectifs de 16 % et 10 %. 

�&�H�O�D�� �G�L�W���� �G�D�Q�V�� �O�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �D�Y�H�F�� �W�L�H�U�V���� �G�¶�D�X�W�U�H�V��
facteurs d�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���O�L�p�V���j���O�D��conduite sont également 
identifiés chez les conducteurs novices : inattention 
avec 15 %, dépassement dangereux avec 14 %, non-
respect de priorité avec 13 % et changement de file 
avec 9 %. 
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novices PR dans les accidents mortels (2023 -2025) 
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�/�H�V���M�H�X�Q�H�V���D�G�X�O�W�H�V�����������������D�Q�V��
Les jeunes conducteurs sont majoritairement 
tués  la nuit et le week -end.  Leur mortalité atteint 
������ �G�p�F�q�V�� �S�D�U�� �P�L�O�O�L�R�Q�� �G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V���� �V�R�L�W�� �G�H�X�[�� �I�R�L�V��
�S�O�X�V���T�X�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H���O�D���S�R�S�X�O�D�W�L�R�Q�� 

Ils totalisent  16 % des personnes tué es et 18 % 
des blessés gardant des séquelles, pour 
seulement  8 % de la populatio n. 

 

 

 

 

 

 

 
 

1 5 millions de jeunes adultes en France métropolitaine au 1er janvier 
�������������(�V�W�L�P�D�W�L�R�Q�V���G�H���O�¶�,�Q�V�H�H���D�U�U�r�W�p�H�V���j���I�L�Q������������ 

En 2025, 528 jeunes adultes âgés de 18 à 24 ans sont 
décédés dans des accidents de la route. Ils 
représentent 16 % des personnes tuées �����D�O�R�U�V���T�X�¶�L�O�V��
ne représentent que 8 % de la population française1. 
Cette part est de 13 % en agglomération et de 17 % 
hors agglomération hors autoroute. 

On estime que les jeunes adultes représentent 23 % 
des blessés légers ou modérés MAIS1-2, 17 % des 
blessés graves MAIS3+, et 18 % des blessés qui 
garderont des séquelles . 

Après quelques fluctuations, le nombre de jeunes 
adultes tués est revenu globalement aux chiffres de 
la période avant la pandémie (2017-2019). 

Le nombre de jeunes adultes tués par million 
�G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V (96) est deux fois plus élevé que pour  
la moyenne tous âges (49). 

Parmi les 380 jeunes adultes conducteurs tués, 89 % 
sont des hommes, contre 85 % pour les conducteurs 
�G�H�V�� �D�X�W�U�H�V�� �W�U�D�Q�F�K�H�V�� �G�¶�k�J�H�V���� �(�Q�� �D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q���� �F�H�W�W�H��
proportion atteint 91 %. Le surrisque masculin est 
aussi plus élevé chez les piétons tués, avec 85 % 
�G�¶�K�R�P�P�H�V���F�R�Q�W�U�H��56 % pour les autres �W�U�D�Q�F�K�H�V���G�¶âge, 
ainsi que chez les passagers tués, avec 71 % 
�G�¶�K�R�P�P�H�V���F�R�Q�W�U�H��47 %. 

Modes de déplacement  
et milieu routier  
En 2025, 61 % des jeunes adultes tués circulaient en 
véhicule de tourisme. Cette part est de 70 % hors ag-
glomération, contre 38 % en agglomération. 

La même année, 22 % des jeunes adultes sont tués 
en 2RM, et 11 % des jeunes adultes sont tués en tant 
�T�X�¶usagers �G�¶�X�Q�� �P�R�G�H�� �D�F�W�L�I���� �&�H�W�W�H��proportion est de 
7 % hors agglomération �H�W�� �V�¶�p�O�q�Y�H�� �j��22 % en 
agglomération. 

Hors agglomération (autoroutes comprises), 390 
jeunes adultes ont été tués en 2025, soit 74 % des 
jeunes adultes tués. �&�¶�H�V�W��sept points de plus que 
chez les autres usagers tués (67 %). Parmi eux, 268 
ont été tués en véhicule de tourisme, 57 en moto, 7 
en cyclomoteur, 3 en EDPm, 2 à vélo et 24 à pied. 

En agglomération, 138 jeunes adultes ont été tués, 
dont 53 en VT, 45 en moto, 9 en cyclomoteur, 13 en 
EDPm, 7 à vélo et 10 à pied. 

Équipements  de sécurité  
Sur 118 jeunes adultes tués dans un véhicule où le 
port du casque est obligatoire, �������Q�¶�H�Q��portaient pas. 

Le taux de non-port de la ceinture de sécurité chez 
les jeunes adultes conducteurs tués est de 19 %. Il 
atteint 42 % chez les jeunes adultes passagers tués. 
Pour les conducteurs alcoolisés ou avec stupéfiants, 
�F�H�W�W�H���S�D�U�W���V�¶�p�O�q�Y�H���j��29 %. 

2019 2024 2025 2019-2025 2024-2025

Jeunes Adultes 549 529 528 - 3,8 % - 0,2 %

Tués Évolution

2019 à 2025 2010 à 2025

- 0,6 % - 3,0 %

+ 0,2 % - 1,0 %

+ 0,1 % - 1,3 %

Évolution moyenne annuelle*

Tués jeunes adultes

Tués non jeunes adultes

Tous tués

*Lecture : entre 2010 et 2025, le nombre de jeunes adultes tués a 
diminué en moyenne de - 3 % par an.
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Risques  - Les jeunes adultes (18-24 ans) 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
Lecture : dans les accidents mortels avec tiers entre 2023 et 2025, le 
facteur vitesse est présent chez 36 % des jeunes adultes présumés 
�U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W��

Temporalité  
Les jours de week -end concentrent le plus grand 
nombre de jeunes adultes tués . 

38 ���� �G�H�V�� �M�H�X�Q�H�V�� �D�G�X�O�W�H�V�� �W�X�p�V�� �O�H�� �V�R�Q�W�� �O�R�U�V�� �G�¶�X�Q��
weekend, contre 29 % pour les autres usagers. La 
moitié de ces décès survient entre minuit et 7 heures 
du matin, alors que cette tranche horaire ne 
�U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�� �T�X�¶�X�Q�� �T�X�D�U�W�� �G�H�V�� �G�p�F�q�V�� �F�K�H�]�� �O�H�V�� �D�X�W�U�H�V��
�F�O�D�V�V�H�V���G�¶�k�J�H�V�� 

La mortalité routière des jeunes adultes survient dans  
62 % des cas la nuit , contre 38 % pour les autres 
usagers tués. Cette part atteint 71 % en 
agglomération et sur autoroute. Les jeunes adultes 
représentent 24 % de la mortalité de nuit contre 11 % 
de celle de jour. 

Chez les jeunes adultes conducteurs impliqués dans 
les accidents mortels de �Q�X�L�W�����O�¶�D�O�F�R�R�O���H�V�W���S�U�p�V�H�Q�W���G�D�Q�V��
31 % des cas. Ces parts sont de 9 % et 3 % le jour. 

Parmi les jeunes adultes conducteurs tués, 65 % 
effectuent un trajet de loisirs, une proportion similaire 
à celle observée chez les autres conducteurs. 

Permis de conduire  et assurance  
La moitié des jeunes adultes conducteurs tués dans 
un accident sont des conducteurs novices (moins de 
deux ans de permis). 

Parmi les conducteurs de VT âgés de 18 à 24 ans 
impliqués dans un accident corporel, 10 % ne 
possèdent pas de permis valide, contre 4 % chez les 
25 ans et plus. Cette part est de 18 % pour les motos 
lourdes (8 % pour les 25 ans et plus), et de 22 % pour 
les motos légères (12 % pour les 25 ans et plus). 

On observe également que 7 % des jeunes adultes 
conducteurs impliqués dans les accidents mortels 
�Q�¶�p�W�D�L�H�Q�W���S�D�V���D�V�V�X�U�p�V����4 % pour les 25 ans et plus). 

Responsabilité présumée  
Les jeunes adultes conducteurs sont plus 
fréquemment présumés responsables (PR) dans les 
accidents corporels que les autres conducteurs : 
67 % chez les jeunes adultes contre 57 % chez les 
autres. Cet écart est encore plus marqué pour les 
accidents mortels (77 % contre 64 %). 

Sur la période 2023-2025 dans les accidents mortels, 
les facteurs vitesse (49 %), alcool (25 %) et stupé-
fiants (15 %) sont les plus présents chez les jeunes 
adultes PR. 

En 2025, 22 % des jeunes adultes conducteurs 
impliqués dans un accident mortel présentaient une 
alcoolémie supérieure à 0,5 g/L de sang (18 % au-
delà de 0,8 g/L de sang). Dans les accidents 
corporels, ce sont majoritairement des automobilistes 
et les accidents surviennent souvent entre 19 h et 9 h 
du matin. 
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�/�H�V���V�H�Q�L�R�U�V�����������D�Q�V���H�W���S�O�X�V��
Les s eniors sont tués princip alement en journée, 
plus fréquemment  en agglomération que les 
jeunes.  À �P�H�V�X�U�H���T�X�H���O�¶�k�J�H���D�Y�D�Q�F�H�����O�D���J�U�D�Y�L�W�p���G�H�V��
�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���V�¶�D�F�F�U�R�v�W�����W�R�X�W���F�R�P�P�H���O�D���S�U�R�S�R�U�W�L�R�Q���G�H��
piétons parmi les victimes.  

Les 85 ans et plus représentent 3 % des 
présumés respo �Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V et 
6 % des tués  (8 % et 11 % pour les  75-84 ans, 
10 % et 12 % pour  les 65-74 ans) . 

 
*Lecture : entre 2010 et 2025, le nombre de seniors tués a augmenté 
en moyenne de + 1,2 % par an. 

 

 

 

1 14 millions de seniors en France métropolitaine au 1er janvier 2025. 
�(�V�W�L�P�D�W�L�R�Q�V���G�H���O�¶�,�Q�V�H�H���D�U�U�r�W�p�H�V���j���I�L�Q��������5. 

En 2025, 920 seniors  ont perdu la vie dans un 
accident de la route . Parmi eux, 382 avaient entre 
65 et 74 ans, 344 entre 75 et 84 ans et 194 avaient 
85 ans ou plus. Les seniors représentent 28 % des 
personnes tuées et 21 % des présumés responsables 
(PR) �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���D�O�R�U�V���T�X�¶�L�O�V��sont 22 % de la 
population1. On estime �p�J�D�O�H�P�H�Q�W�� �T�X�¶�L�O�V comptent 
pour 8 % des blessés légers (MAIS1-2) et 17 % des 
blessés graves (MAIS3+). 

La moyenne annuelle de seniors tués sur la période 
2023-2025 (902) dépasse celle enregistrée avant la 
crise sanitaire (853 en moyenne sur 2017-2019). 

La gravité  
�/�D���J�U�D�Y�L�W�p���G�H�V���E�O�H�V�V�X�U�H�V���D�X�J�P�H�Q�W�H���D�Y�H�F���O�¶�k�J�H���G�H�V��
victimes.  

En 2025, on compte 39 tués pour 100 blessés graves 
(MAIS3+) chez les 75 ans et plus, contre 26 pour les 
65-74 ans et 17 pour les moins de 65 ans. 

On dénombre également : 7 blessés graves pour 100 
blessés légers pour les moins de 65 ans, 15 pour les 
65-74 ans et 18 chez les 75 ans et plus. 

Équipements de sécurité  
Le taux de non-port de la ceinture de sécurité chez 
les seniors tués est de 11 %, contre 25 % chez les 
moins de 65 ans. 

Hommes et femmes  
Si les hommes restent majoritaires dans la mortalité 
des seniors (tout particulièrement hors 
agglomération), la part des femmes y est plus élevée 
que chez les moins de 65 ans (34 % contre 18 %). 
�&�H�O�D�� �V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H�� �H�Q�� �S�D�U�W�L�H�� �S�D�U�� �O�D�� �V�W�U�X�F�W�X�U�H��
démographique des seniors, qui comptent une 
majorité de femmes : 56 % de femmes contre 50 % 
chez les moins de 65 ans (cf. p. 74). 

La moitié des piétons seniors tués sont des femmes 
(53 ������ �D�O�R�U�V�� �T�X�¶�H�O�O�H�V�� �Q�H�� �U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W�� �T�X�H�� ���� % des 
tués chez les moins de 65 ans. Les cyclistes seniors 
tués sont en grande majorité des hommes (89 %). 

�6�H�O�R�Q���O�H���M�R�X�U���H�W���O�¶�K�H�X�U�H 
Les décès de seniors sont répartis uniformément sur 
la semaine, avec une légère baisse le week-end. 

La part de personnes tuées de nuit est plus faible 
pour les seniors (20  %) que pour les moins de 
65 ans (50 %). 

La répartition des �V�H�Q�L�R�U�V���W�X�p�V���V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H���S�U�p�V�H�Q�W�H��
des pics entre  9 h et 12 h et entre 14 h à 18 h, alors 
que pour les moins de 65 ans, les pics sont plutôt aux 
heures de pointe. 85 % des seniors tués le sont entre 
7 h et 19 h, contre 52 % pour les moins de 65 ans.

2019 2024 2025 2019-2025 2024-2025

Seniors 849 900 920 + 8,4 % + 2,2 %

Tués Évolution

2019 à 2025 2010 à 2025
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Risques  - Les seniors (65 ans et plus) 

 

 

  

Le risque  

Rapporté à la population, le risque de décès 
�D�X�J�P�H�Q�W�H���Q�H�W�W�H�P�H�Q�W���D�Y�H�F���O�¶�k�J�H : 52 tués par million 
�G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V���S�R�X�U���O�H�V������-74 ans, 70 chez les 75-84 ans 
et 86 pour les 85 ans et plus, contre 45 pour les moins 
de 65 ans. Les seniors de 75 ans et plus 
présentent donc un sur risque  notable . 

Selon le milieu routier  
Les seniors représentent 3 8 % des personnes 
tuées  en agglomération . 

Ils  sont plus souvent tués en agglomération que 
les moins de 65 ans  : 42 % des personnes tuées de 
65 ans et plus le sont en agglomération (32 % pour 
les 65-74 ans, 45 % pour les 75-84 ans et 57 % pour 
les 85 ans et plus), contre 27 % pour les moins de 65 
ans. �&�H�W�� �p�F�D�U�W�� �V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H�� �S�U�L�Q�F�L�S�D�O�H�P�H�Q�W�� �S�D�U�� �O�D��
surreprésentation des piétons dans la mortalité des 
seniors (28 %). 

Les écarts observés entre les seniors et les moins de 
65 ans varient selon les modes de déplacement : 
�� les automobilistes seniors tués le sont dans 76 % 

des cas hors agglomération (autoroutes 
comprises), contre 83 % pour les moins de 65 ans ; 

�� a contrario, les piétons senior s tués le sont 8 
fois sur 10 en agglomération ( 71 % des 65-74 
ans et 89 % des 75 ans et plus) , contre 44 %pour 
les piétons de moins de 65 ans. 

Selon le mode de déplacement  
Les seniors décèdent aussi souvent en voiture (48 %) 
que les moins de 65 ans (47 %). 

La part d e la marche dans la mortalité des seniors 
cro î�W�� �D�Y�H�F�� �O�¶�k�J�H : 18 % chez les 65-74 ans, 28 % 
chez les 75-84 ans, 48 % au-delà de 85 ans . 
Inversement, la part des deux-roues motorisés est 
très faible après 75 ans. Le vélo concerne surtout les 
65-74 ans (18 %). 

Responsabilité présumée  
Les conducteurs seniors impliqués dans les accidents 
mortels sont PR dans 77 % des cas, ce ratio est de 
64 % pour les conducteurs non seniors. 

Le taux de conducteurs PR par �P�L�O�O�L�R�Q�� �G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V��
�p�Y�R�O�X�H�� �V�H�O�R�Q�� �O�¶�k�J�H : il atteint son pic chez les 18-24 
ans (111) et chez les 25-34 ans (70) et tourne autour 
de 40 à 50 au-delà de 35 ans. 

�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V 
Dans les accidents mortels avec tiers sur 2023-2025, 
les facteurs inattention et respect de la priorité sont 
les facteurs les plus présents chez les seniors (dans 
25 % des cas), contrairement aux autres conducteurs 
chez qui on retrouve plutôt les facteurs vitesse, alcool 
et stupéfiants. 
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�/�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V���V�H�O�R�Q�� �O�H�V�� �S�U�R�I�H�V�V�L�R�Q�V�� �H�W���F�D�W�p�J�R�U�L�H�V���V�R�F�L�R��
�S�U�R�I�H�V�V�L�R�Q�Q�H�O�O�H�V
En 2025, plus �G�¶�X�Q�� �W�L�H�U�V�� �G�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V��
ont impliqué au moins un usager  retraité et près 
�G�¶un accident mortel sur cinq a impliqué un 
usager  de profession intermédiaire ou employé.  

 
NB : Les professions et catégories socioprofessionnelles (PCS) 
retenues dans le BAAC diffèrent légèrement de la nomenclature 
�O�¶�,�1�6�(�(�����3�D�U���H�[�H�P�S�O�H�����O�D���F�D�W�p�J�R�U�L�H���© retraité » est utilisée ici.  

 

 
Source : Insee-Recensement de la population 2023 (Caractéristiques 
�G�H�� �O�¶�H�P�S�O�R�L�� �H�W���3�R�S�X�O�D�W�L�R�Q�� �D�F�W�L�Y�H���� �(�P�S�O�R�L�� �H�W�� �&�K�{�P�D�J�H�� �G�H�V�� ������ �D�Q�V���H�W��
plus). 

En 2025, les professions et catégories socio-
professionnelles (PCS) des personnes de 15 ans et 
plus impliquées dans les accidents sont inconnue s 
pour 23 % des tués  et pour 39 % des blessés 
enregistrés dans le BAAC. 

Parmi les 2 442 personnes tuées dont la PCS est 
connue, on compte 930 retraités (38 % des tués), 210 
étudiants (9 %), 129 personnes sans activité (5 %) et 
95 chômeurs (4 %). Parmi les actifs occupés, on 
dénombre 455 individus tués de profession 
intermédiaire (19 % des tués), 319 ouvriers (13 %), 
98 artisans, commerçants ou chefs �G�¶�H�Q�W�U�H�S�U�L�V�H��
(4 %), et 125 conducteurs professionnels (5 %). 

Risques généraux  
Parmi les personnes tuées dont la PCS est connue, les 
retraités représentent  à eux seuls 38 % des usagers 
de VT tués, 65 % des piétons tués ainsi que  des 
cyclistes tués en 2025. Les ouvriers (18 %) et les 
professions intermédiaires (28 %) cumulés constituent 
près de la moitié des tués en 2RM. Enfin, les étudiants 
représentent 19 % des usagers tués en EDP-m.  

Parmi les actifs, les conducteurs professionnels et les 
ouvriers ont un fort surrisque lié à leur activité. En 
effet, ces deux PCS représentent respectivement 5 % 
et 13 % des usagers tués de PCS connue ne 
représentent, en 2025, pour seulement 1 % et 8 % de 
la population totale de 15 ans et plus. Les retraités 
présentent également un surrisque et le taux 
�G�¶�X�V�D�J�H�U�V���W�X�p�V���O�H���S�O�X�V���L�P�S�R�U�W�D�Q�W������8 % des tués), pour 
29 % de la population totale. 

Les cadres et professions intermédiaires présentent à 
�O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H��un sous-risque parmi les actifs occupés, 
avec des parts respectives de 10 % et 27 % de la 
population totale pour 2 % et 19 % des tués. Enfin, les 
chômeurs et les inactifs sont également des PCS en 
sous-risque, probablement en raison de leurs 
déplacements plus rares. Ils représentent 
respectivement 4 % et 5 % de la mortalité routière 
pour 6 % et 7 % de la population totale. 

Quelle que soit la PCS, la très grande  majorité   
(78 %) des usagers tués  sont des hommes . Parmi 
les 713 femmes tuées, les retraitées représentent à 
elles seules 44 % du fait de la prédominance de la 
marche comme mode de déplacement, où plus de la 
moitié des piétons retraités tués sont des femmes. On 
observe également que 70 % des passagers retraités 
tués sont des femmes.  

Chez les retraités, la part de tués en journée est 
particulièrement élevée avec 81 %, contre 58 % en 
moyenne. Les étudiants �D�I�I�L�F�K�H�Q�W�� �j�� �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H�� �X�Q�H��
surmortalité la nuit (61 %). 

Enfin, en termes de motifs de déplacement, 
« �O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���S�U�R�I�H�V�V�L�R�Q�Q�H�O�O�H » est donnée dans 64 % 
des cas de conducteurs professionnels tués, contre 
6 % en moyenne des autres actifs occupés. 

Tués
Part de 

tués

Nombre 
acc. 

mortels 
avec...

Part sur 
total acc. 
Mortels 
(connu)

Agriculteurs     23 1%            64 1%
Artisans, com.     98 3%          185 4%
Cadres     58 2%          122 2%
Prof. interm.   455 14%          719 19%
Ouvriers   319 10%          469 13%
Cond. pro.   125 4%          573 5%
Chômeurs     95 3%          129 4%
Retraités   930 29%          969 38%
Étudiants, sco.   210 6%          225 9%
Sans activité   129 4%          162 5%
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Risques  - Les accidents selon les professions et catégories socio-professionnelles  

 

 

 

 

 

 
Lecture : le facteur alcool est présent pour 17 % des étudiants  
�S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V�� 

Permis , casque et ceinture  

En moyenne, parmi les usagers de véhicules 
nécessitant un permis de conduire, 8 % des 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���W�X�p�V���Q�¶�R�Q�W���S�D�V���G�H���S�H�U�P�L�V���Y�D�O�L�G�H entre 
2023 et 2025. On observe toutefois des proportions 
supérieures pour les chômeurs, les inactifs et les 
étudiants avec respectivement 27 %, 18 % et 12 %. 

Entre 2023 et 2025, e�Q�� �P�D�W�L�q�U�H�� �G�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�H�V��
équipements de sécurité, le port de la ceinture pour 
les personnes tuées dans les véhicules carrossés 
(VT, VU, PL) �Q�¶�H�V�W�� �S�D�V�� �K�R�P�R�J�q�Q�H�� �H�Q�� �I�R�Q�F�W�L�R�Q�� �G�H���O�D��
PCS. En effet, en moyenne, la proportion de 
conducteurs tués sans ceinture est de 17 % mais la 
ceinture est absente pour 28 % des chômeurs, 26 % 
des artisans et 26 % des personnes sans activité 
professionnelle.  

Au cours de la même période, la proportion de 
conducteurs de 2RM tués en ne portant pas de 
casque est de 20 % pour les chômeurs, de 17 % pour 
les agriculteurs et 10 % pour les personnes sans 
activité. Les autres PCS �Q�¶�H�[�F�q�G�H�Q�W���S�D�V��5 %. 

�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V 
Parmi les conducteurs présumés responsables (PR) 
�G�¶�D�F�F�L�G�Hnts mortels, �O�H���W�D�X�[���G�¶�D�O�F�R�R�O���H�V�W���V�X�S�p�U�L�H�X�U���D�X��
taux légal dans 49 % des cas parmi les chômeurs, et 
dans 41 % des cas parmi les personnes sans activité. 
�¬���O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H�����O�D���S�U�R�S�R�U�W�L�R�Q de conducteurs tués avec un 
taux supérieur à la limite �Q�¶�H�V�W���T�X�H���G�H��8 % parmi les 
retraités et les conducteurs professionnels. 

Dans le cas où le résultat du dépistage est connu, le 
contrôle est positif aux stupéfiants pour  42 % des 
chômeurs  qui sont PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V, pour 35 % 
des personnes sans activ ité, mais seulement 3 % 
des cadres et 1 % des retraités. 

Les parts des trois principaux facteurs observés pour 
les PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V sont les plus élevées 
parmi les chômeurs qui se distinguent des autres 
groupes avec 41 % pour le facteur alcool, 46 % pour 
la vitesse et 33 % pour les stupéfiants. Les 
professions intermédiaires , les ouvriers , les 
artisans  et les sans activité  constituent quant à eux 
un ensemble cohérent en matière de facteurs : 
l�¶�D�O�F�R�R�O (respectivement 25 %, 34 %, 35 % et 36 %), 
la vitesse excessive ou inadaptée (34 %, 38 %, 39 % 
et 42 %), ainsi que les stupéfiants (13 %, 11 %, 12 %, 
et 28 %) sont proches �D�X���V�H�L�Q���G�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H mais les 
proportions sont plus faibles que pour le premier 
groupe. Les conducteurs professionnels et les 
cadres  forment un troisième groupe avec certaines 
similarités en ce qui concerne la haute proportion du 
facteur inattention (avec respectivement 23 % et 
19 %). Malgré certains points communs avec ce 
dernier groupe, les retraités  se distinguent 
principalement par la présence bien plus importante 
du facteur malaise qui est observé dans 32 % des cas 
pour cette population, contre 8 % parmi les cadres et 
les conducteurs professionnels. 
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Répartition des conducteurs  tués  par PCS selon le 
permis de conduire  (2023-2025) 

Absence de casque ou de ceinture pour les usagers 
tués de 2RM et de véhicules carrossés  (2023-2025) 

Alcool ou stupéfiants  pour les conducteurs PR 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V mortels (2023-2025) 

Principaux f acteurs pour les PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��
selon la PCS (2023-2025) 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���O�L�p�V���D�X���W�U�D�Y�D�L�O
En 2025, 43 % de la mortalité routière implique 
une personne en déplacement lié au travail, 
�T�X�¶�H�O�O�H�� �V�R�L�W�� �Y�L�F�W�L�P�H���� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�� �R�X�� �M�X�V�W�H��
impliquée.  

 

 

 
Source : Ministère du travail �± extrait de « �/�¶�H�V�V�H�Q�W�L�H�O���G�X���U�L�V�T�X�H���U�R�X�W�L�H�U��
professionnel : chiffres 2023 �ª���� �0�L�Q�L�V�W�q�U�H�� �G�H�� �O�¶�L�Q�W�p�U�L�H�X�U���� �&�1�$�0���0�6�$����
juillet 2024. 

 

  

1 

En 2025, on estime que 1 411 personnes  ont été 
tuées dans un accident impliquant une personne en 
trajet lié au travail, dont 851 réalisaient un trajet 
personnel  (plus de la moitié sont des usagers 
vulnérables  : modes doux et 2RM) . 560 personnes  
effectuaient un déplacement lié au travail : 
- 69 % (389�����O�R�U�V���G�¶�X�Q trajet «  domicile -travail  » ; 
- 31 % (171���� �O�R�U�V�� �G�¶�X�Q�� �W�U�D�M�H�W��« professionnel  » 

���U�p�D�O�L�V�p�� �G�D�Q�V�� �O�¶�H�[�H�U�F�L�F�H���G�¶�X�Q�H�� �P�L�V�V�L�R�Q��
professionnelle).  

 
Ces estimations sont calculées en extrapolant à 
�O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H���O�D���P�R�U�W�D�O�L�W�p���U�R�X�W�L�q�U�H������ 263 tués) les parts 
calculées avec motifs de trajet connus : 
- la part que représentent les décès dans un 

accident impliquant un usager en trajet lié au travail 
est de 43 % ; 

- la part que représentent les �X�V�D�J�H�U�V���W�X�p�V���O�R�U�V���G�¶�X�Q��
trajet lié au travail est de 17 %. 
 

Selon le mode de déplacement  
Lors des trajets  domicile -travai l, 52 % des tués le 
sont en véhicule de tourisme (155). Les deux-roues 
motorisés représentent 28 % des tués (20 % pour les 
seules moto lourdes�����D�O�R�U�V���T�X�H���F�H���P�R�G�H���Q�¶�H�V�W���X�W�L�O�L�V�p��
que pour 2 % du temps de trajet lié au travail2. Les 
transports en commun représentent 5 % des trajets 
domicile-travail pour zéro tué en 2025. En 
agglomération, la marche représente 16 % des tués 
(11) et les EDPM 15 % (10). Hors agglomération 
(autoroutes comprises), les personnes tuées en trajet 
domicile-travail le sont principalement en véhicule de 
tourisme (59 % des cas soit 136 personnes tuées). 

Pour les trajets professionnels , 61 % des 130 
personnes tuées �O�¶ont été en poids-lourd (42 
personnes) ou en véhicule utilitaire (37 personnes).

 

 

1 Plan Santé au travail 2026-2030, Ministère du travail, avril 2026. 
2 Enquête mobilité des personnes 2019, SDES, exploitation ONISR 

Estimation Tués 2019 2024 2025

Dans un accident impliquant une 
personne en trajet lié au travail

1 412 1 349 1 411

   dont en trajet lié au travail 511 549 560

       dont en trajet domicile-travail 371 407 389

       dont en trajet professionnel 140 142 171

�/�¶�H�V�V�H�Q�W�L�H�O���G�X���U�L�V�T�X�H���U�R�X�W�L�H�U���S�U�R�I�H�V�V�L�R�Q�Q�H�O���H�Q���������� 

Usagers tués dans un accident dans lequel au moins 
une personne a un motif de déplacement lié au 
travail, selon le mode de déplacement et le motif  

Le risque routier professionnel  (en trajet 
domicile-travail ou en déplacement lié aux 
missions) �H�V�W�� �O�¶�X�Q�H�� �G�H�V��premières causes de 
mortalité au travail en France. En 2023, il 
représente 30 % des décès au travail 1. 

Répartition des personnes tuées selon le mode de déplacement et par type de trajet  



 

 

89 

Risques  - Les accidents liés au travail 

 

 

Sources : Fichiers BAAC et Insee, population active au sens du BIT. 

3 �/�¶essentiel du risque routier professionnel �± Chiffres clés 2023, 
Ministère du travail, CNAM, MSA, ONISR, juin 2025. 
4 �(�P�S�O�R�L���V�H�O�R�Q���O�H���V�H�[�H���H�W���O�¶�k�J�H - Données annuelles de 1975 à 2025, 
Insee, mars 2026 

 

�6�H�O�R�Q���O�H���M�R�X�U���H�W���O�¶�K�H�X�U�H3 
Les décès dans un trajet lié au travail arrivent dans 9 
cas sur 10 un jour ouvré. Ils se concentrent sur la 
tranche 6 h-9 h en trajet domicile-travail et 6 h-8 h, 
10 h-12 h et 17 h-18 h en trajet professionnel. 

Selon le mi lieu  routier  
Pour les trajets liés au travail, la part des décès en 
agglomération (23 % et 16 %) est moins importante 
que pour les autres trajets (32 %). La part des décès 
sur autoroute est plus élevée lors des trajets 
professionnels  (22 %) que sur les autres trajets 
(7 %). Sur ces 28 tués sur autoroute, 23 circulaient en 
poids lourd ou en véhicule utilitaire. 

�6�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H et le genre  
Lors des trajets domicile-travail, les 15-24 ans 
représentent 22 % des tués  alors qu�¶�L�O�V�� �Q�H��
représentent que 10 % de la population active4. Lors 
des trajets professionnels, les 25-64 ans représentent 
78 % des personnes tués (101 sur 130). Les tués 
dans un trajet lié au travail sont majoritairement des 
hommes  (51 % de la population active4) : ils 
représentent 83 % des tués en trajet domicile -travail  
et 90 % en trajet professionnel . 

�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V  
Sur 2023-2025, le facteur « vitesse  » est présent 
chez 27 % des présumés responsables (PR) 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �P�R�U�W�H�O��effectuant un trajet domicile -
travail  (42 % pour les accidents sans tiers). En 
agglomération, 25 % des PR ont un facteur 
« inattention  ».  

En trajet professionne l, le facteur « inattention  » 
est présent chez 26 % des PR (41 % en 
agglomération). Dans les accidents sans tiers, le 
facteur « malaise » intervient dans 37 % des cas 
(61 % en agglomération). 

Dans les accidents corporels, 2 % des conducteurs 
en trajet lié au travail ont une alcoolémie supérieure à 
0,5 g/L contre 10 % pour les autres conducteurs. 

Répartition des personnes tuées dans les accidents 
�O�L�p�V���D�X���W�U�D�Y�D�L�O���V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H 

�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q���G�H�V���G�p�F�q�V���O�R�U�V���G�¶�X�Q���W�U�D�M�H�W���O�L�p���D�X���W�U�D�Y�D�L�O���H�W��
pour les autres motifs de trajet, selon le milieu  

�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q�� �G�H�V���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V���O�R�U�V���G�¶�X�Q��trajet  lié 
au travail selon le sexe  

�'�¶�D�S�U�q�V���O�H�V���D�Q�D�O�\�V�H�V���&�1�$�0���0�6�$3, en 2023 :  
- 1 tué sur 10  a été embauché depuis moins d �¶�X�Q 
mois  ; 
- 39 % des salariés décédés en trajet domicile-
travail et 34 % des salariés décédés en trajet 
professionnel ont �P�R�L�Q�V���G�¶un an �G�¶ancienneté.  

Plan « Santé au travail  » 2026-20301 

Action 5.7 | Prévenir le risque routier 
professionnel  : trajet et mission  

- Sous-action 5.7.1 | Approfondir la  connaissance du 
risque routier professionnel  pour mieux identifier et 
prévenir les situations à risque, les secteurs et les 
publics exposés. 

- Sous-action 5.7.2 | Mobiliser les branches  pour 
adapter la prévention du risque routier , en mission 
comme sur le trajet domicile-travail, aux réalités métiers 
des secteurs les plus exposés. 
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�/�D���P�R�E�L�O�L�W�p���H�W���O�H�V���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W�V 
Les grandes tendances en termes de mobilité  
restent en moyenne plutôt stables depuis 2019.  

 
Source : Exploitation ONISR �j���S�D�U�W�L�U���G�H�V���G�R�Q�Q�p�H�V���G�H���O�¶�(�0�3. 

 
Source : résultats Baromob 2022 Ademe �± Cerema 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
1 Enquête mobilité des personnes, SDES, 2019 
2 Enquête Baromob, 2022, ADEME CEREMA (recueil fév-avril 2022). 
3 Bilan 2025 de la fréquentation cyclable en France, 2026, réseau vélo 
et marche. 
4 Enquête nationale « Usage du vélo », 2024, DGITM DSR. 

La mobilité en 2019  
�'�¶�D�S�U�q�V�� �O�¶�(�Q�T�X�r�W�H�� �0�R�E�L�O�L�W�p�� �G�H�V�� �3�H�U�V�R�Q�Q�H�V1 (EMP), le 
« budget distance �ª�� �P�R�\�H�Q�� �G�¶�X�Q�H�� �S�H�U�V�R�Q�Q�H��un jour 
moyen  de semaine en mobilité locale (déplacements 
réalisés à moins de 80 km du domicile) est de 27 km. 
�2�Q�� �R�E�V�H�U�Y�H�� �G�¶�L�P�S�R�U�W�D�Q�W�H�V�� �G�L�V�S�D�U�L�W�p�V�� �V�H�O�R�Q��la densité 
du lieu de résidence. Le temps de déplacement selon 
le mode majoritaire est systématiquement le véhicule 
de tourisme (VT) mais la proportion est de 57 % dans 
le cas des individus vivant en grand centre urbain 
contre 83 % pour ceux habitant dans les communes 
�U�X�U�D�O�H�V���� �¬�� �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H���� �O�H�V�� �K�D�E�L�W�D�Q�W�V�� �G�H�� �J�U�D�Q�G�V�� �F�H�Q�W�U�H�V��
urbains passent 25 % de leur temps de déplacement à 
pied, et 13 % dans les transports en commun 
(respectivement 9 % et 4 % dans les communes 
rurales).  

Les communes de densité intermédiaires sont surtout 
constituées de communes périurbaines qui ont accès 
aux transports en commun des grands centres urbains, 
ce qui explique cette situation où 15 % du temps de 
déplacement est composé de la marche et 6 % se fait 
en transports en commun, mais où le temps alloué aux 
VT reste très important (76 %). 

Évolution des tendances en 2022  
Selon �O�¶�H�Q�T�X�r�W�H�� �%�D�U�R�P�R�E2 de 2022, la mobilité des 
personnes du lundi au vendredi (hors vacances) est 
assez stable ���� �G�H�� �O�¶�R�U�G�U�H�� �G�H�� �������� �G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W�V�� �S�D�U��
�S�H�U�V�R�Q�Q�H���H�W���S�D�U���M�R�X�U�����V�R�L�W���X�Q���Q�L�Y�H�D�X���V�L�P�L�O�D�L�U�H���j���O�¶�(�0�3��
���������� ���H�V�W�L�P�p�V�� �j�� �������� �6�L�� �O�¶�R�Q�� �U�H�J�D�U�G�H�� �O�H�V�� �P�R�G�H�V�� �G�H��
déplacement selon la distance parcourue (mobilité 
locale et longue distance ), les grandes tendances 
observées en 2019 restent stables, selon les tranches 
�G�¶�k�J�H�� 

Concernant les motifs de déplacement, on observe que 
le motif « études » est partagé entre les TC (48 %) et 
la voiture (49 %). Le motif « loisir » est dominé par la 
voiture (74 %), les TC représentent 12 %, la marche 
(9 %) et le vélo (2 %). 

Focus sur le vélo  
Selon les analyses de données de fréquentation 
cyclables3���� �O�¶�X�V�D�J�H�� �R�E�V�H�U�Y�p�� �G�X�� �Y�p�O�R�� �H�V�W�� �H�Q�� �I�R�U�W�H��
croissance (+ 47 % entre 2019 et 2025 sur un panel de 
239 compteurs répartis sur le territoire). Accompagnée 
�G�¶�X�Q�H���I�R�U�W�H���p�Y�R�O�X�W�L�R�Q���G�H���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H�����F�H�W�W�H���W�H�Q�G�D�Q�F�H��
générale à la hausse est surtout vraie en milieu urbain 
dense (+ 54 % contre + 22 % en milieu rural et urbain 
intermédiaire sur la même période). Enfin���� �G�¶�D�S�U�q�V��
�O�¶�H�Q�T�X�r�W�H���Q�D�W�L�R�Q�D�O�H���© Usage du Vélo »4, la pratique du 
vélo pour motif sportif ou de promenade représente 
des distances de déplacements plus élevées que pour 
des motifs domicile-travail (respectivement 16 km 
contre 6 km par semaine). 

Répartition du temps de déplacement selon le mode 
et la densité du lieu de résidence (EMP 2019)  

Parts modales en durée de déplacement selon l'âge 
et le mode en 2022 un jour de semaine  

Distances déclarées à �Y�p�O�R���� �H�Q�� �N�P���� �D�X�� �F�R�X�U�V�� �G�¶�X�Q�H��
semaine  

Source : Enquête Nationale « Usage du Vélo », 2024. 
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�/�H�V���U�L�V�T�X�H�V���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���P�R�G�H���G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W

 

 

 
*Tous modes, 5 ans et plus, données BAAC 2025 et déplacements 2019 

 

 

 
*Tous modes, 5 ans et plus, données BAAC 2025 et déplacements 2019 
Lecture : les conducteurs hommes de VT sont présumés responsable 
�G�X���G�p�F�q�V���G�¶����2 usager de la route par Md de minutes de circulation. 

 

 

 

 

Le risque de décéder dans un 
accident rapporté au temps  
Les 85 ans et �S�O�X�V�� �U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W�� �O�D�� �W�U�D�Q�F�K�H�� �G�¶�k�J�H��
ayant le plus de risque  �G�¶�r�W�U�H���W�X�p���S�D�U���U�D�S�Sort au temps 
de déplacement (12,2 tués par milliard de minutes de 
déplacement, soit 6 fois le risque moyen tous âges 
confondus). Viennent ensuite les 75-84 ans et les 18-24 
ans (respectivement 5,1 et 4,0 tués/Md min). 

�&�R�Q�F�H�U�Q�D�Q�W���O�H�V���P�R�G�H�V�����F�¶�H�V�W���O�H���U�L�V�T�X�H���G�¶�r�W�U�H���W�X�p���H�Q��
2RM qui est de loin le plus élevé , 5 fois plus que le 
risque vélo et 27 fois plus que le risque voiture . Le 
risque vélo est 5 fois plus important que le risque 
voiture, et augmente fortement à partir de 55 ans. 

Pour ce qui est des hommes, leur risque est plus 
de 3 fois supérieur  à celui des femmes  
(3,3 tués/Md min contre 1,0 tuée/Md min). 

Le risque de tuer  
Le �U�L�V�T�X�H���G�¶�r�W�U�H���S�U�p�V�X�P�p�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H���Gu décès d�¶�X�Q��
autre usager de la route dans un accident mortel tout 
en y survivant est maximal chez les conducteurs 
hommes de 2RM (2,0 tués par Md de minutes de 
circulation). Pour les conducteurs de VT, ce risque de 
tuer connaît un premier pic chez les 18-24 ans, puis un 
second nettement plus important pour les 85 ans et 
plus. Pour les conducteurs de 2RM, ce risque est 
maximal entre 14 et 4���� �D�Q�V���S�X�L�V�� �G�L�P�L�Q�X�H���D�Y�H�F�� �O�¶�k�J�H����
�&�¶�H�V�W���X�Q���U�L�V�T�X�H���T�X�L���F�R�Q�F�H�U�Q�H��presque exclusivement 
les conducteurs de véhicules motorisés  et 
principalement  les hommes . 

Le risque �G�¶�r�W�U�H�� �W�X�p�� �V�D�Q�V��être 
présumé responsable  
Le risque de décéder dans un accident de la route sans 
en être présumé responsable est maximal pour les 
usagers vulnérables  (10,2 décès par Md de minutes 
en circulation pour les usagers de 2RM, 2,7 pour les 
cyclistes et 1,5 pour les piétons). Pour les usagers de 
2RM, ce risque est le plus haut entre 25 et 34 ans et 
entre 14 et 17 ans. Pour les cyclistes comme pour les 
�S�L�p�W�R�Q�V�����F�H���U�L�V�T�X�H���J�U�D�Q�G�L�W���D�Y�H�F���O�¶�k�J�H�����3�R�X�U��les cyclistes, 
il augmente à partir de 55 ans et est maximal entre 75 
et 84 ans. Pour les piétons, il augmente à partir de 75 
ans et est maximal pour les 85 ans et plus ; comme 
pour les occupants de VT. 

Risque de décéder dans un accident de la circulation  
rapporté au temps de déplacement (Tués/Md min)  

Risque �G�¶�r�W�U�H�� �S�U�p�V�X�P�p�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�� �G�X�� �G�p�F�q�V�� �G�¶�X�Q��
autre usager de la route (tués/Md min)  tout en 
�V�X�U�Y�L�Y�D�Q�W���j���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 

Risque �G�¶�r�W�U�H�� �W�X�p sur la route sans être présumé 
responsable de son accident  (Tués/Md min)  

Les risques affichés dans la présente fiche 
utilisent la classification des modes de 
déplacement du BAAC pour �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p et celle 
d�H���O�¶EMP2019 �S�R�X�U���O�¶exposition, à savoir  : 
- Voiture : inclut VT, VU et voiturettes ; 
- Marche : inclut piétons sans EDPsm ; 
- Vélo : dont VAE ; 
- 2RM : dont quads. 

Il est considéré que la différence de résultats liée 
à cette approximation est négligeable. 

 

*Tous modes, 5 ans et plus, données BAAC 2025 et déplacements 2019 
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�/�D���F�L�U�F�X�O�D�W�L�R�Q���U�R�X�W�L�q�U�H
Répartition de la circulation par type de véhicule en 
milliards de véhicules -kilomètres  

 

Parc des véhicules immatriculés en France hors 2RM, 
en milliers de véhicules  

 
Estimation du parc 2RM (2), en milliers de véhicules   

 

 

En 2025, la circulation routière diminue légèrement 
par rapport à 2024 (- 0,5 ������ �H�W�� �V�¶�p�W�D�E�O�L�W�� �j�� ������������
milliards de véhicules-kilomètres. Elle reste inférieure 
à son niveau de 2019 (- 3,5 %), avant la crise 
sanitaire, mais demeure en légère hausse par rapport 
à 2015 (+ 0,7 %). Sur cette même période, le parc de 
véhicules immatriculés (hors 2RM) augmente 
de + 8,4 %. 

Les kilomètres parcourus par les véhicules de 
tourisme représentent 78 % du total des véhicules 
usuels (VT, VU, véhicules lourds et 2RM). Les 
kilomètres parcourus par les véhicules utilitaires en 
représentent 13 %. Les véhicules lourds représentent 
6 % de la circulation routière (dont 2 % pour les 
véhicules lourds étrangers) pour moins de 2 % du 
parc (hors 2RM). 

Le réseau routier national représente 36 % des 
kilomètres parcourus par les véhicules, dont 28 % sur 
les seules autoroutes, concédées ou non. 

En 2025, 46 millions de véhicules (hors 2RM) sont 
immatriculés en France, dont 39 millions de véhicules 
de tourisme (85 %). Les motorisations alternatives à 
�O�¶�H�V�V�H�Q�F�H�� �H�W�� �D�X��diesel seuls représentent 11 % du 
parc total (hors 2RM) contre 0,7 % en 2012 (première 
année de disponibilité des chiffres) et 12,5 % du parc 
des véhicules de tourisme. Le parc des motorisations 
alternatives VT a été multiplié par 6 entre 2019 et 
2025. Au 1er janvier 2026, 4,4 % des 2RM sont 
électriques, et même 20,9 % des cyclomoteurs. 

(1) Les véhicules utilitaires légers étrangers sont comptés avec les 
véhicules de tourisme. 
(2�����(�V�W�L�P�D�W�L�R�Q���2�1�,�6�5���E�D�V�p�H���V�X�U���O�¶�H�Q�T�X�r�W�H���G�X���P�L�Q�L�V�W�q�U�H���G�H�V���W�U�D�Q�V�S�R�U�W�V��
(2012), les données KANTAR Parc Auto et le fichier des 
immatriculations françaises (SIV). 
(3) Ventilation de la circulation en tenant compte du nouveau réseau 
routier national : le réseau transféré aux collectivités locales en 2006 
est inclus dans les « autres routes » depuis 1990 (série homogène sur 
toute la période). 
(4) Routes territoriales (Corse), départementales, métropolitaines, et 
voies communales, calcul par solde.  
 

Estimation annuelle de la circulation par réseau (3), en milliards de véhicules -kilomètres en France métropolitaine   

 
Source : Bilan 2025 de la circulation, SDES 2026 et bulletins mensuels des transports, SDES 2026. 
Toutes les données de parc et de circulation ont été rebasées en 2023. 

�/�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���G�R�Q�Q�p�H�V���G�H���O�D���I�L�F�K�H���H�V�W���L�V�V�X���G�H�V��
Bilans annuels des transports publiés chaque 
année par le SDES. Seule �O�¶�Hstimation du parc 
2RM (tableau 3) �Q�¶�H�V�W pas issue de ces bilans. Les 
données 2025 du SDES sont provisoires. 



 

 

93 

La sécurité routière en France - bilan �G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��2025 - ONISR 2026 

�0�D�W�U�L�F�H���G�H���F�R�O�O�L�V�L�R�Q�����U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���H�W���W�X�p�V���Q�R�Q���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V 
Matrice de collision  
En 2025, 60 % des personnes tuées �G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���V�D�Q�V���W�L�H�U�V���L�P�S�O�L�T�X�p�����S�H�U�W�H���G�H���F�R�Q�W�U�{�O�H���G�¶�X�Q���V�H�X�O���Y�p�K�L�F�X�O�H����
sans piéton) �O�¶�R�Q�W���p�W�p���H�Q���9�7. Les usagers décédés en VT forment 47 % de la mortalité (1 543 personnes), 
contre 46 �����S�R�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���X�V�D�J�H�U�V���Y�X�O�Q�p�U�D�E�O�H�V������ 514 personnes). De plus, 54 % des occupants de 
VT sont décédés dans un accident sans tiers impliqué, 23 % contre un VT et 14 % contre un PL. 

T�X�p�V���V�H�O�R�Q���O�H�X�U���P�R�G�H���G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W���H�W���O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�Q��������5 

 
Lecture : 298 �S�L�p�W�R�Q�V�� �R�Q�W�� �p�W�p�� �W�X�p�V�� �G�D�Q�V�� �X�Q�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�� �R�•�� �O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H�� �S�U�L�Q�F�L�S�D�O�� ���Y�p�K�L�F�X�O�H�� �O�H�� �S�O�X�V�� �O�R�X�U�G�� �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���� �p�W�D�L�W�� �X�Q�� �9�7��  
N.B. �����6�H�X�O�V���O�H�V���S�L�p�W�R�Q�V���W�X�p�V���S�D�U���D�X���P�R�L�Q�V���X�Q���W�L�H�U�V���L�P�S�O�L�T�X�p���V�R�Q�W���H�Q�U�H�J�L�V�W�U�p�V���S�D�U���O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���F�R�P�P�H���G�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���G�H���O�D��circulation. 

�3�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V 
�3�D�U�P�L�� �O�H�V���S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V (PRAM), 83 % sont des hommes. Plus de la moitié 
(57 %) des conducteurs présumés responsables sont des conducteurs de VT. Les trois quarts des PRAM 
conducteurs de VT sont des hommes, dont 42 % ont entre 18 et 34 ans. 

Nombre  de �S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�Ws mortel s (vivants ou décédés ) selon le mode , le genre �H�W���O�¶�k�J�H�� 

 
H : hommes, F : femmes, NC : non connu (conducteurs en fuite non retrouvés) 

Personnes tuées non présumées responsables  
Parmi les 3 263 personnes décédées en 2025, 63 % étaient présumées responsables (PR) de leur accident, 
4 �����p�W�D�L�H�Q�W���Y�L�F�W�L�P�H�V���Q�R�Q���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���P�D�L�V���O�H���3�5���Q�¶�D���S�D�V���V�X�U�Y�p�F�X�����H�W����3 % étaient victimes non responsables 
�D�O�R�U�V���T�X�H���O�H�X�U���3�5���D���V�X�U�Y�p�F�X���j���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�����/�H�V���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V���Q�R�Q���S�U�p�V�X�P�p�H�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���F�R�P�S�W�H�Q�W����59 
des piétons (30 %), 335 conducteurs de véhicules* (28 %) et 414 passagers de véhicules* (34 %). 

Nombre de tués non responsable s �V�H�O�R�Q���O�H���P�R�G�H���H�W���O�¶�k�J�H 

* hors vélo et EDPm 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���G�H�V���S�L�p�W�R�Q�V
En 2025, la moitié des piétons tués  a 65 ans ou 
plus.  Parmi ces derniers , 8 sur 10 sont tués en 
agglomération et 53 % sont des femmes . 

Hors agglomération , 47 % des piétons tués son t 
des hommes âgés de 18 à 54 ans . 

 

*Lecture : entre 2019 et 2025, le nombre de tués piétons a augmenté 
en moyenne de + 0,7 % par an. 

 

  

 

 

1 Source : BAAC 2025 et traitement ONISR EMP 2019, cf. page 91 

En 2025, 503 piétons sont décédés , soit  16 % de la 
mortalité . On estime à 16 000 le nombre de piétons 
blessés, dont 2 000 gravement (MAIS3+). 

Par rapport à 2024, le nombre de piétons tués est en 
hausse (+ 47 tués) ; principalement hors 
agglomération hors autoroute (+ 36 tués). De 2010 à 
2019, le nombre annuel de piétons tués était plutôt 
stable (autour de 485), alors que le nombre de tués 
non piétons marquait une baisse. 

Le risque  
En 20251, le risque piéton était de 2,1 tués par milliard 
de minutes de trajet, contre 1,4 pour le VT�����&�¶�H�V�W���S�U�q�V��
de 4 �I�R�L�V�� �P�R�L�Q�V�� �T�X�¶�j�� �Y�p�O�R��et en-dessous du risque 
global (2,2 tués /Md min). Les 75 ans et plus sont les 
plus à risques (6,7) suivis des 45-54 ans (2,3). 

�/�H�� �U�L�V�T�X�H�� �G�¶�r�W�U�H�� �E�O�H�V�V�p grave à pied rapporté au 
temps de déplacement est de 8,2 blessés graves par 
milliard de minutes (11,4 pour tous les usagers). 

�6�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���V�H�[�H 
En 2025, 292 hommes piétons ont été tués soit 58 % 
des tués piétons, parmi eux 42 % ont plus de 65 ans. 
On compte 211 femmes tués à pied, 64 % �G�¶�H�Q�W�U�H��
elles avaient plus de 65 ans. Les personnes de plus 
de 65 ans représentent 51 % des tués piétons pour 
22 % de la population française. 

50 % des piétons tués le sont de jour, et parmi ces 
252 piétons tués de jour 62 % ont plus de 65 ans. 

Parmi les 22 piétons tués de 0 à 17 ans, 13 sont des 
garçons. Plus de la moitié de ces décès survient en 
agglomération. 

Selon le milieu routier  
Les voies  en agglomération  concentrent 65 % des 
tués  piétons  et 80 % des blessés graves (MAIS 3+). 
77 % des femmes piétonnes tuées le sont en 
agglomération. 

Les seniors représentent 67 % des tués en 
agglomération (118 femmes et 100 hommes). Parmi 
les seniors, les 75 ans et plus sont les plus concernés 
(170 �W�X�p�V���������W�U�R�L�V���T�X�D�U�W�V���G�¶�H�Q�W�U�H���H�X�[���G�p�F�q�G�H�Q�W���O�R�U�V���G�¶�X�Q��
accident survenu de jour. 

26 ���� �G�H�V�� �S�L�p�W�R�Q�V�� �W�X�p�V�� �O�¶�R�Q�W�� �p�W�p�� �V�X�U�� �O�H�V�� �U�R�X�W�H�V�� �K�R�U�V��
agglomération (+ 38 % par rapport à 2024).  

Parmi les 130 piétons tués sur les routes hors 
agglomération, 61  sont des hommes âgés de 18 à 
54 ans. Parmi ceux-ci, 9 sur 10 décèdent de nuit. 

9 �����G�H�V���S�L�p�W�R�Q�V���W�X�p�V���O�¶�R�Q�W���p�W�p���V�X�U��autoroute  (+ 12 % 
par rapport à 2024). Parmi les 46 piétons tués sur 
autoroute, 40 ont entre 18 et 64 ans et 38 décèdent 
au �F�R�X�U�V���G�¶�X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���G�H���Q�X�L�W�� 

Les engins de déplacement personnel sans moteur 
(EDPsm) regroupent les trottinettes non 
électrique�V�����O�H�V���U�R�O�O�H�U�V�����O�H�V���V�N�D�W�H�E�R�D�U�G�V�« Au sens 
du code de la route, ils sont assimilés à des piétons 
et donc considérés comm�H���W�H�O�V���G�D�Q�V���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�X��
bilan et dans cette fiche. 2 �X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U�V�� �G�¶�(�'�3�V�P��
sont décédés en 2025. 1 % des blessés piétons 
enregistrés dans le BAAC sont en EDPsm. 

Au total, 82 % des accidents corporels en EDPsm 
enregistrés dans le fichier BAAC impliquent un 
véhicule de tourisme ou un véhicule utilitaire. 

Enfin, 3 piétons non EDPsm ont été blessés dans 
un accident avec un EDPsm. 

Répartition des piétons tués selon l �¶�k�J�H��et le sexe  

�7�X�p�V���S�L�p�W�R�Q�V���V�H�O�R�Q���O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���H�W���O�H���P�L�O�L�H�X 
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Risques  - Les accidents des piétons  

  

Source : Observatoire des comportements �± �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H����
2025 (ONISR, 2026) 

 

 

 

 

En 2025�����O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H���H�V�W��inconnue pour 41 % des piétons tués (non 
représentés sur le graphique ci-dessus) 

 

Facteurs comportementaux  
Dans les accidents mortels de piéton, 73 % des 
présumés responsables  (PR) sont les 
conducteurs de véhicule ���� �/�H�V�� �I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
recensés montrent une prédominance nette de 
l�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q du conducteur (36 %), que ce soit en ou 
hors agglomération. Les deux autres facteurs les plus 
fréquents sont le refus de priorité (16 %) et la vitesse 
(14 %). 

Dans 40 accidents mortels, le piéton et le conducteur 
sont tous les deux PR. 

Dans un quart des cas, le piéton  décédé est PR de 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���� �/�H�V�� �I�D�F�W�H�X�U�V�� �O�H�V�� �S�O�X�V�� �F�L�W�p�V�� �S�R�X�U�� �O�H�V��
hommes (97 �G�p�F�q�V�����V�R�Q�W���O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q�������� %), l'alcool 
(27 %) et les stupéfiants (11 %). Chez les femmes 
piétonnes (45 �G�p�F�q�V������ �F�¶�H�V�W�� �D�X�V�V�L�� �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q�� ������ % 
des cas) qui est le facteur relevé le plus fréquemment. 

En 2025, l�¶�X�V�D�J�H��de distracteurs en agglomération lors 
des traversées piétonnes concerne 37 % des usagers, 
�D�Y�H�F���X�Q���I�R�U�W���J�U�D�G�L�H�Q�W���G�¶�k�J�H : 38 % à 49 % des moins de 
35 ans sont concernés, contre 11 % des plus de 65 
ans). Le recours aux écouteurs ou au casque est 
essentiellement le fait des moins de 35 ans. 

Des piétons alcoolisés  
������ �S�L�p�W�R�Q�V�� �W�X�p�V�� �D�Y�D�L�H�Q�W�� �X�Q�� �W�D�X�[�� �G�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H��
supérieur à 0,5 g/L, soit 18 % des piétons dont 
�O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H�� �H�V�W�� �F�R�Q�Q�X�H���� �3�D�U�P�L�� �H�X�[����20 ont une 
alcoolisation supérieure à 2 g/L. Ces alcoolisations 
élevées  se retrouvent surtout hors agglomération  
avec 9 piétons tués contre 6 piétons tués en 
agglomération, et 5 sur autoroute. Sur les 77 piétons 
tués âgés de 18 à 44 ans qui ont été testés, 43 % ont 
un taux supérieur à 0,5 g/L. Dans leur très grande 
majorité, les accidents avec alcoolémie positive du 
piéton décédé ont lieu de nuit (50 tués sur 52). 

�/�H�V���F�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V 
En agglomération,  57 % des piétons tués le sont par  
un véhicule de tourisme  (VT) et 32 % par  un véhi-
cule de type  VU-PL ou TC . 15 piétons sont décédés 
dans une collision avec un 2RM, 1 �O�R�U�V���G�¶�X�Q�H���F�R�O�O�L�V�L�R�Q��
avec un EDPm et 1 contre un vélo. Une fois sur deux, 
le piéton est tué sur un passage piéton et une fois sur 
quatre sur chaussée à moins de 50 m �G�¶�X�Q���S�D�V�V�D�J�H��
piéton. 36 piétons sont tués sur trottoir . 

Sur les routes hors agglomération , deux tiers des 
piétons tués le sont contre un VT et un quart contre 
un véhicule lourd  VU-PL. Les trois quarts des 
piétons tués le sont sur la chaussée (traversée ou 
cheminement) et 21 �����V�X�U���O�¶�D�F�F�R�W�H�P�H�Q�W. 

Sur autoroute , la moitié des piétons tués l�¶�H�V�W par un 
VT et un tiers par un véhicule lourd, les VU et PL 
circulant souvent sur la voie la plus à droite, proches 
�G�H�� �O�D�� �E�D�Q�G�H�� �G�¶�D�U�U�r�W�� �G�¶�X�U�J�H�Q�F�H����voire parfois la 
chevauchant. La moitié des piétons tués (20 sur 36) 
sont �V�X�U���O�D���E�D�Q�G�H���G�¶�D�U�U�r�W���G�¶�X�U�J�H�Q�F�H���R�X���O�¶�D�F�F�R�W�H�P�H�Q�W. 

Taux d'utilisation d'un distracteur par type lors des 
traversées piétonnes en agglomération selon l'âge  

Part des facteurs des présumés responsables 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���G�H���S�L�p�W�R�Q�V���V�H�O�R�Q���O�H���V�H�[�H 

Nombre de piétons tués avec alcoolémie connue 
�V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���W�D�X�[���G�¶�D�O�F�R�R�O 

Répartition des piétons tués selon la position 
�F�R�Q�Q�X�H���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W et par  milieu  
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���j���Y�p�O�R
La mortalité cycliste demeure marquée par une 
forte représentation des seniors (50  % des tués 
ont 65 ans ou plus), des accidents sans tiers 
(41 %) et des décès hors agglomération (60  %). 

 

 
*Lecture : entre 2019 et 2025, le nombre de cyclistes tués a augmenté 
en moyenne de + 3,9 % par an. 

 

 
Lecture : Entre 2021 et 2025, 23 % des cyclistes tués étaient en VAE. 

 

1 Insee. (2026). Grille communale de densité 2025. 
2 Bilan 2025 de la fréquentation cyclable en France �± Réseau vélo et 
marche 

En 2025, 235 cyclistes  ont été tués en France 
�P�p�W�U�R�S�R�O�L�W�D�L�Q�H���� �V�R�L�W�������� �G�H���S�O�X�V���T�X�¶�H�Q������������ ���� 4,9 %) 
�H�W���������G�H���S�O�X�V���T�X�¶�H�Q���������������� 25,7 %). 

Les cyclistes représentent 7 % de la mortalité 
routière . Le nombre de cyclistes blessés est estimé 
à 43 200 en 2025 (+ 7 % par rapport à 2024 et + 14 % 
par rapport à 2019), dont 2 800 blessés graves (+ 9 % 
par rapport à 2024 et + 22 % par rapport à 2019). Les 
cyclistes représentent 17 % des blessés graves et 
18 % des blessés légers. 

Le risque d'être tué , rapporté au temps passé à se 
déplacer, est 4 fois plus élevé à vélo qu'en voiture . 

Les grandes tendances  
La mortalité cycliste demeure majoritairement 
masculine  (9 tués sur 10) et marquée par une 
surreprésentation des seniors  : les 55 ans et plus 
représentent 71 % des tués et les 65 ans et plus la 
moitié des décès et 25 % des blessés graves, contre 
26 % et 15 % pour les autres modes. Les accidents 
mortels surviennent principalement de jour  (82 %) et 
lors de trajets de loisirs  (85 % des trajets connus). 

Les 139 cyclistes tués contre un antagoniste  le sont 
principalement contre un VT  (73 tués), un VU 
(20 tués), un PL (19 tués) ou un autre vélo (17 tués). 
Les collisions avec un PL représentent 22 % des tués 
avec tiers en agglomération, contre 8 % hors 
agglomération, tandis que celles avec un VT 
représentent respectivement 48 % et 56 %. 

La mortalité cycliste est surtout observée hors 
agglomération et dans les communes rurales . Le 
milieu rural concentre 152 cyclistes tués, soit près des 
deux tiers de la mortalité cycliste, contre 50 en milieu 
urbain intermédiaire et 33 en milieu urbain dense1. 

Les données de fréquentation2 indiquent une hausse 
�G�H���O�D���S�U�D�W�L�T�X�H���F�\�F�O�D�E�O�H���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���G�H���� 5 % entre 2024 
et 2025 dans tous les milieux. Toutefois, la part des 
décès observée en milieu rural est supérieure à celle 
de la fréquentation cyclable dans ce milieu. Comme 
la fréquentation, la mortalité augmente durant la 
période estivale. Un quart  des tués le sont durant les 
seuls mois de juillet et août  (59 tués). 

�/�D���P�R�U�W�D�O�L�W�p���F�\�F�O�L�V�W�H���S�U�p�V�H�Q�W�H���G�¶�L�P�S�R�U�W�D�Q�W�H�V��disparités 
régionales . Les évolutions entre 2024 et 2025 sont 
contrastées, avec une forte hausse en Centre-Val de 
Loire (+ 86 %) et en Bourgogne-Franche-Comté 
(+ 50 %), et une forte baisse en Occitanie (- 40 %). 
Aucune relation simple  �Q�¶�D�S�S�D�U�D�v�W��entre �O�¶�D�P�p�Q�D�J�H��
ment cyclable et la mortalité . Ainsi, la Bretagne et les 
Pays de la Loire disposent des réseaux les plus dé-
veloppés (2,04 m/hab.), mais présentent des taux de 
mortalité très différents (9 et 3 tués par mill�L�R�Q���G�¶�K�D�Ei-
tants). La Bretagne est la région enregistrant le taux 
le plus élevé �G�H���W�X�p�V���S�D�U���P�L�O�O�L�R�Q���G�¶�K�D�E�L�W�D�Q�W�V.

En 2025, 31 usagers de  Vélo à Assistance Élec-
trique (VAE)  ont été tués (13 % des cyclistes 
tués). �3�D�U�� �U�D�S�S�R�U�W�� �D�X�[�� �G�p�F�q�V�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �G�H�� �E�L�F�\��
clette, les femmes sont plus représentées (19 % 
contre 11 %) et le casque est moins fréquent 
(43 % contre 59 %). Plus de 60 % des décès 
�G�¶�X�V�D�J�H�U�V���G�H���9�$�(��ont lieu en agglomération. 

Le parc de VAE est estimé à 4,8M fin 2025, + 12 % 
par rapport à 2024 (Smart mobility lab). 

Évolution du nombre de cyclistes tués par an  
selon le milieu  

�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q�� �S�D�U�� �W�U�D�Q�F�K�H�� �G�¶�k�J�H�� �G�H�V�� �F�\�F�O�L�V�W�H�V�� �W�X�p�V��
�V�H�O�R�Q���O�¶�D�V�V�L�V�W�D�Q�F�H���p�O�H�F�W�U�L�T�X�H������������-2025) 

Répartition des victimes cyclistes  selon la présence 
�G�¶�X�Q���W�L�H�U�V���G�D�Q�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�Q���������� 

https://reseau-velo-marche.org/actualites/bilan-2025-de-la-frequentation-cyclable-en-france/
https://reseau-velo-marche.org/actualites/bilan-2025-de-la-frequentation-cyclable-en-france/
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Risques  - Les accidents à vélo  

 

 

 

 
Lecture : 73 �F�\�F�O�L�V�W�H�V���R�Q�W���p�W�p���W�X�p�V���O�R�U�V���G�¶�X�Q�H���F�R�O�O�L�V�L�R�Q���D�Y�H�F��une voiture 
de tourisme. Dans les cas des multicollisions impliquant plusieurs 
�Y�p�K�L�F�X�O�H�V�����O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���U�H�W�H�Q�X���H�V�W��le plus lourd. 

 

 

Les accidents sans tiers  
Les accidents sans tiers poursuivent leur hausse en 
2025 (+ 16 %) et conduisent au décès de 
96 cyclistes  (41 % des tués ), contre 83 en 2024 
(37 %). Ils représentent 64 % des blessés graves et 
72 % des blessés légers. Les 65 ans et plus  
représentent près de 59 % des tués . Le port du 
casque  renseigné y est plus fréquent (63 %) que 
dans les accidents avec tiers (52 %). 

�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V 
Sur la période 2023-2025, parmi les 412 cyclistes 
tués dans un accident avec tiers , 161 (39 %) sont 
présumés responsables  (PR).  

Les principaux facteurs des conducteurs PR sont le 
non -respect des priorités  (46 cas), �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q 
(33 cas), la vitesse  (21 cas), les changements de file 
���������F�D�V�������O�H�V���V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V�����������F�D�V�����H�W���O�¶�D�O�F�R�R�O�������� cas �± 
uniquement des hommes). La moitié des cas de non-
respect des priorités concernent des cyclistes âgés 
de 65 ans ou plus (25 cas sur 46). �/�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q��
ressort chez les moins de 14 ans et les 65 ans ou 
plus. 

Dans les accidents mortels sans tiers  (268), le 
malaise  demeure le principal facteur (170 cas, deux 
tiers des accidents  dont 62 % des 65 ans et plus), 
�O�R�L�Q���G�H�Y�D�Q�W���O�D���Y�L�W�H�V�V�H�����������F�D�V�������O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q�������� cas) et 
�O�¶�D�O�F�R�R�O�������� cas).  

En agglomération  
En agglomération, la mortalité cycliste (95 tués ) a 
diminué de - 12 % par rapport à 2024. Elle y est 
davantage �U�p�S�D�U�W�L�H�� �V�X�U�� �O�¶�D�Q�Q�p�H et survient plus 
fréquemment en semaine �T�X�¶�K�R�U�V���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q���� 

Les intersections concentrent 37 cyclistes tués, 
contre 23 hors agglomération ; parmi elles, les 
intersections à feux  représentant à elles seules 
12 tués, soit 29 % des tués en intersection . 
34 cyclistes tués  le sont sur une route comportant 
un aménagement cyclable .  

Les deux  tiers  des cyclistes tués ne portaient pas de  
casqu e. 

Hors agglomération  
Hors agglomération 140 cyclistes  ont été tués , soit 
60 % de la mortalité cycliste. La mortalité hors agglo-
mération augmente de 21  % par rapport à 2024  et 
de 49 % par rapport à 2019. Elle est plus marquée 
durant les mois �G�¶�p�W�p et davantage répartie entre se-
maine et week -end que dans les agglomérations. 

Les accidents mortels surviennent principalement sur 
des routes départementales  (71 %) et des voies 
bidirectionnelles (95 %), majoritairement hors 
intersection  (84 %). 12 cyclistes tués  le sont sur 
une route comportant un aménagement cyclable .  

Un tiers  des cyclistes tués ne portaient pas de  casqu e. 

Principaux facteurs des usagers de  bicyclette, VAE 
ou EDPm �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�X�Q�� �D�F�F�L�G�H�Q�W��
mortel (2023 -2025) 

Répartition des cyclistes tués  par tranche  �G�¶�k�J�H, 
sexe et milieu en 2025  

Répartition des cyclistes tués  selon le véhicule 
impliqué �G�D�Q�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W��et le milieu  routier  en 2025 

Répartition des cyclistes tués  selon la région et le 
milieu  routier  en 2025 
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�/�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���G�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V���H�Q���O�L�E�U�H���V�H�U�Y�L�F�H
Les flottes de véhicules en libre -service 
(véhicules partagés ) se sont bien développées 
ces dernières années. Les vélos , trottinettes 
électriques  et cyclomoteu rs  partagés  diversifient  
�O�¶offre de mobilité .  

     

Source : Baromètre annuel des mobilités partagées, Fluctuo, 2025. 

  

Source : Baromètre annuel des mobilités partagées, Fluctuo, 2025. 

  

  

 
Source : Baromètre annuel des mobilités partagées, Fluctuo, 2025 

Panorama  europ éen 
Selon le baromètre annuel sur les mobilités partagées 
de Fluctuo, le nombre de véhicules en libre-service en 
Europe (UE, Suisse, Norvège et Royaume-Uni) 
baisse en 2025, après un pic en 2023 (848 000 
véhicules en 2025, - 7 % en deux ans). Toutefois, 
�O�¶�X�V�D�J�H�� �G�H véhicules en libre -service (LS) 
continue de progresser  avec 709 millions de trajets 
effectués en 2025 (+ 16 % en un an).  

Ce recours aux véhicules partagés est désormais 
bien ancré dans les pratiques urbaines de mobilités. 
Les vélos continuent de gagner du terrain et font jeu 
égal avec les trottinettes (48 % de la flotte chacun) 
mais ils constituent la majorité des trajets (53 %).  

�/�¶�$�O�O�H�P�D�J�Q�H�� �G�L�V�S�R�V�H�� �W�R�X�M�Rurs du plus grand parc 
européen avec 226 5000 véhicules partagés. En 
France (2ème marché), ce sont 97 500 véhicules qui 
sont proposés. La composition de la flotte varie 
fortement selon les pays. 

Trottinettes  : forte croissance portée par 
�O�H���1�R�U�G���G�H���O�¶�(�X�U�R�S�H  
Pour la troisième année consécutive, la flotte des 
trottinettes LS diminue (- 7 %). Cette baisse cache des 
réalités différentes selon les pays. Par exemple, en 
France, en Italie et en Espagne, les réglementations ont 
tendance à se durcir voire freinent �O�¶�X�V�D�J�H���G�H�V���W�U�R�W�W�L�Q�H�W�W�H�V��
LS : limitation de la vitesse, interdiction (à Paris, Madrid 
et plus récemment à Séville et à Florence) ou obligation 
du port du casque en Italie. 

�$���O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H�����O�H�V���R�I�I�U�H�V���H�W���O�D���S�U�D�W�L�T�X�H���S�U�R�J�U�H�V�V�Hnt fortement 
en Allemagne, Belgique et dans les pays scandinaves où 
�O�H�V���W�U�R�W�W�L�Q�H�W�W�H�V���F�R�Q�V�W�L�W�X�H�Q�W���O�¶�R�I�I�U�H���S�U�p�S�R�Q�G�p�U�D�Q�W�H���� 

Des stratégies vélos différentes mais qui 
soutiennent son déploiement  
Les vélos en libre-service poursuivent leur expansion, 
aussi bien en termes de flotte que de nombre de 
trajets. Les villes ont cependant des approches 
�G�L�I�I�p�U�H�Q�W�H�V�����/�¶�p�W�X�G�H��fait la distinction entre les services 
publics de vélos LS (Vélib à Paris) et les services 
privés (Dott, Lime, Voi, etc.).  Certaines municipalités, 
comme Paris, Madrid ou Barcelone privilégient la 
�P�L�V�H�� �H�Q�� �°�X�Y�U�H�� �G�¶�X�Q�� �V�H�U�Y�L�F�H�� �P�X�Q�L�F�L�S�D�O�� �G�H�� �Y�p�O�R�V��
partagés. Ces services publics représentent 29 % de 
la flotte et 34 % des trajets. A Paris, Vélib est le 
service le plus utilisé en Europe avec 48,5 millions de 
trajets. Lyon connaît aussi une forte progression (13 
millions de trajets).  

Certaines municipalités font des choix différents en 
refusant de soutenir ces services. Ainsi Berlin �Q�¶�D���S�D�V��
souhaité renouveler son contrat qui expirait. Les 
services privés connaissent une forte progression en 
particulier le nombre de trajets réalisés (+ 51 % en un 
an). Londres reste le premier marché avec 37 millions 
de déplacements, suivi par Paris avec 27 millions de 
trajets.  

Utilisation des véhicules en libre -service en Europe  
en 2025 (hors voiture)  

TOP 5 des pays selon la taille de la flotte  en 2025 

Evolution de la flotte et du nombre de trajets entre 
2020 et 2025 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���H�Q���H�Q�J�L�Q���G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W���S�H�U�V�R�Q�Q�H�O���P�R�W�R�U�L�V�p
�/�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p��des EDPm a augment é très 
fortement en 2025. Ces accidents ont surtout lieu  
en agglomération . 

 

*Lecture ���� �H�Q�W�U�H�� ���������� �H�W�� ������������ �O�H���Q�R�P�E�U�H�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V���G�¶EDPm tués a 
augmenté en moyenne de + 41 % par an. 

 

 

 

 

1 James A, Harrois A, Abback P, et al. Comparison of Injuries 
Associated With Electric Scooters, Motorbikes, and Bicycles in France, 
2019-2022. JAMA Netw Open. 2023 ; 6(6):e2320960. 
2 Mobilité du quotidien : tendances et enseignements, Les synthèses, 
Cerema, novembre 2025 �± Données 2021-2023. 

En 2025, 79 personnes sont décédées  en EDPm. 
Les usagers �G�¶EDPm représentent 2 % de la mortalité 
routière et 7 % des blessés graves. On estime les 
29 000 �X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P blessés, pour 1 200 graves. 

�/�¶�D�Xgmentation par rapport à 2024 est très forte : 
+ 39 % pour les blessés graves, et le nombre de tués 
est passé de 45 (stable en 2023 et 2024) à 79. Parmi 
les 168 tués en EDPm entre 2023 et 2025, 6 le sont 
en fauteuil roulant électrique (tous de 55 ans et plus). 

Le groupe de recherche TRAUMABASE estime que 
37 % des usagers �G�¶�(�'�3�P admis en trauma center 
(2019-2022) ont une alcoolémie de plus de 0,5 g/L1. 

�6�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���V�H�[�H 
Au cours de la période 2023-2025, 88 % des tués en 
EDPm sont des hommes. �/�H�V���X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P���W�X�p�V��
sont plus jeunes �T�X�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���W�X�p�V : 40 % des 
tués sont âgés de 18 à 34 ans (30 % pour les autres 
modes, 10 % pour les cyclistes). Les 14-24 ans 
concentrent  à eux-seuls 46 % des blessés . 

Selon le mi lieu  routier  
La circulation en EDPm étant très restreinte hors 
agglomération, les victimes en EDPm �V�R�Q�W���G�¶�D�E�R�U�G en 
agglomération  (73 % des décès et 95 % des 
blessés). Paris, la petite couronne et le Rhône  
concentrent 36 % des blessés en EDPm enregistrés 
par les �I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H des trois dernières années. 
Par ailleurs, dix départements (06, 13, 34, 38, 59, 62, 
69, 77, 78 et 94) concentrent 40 % de la mortalité. 

En agglomération, les EDPm représentent 4 % des 
personnes tuées alors que les trajets en EDPm 
constituent moins de 0,5 % des trajets quotidiens2. 

Selon le port du casque  
En 2025, parmi les 79 tués, 60 ne portaient pas de 
casque dont 13 jeunes adultes de 18-24 ans. Au 
cours de la période 2023-2025, le casque était porté 
par 18 % des victimes en EDPm. 

Selon le moment  
Entre 2023 et 2025, 59 % �G�H�V���W�X�p�V���H�Q���(�'�3�P���O�¶�R�Q�W��
été de nuit  ; une part nettement plus élevée que celle 
des autres modes, notamment celle des cyclistes 
(19 % de nuit). Les mois de juillet , août,  septembre  
concentrent 40 % des usagers tués en EDPm. 

Collisions et accidents seuls  
Entre 2023 et 2025, on estime que 71 % des blessés  
�G�¶EDPm le sont dans des accidents sans tiers  ; soit 
2 �I�R�L�V���S�O�X�V���T�X�H���S�R�X�U���O�H�V���X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P���W�X�p�V��(37 %). 

Les EDPm dans le fichier BAAC regroupent les 
trottinettes électriques, gyropodes, hoverboards, 
monoroues�����I�D�X�W�H�X�L�O�V���U�R�X�O�D�Q�W�V���p�O�H�F�W�U�L�T�X�H�V�« 
L�¶�2�1�,�6�5�� �H�V�W�L�P�H�� �j�� �S�D�U�W�L�U�� �G�H�V�� �Y�H�Q�W�H�V�� �H�W�� �G�H�� �O�H�X�U�V��
durées de vie, le parc de trottinettes électriques  
personnelles à 3M en 2025, contre 640 000 en 
2020, soit une progression de + 370 %. 

�e�Y�R�O�X�W�L�R�Q���G�X���Q�R�P�E�U�H���G�¶�X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3���P�R�W�R�U�L�V�p���W�X�p�V 
selon le milieu routier  

�1�R�P�E�U�H�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �G�¶�(�'�3�� �P�R�W�R�U�L�V�p�� �W�X�p�V��de chaque 
�F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H���V�H�O�R�Q���O�H���V�H�[�H���H�W���O�H���P�L�O�L�H�X������������-2025) 

�8�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P���W�X�p�V���V�H�O�R�Q���O�D���O�X�P�L�Q�R�V�L�W�p���F�R�P�S�D�U�p�H��
�j���G�¶�D�X�W�U�H�V���P�R�G�H�V������������-2025) 

U�V�D�J�H�U�V�� �G�¶�(�'�3m tués ou blessés estimés  selon la 
�S�U�p�V�H�Q�F�H���G�¶�X�Q���W�L�H�U�V���G�D�Q�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W (2023-2025) 
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�/�H���S�D�U�F���G�H�X�[���U�R�X�H�V���P�R�W�R�U�L�V�p�V���G�H�V���P�p�Q�D�J�H�V��
En 2024, le recul amorcé en 2021 se poursuit avec 
une baisse continue du parc et du taux 
d'équipement des ménages  en 2RM, 
�D�F�F�R�P�S�D�J�Q�p���G�¶�X�Q���Y�L�H�L�O�O�L�V�V�H�P�H�Q�W���G�X���S�D�U�F���V�L�P�L�O�D�L�U�H��
à celui observé pour les automobiles.  

 

 

 

 

�3�X�E�O�L�p�H���F�K�D�T�X�H���D�Q�Q�p�H���S�D�U���.�$�1�7�$�5�����O�¶�H�Q�T�X�r�W�H���© Parc 
Auto » comporte un volet consacré aux deux-roues 
�P�R�W�R�U�L�V�p�V�� �����5�0������ �/�¶�p�G�L�W�L�R�Q��2025 (parc 2024) a été 
réalisée de février à mars 2025 sur un panel de 10 000 
foyers de la population française, avec un échantillon 
renforcé en 2RM pour la pertinence des analyses. 

�3�D�U�F���H�W���W�D�X�[���G�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W���H�Q�����5�0 
En 2024, le parc de 2RM est estimé à 2,72 millions de 
véhicules, en baisse continue depuis 2021 (- 10,1 %). 
�&�H�W�W�H�� �E�D�L�V�V�H�� �G�X�� �W�D�X�[�� �G�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W�� �V�¶�R�S�q�U�H�� �G�D�Q�V�� �Oes 
foyers mixtes (voiture + 2RM) et les foyers 
exclusivement équipés en 2RM. Au total, en 2024, 
8,1 % des ménages possèdent au moins un 2RM, la 
�J�U�D�Q�G�H���P�D�M�R�U�L�W�p���G�L�V�S�R�V�D�Q�W���p�J�D�O�H�P�H�Q�W���G�¶�X�Q�H���Y�R�L�W�X�U�H�� 

�/�H�� �W�D�X�[�� �G�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W�� �H�Q�� ���5�0�� �D�X�J�P�H�Q�W�H�� �D�Y�H�F�� �O�H��
niveau de revenu des ménages : il atteint 12 % chez 
les foyers dont les revenus sont de plus de 38 000 �¼��
par an, contre 2 à 4 % pour ceux dont les revenus 
sont inférieurs à 11 000 �¼.  

Ce taux est en recul en milieu rural (10 %) où le taux 
reste le plus élevé, au �P�r�P�H�� �Q�L�Y�H�D�X�� �T�X�¶�H�Q�� �]�R�Q�H��
périurbaine. 

�6�H�O�R�Q���O�¶�H�Q�T�X�r�W�H���3�D�U�F���$�X�W�R�����Oa part de 2RM électriques 
�V�¶�p�W�D�E�O�L�W���j������3 % en 2024 dans le parc 2RM (1,4 % en 
2021). Cette hausse se fait notamment dans les 
grandes agglomérations. 

Caractéristiques du parc 2RM  
En 2024, les motocyclettes représentent 85 % du 
parc de 2RM, dont les motocyclettes lourdes (plus de 
125 cm³) qui en constituent 60 %. Les 2RM de plus 
de 500 cc représentent à eux seuls 50 % du parc. La 
part des cyclomoteurs (moins de 50 cm³) atteint son 
plus bas niveau depuis 2019 (15 %, - 4 points), tandis 
que celle des modèles de plus de 750 cm³ progresse 
sur la même période (29 %, + 6 points). 

À l'instar du parc automobile, le parc de 2RM vieillit 
en 2024. L'âge moyen atteint son plus haut niveau 
depuis 2014, à 14 ans et la durée moyenne de 
détention à 7,8 ans, principalement tiré par les 
cyclomoteurs et les motocyclettes légères, dont la 
part de véhicules de plus de 10 ans progresse 
fortement. Le prix d'achat moyen déclaré de ces 
catégories �F�R�Q�W�L�Q�X�H�� �G�
�D�X�J�P�H�Q�W�H�U���� �W�D�Q�G�L�V�� �T�X�¶�L�O�� �H�V�W��
relativement stable pour les motocyclettes lourdes. 

La part des motocyclettes de grosse cylindrée (plus de 
500 cm³) est majoritaire quel que soit le lieu de 
résidence, à l'exception de l'agglomération parisienne. 
La part de cyclomoteurs, en revanche, régresse 
particulièrement en zone rurale (17 %, - 8 points) 
tandis qu'elle est en hausse en agglomération 
parisienne (19 %).

Mixité du parc 2RM et des véhicules légers des 
ménages (%)  en 2024 

Évolution du parc 2RM et du taux d'équipement des 
ménages  en 2024 

Répartition du parc 2RM selon le type de 2RM et la  
cylindrée en 2024 

�7�D�X�[�� �G�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W��en 2RM des ménages selon la 
�W�D�L�O�O�H���G�H���O�¶�D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q en 2024 
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Risques  - Le parc deux-roues motorisés des ménages 

 
* moyennes excluant les 0 km 

 

 

 

 

 

Usage des 2RM  
En 2024, le kilométrage moyen �G�¶�X�Q�� ���5�0�� �U�R�X�O�D�Q�W��
�V�¶�p�W�D�E�O�L�W���j���� 907 km, stable par rapport à la moyenne 
2015-2023. Les kilométrages moyens parcourus 
tendent à diminuer particulièrement pour les 
motocyclettes de 50 à 125 cm³, tandis qu'ils 
progressent pour les motocyclettes de 125 à 750 cm³. 

Le parc dormant (non roulant) représente 20 % des 
2RM. Il progresse chez les cyclomoteurs qui, 
vieillissant, sont moins en état de marche, tandis que 
84 % des 2RM dormants sont en état de marche mais 
n'ont pas roulé depuis plus d'un an. Plus de la moitié 
des 2RM roulants n'est utilisée qu'en belle saison 
(53 %), une tendance qui progresse notamment chez 
les cyclomoteurs. 

La répartition des kilomètres parcourus évolue : la 
part des trajets en agglomération diminue (31 % 
contre 33 % en 2023), tandis que celle sur routes 
secondaires bidirectionnelles reste majoritaire 
(51 %). L'usage sur autoroute reste marginal (6 %). 

Les motifs d'utilisation du 2RM varient selon le type 
de véhicule. La moto lourde est très orientée vers les 
promenades ou loisirs (81 % contre 67 % pour les 
motos légères et 56 % pour les cyclomoteurs), ainsi 
que pour les départs en week-end (34 %) et vacances 
(19 %). À l'inverse, les cyclomoteurs sont davantage 
utilisés pour les trajets domicile-travail (61%).  

Le contrôle technique (CT) obligatoire, entré en 
vigueur en 2024, a été effectué par un 2RM sur 
quatre. Les motocyclettes lourdes, dont la part de plus 
de 10 ans est la plus élevée, sont les plus 
concernées : �X�Q�� �W�L�H�U�V�� �O�¶�D�� �H�I�I�H�F�W�X�p (contre 18 % pour 
les motocyclettes légères et 10 % pour les 
cyclomoteurs). Les dépenses d'entretien et de 
réparation progressent en 2024, portées par la mise 
en place du CT et un kilométrage annuel en hausse.  

Profil des utilisateurs  de 2RM 
La part de femmes conduisant un 2RM est stable en 
2024 (16 %), bien que les hommes restent largement 
majoritaires. Elles conduisent des cylindrées moins 
puissantes, parcourent moins de kilomètres 
(2 447 km contre 4 242 km pour les hommes) et 
utilisent davantage leur 2RM pour les trajets domicile-
travail (35 % contre 46 %). 

L'âge moyen des conducteurs de 2RM augmente en 
2024 (47 ans) avec une forte baisse des moins de 18 
ans (5 %) et une hausse des 55 ans et plus (36 %). 
Cette tendance au vieillissement est particulièrement 
marquée chez les cyclomoteurs dont l'âge moyen 
passe de 28 à 34 ans en un an.  

Les 18-24 ans en 2RM roulent très majoritairement en 
cyclomoteur (49 %). La cylindrée des 2RM augmente 
ensuite avec l'âge avant de diminuer chez les 65 ans 
et plus. Parmi les personnes disposant du permis 
moto, 22 % l'ont obtenu depuis 3 ans ou moins 
(contre 27 % en 2023). 

Kilométrage moyen parcouru par le parc roulant* de 
2RM selon la cylindrée  et la période  en 2024 

Répartition des kilomètres parcourus par les 
utilisateurs principaux (%) par type de réseau  en 2024 

�0�R�W�L�I�V���G�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q��selon la catégorie  de 2RM (en % 
des répondants* ) en 2024 

Répartition du parc 2RM selon le �V�H�[�H���G�H���O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U��
principal et le type de 2RM , en 2024 

�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q�� �G�X�� �S�D�U�F�� ���5�0�� �V�H�O�R�Q�� �O�D�� �F�O�D�V�V�H�� �G�¶�k�J�H de 
�O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U���S�U�L�Q�F�L�S�D�O et le type de 2RM , en 2024 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���H�Q���G�H�X�[���U�R�X�H�V���P�R�W�R�U�L�V�p�V�������5�0��
Les usagers de 2RM représentent 2 1 % de la 
mortalité routière  et 31 % des blessés graves  
MAIS3+. Dans 42 % des cas, le décès intervient 
dans une collision sans tiers.  Les hommes 
représentent 9 5 % des conducteurs tués en 2RM . 

 
*Lecture : entre 2010 et ������������ �O�H���Q�R�P�E�U�H�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �G�H�� ���5�0�� �W�X�p�V�� �D��
diminué en moyenne de - 2,1 % par an. 

 

Dans les cas des collisions impliquant plusieurs véhicules, 
�O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H�� �U�H�W�H�Q�X�� �H�V�W�� �F�H�O�X�L�� �D�\�D�Q�W�� �O�H�� �S�R�L�G�V�� �O�H�� �S�O�X�V�� �L�P�S�R�U�W�D�Q�W�� 
���G�D�Q�V���O�¶�R�U�G�U�H���7�&�������3�/�������9�8�������9�7���������5�0�������(�'�3�P�������Y�p�O�R�������D�X�W�U�H�V����  

 

 

1 �/�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���Q�R�Y�L�F�H�V���G�p�V�L�J�Q�H�Q�W���O�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���G�R�Q�W���O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p��
du permis de conduire est inférieure à 2 ans. 

En 2025, 697 usagers de 2RM ont été tués , dont 
70 % circulaient sur des motos lourdes (plus de 
125 cm3). Les usagers de 2RM représentent  21 % 
de la mortalité routière, 3 1 % des blessés graves  
MAIS3+ et 35 % des blessés avec  séquelles . 
Entre 2019 et 2025, les décès de cyclomotoristes 
sont en baisse de - 12 %, ceux de motocyclistes de 
- 6 %, alors que sur la même période, la mortalité 
des autres usagers a augmenté de 3 %. Entre 2024 
et 2025, les tués en cyclomoteur ont baissé de - 4 % 
et de - 3 % pour les tués à moto. 

�6�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H��sexe 
Parmi les 118 cyclomotoristes tués, la tranche d�¶�k�J�H 
des 14-17 ans est la plus touchée avec 42 tués. Pour 
les motocyclistes, les 18-24 ans sont particulièrement 
exposés : ils représentent 8 % de la population mais 
18 % des motocyclistes tués. 

Entre 2010 et 2025, le nombre de tués en 2RM a 
baissé pour �W�R�X�W�H�V���O�H�V���F�O�D�V�V�H�V���G�¶�k�J�H���M�X�V�T�X�¶�j 54 ans. 
En revanche, le nombre de tués parmi les 55-74 ans 
a augmenté passant de 64 à 156 tués, notamment 
�H�Q���U�D�L�V�R�Q���G�H���O�¶�X�V�D�J�H��de motos lourdes parfois après 
une longue interruption. 

Les hommes représentent 95 % des tués 
conducteurs de  2RM, contre 82 % pour les autres 
modes. Inversement, les hommes représentent 36 % 
des passagers tués en 2RM contre 55 % pour les 
passagers des autres véhicules. 

Selon le type de collision  
En 2025, 42 % des usagers de 2RM  tués , 43 % des 
blessés graves (MAIS 3+) et 58 % des blessés légers 
(MAIS 1-2) �O�¶ont été dans un accident sans tiers.  La 
gravité est plus importante �O�R�U�V�T�X�¶�L�O���\���D���X�Q���W�L�H�U�V. 

Parmi les usagers de 2RM tués, 9 % (63) ont percuté 
un arbre ou un poteau (19 % pour les autres usagers 
tués) et 9 % (61) ont heurté une glissière (6 % pour 
les autres usagers tués). 

Equipements de protection  
Le non-port d�¶équipements de protection (casque, 
gants, bottes�« ) �H�V�W���X�Q���I�D�F�W�H�X�U���D�J�J�U�D�Y�D�Q�W�����/�¶�D�E�V�H�Q�F�H��
du casque concerne 36 usagers de 2RM tués (5 % 
des usagers 2RM tués) dont 19 en agglomération. 

Responsabilité présumée  et permis  
En 2025, 74 % des conducteurs  de 2RM sont 
présumés responsables des accidents mortels  
dans lesquels ils sont impliqués (65 % pour les autres 
conducteurs). 

Parmi les conducteurs de moto lourde tués dont 
�O�¶�H�[�S�p�U�L�H�Q�F�H�� �H�V�W�� �F�R�Q�Q�X�H, 24 % sont des novices 1, 
contre 14 % pour les usagers de VT tués.

Évolution depuis 2010 �G�X���Q�R�P�E�U�H���G�¶�X�V�D�J�H�U�V���G�H�����5�0 
tués  par an selon le �W�\�S�H���G�¶�H�Q�J�L�Q 

Répartition des usagers de 2RM tué s selon le type 
de conflit et le milieu routier  

�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q���G�H�V���Y�L�F�W�L�P�H�V���V�H�O�R�Q���O�D���S�U�p�V�H�Q�F�H���G�¶�X�Q��tiers 
�G�D�Q�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 

�(�Y�R�O�X�W�L�R�Q�� �G�X�� �Q�R�P�E�U�H�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �G�H�� ���5�0�� �W�X�ps en 
�I�R�Q�F�W�L�R�Q���G�H���O�D���F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H�����E�D�V�H�����������H�Q������������ 
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Risques  - Les accidents en deux-roues motorisés 

 

 

 

 

Selon le milieu routier  
Les usagers de moto lourde sont plus souvent tués 
hors agglomération (315 tués, soit 65 %) que les 
usagers hors 2RM (60 %). Inversement, les usagers 
de cyclomoteur et de moto légère sont plus souvent 
tués en agglomération que les usagers de motos 
lourdes et que les autres usagers. 

Hors agglomération, 20 % des cyclomotoristes 
tués et 26 % des motocyclistes tués �O�¶�R�Q�W�� �p�W�p en 
intersection , contre 14% pour les autres usagers. 

Les motocyclistes décèdent plus souvent en courbe 
(38 % �H�Q���P�R�\�H�Q�Q�H�����M�X�V�T�X�¶�j������ % hors agglomération) 
que les usagers non-2RM (28 %). 

Temporalité  
La mortalité des usagers de moto lourde diminue 
fortement en hiver puis remonte progressivement 
avec les beaux jours, �O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���G�H���F�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V��
étant fortement liée  à la météo . Au total, 50 % des 
usagers de moto lourde tués en 2025 �O�¶�R�Q�W���p�W�p���H�Q�W�U�H��
mai et août. La saisonnalité ne concerne pas les 
cyclomoteurs et que très peu les motos légères, leurs 
usages étant plus liés aux trajets professionnels. 

La mortalité des 2RM se concentre �O�¶�D�S�U�q�V-midi et 
en début de soirée  (16h - 19h en particulier). 

Selon le t ype de trajet  
En 2025, 69 % des conducteurs de moto  tués 
effectuaient un trajet de type loisi r. Cette 
proportion est plus faible chez les cyclomotoristes et 
les autres conducteurs avec 63 %. 

F�D�F�W�H�X�U�V���G�¶accidents  
En 2025, 150 conducteurs de 2RM impliqués dans un 
accident mortel présentent une alcoolémie supérieure 
au taux légal, soit 24 % des conducteurs de motos 
�G�R�Q�W���O�¶�D�O�F�R�R�O���H�V�W���F�R�Q�Q�X��et 36 % pour les cyclomoteurs. 
Parmi ces 150 conducteurs  alcoolisés, 136 
dépassent le taux délictuel (0,8  g/L) . 

Le nombre de conducteurs de 2RM alcoolisés 
impliqués dans les accidents corporels varie peu avec 
�O�¶�k�J�H��entre 18 et 54 ans. �/�R�U�V�T�X�¶�X�Q�� �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�� �G�H��
2RM âgé entre 25 et 64 ans est alcoolisé, dans 52 % 
des cas le taux dépasse 1,5 g/L ; contre 39 % pour 
les 65 ans ou plus et 43 % pour les 14-24 ans. 

Entre 2023 et 2025, le facteur vitesse pour le 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U���G�¶�X�Q�H���P�R�W�R���O�R�X�U�G�H���S�U�p�V�X�P�p���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H��
�G�¶�X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���P�R�U�W�H�O���H�V�W���S�U�p�S�R�Q�G�p�U�D�Q�W : il est présent 
dans 55 % des cas. Le facteur « dépassement 
dangereux » est également présent dans 17 % des 
cas. Pour les autres 2RM, le facteur « alcool » est très 
présent : 28 % pour les motos légères et 35 % des 
cas pour les cyclomoteurs. Pour ces derniers, le 
facteur « stupéfiants » est également présent dans 
22 % des cas. 

Répartition des usagers de 2RM tués selon le milieu  

Répartition des usagers de 2RM tués  selon le mois  

Répartition des usagers de 2RM tués  selon l'heure  

�1�R�P�E�U�H�� �G�H�� �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V�� �G�H�� ���5�0�� �S�R�V�L�W�L�I�V�� �j�� �O�¶�D�O�F�R�R�O 
dans les accidents corporels selon l �¶âge et l e taux  
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�/�H���S�D�U�F���D�X�W�R�P�R�E�L�O�H���G�H�V���P�p�Q�D�J�H�V��
En 2024, le taux d e motorisation des ménages se 
redresse  légèrement , tandis que  le parc 
automobile poursuit  son vieillissement.   

 

 

 

 

Mise en place par Kantar, « Parc Auto » �H�V�W�� �O�¶�p�W�X�G�H��
annuelle de référence depuis plus de 30 ans sur le 
parc automobile des ménages français. �/�¶�p�G�L�W�L�R�Q 
2025 a été menée auprès de 10 000 foyers 
représentatifs de la population française en début 
�G�¶�D�Q�Q�p�H��������5 (parc 2024).  

Taux de motorisation des ménages  
En 2024, le taux de motorisation des ménages est 
estimé à 85,4 %, en hausse de + 0,5 point par rapport 
à 2023 (36 millions de véhicules). Cette hausse 
concerne les foyers �G�L�V�S�R�V�D�Q�W���G�¶�X�Q���V�H�X�O���Y�p�K�L�F�X�O�H, tandis 
que la part des ménages multi-motorisés reste stable. 

Cette hausse touche principalement les petites villes 
et les très grandes agglomérations, tandis que les 
agglomérations de taille moyenne (20 000 à 100 000 
habitants) tendent à se démotoriser, atteignant leur 
niveau le plus bas depuis 2019. �'�D�Q�V���O�¶�D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q��
parisienne, ce taux atteint 69 %. En 2024, la multi-
motorisation concerne 31 % des foyers dans les 
agglomérations de plus de 100 000 habitants contre 
57 % dans les territoires ruraux.  

La motorisation progresse avec le niveau de revenus. 
Le taux est de 94 % dans les foyers dont le revenu 
annuel est supérieur à 38 000 �¼���F�R�Q�W�U�H��51 % dans les 
foyers pour lesquels il est inférieur à 7 500 �¼�� 

La non-possession du permis de conduire est la 
principale raison invoquée de non-motorisation 
(53 %). Le coût d'acquisition trop élevé progresse et 
atteint son plus haut niveau (32 %). 

Caractéristiques des véhicules  
En 2024, l'âge moyen du parc poursuit sa hausse 
pour atteindre 10,1 ans, son plus haut niveau 
historique. La durée de détention moyenne progresse 
à 6,4 ans, tandis que le kilométrage moyen au 
compteur augmente à 103 980 km.  

Les prix d'achat des véhicules continuent 
d'augmenter, contribuant au vieillissement du parc. 
�/�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V���G�¶occasion représentent 60 % du parc 
total et 63 % des acquisitions réalisées en 2024. 

Parmi les niveaux de gamme, les SUV (Sport Utility 
Vehicle) continuent de progresser (+ 2 points), 
représentant désormais 32 % des véhicules achetés 
en 2024. 

La progression des énergies alternatives se 
confirme : elles représentent maintenant 12 % du 
parc (2,3 % en hybride rechargeable, 6,6 % en hybride 
non rechargeable et 3,6 % en 100 % électrique) et 6 
nouvelles immatriculations sur 10. Le diesel continue 
de décroître : il ne représente plus que 7 % des 
nouvelles immatriculations et 41 % des véhicules au 
sein du parc.  

Les marques françaises demeurent majoritaires dans 
le parc automobile (60 %) mais leur part dans les 
nouvelles immatriculations continue de décroître 
(46 %).

�7�D�X�[���G�H���P�R�W�R�U�L�V�D�W�L�R�Q���G�H�V���P�p�Q�D�J�H�V���V�H�O�R�Q���O�¶�D�Q�Q�p�H���H�W��
�O�¶�X�U�E�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q��en 2024 

É�Y�R�O�X�W�L�R�Q�� �G�H�� �O�¶�k�J�H���� �G�H�� �O�D�� �G�X�U�p�H�� �G�H�� �G�p�W�H�Q�W�L�R�Q�� �H�W�� �G�X��
kilométrage moyen du parc automobile en 2024 

Evolutions des  segments  dans le parc VT (%)  en 2024 

Part  des voitures hybrides et électriques (%)  en 2024 
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Risques  - Le parc automobile des ménages 

 

 

 

 

�&�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�V���G�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q 
En 2024, le kilométrage annuel moyen par véhicule se 
stabilise (10 810 km), toujours inférieur à son niveau 
�G�¶�D�Y�D�Q�W���S�D�Q�G�p�P�L�H (11 900 km en 2019). Les véhicules 
de moins de 10 ans parcourent en moyenne environ 
1 700 km de plus par an que ceux de plus de 10 ans. 

La part de véhicules utilisés quotidiennement se 
stabilise depuis 3 ans (34 %), contre 42 % en 2018. 
Concernant les déplacements pendulaires, un tiers 
des ménages effectue un seul aller-retour quotidien 
(31%) pour �V�H���U�H�Q�G�U�H���D�X���W�U�D�Y�D�L�O���R�X���V�X�U���O�H���O�L�H�X���G�¶�p�W�X�G�H. 
Ces trajets couvrent en moyenne 34 km pour une 
durée de 37 minutes. 

Bien que le premier motif d'utilisation de la voiture 
demeure les déplacements pour faire des achats 
(89 %), elle est de plus en plus utilisée pour les loisirs 
et sorties. �/�¶�X�V�D�J�H�� �G�H���O�D���Y�R�L�W�X�U�H��pour les départs en 
vacances progresse légèrement (43 %), tout comme 
les départs en week-end qui atteignent leur plus haut 
niveau en 2024 (46 %). 

Les femmes dominent les usages quotidiens de la 
voiture : courses, trajets domicile-travail. Les hommes 
sont davantage représentés sur les déplacements 
longue distance comme les vacances et les week-
ends.  

Les usages de la voiture varient aussi selon l'âge : 
chez les plus de 65 ans, la voiture est surtout utilisée 
pour faire les courses (88 %) et les loisirs (76 %), 
tandis que les trajets liés au travail (4 %) et aux 
enfants (3 %) deviennent marginaux. 

Profil des utilisateurs  principaux (UP)  
Avec le vieillissement de la population, les 
conducteurs de 65 ans et plus sont le premier groupe 
�G�¶�8�3 (28 % en 2024), tout en ne réalisant que 20 % 
des kilomètres parcourus.  

La part de femmes parmi les UP se maintient en 2024 
à 41 % �D�O�R�U�V�� �T�X�¶�H�O�O�H�V�� �U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W�� �������� % de la 
population des 18 ans et plus. Elles réalisent 43 % 
des achats de véhicules neufs et 41 % des achats 
�G�¶�R�F�F�D�V�L�R�Q�� 

Près de 6 véhicules sur 10 (58 %) sont également 
conduits par des utilisateurs secondaires. Le poids de 
ces conducteurs dans le kilométrage annuel du 
véhicule reste, pour 7 sur 10, inférieur à 25 %. Parmi 
les utilisateurs secondaires, 21 % sont âgés de moins 
de 35 ans, et 51 % sont des femmes. 

La possession du permis de conduire est quasi-
généralisée à partir de 35 ans avec plus de 90 % de 
titulaires. Chez les moins de 25 ans, seuls 67 % ont le 
permis et 42 % conduisent régulièrement. A partir de 
65 ans, si 93 % ont le permis, 13 % ne conduisent pas. 

La détention de permis est nettement plus élevée en 
zone rurale (92 %) �T�X�¶�H�Q�� �D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�� �G�H�� �S�O�X�V�� �G�H��
100 000 habitants (86 %), soit un écart de 6 points. 

Répartition des kilomètres parcourus  par les véhicules  
�V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���G�H���O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U���S�U�L�Q�F�L�S�D�O en 2024 

�0�R�W�L�I�V���G�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q��en 2024 selon le sexe  (en % des 
répondants)  

Kilométrage moyen annuel parcouru par les 
�Y�p�K�L�F�X�O�H�V���V�H�O�R�Q���O�H���V�H�[�H�����+���)�����H�W���O�¶�k�J�H �G�H���O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U��
principal , en milliers de kilomètres , en 2024 

Fréquence de conduite  �V�H�O�R�Q�� �O�D�� �W�U�D�Q�F�K�H�� �G�¶�k�J�H��et le 
sexe parmi les  détenteurs  du permis  de conduire  
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H���G�H���W�R�X�U�L�V�P�H 
En 2025, 2 287 personnes ont été tuées dans un 
accident impliquant un véhicule de tourisme  (VT). 
La moitié des occupants de VT tués décède nt  
dans un accident sans tiers . Cette  part est de  
68 % sur les routes hors agglomération.  

La v itesse et �O�¶alcool sont les facteurs les plus 
fréquents pour les hommes conducteurs de VT 
présumés responsables dans les accidents 
mortels.  

 

 
*Lecture : entre 2010 et 2025���� �O�H�� �Q�R�P�E�U�H�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �G�H�� �9�7�� �W�X�p�V�� �D�� 
diminué en moyenne de - 2,1 % par an. 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

1 Conducteurs dont �O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���G�X permis de conduire est inférieure 
à 2 ans. 

En 2025, les 2 287 personnes tuées dans un accident 
impliquant un VT représentent 70 % des tués . Parmi 
eux, 1 543 étaient des occupants de VT,  ces 
derniers représentant encore 47 % des tués sur la 
route (51 % sur 2017-2019). 
Comme en 2023 et en 2024, on estime que 100 000 
occupants de VT ont été blessés dans un accident de 
la route (MAIS), dont 5 000 gravement (MAIS3+). 
Après un pic observé en 2022, la mortalité en 
agglomération diminue et se stabilise à un niveau 
�S�U�R�F�K�H�� �G�H�� �F�H�O�X�L�� �G�¶�D�Y�D�Q�W�� �O�D�� �F�U�L�V�H�� �V�D�Q�L�W�D�L�U�H. Sur 
autoroute, elle était passée en 2024 en-dessous des 
niveaux pré-Covid mais est remontée en 2025. Sur 
les routes hors agglomération, le nombre de décès 
augmente lentement depuis 2020 sans atteindre 
encore les niveaux observés avant la pandémie. 

Selon le milieu  routier  
Parmi les 1 543 occupants de VT tués en 2025, 72 % 
�O�¶ont été  sur  les routes hors agglomération  
(1 118), 19 % �O�¶ont été sur les voies en agglomération 
(287) et 9 % sur autoroute (138). 

En agglomération, un tiers �G�H�V�� �W�X�p�V�� �O�¶�H�V�W�� �H�Q��
intersection. 

20 % des accidents avec VT et un tiers des décès 
�G�¶occupants de VT ont lieu en courbe. 

Les tués  en-dehors du VT  
En plus des 1 543 occupants de VT tués (1 183 
conducteurs et 360 passagers), 744 autres usagers  
ont été tués  dans des accidents impliquant un VT.  

Parmi eux, 307 (41 %) sont des piétons et 243 (33 %) 
sont des motocyclistes. Les tués non occupants de VT 
ont été accidentés à 49 % sur les routes hors 
agglomération (à 68 % pour les cyclomotoristes, 
67 % pour les motocyclistes et 60 % pour les 
cyclistes) et à 43 % en agglomération (à 66 % pour 
les EDPm et 61 % pour les piétons). 

Ceinture de sécurité  
257 occupants de VT tués  ne portaient pas leur 
ceinture . Cela représente 20 % des occupants de VT 
tués dont le port de la ceinture est renseigné dans le 
BAAC (renseigné dans 84 % des cas). Cette part est 
plus élevée chez les passagers (29 %, avec un pic à 
39 % en agglomération) que chez les conducteurs 
(17 %). 

Conducteurs novices  
En 2025, les conducteurs novices1 représentent 14 % 
des conducteurs de véhicules de tourisme  tués , 
contre 19 % chez les �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�X�W�U�H�V���W�\�S�H�V���G�H��
véhicules. Cette part est plus importante sur les 
routes hors agglomération (15 %) que sur les voies 
en agglomération (10 %) et sur autoroute (10 %).

Évolution du nombre �G�¶occupants de VT  tués  par an 
selon le milieu routier (base 100 en 2010) 

Répartition des usagers tués dans un accident 
impliquant un VT selon le mode  de déplacement  

Répartition des personnes tuées hors VT dans un 
accident  impliquant un VT  selon leur mode de 
déplacement et le milieu  
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Risques  - Les accidents impliquant un véhicule de tourisme (VT) 

 
 

 
Dans les cas des collisions impliquant plusieurs véhicules, 
�O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H�� �U�H�W�H�Q�X�� �H�V�W���F�H�O�X�L�� �D�\�D�Q�W�� �O�H�� �S�R�L�G�V���O�H�� �S�O�X�V���L�P�S�R�U�W�D�Q�W�� ���G�D�Q�V��
�O�¶�R�U�G�U�H���7�&�������3�/�������9�8�������9�7���������5�0�������(�'�3�P�������Y�p�O�R�������D�X�W�U�H�V��. 

 

 

 

Selon le type de conflit , de collision  
En 2025, les accidents sans tiers concentrent  la 
moitié des occupants de VT  tués ( 834). Sur les 
routes hors agglomération, ils représentent 68 % des 
accidents. Les conflits avec un autre VT représentent 
23 % des décès (360), en majorité hors 
agglomération (78 %). 

Un quart des occupants de VT tués (392) décèdent 
�O�R�U�V�� �G�¶�X�Q�H�� �F�R�O�O�L�V�L�R�Q�� �I�U�R�Q�W�D�O�H���� �&�H�W�W�H�� �Sroportion est de 
31 % hors agglomération. 

La moitié des occupants de VT tués (829) ont percuté 
un obstacle fixe (un facteur souvent aggravant) : 286 
arbres, 120 fossés, talus ou parois rocheuses, 114 
bâtiments ou murs, 106 glissières de sécurité. 

�6�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H et le sexe  
En 2025, 322 occupants de VT  tués (21 %) étaient 
âgés de 18 à 24 ans, alors que cette tranche �G�¶�k�J�H 
ne représente que 12 % chez les autres tués et 8 % 
de la population. 442 des occupants de VT tués  
(29 %) sont âgées de 65  ans ou plus , �D�O�R�U�V�� �T�X�¶�L�O�V��
représentent 22 % de la population. 

Les hommes représentent 73 % des occupants de 
VT tués  (contre 91 % pour les autres usagers tués), 
une part qui atteint 77 % en agglomération. 

Jour et nuit  
44 % des décès en VT surviennent  de nuit  alors 
que le trafic nocturne est bien inférieur au trafic de 
jour. Cette part est de 40 % pour les autres usagers. 

Selon la responsabilité présumée  
En 2025, les conducteurs de VT sont plus souvent 
�S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�����3�5�����G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��
(71 %) que les autres conducteurs (60 %). Cette 
tendance se vérifie en agglomération et hors 
agglomération mais pas sur les autoroutes. 

1 869 conducteurs de VT �V�R�Q�W�� �3�5�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
mortels : 1 448 hommes, 411 femmes et 10 
conducteurs en fuite non retrouvés. Parmi eux, 43 % 
des PR hommes et 51 % des PR femmes ont survécu 
�j���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W. 

Facteurs  �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V 
Entre 2023 et 2025, chez les hommes  PR, les 
facteur s vitesse  et alcool interviennent 
respectivement dans 35 % et 27 % des cas . 
Viennent ensuite les facteurs stupéfiants (14 %), 
malaise (13 %) et inattention (10 %). 

Chez les femmes  PR, la vitesse intervient dans 
18 % des cas  et �O�¶inattention dans 16  % des cas . 
Viennent ensuite les facteurs non-respect des 
priorités (14 %), alcool (12 %), malaise (11 %) et 
stupéfiants (6 %). 

Nombre  �G�¶occupants de VT  tués  
selon le type de conflit  et le milieu routier  

Nombre �G�¶occupants de VT  tués  
selon la classe d'âge et le mili eu routier  

Évolution  du nombre �G�¶occupants de VT  tués 
�V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H���H�W���O�D���O�X�P�L�Q�R�V�L�W�p 

Nombre de conducteurs de VT positifs à l'alcool  
dans les accidents corporels selon l'âge et le taux  
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�/�H�V���Y�R�L�W�X�U�H�W�W�H�V�����W�D�[�L�V�����W�U�D�F�W�H�X�U�V���D�J�U�L�F�R�O�H�V���H�W���Y�p�K�L�F�X�O�H�V��
�G�¶�L�Q�W�H�U�Y�H�Q�W�L�R�Q
�e�Y�R�O�X�W�L�R�Q���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p���G�H�V���Y�R�L�W�X�U�H�W�W�H�V 

 
En 2019, les voiturettes ont été mal identifiées dans le fichier BAAC 
et ont été reconstituées. 

 

 
Source : Estimation du parc voiturettes à partir des immatriculations 
neuves depuis 2016 (SDES-REVERSO). 

 

 

Évolution �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p���G�H�V taxi s VT 

 

Localisation  des accidents impliquant un taxi en 2025 

 

 

Les voiturettes  

En 2025, les voiturettes sont impliquées dans 497 
accidents corporels . Dans ces accidents, 12 
personnes ont perdu la vie (dont 10 conducteurs de 
voiturette, 1 passager de voiturette et 1 piéton) et 607 
personnes ont été blessées (dont 332 occupants de 
voiturettes). C�¶�H�V�W�� �Q�H�W�W�H�P�H�Q�W�� �P�R�L�Q�V�� �T�X�¶�H�Q�� ��024 (37 
tués). Quatre conducteurs de plus de 65 ans ont été 
tués. Un jeune conducteur âgé entre 14 et 17 ans a 
été tué en voiturette alors que les jeunes âgés de 14 
à 17 ans représentent 30 % des blessés issus des 
BAAC en voiturette en 2025, contre 9 % en 2019. 

Dans les accidents corporels en 2025, 10 % des 
conducteurs de voiturettes sont contrôlés positifs à 
�O�¶�D�O�F�R�R�O (contre 9 % pour les conducteurs de VT) ; 6 % 
de conducteurs de voiturettes sont positifs aux 
stupéfiants (contre 5 % des conducteurs de VT).  

Le taux de non-port de la ceinture de sécurité des 
conducteurs de voiturettes accidentés est supérieur à 
celui des conducteurs de VT (respectivement 10 % et 
6 %). Cet écart est encore plus marqué pour les 
passagers (20 % pour les passagers de voiturettes 
contre 9 % pour les passagers de VT). 

Sur la période 2023-2025, 68 usagers en voiturette 
ont été tués (50 hors agglo et 18 en agglo). Parmi ces 
tués, 40 ���� �D�Y�D�L�H�Q�W�� ������ �D�Q�V�� �R�X�� �S�O�X�V�� �D�O�R�U�V�� �T�X�¶�L�O�V�� �Q�H��
représentent que 13 % des blessés. Les usagers de 
moins de 35 ans représentent 25 % des tués en 
voiturette et 49 % des blessés. 31 % des usagers 
tués dans un accident impliquant une voiturette le 
sont la nuit (contre 43 % pour les autres véhicules). 
28 % des tués en voiturette le sont dans un accident 
sans tiers ; 32 % des tués en voiturette le sont dans 
un accident contre un VT. 

Les taxis véhicules de  tourisme  
En 2025, 271 véhicules impliqués dans les accidents 
de la route sont renseignés en tant que taxis. 93 % de 
ces taxis sont des véhicules de tourisme (VT). Les 
chiffres ci-dessous ne concernent que les taxis VT. 

En 2025, les taxis VT sont impliqués dans 246 
accidents en France métropolitaine  (245 en 2024). 
Dans ces accidents, 5 personnes sont tuées  : 1 
passager de taxi, 2 piétons et 2 usagers en VT ; 320 
personnes ont été blessées dont 92 usagers de taxis. 

Les deux tiers des accidents impliquant un taxi ont eu 
lieu à Paris ou en Île-de-France. 81 % des accidents 
de taxis se produisent en agglomération mais quatre 
des cinq tués le sont hors agglomération. 

Dans les accidents corporels en 2025, 2 % des 
conducteurs de taxis sont testés �S�R�V�L�W�L�I�V���j���O�¶�D�O�F�R�R�O���H�W��
2 % sont �V�R�X�V�� �O�¶�H�P�S�U�L�V�H�� �G�H�� �V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V. 92 % des 
conducteurs de taxis impliqués dans un accident 
corporel avaient leur ceinture de sécurité attachée.

Évolution  du parc de voiturettes et des accidents 
impliquant une voiturette (base 100 en 201 6)  

�1�R�P�E�U�H���G�¶usagers de voiturette  tués  �V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H��
milieu routier (2023-2025) 

Répartition des 31 personnes  tuées dans les 
accidents impliquant un taxi VT selon le mode de 
déplacement  (2023-2025) 
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Risques  - Les voiturettes, taxis, tracteurs agricoles et �Y�p�K�L�F�X�O�H�V���G�¶�L�Q�W�H�U�Y�H�Q�W�L�R�Q 

Évolution de s accidents impliquant un  tracteur  

 

 

 
Évolution de s accidents impliquant un  véhicule 
�G�¶�L�Q�W�H�U�Y�H�Q�W�L�R�Q 

 

 

 

Les tracteurs agricoles  
En 2025, les tracteurs agricoles sont impliqués 
dans 260 accidents (267 en 2024). 49 personnes 
sont tuées (dont 13 dans un tracteur). 11 personnes 
ont été tuées dans un accident avec un tracteur seul, 
35 dans un accident �D�Y�H�F���G�¶�D�X�W�U�H�V��véhicules et 3 dans 
des accidents avec un piéton. 258 personnes ont été 
blessées (dont 55 dans un tracteur). 

Les accidents impliquant un tracteur sont souvent 
graves : on déplore 19 tués pour 100 accidents contre 
6 tués pour 100 accidents en moyenne en 2025. 

Dans les accidents impliquant un quad lourd, 9 
conducteurs et 4 passagers de quad lourd ont été 
tués (indice de gravité : 9 tués pour 100 accidents). 

Au total, 72 % des accidents corporels de tracteurs 
agricoles ont lieu sur des routes départementales 
(59 % hors agglo et 13 % en agglo) et 24 % sur des 
voies communales (15 % hors agglo et 9 % en agglo). 
Les six mois �G�¶�D�Y�U�L�O à septembre concentrent 72 % 
des accidents mortels impliquant un tracteur agricole. 
Dans 85 % des cas, les accidents mortels ont lieu de jour. 

Parmi les 48 conducteurs de tracteurs agricoles 
impliqués dans un accident mortel en 2025, 9 ont 
moins de 24 ans et 5 ont plus de 64 ans ; 47 sont des 
hommes et 1 est une femme. La part de conducteurs 
de tracteurs alcoolisés accidentés (5 % parmi ceux 
testés) est inférieure à celle des conducteurs de VT 
(9 %) ; celle des conducteurs contrôlés positifs aux 
stupéfiants (1 %) est inférieure à celle des 
conducteurs de VT (5 %). 

Les �Y�p�K�L�F�X�O�H�V���G�¶�L�Q�W�H�U�Y�H�Q�W�L�R�Q 
Entre 2021 et 2025, il y a chaque année en moyenne 
118 accidents corporels impliquant une ambulance, 
49 avec un véhicule de pompiers, 300 avec un 
véhicule de police ou gendarmerie et 465 avec un 
véhicule de gestionnaire de réseau (véhicules de 
chantier, patrouilleurs sur autoroute, etc.). 

Au cours de la même période, on compte au total 46 
tués dans les accidents impliquant une ambulance : 
29 dans le véhicule et 17 en dehors (4 piétons et 6 
occupants de VT). Dans les accidents avec véhicule 
de pompier, on compte 16 tués : 5 dans le véhicule et 
�������j���O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U���G�H���F�H�O�X�L-ci (dont 6 piétons, 2 cyclistes 
et 2 occupants de VT). Dans les accidents avec des 
véhicules de police ou gendarmerie, on compte 36 
tués �����������G�D�Q�V���O�H���Y�p�K�L�F�X�O�H�����������j���O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U���G�H���F�H�O�X�L-ci 
(dont 8 piétons, 8 usagers 2RM et 6 occupants de 
VT). Enfin, dans le cas des véhicules des 
gestionnaires de réseaux, on compte 38 tués : 12 
dans le véhicule, 26 �j�� �O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U�� �G�H�� �F�H�O�X�L-ci (dont 9 
piétons, 9 occupants de VT et 3 usagers de 2RM). 

En 2025, les DIR font état de 15 accidents corporels 
impliquant au moins un agent en intervention (2 
agents tués et 15 agents blessés). Les SCA 
recensent 12 accidents corporels (13 agents 
blessés). 

Répartition des tués dans les accidents impliquant 
un tracteur agricole  (154 tués)  ou un quad lourd  (55 
tués)  selon le mode de déplacement (202 3-2025) 

Nombre de conducteurs  de tracteurs agricoles et de 
quads lourds impliqués dans les accidents mortels  
selon  leur âge (2023-2025) 

Répartition des usagers tués dans un accident 
�L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H���G�¶�L�Q�W�H�U�Y�H�Q�W�L�R�Q���V�H�O�R�Q���O�H���P�R�G�H��
de déplacement (2021-2025) 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H���X�W�L�O�L�W�D�L�U�H
En 2025, 41 % des personnes tuées dans les 
accidents impliquant un véhicule utilitaire (VU) 
sont des usagers vulnérables (piétons, cyclistes, 
usagers à 2RM). 30 % des personnes tuées sont 
des occupants du VU.  

 
 * Lecture ���� �H�Q�W�U�H�� ���������� �H�W�� ������������ �O�H�� �Q�R�P�E�U�H�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �G�H�� �9�8�� �W�X�p�V�� �D��
diminué en moyenne de - 4,3 % par an. 

 

 

 

 

 

 

 

En 2025, 7 % des véhicules impliqués dans un 
accident corporel sont des véhicules utilitaires (VU) 
alors que ces véhicules effectuent 14 % des 
kilomètres parcourus en France¹. 

Les accidents impliquant un VU comptent 367 tués : 
11 % de la mortalité routière, 37 tués de moins que 
les accidents impliquant un poids lourd, + 8,6 % par 
rapport à 2024 et + 22,3 % par rapport à 2019. Parmi 
ces tués, 109 occupent un VU. 

Dans les accidents impliquant un VU, pour un tué 
�G�D�Q�V���O�H���9�8���R�Q���F�R�P�S�W�H�������W�X�p�V���j���O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U���G�X���9�8�� 

Du risque routier professionnel  
En 2025, les VU se trouvent dans 20 % des accidents 
liés au travail. Ces accidents ont causé la mort de 231 
personnes. Les 61 tués en VU affichent des motifs de 
déplacement variés : 11 sont en trajet domicile-travail 
et 37 en mission professionnelle. 

Les victimes en -dehors du VU  
En 2025, dans les accidents impliquant un VU, 2  
tués sur 3 sont en -dehors du VU . Parmi ces 258 
tués, 40 % sont en VT et 59 % sont des usagers 
vulnérables : 75 piétons et 46 usagers à motocyclette. 

Les victimes dans les VU  
Parmi les 109 tués en VU en 2025, 81 % sont des 
conducteurs, 91 % des hommes et 84 % dans la 
population majeure en âge de travailler (18-64 ans). 
Contrairement à 2024, les 18-24 ans sont autant 
représentés que les 25-34, 35-44, 45-54 et 55-64 ans. 

�3�D�U�P�L���F�H�X�[���G�R�Q�W���O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q���H�V�W���F�R�Q�Q�X�H (88 tués), 23 
conducteurs et 9 passagers de VU ne port aient  
pas leurs  ceintures  de sécurité .  

Les personnes tuées en VU sont présumées 
responsables (PR) �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W dans 71 % des cas. 

Collision s et obstacles heurtés  
En 2025, parmi les 109 tués en VU, 54 % sont morts 
dans un accident sans tiers (véhicule seul sans 
piéton). Les conflits avec un autre véhicule sont en 
général contre un poids lourd (18 décès) ou contre un 
véhicule de tourisme (VT, 6 décès). 

Parmi les 55 accidents mortels de VU sans tiers, 17 
�O�¶�R�Q�W���p�W�p���O�R�U�V���G�¶un choc contre un arbre, 7 contre un 
fossé, un talus ou une paroi rocheuse et 7 contre un 
bâtiment ou un mur. 

 

¹ Les comptes des transports en 2025, CGDD/SDES 2026 

Évolution du nombre d e personnes tuées dans un 
accident impliquant un VU selon le milieu routier   

Répartition des personnes  tuées dans un accident 
impliquant un V U selon le mode de déplacement  

Répartition des occupants  de VU tués  
�V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�D���S�R�V�L�W�L�R�Q dans le véhicule  

Entre 2019 et 2025, le parc de véhicules utilitaires 
a connu une hausse de + 5,0 %1 alors que leur 
trafic a diminué de - 5,1 %. Cette réduction est 
plus importante que celle observée pour les poids 
lourds (PL, - 3,2 %). 
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Selon le milieu routier  
�/�¶�H�Q�M�H�X�� �S�U�L�Q�F�L�S�D�O��de la mortalité des accidents 
impliquant un VU se situe sur les routes hors 
agglomération . Ces routes concentrent 63 % des 
tués  dans les accidents avec VU. Cette proportion est 
équivalente à celle des accidents sans VU (60 %) 
mais proche de celle des accidents avec un VT 
(65 %). 

Pour les piétons tués dans un accident avec un VU, 
�O�¶�H�Q�M�H�X�� �H�V�W�� �H�Q�� �D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q : parmi les 75 piétons 
tués, les deux tiers le sont en agglomération. Dans 
les accidents impliquant un VU en agglomération, 
les tués sont pour la moitié des piétons . 

Selon le moment  
Les tués dans les accidents impliquant un VU le sont 
plutôt de jour  (62 %). Cette répartition est la même 
que pour les accidents impliquant un VT. Sur 
autoroute, 19 des 39 tués des accidents impliquant un 
VU le sont de nuit. 

Entre 6 h et 20 h, la répartition du nombre de tués 
dans un accident impliquant un VU est homogène 
avec cependant une baisse nette de 10 h à 14 h. 

81 % des tués dans un accident impliquant un VU le 
sont du lundi au vendredi, contre 91 % pour les 
accidents mortels impliquant un PL et 69 % pour les 
accidents mortels impliquant un VT. 

Le nombre de tués selon le mois dans un accident 
impliquant un VU varie du simple au double : mortalité 
maximum en décembre (44 tués) et minimum en 
février (19 tués). 

F�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��mortels  
En 2025, 63 % des conducteurs de VU impliqués dans 
un accident mortel sont PR. 

Parmi les 697 conducteurs de VU PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
mortels entre 2023 et 2025, les quatre principaux 
facteurs relevés sont �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q (20 %), la vitesse  
(19 %), �O�¶�D�O�F�R�R�O��(18 %) et le refus de priorité  (12 %). 

Chez les conducteurs de VT PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V, 
les facteurs qui ressortent majoritairement sont la 
�Y�L�W�H�V�V�H���H�W���O�¶�D�O�F�R�R�O���G�D�Q�V���U�H�V�S�H�F�W�L�Y�H�P�H�Q�W������ % et 24 % 
des cas. Chez les conducteurs de PL PR ce sont 
�O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q�� ������ %), le non-respect des règles de 
priorité (12 %) et la vitesse (8 %). 

�/�H�V�� �I�D�F�W�H�X�U�V�� �S�U�L�Q�F�L�S�D�X�[�� �U�H�O�H�Y�p�V�� �j�� �O�¶�H�Q�F�R�Q�W�U�H�� �G�H�V��
conducteurs de VU PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V�� �Y�D�U�L�H�Q�W��
selon le milieu routier : 
�� en agglomération, 

inattention (30 %) et refus de priorité (17 %) ; 
�� sur les routes hors agglomération, 

alcool (24 %) et vitesse (20 %) ; 
�� sur autoroute, 

vitesse (30 % des cas) et inattention (23 %). 

Répartition des personnes tuées dans un accident 
impliquant un VU , y compris celles dans un VU , 
selon le milieu routier  

�1�R�P�E�U�H���G�¶�X�V�D�J�H�U�V���Y�X�O�Q�p�U�D�E�O�H�V���W�X�p�V 
dans un accident impliquant un VU selon le milieu  

Nombre de personnes tuées dans un accident 
�L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���9�8���V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H���H�W���O�H���P�L�O�L�H�X 

Part des cinq principaux facteurs chez les 
conducteurs de VU présumés responsables 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V����������3-2025) 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���S�R�L�G�V���O�R�X�U�G
En 2025, 90 % des usagers  tués dans un accident  
impliquant un poids lourd (PL) ne sont pas dans 
le PL. Les accidents impliquant un PL sont trois 
fois plus mortels que les  accidents  sans PL . 

 
* Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués dans un accident 
impliquant un PL a diminué en moyenne de - 3,9 % par an. 

 

 
Les véhicules utilitaires légers étrangers sont classés avec les VT. 
Source : SDES 2025, bilan de la circulation. 

 

 
 

 

 

 

Les accidents impliquant un PL sont 
particulièrement graves  : ils sont mortels dans 16 % 
des cas contre 5 % pour les accidents sans PL. 

En 2025, 404 personnes ont été tuées dans un 
accident avec un PL (12 % de la mortalité routière) ; 
362 �G�¶�H�Q�W�U�H elles �Q�¶�p�W�D�L�H�Q�W���S�D�V usagers du PL. 

Dans les accidents impliquant un PL, on compte  
un tué dans le PL pour  10 �W�X�p�V���j���O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U���G�X��PL. 

Après une baisse sensible de 2010 à 2019, la 
mortalité des accidents de PL est depuis quasiment 
stabilisée . Entre 2024 et 2025, la mortalité dans les 
PL a augmenté passant de 30 à 42 tués (+12 tués). 

Du risque routier professionnel  
En 2025, les PL se trouvent dans 36 % des accidents 
liés au travail. Ces accidents ont causé la mort de 402 
personnes. Les 42 tués en PL sont quant à eux tous 
en mission professionnelle et incarnent 32 % des tués 
en mission professionnelle cette année. 

Exposition  au risque  et PL étrangers  
Les PL sont impliqués dans 12 % des accidents 
�P�R�U�W�H�O�V�� �D�O�R�U�V�� �T�X�¶�L�O�V�� �Q�H�� �U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W�� �T�X�H�� �� % des 
véhicules impliqués dans les accidents corporels et 
6 % �G�H�V�� �N�L�O�R�P�q�W�U�H�V�� �S�D�U�F�R�X�U�X�V�� �S�D�U�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V��
véhicules motorisés en France. 

En 2025, les PL étrangers  réalisent 31 % des 
parcours PL, et représentent 24 % des PL impliqués 
dans les accidents mortels �G�R�Q�W���O�¶�L�P�P�D�W�U�L�F�X�O�D�W�L�R�Q���H�V�W��
connue dans les BAAC ; leur implication est forte sur 
autoroute (55 %) et faible en agglomération (8 %) et 
sur les routes hors agglomération (18 %). 

Les v ictimes usagers en PL 
Sur les 42 usagers en PL tués en 2025 : 
�� 41 sont conducteurs et 1 est passager ; 
�� 31 sont tués dans des accidents sans tiers ; 
�� 16 sont tués sur autoroute, 23 sur route hors 

agglomération et 3 en agglomération. 

Sur 2021-2025, deux tiers des passagers tués ne por-
tent pas la ceinture, contre un quart des conducteurs. 

Les victimes en -dehors du PL  
362 personnes tuées dans les accidents impliquant 
un PL ne sont pas des usagers en PL (soit 90 % des 
tués dans les accidents avec PL) : 
�� la parts des occupants de VT tués dans les 

accidents avec PL et celle sans PL sont proches 
(respectivement : 53 % et 46 %) ; 

�� la part des piétons tués avec PL et celle sans PL 
sont égales (15 %) ; 

�� la part de motocyclistes tués dans les accidents 
avec PL (5 %) est plus faible que dans les 
accidents sans PL (19 %) ; 

�� la part des cyclistes tués dans les accidents avec 
PL (5 %) est identique à celle dans les accidents 
sans PL. 

Évolution  de la circulation routière  par type de 
véhicule (milliards de véhicules -km)  

Évolution du nombre de personnes tuées dans  les 
accidents impliquant un PL , selon le milieu  routier  

Répartition des personnes tuées dans les accidents 
de poids lourds selon le mode de déplacement  
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Selon la catégorie de PL  
Parmi les différents types de PL impliqués dans les 
accidents mortels, trois sont majoritaires : 
�� les PL avec remorque (occasionnant 205 décès) ; 
�� les tracteurs routiers avec semi-remorque 

(111 décès) ; 
�� les PL de plus de 7,5 t sans remorque (81 décès). 

Selon le milieu routier  
Les accidents impliquant un PL contribuent pour : 
�� 31 % de la mortalité sur autoroute (79) ; 
�� 13 % de la mortalité hors agglomération (250) ; 
�� 7 % de la mortalité en agglomération (75). 

19 % des tués dans les accidents impliquant un PL le 
sont sur autoroute , une part beaucoup plus 
importante que pour les accidents sans PL (6 %). 

Dans les accidents impliquant un PL, 62 % des tués 
le sont sur route s hors agglomération , ce qui est 
équivalent aux accidents sans PL (60 % des tués). 
59 % des motocyclistes tués dans un accident de PL 
le sont sur routes hors agglomération (13 sur 22). 

19 % des tués dans un accident impliquant un PL le 
sont en agglomération (contre 32 % des tués en 
général). 6 piétons tués dans un accident impliquant 
un PL sur 10 le sont en agglomération. 

Selon le moment  
�/�H�� �S�L�F�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V�� �L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W�� �X�Q�� �3�/�� �D�� �O�L�H�X��
entre 14 h et 16 h en agglomération et sur les routes 
hors agglomération et entre 16 h et 18 h sur les 
autoroutes. Au total, 64 % des personnes tuées dans 
un accident de PL le sont dans un accident qui a lieu 
entre 8 h et 18 h. 

91 % des personnes tuées dans les accidents 
impliquant un PL le sont du lundi au vendredi. 

Facteur �V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V 
En 2025, les conducteurs de PL sont présumés 
responsables (PR) dans 35 % des accidents mortels 
les impliquant (contre 74 % pour les conducteurs de 
2RM, 71 % pour les conducteurs de VT et 63 % pour 
les conducteurs de VU). 

�'�H�������������j���������������O�H�V���S�U�L�Q�F�L�S�D�X�[���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
mortels des conducteurs de PL PR �V�R�Q�W���O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q��
(25 %) et le non-respect des règles de priorité (12 %). 

En agglomération, la part de ces deux facteurs est en-
core plus élevée (respectivement 44 % et 23 %). Hors 
agglomération, les principaux facteurs sont la vitesse 
excessive ou inadaptée (17 %) et �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q������5 %). 

�6�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V PR, les facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���P�R�U�W�H�O 
les plus récurrents sont la vitesse excessive ou ina-
�G�D�S�W�p�H���H�W���O�D���F�R�Q�V�R�P�P�D�W�L�R�Q���G�¶�D�O�F�R�R�O. Ils sont chacun 
présents chez 30 % et 21 % des PR. En revanche, 
ces facteurs sont bien moins présents chez les con-
ducteurs de PL PR : respectivement 8 % et 1 %. 

Répartition des personnes tuées dans un accident 
impliquant un PL, y compris celles dans un PL, selon 
le milieu routier  

Nombre d'usagers vulnérables tués  dans un 
accident impliquant un PL,  selon le milieu routier  

Nombre de personnes tuées dans un accident 
impliquant un PL �V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H���H�W���O�H���P�L�O�L�H�X���U�R�X�W�L�H�U 

�)�D�F�W�H�X�U�V�� �G�H�V�� �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
mortels en PL selon le milieu  routier  (2023-2025) 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���D�X�W�R�F�D�U
Dans les accidents avec un autocar ¹, 36 % des 
tués sont des  usager s vulnérable s et 13 % sont 
�G�H�V���R�F�F�X�S�D�Q�W�V���G�H���O�¶�D�X�W�R�F�D�U. 

 

 
Lecture : entre 2019 et 2025, le nombre de blessés dans un accident 
d'autocar a augmenté en moyenne de + 1,2 % par an. 

 

 

 

 

 

 

 

En 2025, 191 accidents corporels ont impliqué un 
autocar¹ (0,4 % de �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V��accidents). 25 per-
sonnes ont perdu la vie  dans ces accidents  et 356 
ont été blessées selon les données des BAAC. 

Parmi les personnes tuées, 7 sont des usagers en 
autocar  et 18 sont �j�� �O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U��de �O�¶autocar au 
�P�R�P�H�Q�W���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W. 87 % des accidents corporels 
ne comptent �T�X�¶�X�Q�H�� �R�X�� �G�H�X�[�� �Y�L�F�W�L�P�H�V ; un accident 
implique 40 victimes, dont quatre perdant la vie. 

Les victimes  
Entre 2021 et 2025², parmi les 136 personnes tuées 
�G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���G�¶�D�X�W�R�F�D�U : 
�� 65 % des tués sont dans un autre véhicule que 

�O�¶�D�X�W�R�F�D�U (soit 89 personnes tuées dont 20 usagers 
vulnérables à vélo, EDPm ou 2RM) ; 

�� 29 tués sont des piétons (16 femmes ; 12 sont se-
niors de 65 ans ou plus dont 4 sont des hommes) ; 

�� 18 tués sont �G�H�V���R�F�F�X�S�D�Q�W�V���G�H���O�¶�D�X�W�R�F�D�U�� Parmi les 
usagers en autocar tués, 9 sont conducteurs (dont 
une femme) et 9 passagers. 

Responsabilité présumée  
Entre 2021 et 2025², dans les 123 accidents mortels 
impliquant un autocar, 38 �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V�� �G�¶�D�X�W�R�F�D�U��
(dont 33 hommes) sont présumés responsables. Les 
�I�D�F�W�H�X�U�V���U�p�S�H�U�W�R�U�L�p�V���V�R�Q�W���P�X�O�W�L�S�O�H�V���S�D�U�P�L���H�X�[���O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q��
tion (9 cas), le malaise (6) et le refus de priorité (4). 

Selon le milieu et le type de collision  
En 2025, les accidents mortels �G�¶autocars se produi-
sent majoritairement sur route hors agglomération 
(62 %). 56 % des accidents corporels �G�¶�D�X�W�R�F�D�Us ont 
lieu en agglomération (4 tués). Sur le milieu autorou-
tier les accidents corporels sont moins fréquents 
(10 %) mais génèrent 14 tués. 

En 2025, parmi les accidents corporels d'autocars, 
74 % surviennent lors d'une collision avec un autre 
véhicule. 17 % impliquent un piéton et 9 % impliquent 
un autocar seul. 

51 % des véhicules tiers impliqués sont des VT, 18 % 
des 2RM, 10 % des vélos et 7 % des VU. Les colli-
sions entre un autocar et un véhicule sont en général 
sur le côté (40 % des cas, 2 tués), �S�D�U���O�¶�D�U�U�L�q�U�H��(24 % 
des cas, 3 tués) ou frontales (16 % des cas, 4 tués). 

Selon le moment  
En 2025, les accidents corporels �G�¶�D�X�W�R�F�D�U�� �V�X�U�Y�L�H�Q��
nent principalement du lundi au vendredi  (86 % pour 
84 % des tués), en plein jour (69 %, pour 56 % des 
tués). 62 % se produisent aux heures de pointe entre 
7 h-10 h et 16 h-19 h (la moitié des personnes tuées). 

 
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. 

² Afin d'assurer une évolution cohérente des statistiques d'accidents, 
les données de 2019 à 2023 ont été reconstituées car certains 
autocars étaient considérés comme des autobus. 

Évolution du nombre de  personnes tuées dans un 
�D�F�F�L�G�H�Q�W���G�¶�D�X�W�R�F�D�U���G�H�S�X�L�V����������² 

Répartition des tués dans un �D�F�F�L�G�H�Q�W�� �G�¶�D�X�W�R�F�D�U 
selon le mode de déplacement  (2021 à 2025²) 

Répartition des accidents corporels et des accidents 
mortels  �G�¶�D�X�W�R�F�D�U���V�H�O�R�Q���O�H���P�L�O�L�H�X���U�R�X�W�L�H�U���H�Q���������� 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���D�X�W�R�E�X�V
Dans les accidents avec un autobus ¹, 74 % des 
personnes tuées sont des usagers vulnérables  et 
7 % sont des occupants d �H���O�¶�D�X�W�Rbus . 

 

 
Lecture : entre 2019 et 2025, le nombre de blessés dans un accident 
d'autobus a diminué en moyenne de - 0,8 % par an. 

 

 

 

 

 

 

 

En 2025, 607 accidents corporels ont impliqué un 
autobus¹ (1 �����G�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V��accidents). 30 per-
sonnes ont perdu la vie  dans ces accidents  et 864 
personnes ont été blessées (données BAAC). 

Les piétons sont surreprésentés parmi les tués  
(16 personnes). 9 accidents corporels sur 10 comp-
tent une ou deux victimes. 4 accidents impliquent au 
moins 10 victimes, mais aucun �Q�¶�H�V�W���P�R�U�W�H�O. 

Les victimes  
Entre 2021 et 2025², parmi les 106 personnes tuées 
�G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���G�¶�D�X�W�Rbus : 
�� 55 piétons sont tués  (32 hommes ; 30 seniors de 

plus de 65 ans dont 17 femmes et 13 hommes) ; 
�� 43 tués sont hors de �O�¶�D�X�W�Rbus (dont 11 personnes 

décédées en EDPM et 12 autres usagers vulné-
rables à vélo ou 2RM) ; 

�� 8 tués occupent �O�¶�D�X�W�Rbus 
(2 conducteurs et 6 passagers). 

En 2025, les 180 piétons victimes �G�¶�X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���D�Y�H�F��
un autobus sont 43 % sur une chaussée hors pas-
sage piéton, 33 % sur un passage piéton et 19 % sur 
un trottoir. 

Responsabilité présumée  
Entre 2021 et 2025², dans les 105 accidents mortels 
impliquant un autobus, 41 �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V�� �G�¶�D�X�W�R�E�X�V��
sont présumés responsables (dont 35 hommes). Dif-
férents facteurs sont relevés dont l�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q (18 
cas), le refus de priorité (9) et l�¶�p�E�O�R�X�L�V�V�H�P�H�Q�W (5). 

Selon le mi lieu  et le type de collision  
En 2025, 93 % des accidents corporels impliquant 
un autobus surviennent en agglomération  (23 tués). 

29 % des accidents corporels impliqu ent un auto-
bus et un piéton  (16 tués), 5 % impliquent un auto-
bus seul (0 tué), et 66 % impliquent un autobus et un 
autre véhicule (14 tués). 

52 % des véhicules tiers impliqués sont des VT, 14 % 
des vélos, 12 % des 2RM, 9 % des EDPM et 8 % des 
VU. 

Les collisions entre un autobus et un véhicule sont 
principalement par le côté (55 % des accidents corpo-
rels avec autobus, 5 �W�X�p�V�������S�D�U���O�¶�D�U�U�L�q�U�H����19 % des cas, 
0 tué) et frontales (13 % des cas, 6 tués). 

Selon le moment  
74 ���� �G�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �G�¶�D�X�W�R�E�X�V��ont lieu de jour, 85% 
se produisent un jour de semaine, 42 % entre 13 h et 
19 h et 20 % entre 7 h et 10 h. 

 
¹ Véhicules de transport en commun, urbains ou interurbains, conçus 

et aménagés pour être exploités principalement en agglomération. 
Ils ont des sièges et des places destinées à des voyageurs debout. 

² Afin d'assurer une évolution cohérente des statistiques d'accidents, 
les données de 2019 à 2023 ont été reconstituées car certains 
autobus étaient considérés comme des autocars. 

Évolution du nombre de  personnes tuées dans un 
�D�F�F�L�G�H�Q�W���G�¶�D�X�W�R�E�X�V���G�H�S�X�L�V��������9² 

�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q���G�H�V���W�X�p�V���G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���G�¶�D�X�W�Rbus  
selon le mode de déplacement  (2021-2025²) 

Répartition des accidents corporels et des accidents 
�P�R�U�W�H�O�V���G�¶�D�X�W�R�E�X�V���V�H�O�R�Q���O�H���P�L�O�L�H�X���U�R�X�W�L�H�U���H�Q���������� 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���W�U�D�L�Q
56 % des accidents impliquant un train sont 
mortels.  Les piétons et les occupants de véhicule 
de tourisme sont les victimes les plus fréquentes.  
 

 

 

 

 
 
 
 

 

 

 
 
 
 

 
 

1 Source : https://ressources.data.sncf.com/ 
2 Source : https://diagnostic-pn.cerema.fr/ 
3 Source :  
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/251209_Lis
te%20internet%20PSN.pdf 

 

En 2025, les données BAAC font état de 34 accidents 
impliquant un train. Ils sont particulièrement graves 
puisque parmi eux, 19 ont été mortels (soit 56 %), 
�D�O�R�U�V���T�X�H���S�D�U�P�L���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V��seuls 6 % 
sont mortels. 

Les 20 �G�p�F�q�V���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5 se déclinent ainsi ; 
�� 15 usagers vulnérables (9 piétons dont 7 en 

agglomération, 3 cyclistes, 2 utilisateurs �G�¶�(�'�3�0���H�W 
1 cyclomotoriste) ; 

�� 5 usagers de VT (4 conducteurs et 1 passager). 

�6�H�O�R�Q���O�H���P�R�G�H���H�W���O�¶�k�J�H 
Entre 2021 et 2025, parmi les personnes décédées 
dans un accident avec un train, la moitié  sont  des 
piétons  et un tiers  des occupants de véhicules de 
tourisme . Ces accidents ont plus souvent lieu en 
agglomération : dans 85 % des cas pour les piétons, 
dans 67 % des cas des cyclomotoristes et 63 % des 
cas pour les occupants de VT. Tout milieu confondu, 
on décompte aussi 8 % de cyclistes et 6 �����G�¶�X�V�D�J�H�U�V��
à 2RM. La majorité des décès interviennent de jour : 
78% des occupants de VT, 75% des cyclistes et 57 % 
des piétons   

Les 65 ans et plus sont davantage  concernés  
�S�X�L�V�T�X�¶�L�O�V���F�R�Q�Vtituent 40 % des personnes décédées 
dans un accident avec un train sur la période 2021-
2025. Plus particulièrement, 25 % des personnes 
décédées dans un accident avec un train étaient 
âgées de 75 ans ou plus. Un piéton sur trois tué dans 
une collision avec un train est âgé de 75 ans ou plus. 

Les passages à niveau en France 1 
Parmi les 16 878 passages à niveau (PN) en France 
(voie ferrée et voie routière se croisant à niveau), 
64 % sont équipés de dispositifs automatiques (feux 
et/ou barrières). 3 % sont sur des routes nationales, 
34 % sur des routes départementales et 63 % sur des 
voies communales. 

�/�D�� �O�R�L�� �G�¶�R�U�L�H�Q�W�D�W�L�R�Q�� �G�H�V�� �P�R�E�L�O�L�W�p�V�� ���/�2�0���� �G�X�� ������
décembre 2019 rend obligatoire la réalisation de 
diagnostics de sécurité routière sur tous les PN (sauf 
cas spécifiques) par le gestionnaire de voirie, en 
�F�R�R�U�G�L�Q�D�W�L�R�Q�� �D�Y�H�F�� �O�H�� �J�H�V�W�L�R�Q�Q�D�L�U�H�� �G�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H��
ferroviaire. Le décret du 6 avril 2021 précise le 
contenu de ce diagnostic et sa périodicité (5 ans) ; 
�O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�� �F�H�V�� �G�L�D�J�Q�R�V�W�L�Fs est intégré dans une 
base de données accessible au public2. Au 9 
décembre 2025, 143 PN jugés prioritaires à sécuriser 
sont inscrits au programme national de sécurisation3. 

 

Évolution du nombre de personnes  tuées  dans un 
accident avec un train  selon le milieu  routier  

Répartition des tués dans un accident impliquant un 
train, selon leur mode  de déplacement (202 1-2025) 

Nombre de tués dans un accident avec un train 
�V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���P�R�G�H���G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W (2021-2025) 

Certains accidents propres au ferroviaire ne sont pas 
recensés dans les BAAC : suicides, victimes en 
gare³�«  

https://ressources.data.sncf.com/
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/251209_Liste%20internet%20PSN.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/251209_Liste%20internet%20PSN.pdf
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���W�U�D�P�Z�D�\ 
La moitié  des victimes (tuées ou blessées) dans 
un accident impliquant un tramway sont des 
piétons ou des cyclistes.  

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

1 STRMTG. (2025). Rapport annuel sur le parc, le trafic et les 
�p�Y�p�Q�H�P�H�Q�W�V���G�¶�H�[�S�O�R�L�W�D�W�L�R�Q���G�H�V���W�U�D�P�Z�D�\�V���H�Q����������. 
2 Cerema (2016). Étude des accidents piétons sur des rues avec 
aménagement de sites de transports collectifs �± phase 2 : 
approfondissement des questions de sécurité. 

 

En 2025, 132 accidents impliquant un tramway sont 
recensés dans le fichier BAAC. 
Les nombres �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V, de tués et de blessés de 
2025 sont similaires aux moyennes de ceux observés 
depuis 10 ans. 
Comparativement à 2024, il y a 9 accidents de plus, 
autant de tués et 13 blessés de moins en 2025. 
�/�H���Q�R�P�E�U�H���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���W�U�D�P�Z�D�\���S�D�U��
million de kilomètres parcourus 1 par les tramways 
avait augment é en 2024, 1,5 contre 1,3 en 2023 
(données kilométriques 2025 non encore publiées). 
En 2025, trois espaces urbains concentrent 45 % des 
accidents de tramway : Lyon (25), Paris (21) et 
Nantes (14). Le reste est réparti dans 20 autres villes. 

Les victimes  
En 2025, les 8 personnes tuées  dans les accidents  
avec un tramway so nt des piétons  dont 1 âgé de 
16 ans et 7 âgés de 55 ans et plus. 
Parmi les 158 �E�O�H�V�V�p�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���D�Y�H�F���X�Q���W�U�D�P�Z�D�\����
22 % sont dans le tramway et 7 8 % en dehors . 

Hors du tramway, ce sont les piétons  qui sont les 
plus concernés : 8 piétons tués et 50 piétons blessés. 
Tous les âges sont concernés sans sur-implication 
des piétons âgés. Parmi les blessés, les cyclistes et 
usagers en EDPm sont représentés autant que les 
usagers en tramway (35). 

Parmi les 35 blessés dans le tramway en 2025, 14 
sont des conducteurs et 21 sont des passagers . 
82 % des usagers blessés le sont de jour en semaine. 

Scé�Q�D�U�L�R���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 
Le principal scénario �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �G�H�� �S�L�p�W�R�Q�� �H�Q�� �F�R�Q�I�O�L�W��
direct avec un tramway concerne des piétons 
�W�U�D�Y�H�U�V�D�Q�W�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�� �O�D�� �U�X�H���� �K�H�X�U�W�p�V�� �V�X�U�� �O�D��
première voie de tramway rencontrée 2. En conflit 
indirect (non abordé dans les chiffres), 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. 

 

Évolution du nombre de km parcourus, de voyages, 
et de victimes (base 100 en 2010)  

Nombre de victimes dans un accident de tramway 
selon le mode de déplacement (202 5) 

En France, au 31 décembre 2024, 30 espaces 
urbains sont desservis par des tramways, sur un 
linéaire de 938 km¹. 

Les données BAAC diffèrent des données 
�G�L�I�I�X�V�p�H�V���S�D�U���O�H���6�7�5�0�7�*���G�¶�D�S�U�q�V���O�H�V���G�p�F�O�D�U�D�W�L�R�Q�V��
des exploitants. En effet ces dernières contiennent 
tous les événements liés au tramway : collisions 
avec tiers, accidents de voyageurs dont chutes lors 
�G�H���I�U�H�L�Q�D�J�H���G�¶�Xrgence, etc. 

Nombre de victimes  dans un accident de tramway 
selon le mode de déplacement et �O�¶�k�J�H��(2021-2025) 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���L�P�S�O�L�T�X�D�Q�W���X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H���p�W�U�D�Q�J�H�U
Un quart des véhicules étrangers impliqués dans 
un accident mortel sont des poids lourds.  

 
 

Immatriculation des véhicules étrangers impliqués 
dans un accident corporel  

 
* « Autres pays » comprend 40 pays différents 

 

 

 

 

1 Chiffres clés des transports, SDES, 2026. 
2 Pays partenaires : pays étrangers avec lesquels la France échange 
des données �G�¶�L�P�P�D�W�U�L�F�X�O�D�W�L�R�Q�����S�H�U�P�H�W���O�¶�H�Q�Y�R�L���W�U�D�Q�V�I�U�R�Q�W�D�O�L�H�U���G�H�V���D�Y�L�V��
de contravention routière. 

En 2025, 6 % des tués en France métropolitaine 
sont dans un accident impliquant au moins un 
�Y�p�K�L�F�X�O�H�� �L�P�P�D�W�U�L�F�X�O�p�� �j�� �O�¶�p�W�U�D�Q�J�H�U����Parmi ces 189 
tués , 44 % (84 personnes) étaient des conducteurs 
ou passagers du véhicule étranger. En 2025, les 
véhicules étrangers représentaient 6 % du transport 
de personnes en véhicules légers en France. Le 
transport de marchandises est réalisé à 42 % par des 
véhicules étrangers1. 

Les accidents mortels impliquant un véhicule 
étranger sont légèrement plus graves que les 
autres.  Soit 1,09 tué par accident mortel contre 1,06, 
pour les autres accidents mortels. 

Selon le type de véhicule  
La part de poids lourds parmi les 2 014 véhicules 
étrangers impliqués dans un accident est de 26 %. 
Elle est nettement plus élevée que parmi les 
véhicules français (3 %). En revanche, la part de 
véhicules de tourisme étrangers impliqués est plus 
faible : 48 % contre 58 % pour les véhicules français. 

�6�H�O�R�Q���O�H���S�D�\�V���G�¶�R�U�L�J�L�Q�H 
En 2025, la moitié des véhicules étrangers impliqués 
sont immatriculés en Allemagne , Espagne  Bel-
gique , Suisse  ou Pologne . 
Parmi les véhicules de tourisme 16 % sont 
immatriculées en Allemagne, contre 13 % en 
Belgique et en Suisse. Pour les poids lourds, 
�O�¶�(�V�S�D�J�Q�H���U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H 22 % des véhicules impliqués. 
Les véhicules utilitaires proviennent principalement 
de Roumanie (15 %), d�¶�$�O�O�H�P�D�J�Q�H�� �H�W��de Pologne 
(12 % chacun). La moitié des motocyclettes étran-
gères impliquées sont immatriculées en Allemagne, 
Suisse ou Belgique. 

Selon le milieu routier  
Les �G�p�F�q�V�� �O�R�U�V�� �G�¶�X�Q�� �D�F�F�L�G�H�Q�W��avec un véhicule 
étranger ont plus souvent lieu sur autoroute (38 %) 
�T�X�H�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V��accidents (8 �������� �$�� �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H���� �O�D��
part �G�H���W�X�p�V���H�Q���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q���Q�¶�H�V�W���T�X�H���G�H����0 %. 

�6�H�O�R�Q���O�H���G�p�S�D�U�W�H�P�H�Q�W���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 
Les 22 départements frontaliers ont totalisé 32 % des 
accidents impliquant un véhicule étranger et 35 % de 
la mortalité (66 personnes tuées). 23 % des accidents 
impliquant un véhicule étranger se sont produits en 
Île-de-France mais sont peu souvent mortels 
(10 tués). 

Les infractions  
En 2025, parmi les 15,3 �P�L�O�O�L�R�Q�V�� �G�¶�D�Y�L�V�� �G�H��
contravention envoyés pour des infractions relevées 
par le contrôle automatisé, 2,5 millions ont été 
�H�Q�Y�R�\�p�V���j���O�¶�p�W�U�D�Q�J�H�U (+ 19,2 % par rapport à 2024). 

Répartition des tués dans un accident impliquant un 
véhicule étranger et ensemble des tués selon le 
milieu routier  

Envoi des avis de contravention aux pays 
partenaires 2 en 2025 

Source : Les infractions �D�X���F�R�G�H���O�D���U�R�X�W�H���H�W���O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V���j��
points, Bilan statistique �G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5, ONISR 2026 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���G�H�V���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���G�H���Q�D�W�L�R�Q�D�O�L�W�p���p�W�U�D�Q�J�q�U�H��
Un quart des étrangers tués entre 2023 et 2025 sont 
des piétons.  Sur cette période, la moitié des étrangers 
�S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���P�R�U�W�H�O�� �F�L�U�F�X�O�D�L�H�Q�W��
en véhicule de tourisme ou utilitaire.  

 
Source : Insee, population estimée pour les étrangers vivant en 
France au 1er �G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H���V�X�L�Y�D�Q�W�H���S�R�X�U���O�D���)�U�D�Q�F�H�����\���F�R�P�S�U�L�V���R�X�W�U�H-
mer). Population moyenne : années de référence 2023-2025. 

 

  

 

 

 

En 2025, 277 étrangers sont décédés dans des 
accidents de la route en France métropolitaine, et un 
total de 408 personnes sont décédées dans des 
accidents impliquant des conducteurs étrangers. 

Selon la nationalité  
Sur 3 ans (2023-2025), parmi les 9 486 personnes 
tuées en France métropolitaine pour lesquelles la 
nationalité est connue, 804 étaient étrangères. Ces 
derniers représentent 8  % de la mortalité routière 
en France métropolitaine . 

Ici, parmi les 10 256 présumés responsables (PR) 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V dont on connaît la nationalité, 798 
sont étrangers. Les étrangers représentent 8  % des 
PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V. 

�6�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H et le sexe  
Entre 2023 et 2025, parmi les 804 étrangers tués en 
France métropolitaine, 43 % avaient entre 35 et 
64 ans, 25 % avaient 65 ans ou plus, et 17 % avaient 
entre 25 et 34 ans. 83 % des étrangers tués sont 
des hommes . Ainsi, avec 417 tués, les hommes 
âgés entre 18 et 54 ans représentent à eux seuls 
52 % des étrangers tués en France . 

Entre 2023 et 2025, parmi les 798 PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
mortels en France métropolitaine, 52 % étaient âgés 
entre 35 et 64 ans, 20 % avaient entre 25 et 34 ans, 
et 17 % avaient 65 ans ou plus. Seuls quatre PR 
étaient âgés de 17 ans ou moins. 

Selon le mode de déplacement  
La moitié des étrangers tués en France métropolitaine 
entre 2023 et 2025 sont des usagers vulnérables. 
Plus spécifiquement, après les VT (36 % des tués), 
les piétons sont le deuxième mode  le plus 
représenté parmi les étrangers (24 %) et les 2RM le 
troisième (17 %). Entre 2023 et 2025, les occupants 
de véhicules utilitaires , de poids lourds  (PL) et de 
transports en commun  enregistrent un total de 95 
tués (12 % des étrangers tués en France). 

68 % des étrangers PR �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���H�Q���)�U�D�Q�F�H��
métropolitaine entre 2023 et 2025 sont des usagers 
carrossés (en VT pour 42 %, en VU pour 10 % et en 
PL pour 15 %). Un tiers sont des usagers vulnérables. 
Plus spécifiquement, 15 % sont en 2RM, 9 % piétons 
et 7 % circulent à bicyclette ou en EDPm. 

 
¹ Insee. (2026). Répartition des étrangers par groupe de nationalités 

�± données annuelles de 2006 à 2025. 

Étrangers tués en France métropolitaine  selon  
leur moyen  �G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W���H�W���O�¶�k�J�H (2023-2025) 

�e�W�U�D�Q�J�H�U�V�� �3�5�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �P�R�U�W�H�O�� �H�Q�� �)�U�D�Q�F�H��
métropolitaine selon leur moyen  de déplacement et 
�O�¶�k�J�H (2023-2025) 

Étrangers tués en France métropolitaine  selon le 
sexe et �O�¶�k�J�H (2023-2025) 

Entre 2023 et 2025, 6 millions de personnes 
étrangères résident en France, soit 9 % de la 
population totale vivant sur le territoire¹. Parmi ces 
étrangers, 46 % ont une nationalité africaine, 26 % 
�R�Q�W�� �X�Q�H�� �Q�D�W�L�R�Q�D�O�L�W�p�� �G�¶�X�Q�� �D�X�W�U�H�� �S�D�\�V�� �G�H�� �O�¶�8�Q�L�R�Q��
européenne (UE 27) et 13 % ont une nationalité 
asiatique. 



 

  

�/�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�V�W���P�X�O�W�L�I�D�F�W�R�U�L�H�O : en France, �O�¶�p�W�X�G�H���)�/�$�0 sur les facteurs déclenchants des accidents 
mortels de 2015 a identifié que les facteurs humains  sont présents dans 92 % des accidents mortels, 
les facteurs �O�L�p�V���j���O�¶infrastructure  dans 30 %, les facteurs liés au véhicule  dans 20 % et les condi-
tions de circulation dans 18 %. 

�3�R�X�U�� �F�K�D�T�X�H�� �S�H�U�V�R�Q�Q�H�� �S�U�p�V�X�P�p�H�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H���� �O�H�V�� �I�R�U�F�H�V�� �G�H�� �O�¶�R�U�G�U�H�� �S�H�X�Y�H�Q�W�� �H�Q�U�H�J�L�V�W�U�H�U�� �M�X�V�T�X�¶�j�� ����
facteurs comportementaux . 

Dans les accidents mortels, la vitesse excessive ou inadaptée  et �O�¶�D�O�F�R�R�O restent les deux premiers 
facteurs relevés (respectivement pour 29 % et 21 % des présumés responsables). �/�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q, les 
stupéfiants  et les malaises  sont signalés chez respectivement 13 %, 11 % et 11 % des présumés 
responsables (PR). Les �P�D�Q�°�X�Y�U�H�V�� �G�D�Q�J�H�U�H�X�V�H�V (dépassement dangereux, changement de file, 
non-respect des distances de sécurité) sont mentionnées chez 10 % des PR, les refus de priorité  
chez 10 % des PR et les contresens  chez 4 % des PR. 
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�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�H���U�L�V�T�X�H
Selon  �O�¶�D�S�S�U�R�F�K�H��systémique de la sécurité 
routière en France  (cf.  pages 26 -27), l�¶�D�Q�D�O�\�V�H���G�H�V��
�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �S�D�U�W�� �G�X�� �S�U�L�Q�F�L�S�H�� �T�X�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �H�V�W�� �O�D��
combinaison simultanée de plusieurs facteurs  
relevant de diverses politiques  : éducation, 
mobilité, urbanisme, infrastructure, contrôle, 
justice, santé , etc . 

�/�¶�D�V�S�H�F�W���P�X�O�W�L�I�D�F�W�R�U�L�H�O���G�Hs accident s est central 
dans  �O�¶�D�Q�D�O�\�V�H���G�H ces derniers . 

 
Source : Sécurité des aménagements en agglomération, guide 
méthodologique, CERTU, 2007. 

 
Source : FLAM, Cerema, 2019. 
Légende HVIC : H = facteur humain ; V = facteur véhicule ;  
I = facteur infrastructure ; C = facteur conditions de circulation ; 
Inconnu = causes non identifiables. 

�&�R�P�S�U�H�Q�G�U�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W : la notion de 
système  
Un accident de la route  est un événement survenant 
sur une voie ouverte à la circulation publique 
impliqu ant  au moins un véhicule  et qui cause au 
moins une victime nécessitant des soins 
médicaux . �/�¶�D�Q�D�O�\�V�H�� �G�H�� �O�¶�L�Q�V�p�F�X�U�L�W�p�� �G�H�V��
déplacements fait appel à la notion de système 
permettant de dépasser les approches strictement 
causales et �G�¶ouvrir des perspectives �G�¶�D�F�W�L�R�Q��à court, 
moyen et long terme. La notion de système permet de 
�U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�U�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���F�R�P�P�H�� �O�¶�L�Q�W�H�U�D�F�W�L�R�Q��de trois 
composantes : le conducteur, son véhicule et 
�O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W���G�D�Q�V���O�H�T�X�H�O���L�O���V�H���G�p�S�O�D�F�H���� 

Cette �U�H�S�U�p�V�H�Q�W�D�W�L�R�Q�� �G�R�L�W�� �V�¶�L�Q�W�H�U�S�U�p�W�H�U�� �Gans un sens 
plus large. Elle renvoie aux interactions entre les 
usagers en déplacement, le territoire dans lequel se 
réalise ce déplacement, les infrastructures qui le 
supportent et le cadre organisationnel du territoire au 
sens large. 

À cette échelle, la notion de système conduit à 
�F�R�Q�V�L�G�p�U�H�U�� �T�X�H�� �O�¶�L�Q�V�p�F�X�U�L�W�p�� �G�H�V�� �G�p�S�O�D�F�H�P�Hnts ne 
résulte pas de simples « causes » isolées �± qu�¶elles 
tiennent aux formes du territoire, à la conception de 
�O�¶�H�V�S�D�F�H�� �S�X�E�O�L�F��ou à �O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H �± mais des 
interactions entre ces éléments dans la difficile 
adaptation mutuelle entre le territoire, la conception 
�G�H���O�¶�H�V�S�D�F�H���S�X�E�O�L�F, les infrastructures et leur lisibilité 
�S�R�X�U���O�¶�X�V�D�J�H�U.  

�&�R�P�S�U�H�Q�G�U�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W : les facteurs 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V 
Dans �F�H���F�D�G�U�H���G�H���U�p�I�p�U�H�Q�F�H�����L�O���H�V�W���S�R�V�V�L�E�O�H���G�¶identifier 
des facteurs déclenchants ou contributifs qui 
�S�D�U�W�L�F�L�S�H�Q�W���D�X���G�p�U�R�X�O�H�P�H�Q�W���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�����&�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V��
correspondent à la présence, �O�¶absence ou �O�¶état 
spécifique �G�¶�X�Q�H�� �F�R�P�S�R�V�D�Q�W�H du système Homme-
Véhicule-Environnement (HVE) ayant joué un rôle 
�G�D�Q�V�� �O�D�� �U�p�D�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �H�W�� �V�D�Q�V�� �Oaquelle 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���Q�¶�D�X�U�D�L�W���S�D�V���H�X���O�L�H�X���R�X��avec une probabilité 
nettement moindre. 

�/�¶�L�G�H�Q�W�L�I�L�F�D�W�L�R�Q�� �G�H�� �F�H�V�� �I�D�F�W�H�X�U�V�� �V�¶�D�S�S�X�L�H�� �V�X�U�� �O�D��
reconstitution séquentielle �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W : conduite, 
situation �G�¶�X�U�J�H�Q�F�H, accident et choc. Les facteurs 
sont associés aux composantes du système de 
circulation HVE. Certaines composantes peuvent être 
subdivisées en sous-familles : par exemple le facteur 
Environnement peut se décomposer en distinguant 
�O�H�V�� �p�O�p�P�H�Q�W�V�� �U�H�O�H�Y�D�Q�W�� �G�H�� �O�¶�,�Q�I�U�Dstructure de ceux 
relatifs aux Conditions de circulation (trafic, météo, 
etc.), d�¶�R�•���O�¶appellation HVIC plutôt que HVE. 

En France, �O�¶�p�W�X�G�H�� �)�/�$�0�� �V�X�U�� �O�H�V�� �I�D�F�W�H�X�U�V��
déclenchants des accidents mortels a montré que le 
facteur humain  est présent dans 92 % des cas, le 
facteur lié à �O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H dans 30 %, le facteur lié 
au véhicule  dans 20 % et celui lié aux conditions de 
circulation  dans 18 %. 

Les composantes du système de représentation de 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 

Facteurs de causalité des accidents mortels  en 2015 
(HVIC) 
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�/�H�V���L�Q�G�L�F�D�W�H�X�U�V���F�O�p�V���G�H���S�H�U�I�R�U�P�D�Q�F�H
Vitesses moyennes pratiquées par les véhicules selon 
le réseau, le type et la période, France métropolitaine, 
2025 

 
Source : Observatoire des vitesses - �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H�� ������5, 
ONISR, 2026.  
 

Part des occupants de véhicules avec la ceinture de 
�V�p�F�X�U�L�W�p�� �D�W�W�D�F�K�p�H�� �V�H�O�R�Q�� �O�H�� �P�R�G�H���� �O�H�� �U�p�V�H�D�X���� �O�¶�k�J�H���� �O�D��
place dans le véhicule, France métropolitaine, 202 5 

 
Source : Observatoire des comportements - �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H��
2025, ONISR, 2026. 
 

Part des usagers de deux -roues portant un casque 
selon le mode et le réseau, France métropolitaine, 202 5

 
*Effectifs faibles 
Source : Observatoire des comportements - �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H��
2025, ONISR, 2026. 
 

Part des conducteurs utilisant un téléphone selon le 
mode et le réseau, France métropolitaine, 202 5 

 
*Effectifs faibles  
**Oreillettes et kits main-libre compris 
Source : Observatoire des comportements - �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H��
2025, ONISR, 2026. 
 

Résultats  2025 des indicateurs « Alcool  », 
« Infrastructure  » et « Sécurité du véhicule  »  

 

1 ������ �G�H�V�� ������ �(�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�8�Q�L�R�Q�� �H�X�U�R�S�p�H�Q�Q�H�� �S�D�U�W�L�F�L�S�H�Q�W�� �D�X�� �S�U�R�M�H�W��
���S�D�U�W�L�F�L�S�D�Q�W�V������ �/�¶�(�V�W�R�Q�L�H�� �H�W�� �0�D�O�W�H���S�D�U�W�L�F�L�S�H�Q�W�� �H�Q���W�D�Q�W�� �T�X�¶�R�E�V�H�U�Y�D�W�H�X�U�V����
de même que la Suisse et la Norvège. 
2 Observatoire des vitesses et des comportements - Résultats de 
�O�¶�D�Q�Q�p�H��������5, ONISR, 2026. 
3 cf. La sécurité des véhicules, page 32.  
4 cf. La circulation routière, page 92. 

Les KPIs (Key Performance Indicators) sont des 
indicateurs chiffrés permettant �G�¶�p�Y�D�O�X�H�U�� �G�H�� �I�D�o�R�Q��
�R�E�M�H�F�W�L�Y�H�� �O�D�� �S�H�U�I�R�U�P�D�Q�F�H�� �G�¶�X�Q�� �V�\�V�W�q�P�H�� �G�H�� �V�p�F�X�U�L�W�p��
�U�R�X�W�L�q�U�H�� �j�� �O�¶�p�F�K�H�O�O�H�� �G�¶�X�Q�� �W�H�U�U�L�W�R�L�U�H�� Ils font partie 
intégrante de l'approche « Système sûr » de la 
sécurité routière. Dans le cadre du projet Trendline 
porté par la Commission européenne et coordonné 
�S�D�U���O�¶�L�Q�V�W�L�W�X�W��SWOV pour la période 2022-2025, 3 KPIs 
parmi les 8 suivants sont demandés à chacun des 25 
pays européens participants1 : 
�� vitesse  ; 
�� ceinture de sécurité  ; 
�� équipement de protection  pour les deux-roues ; 
�� alcool  ; 
�� distraction  (utilisation du téléphone en conduite) ; 
�� sécurité du véhicule  ; 
�� qualité de �O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H ; 
�� délai de prise en charge post -accident . 

Ces KPI soulignent la prédominance des facteurs 
humains (5 KPIs) et la présence des facteurs véhicule 
(1 KPI) et infrastructure (1 KPI) dans des proportions 
équivalentes à celles retrouvées dans les accidents 
(FLAM, 2015)���� �/�H�� �G�H�U�Q�L�H�U�� �.�3�,�� �F�R�P�S�O�q�W�H�� �O�¶�D�S�S�U�R�F�K�H��
systémique de la sécurité routière en ajoutant la prise 
en charge des victimes au triptyque usager-véhicule-
environnement. 

Le recueil des indicateurs  
Les données concernant les indicateurs « Vitesse », 
« Ceinture de sécurité », « Equipement de 
protection », et « Distraction » sont toutes produites 
�S�D�U�� �O�¶�2�1�,�6�5�� �G�D�Q�V�� �O�H�� �F�D�G�U�H�� �G�H�� �V�R�Q�� �R�E�V�H�U�Y�D�W�R�L�U�H�� �G�H�V��
vitesses et des comportements, via le recueil 
automatique ou visuel des données une à deux fois 
par an sur le terrain2. 

�/�¶�L�Q�G�L�F�D�W�H�X�U�� �© Alcool » correspond à la part de 
conducteurs contrôlés au-dessus du seuil légal par les 
�I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H�� 

�/�¶�L�Q�G�L�F�D�W�H�X�U�� �© Sécurité du véhicule » est déterminé 
comme étant la « note étoile moyenne » donnée par 
Euro NCAP aux véhicules circulant3. 

�/�¶�L�Q�G�L�F�D�W�H�X�U���© Infrastructure » est la part de kilomètres 
parcourus par les véhicules sur des routes respectant 
un certain seuil de sécurité. Par approximation, les 
autoroutes sont considérées comme les seules 
routes respectant ce seuil4. 

Enfin, �O�¶�L�Q�G�L�F�D�W�H�X�U�� �G�H�� �S�U�L�V�H�� �H�Q�� �F�K�D�U�J�H�� �S�R�V�W-accident 
�F�R�U�U�H�V�S�R�Q�G���D�X���G�p�O�D�L���P�R�\�H�Q���G�¶�L�Q�W�H�U�Y�H�Q�W�L�R�Q���G�H�V���V�H�F�R�X�U�V��
�V�X�U���O�H���O�L�H�X���G�¶�X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W ���H�Q�W�U�H���O�¶�D�S�S�H�O���H�W���O�¶�D�U�U�L�Y�p�H���G�H�V��
secours sur le site)���� �,�O�� �Q�¶�H�V�W�� �S�D�V�� �G�p�W�H�U�P�L�Q�p�� �j�� �O�¶�K�H�X�U�H��
actuelle pour la France mais pourrait �E�L�H�Q�W�{�W�� �O�¶�r�W�U�H�� �j��
�O�¶aide �G�H�V���L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�V���O�L�p�H�V���j���O�¶�H-Call. 

*Parc roulant 2011-2025 
Sources : ONISR, �%�L�O�D�Q�� �G�H�V�� �L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H�� ������5, 2026 ; 
SDES, Bilan des transports, 2026 ; UTAC. 
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�/�H�V���S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�����3�5��
En 2025, parmi les 3 263 personnes décédées sur 
la route, 2 047 étaient responsables de leur 
accident. �3�O�X�V���G�¶�X�Q���W�L�H�U�V���G�H�V���W�X�p�V, soit 1 216 tués , 
�Q�¶�p�W�D�L�H�Q�W�� �S�D�V��présumé s responsable s de 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W. 
 

 
 

 

 

 

 

 
* : attention, faible effectif 
 

Personnes  tuées et présumés responsables (PR) 

 
Lecture : 381 femmes sont tuées par un présumé responsable vivant 

Les usagers de modes doux sont moins souvent 
présumés responsables des accidents mortels dans 
lesquels ils sont impliqués : les piétons dans 26 % de 
leurs accidents mortels et les cyclistes dans 62 % (dont 
seulement 52 % chez les femmes). En revanche les 
usagers de cyclomoteurs, de motocyclettes et de VT 
restent très souvent présumés responsables dans les 
accidents mortels où ils sont impliqués (respectivement 
78 %, 74 % et 71 %). Les conducteurs de poids lourds 
restent, parmi les véhicules carrossés, les moins 
présumés responsables �G�¶accidents mortels avec 35 % 
dont 8 % seuls. 

Conducteurs de VT  
Les conducteurs de véhicule de tourisme de 35-49 
ans sont ceux qui ont la plus faible proportion de 
responsabilité présumée (59 %). À �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H���� �O�H�V��
conducteurs de 18 à 24 ans et de 75 ans ou plus sont 
le plus souvent présumés responsables (PR), avec 
des taux dépassant 80 %. Parmi les 18-24 ans et les 
25-34 ans, les femmes sont moins PR que les 
�K�R�P�P�H�V���G�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q���������S�R�L�Q�W�V�����U�H�V�S�H�F�W�L�Y�H�P�H�Q�W�������������H�W��
�����������F�R�Q�W�U�H�������������H�W�����������������(�Q�W�U�H���������H�W���������D�Q�V���O�¶�p�F�D�U�W��
se resserre (environ 10 points). À partir de 65 ans, 
�O�¶�p�F�D�U�W���I�H�P�P�H���K�R�P�P�H���3�5���G�L�V�S�D�U�D�L�W. 

Motocyclistes   
La responsabilité présumée des conducteurs de 
motocyclettes impliqués dans un accident mortel 
varie moins avec �O�¶�k�J�H que chez les automobilistes. 
�(�O�O�H���G�p�F�U�R�v�W���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���G�H��10 points entre les classes 
�G�¶�k�J�H�� �O�H�V�� �S�O�X�V�� �M�H�X�Q�H�V�� ��18-24 ans) et les plus âgées 
(75 ans et plus). �4�X�H�O���T�X�H���V�R�L�W���O�¶�k�J�H�����O�H�V��conductrices 
de motos sont moins souvent présumées 
responsables que les conducteurs de motos. 

Piétons  
La responsabilité du piéton est présumée dans 21 % 
des accidents corporels et 21 % des accidents mortels. 
Les piétons âgés de 65 à 74 ans sont peu responsables 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V����18 %). À contrario, les piétons âgés 
de 25 à 34 ans sont responsables dans presque 40 % 
des accidents mortels et ceux de 15 à 25 ans dans un 
tiers des accidents mortels : 20 % pour les 15-17 ans et 
35 % pour les 18-24 ans (dont 9 % seulement chez les 
femmes et 44 % pour les hommes). 

Les femmes sont souvent victimes   
En 2025, 3 235 présumés responsables sont 
identifiés, dont 23 en fuite et dont �O�H�� �V�H�[�H�� �Q�¶�H�V�W�� �S�D�V��
renseigné. Parmi les 740 femmes décédées dans un 
accident de la route, 299 étaient présumées 
responsables �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���� �V�R�L�W��40 % ; un taux qui 
monte à 69 % parmi les hommes (1 748 tués 
présumés responsables sur 2 523 tués). 1 071 
victimes non responsables sont tuées par un présumé 
responsable vivant, soit 33 %. Les femmes 
représentent 17 % des présumées responsables 
�D�O�R�U�V�� �T�X�¶�H�O�O�H�V�� �U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W��36 % des victimes tuées 
par un présumé responsable.

Pour chaque accident corporel, la responsabilité 
présumée des personnes impliquées est évaluée 
�O�R�U�V���G�H���O�¶�H�Q�T�X�r�W�H���U�p�D�O�L�V�p�H���S�D�U���O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H 
et mentionnée dans les fiches BAAC. 

Part des conducteurs et piétons présumés 
responsables  (PR) dans les accidents mortels �«  
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�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Les présumés responsables (PR) 

Plus de la moitié des présumés responsables (PR) 
décèdent (64 %), mais presque un  quart ( 23 %) est 
�L�Q�G�H�P�Q�H���D�S�U�q�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� 

 

 
 

 

 
Source : BAAC 2025 ; Insee �± population par âge, estimée au 1er jan-
vier, traitements ONISR 
 

 

 
Source : BAAC 2025 ; SDES �± Enquête Mobilités des personnes 
2019, traitements ONISR 
 

 

83 % des auteurs présumés sont des hommes, 31 % 
sont âgés de 18 à 30 ans, 91 % sont de nationalité 
française. 71 % habitent le département de 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W ; 61 % circulent sur une route 
départementale ; 58 % conduisent un véhicule de 
tourisme ; la moitié se déplacent pour leurs loisirs. 

Les conducteur s de VT présumés 
responsables   
Le premier graphe montre que la part des présumés 
responsables �T�X�L���G�p�F�q�G�H���D�X�J�P�H�Q�W�H���D�Y�H�F���O�¶�k�J�H�����D�O�R�U�V��
même que le nombre de présumés responsables 
�G�¶�X�Q�H���F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H�� �G�L�P�L�Q�X�H���G�D�Q�V���O�¶�D�E�V�R�O�X���� �D�Y�H�F���G�H�V��
conduites de moins en moins à risque. Les 18-24 ans 
présentent le nombre de PR le plus important, les 
85 ans et plus, le plus faible. 

Parmi les présumés responsables rapportés à leur 
population, le nombre de PR qui décèdent est plus 
important chez les 18-24 ans et chez les 75 ans et 
plus. Le taux de survivants est beaucoup plus élevé 
pour les moins de 45 ans. 

Enfin, rapporté au temps de conduite calculé à partir 
�G�H�� �O�¶�(�Q�T�X�r�W�H�� �0�R�E�L�O�L�W�p�� �G�H�V�� �3�H�U�V�R�Q�Q�H�V de 2019 du 
SDES, les personnes âgées de 85 ans ou plus sont 
les plus à risque. Elles présentent un risque plus 
élevé que les jeunes de 18-24 ans et les 75-84 ans 
(respectivement 643 �3�5�� �W�R�W�D�O�� �S�D�U�� �P�L�O�O�L�D�U�G�V�� �G�¶�K�H�X�U�H�V��
passées en voiture contre 285). Le taux des PR 
survivants chez les 18-44 ans (entre 50 % et 56 %) 
est nettement plus important que celui des 85 ans ou 
plus (25 %). 

�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V 
Le graphe ci-dessous �H�V�W���p�W�D�E�O�L���V�X�U���X�Q���H�I�I�H�F�W�L�I���G�¶�D�X���P�R�L�Q�V��
8�������S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���S�D�U���F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H�����V�D�X�I���S�R�X�U��
les moins de 18 ans dont la responsabilité présumée 
reste exceptionnelle). La vitesse est le facteur principal 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �P�R�U�W�H�O�� �F�K�H�]�� �O�H�V�� �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V��
de 18 à 44 ans. La part de ce facteur décroît avec 
�O�¶�k�J�H�� Chez les présumés responsables de 65 ans ou 
plus, on retrouve plus souvent le facteur « malaise », 
�S�X�L�V���O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q���H�W���O�H���Q�R�Q-respect des priorités.  

Nombre de conducteurs de VT présumés 
responsables  vivants et morts  

Nombre de conducteurs de VT présumés 
responsables  rapporté à la population  (tués/Mhab.)  

Nombre de conducteurs de VT  présumés 
responsables, par milliards d'heures passées en 
voiture  

Facteurs  d'accidents mortels selon l'âge des présumés responsables quel que soit le mode de déplacement 
pour les années  2023 à 2025 en France métropolitaine  

�
���/�H�V���W�U�D�Q�F�K�H�V���G�¶�k�J�H���V�X�L�Y�L�H�V���G�¶�X�Q���D�V�W�p�U�L�V�T�X�H���R�Q�W���G�H�V���S�H�W�L�W�V���H�I�I�H�F�W�L�I�V�����L�O���H�Q���U�H�V�V�R�U�W���T�X�H���O�H�X�U�V���U�p�V�X�O�W�D�W�V���V�R�Q�W���j���X�W�L�O�L�V�H�U���D�Y�H�F précaution. 
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�/�H�V���S�U�L�Q�F�L�S�D�X�[���I�D�F�W�H�X�U�V���G�H�V���S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V

 
Lecture : 42 % des PR hommes conducteur de VT sont vivants 

Facteurs principaux  �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V��des PR par 
sexe en 2025 

* Au moins un facteur de non-respect des règles de circulation dans 
un accident mortel : 23 % PR hommes et 29 % PR femmes 

�)�D�F�W�H�X�U�V���S�U�L�Q�F�L�S�D�X�[���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���G�H�V���K�R�P�P�H�V��
�3�5���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H����������3-2025) 

 

 

Le fichier BAAC comporte 9 000 accidents mortels 
pour la période 2023-2025, dans lesquels 9 513 
personnes ont été identifiées comme présumées 
�U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� ���3�5���� �S�D�U�� �O�H�V�� �I�R�U�F�H�V�� �G�H�� �O�¶�R�U�G�U�H, dont 
83 % sont des hommes. 

Surtout des hommes  en voiture  
Parmi ces PR, 6 057 �V�R�Q�W�� �P�R�U�W�V�� �G�D�Q�V�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �G�R�Q�W��
55 % dans un accident sans tiers. Les PR tués sont à 
85 % des hommes. Leur part de survie est moins 
importante que celle des femmes : 34 % des PR 
hommes sont vivants contre 43 % des PR femmes. 

Les hommes conducteurs de VT, de motos et de VU 
constituent respectivement 44 % (4 180 PR), 14 % 
(1 327 PR) et 7 ���������������3�5�����G�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V��PR dont 
le sexe est connu. Les femmes PR sont à 86 % des 
conductrices de VT (13 % �G�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H des PR).  

Dans des accidents sans tiers  
Chez �O�H�V���K�R�P�P�H�V���S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
mortels, le facteur principal est la vitesse excessive ou 
inadaptée (32 %), ce facteur est plus présent chez les 
PR hommes impliqués dans un accident sans tiers 
(41 %) et chez les PR hommes de 18-34 ans (47 %). 
Les autres facteurs principaux sont une alcoolémie 
supérieure au taux légal et les stupéfiants. Le facteur 
« malaise » est de 22 % chez les PR dans un accident 
sans tiers et de 29 % chez les 55 ans ou plus. 

La vitesse, facteur  masculin  
Chez les hommes  présumés responsables 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V�����O�D��vitesse est le principal facteur 
identifié, notamment parmi ceux en moto ou en VT, 
dans respectivement 53 % et 35 % des cas. L�¶alcool  
est facteur �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �P�R�U�W�H�O��dans 24 % des cas, 
surtout lorsque le PR est en cyclomoteur (36 % des 
cas), piéton (30 %)�����X�V�D�J�H�U���G�¶�(�'�3�P�������� %) ou en VT 
(27 %). L�D���F�R�Q�G�X�L�W�H���V�R�X�V���O�¶�L�Q�I�O�X�H�Q�F�H���G�H��stupéfiants  est 
un facteur �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��dans 13 % des cas. 

Chez les femmes  présumées responsables 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V���� �O�¶inattention  est le principal 
facteur identifié pour 18 % des cas ���H�W���M�X�V�T�X�¶�j����5 % 
parmi celles à pied). La vitesse  est le deuxième 
facteur identifié (17 %) et le refus de priorité , présent 
dans 15 % des cas, complète le podium. 

 

Répartition des PR vivants ou morts selon le  mode 
et le  sexe pour la période 202 3-2025 

Principaux facteurs des accidents mortels par mode 
de déplacement des hommes PR (202 3-2025) 
 

Principaux facteurs des accidents mortels par mode 
de déplacement des femmes PR (2023 -2025) 
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�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Les principaux facteurs des présumés responsables 

 
Seules les principales combinaisons sont représentées. 
 
Dans 47 % des accidents mortels où le PR est un 
homme  de 18-34 ans, la vitesse excessive ou 
inadaptée est citée comme facteur, seul ou combiné 
�D�Y�H�F�� �G�¶�D�X�W�U�H�V�����/�¶�D�O�F�R�R�O���H�V�W���F�L�W�p�� �F�R�P�P�H��facteur dans 
31 % des cas. Les facteurs « vitesse » et « alcool » 
sont associés dans 17 % des accidents mortels. 

Dans les accidents mortels où le PR est un homme 
âgé de 35-54 ans, les facteurs « vitesse » et 
« alcool » sont là encore les principaux facteurs, 
�L�Q�G�L�Y�L�G�X�H�O�O�H�P�H�Q�W�� �R�X�� �D�V�V�R�F�L�p�V�� �j�� �G�¶�D�X�W�U�H�V��
(respectivement 32 % et 30 %). Dans 13 % des 
accidents mortels, il y a au moins les deux facteurs 
« alcool » et « vitesse ». 

Dans 29 % des accidents mortels où le PR est un 
homme �G�¶�D�X���P�R�L�Q�V������ ans, le facteur principal est le 
malaise ; et dans 26 % des accidents mortels il en est 
le facteur unique.

Dans 31 % des accidents mortels où le PR est une 
femme  de 18-34 ans, la vitesse excessive ou 
inadaptée est citée comme facteur, seul ou combiné 
�D�Y�H�F�� �G�¶�D�X�W�U�H�V. �/�¶�D�O�F�R�R�O�� �H�V�W�� �O�H�� �G�H�X�[�L�q�P�H�� �I�D�F�W�H�X�U��
(17 %). L�¶inattention est citée comme facteur dans 
15 % des cas, dont dans 8 % des cas où il est 
�O�¶�X�Q�L�T�X�H facteur. 

Dans les accidents mortels où le PR est une femme 
âgée de 35-54 ans, les facteurs « inattention », 
« alcool », « vitesse » et « refus de priorité » sont les 
principaux facteurs, individuellement ou associés à 
�G�¶�D�X�W�U�H�V (respectivement 19 %, 16 %, 16 % et 16 %).  

Dans les accidents mortels où le PR est une femme 
�G�¶au moins 55  ans, le facteur « inattention » est le 
principal dans 19 % des accidents mortels, dans 
14 % des accidents mortels il en est le facteur unique. 
Le facteur « malaise » �H�V�W�� �O�¶�D�X�W�U�H principal facteur, 
�L�Q�G�L�Y�L�G�X�H�O�O�H�P�H�Q�W���R�X���D�V�V�R�F�L�p���j���G�¶�D�X�W�U�H�V����19 %). 

Principa ux facteur s dans les accidents mortels selon �O�¶�k�J�H et le sexe du PR pour la période 202 3-2025 
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�/�D���Y�L�W�H�V�V�H
Les sanctions pour dépassement de la VMA  en 2025 

* �-�X�V�T�X�¶�j��3 ans de suspension du permis, obligation d'accomplir un stage 
de sensibilisation à la sécurité routière, interdiction de conduire certains 
véhicules pour 3 à 5 ans ou plus  
 

 
 

 
 
 
 

 
�
���'�D�Q�V���O�H�V���I�L�F�K�L�H�U�V���%�$�$�&�����O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���R�Q�W��la possibilité de 
�P�H�Q�W�L�R�Q�Q�H�U���G�H�������j�������I�D�F�W�H�X�U�V���S�D�U���S�U�p�V�X�P�p���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W��   

1 Code de la route, articles R413-1 à R413-19. 
2 Décret n° 2018-487 du 15 juin 2018 relatif aux vitesses maximales 
autorisées des véhicules. 
3 Fiche « Les présumés responsables », Bilan 2025, ONISR, 2026. 

Vitesse maximale autorisée 1 
La vitesse maximale autorisée (VMA) en 
agglomération a été fixée à 60 km/h en 1954, puis 
50 km/h en 1990. Hors agglomération, les limites ont 
été définies en 1973-1974 : 130 km/h sur autoroute, 
110 km/h sur route à chaussées séparées et 90 km/h 
sur les autres routes. Cette dernière valeur a été 
abaissée à 80 km/h le 1er juillet 20182, sauf sur les 
sections de ces routes comportant au moins deux 
voies affectées à un même sens de circulation. 
Depuis décembre 2019, les conseils départementaux 
peuvent relever cette VMA sur certains tronçons (cf. 
encadré). Pour les conducteurs novices ou en cas de 
précipitations, les limites sont abaissées à 110 km/h 
sur autoroute, 100 km/h sur route à chaussées 
séparées et 80 km/h sur les sections repassées à 90 
km/h. �/�¶�D�X�W�Rrité de police (préfet, président du conseil 
départemental ou maire) peut abaisser la VMA pour 
des raisons de sécurité, ou la porter à 70 km/h en 
agglomération sous certaines conditions���� �/�¶�D�U�W�L�F�O�H��
L2213-1-1 du Code général des collectivités 
territoriales autorise le maire à fixer une VMA 
inférieure à celle prévue par le Code de la route, pour 
des raisons de sécurité, de mobilité ou de protection 
de l'environnement.  

La vitesse dans les accidents  
La vitesse influe à la fois sur la capacité du 
conduc�W�H�X�U�� �j�� �V�¶�D�G�D�S�W�H�U�� �D�X�[�� �V�L�W�X�D�W�L�R�Q�V�� �U�H�Q�F�R�Q�W�U�p�H�V����
sur la �J�H�Q�q�V�H�� �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �H�W�� �V�X�U�� �V�D�� �J�U�D�Y�L�W�p��
lésionnelle. Malgré les progrès techniques, les 
véhicules ne sont pas conçus pour résister aux chocs 
à grande vitesse (au-delà de 55 km/h lors de 
�O�¶�L�P�S�D�F�W������ �/�H�V�� �p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W�V���� �F�H�L�Q�W�X�U�H�V�� �R�X�� �D�L�U�E�D�J�V���� �H�W��
�O�¶�D�E�V�R�U�S�W�L�R�Q���G�¶�p�Q�H�U�J�L�H���S�D�U���O�D���G�p�I�Rrmation du véhicule, 
ne suffisent pas à protéger les organes internes du 
corps humain. La plupart des accidents mortels pour 
les occupants de véhicules de tourisme (VT) se 
produisent à des vitesses résiduelles (après freinage) 
comprises entre 40 et 80 km/h. 

Les accidents mortels  
Selon les informations relatives à la responsabilité 
présumée dans les accidents mortels dans le fichier 
BAAC3, sur la période 2023-2025, une « vitesse 
excessive ou inadaptée aux circonstances » est en 
cause dans 29 % des accidents mortels (causes 
multiples). Ce facteur est plus fréquent chez les 
conducteurs de motocyclettes (52 %) que chez les 
conducteurs de VT (31 %). 

Le facteur est particulièrement marqué sur les 
sections de routes limitées à 70 km/h (36 %) et à 
80 km/h (33 %).

La loi d'orientation des mobilités (LOM) , 
promulguée le 23 décembre 2019, introduit la 
possibilité du relèvement à 90 km/h sur les routes 
bidirectionnelles hors agglomération  « pour les 
sections de routes hors agglomération relevant de 
[la] compétence [du] président du conseil 
départemental ou, lorsqu'il est l'autorité détentrice du 
pouvoir de police de la circulation, le maire ou le 
président de l'établissement public de coopération 
intercommunale et ne comportant pas au moins 
2 voies affectées à un même sens de circulation ». 

Poids du f acteur * vitesse dans les accidents mortels 
selon le mode de déplacement  du PR (2023-2025) 

Poids du facteur * vitesse dans les accidents mortels  
selon la vitesse maximale  autorisée  (2023-2025) 
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Facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - La vitesse  

 

 
Les séries comportent des ruptures liées à la pandémie et aux 
changements de méthodologie : �G�L�V�S�R�V�L�W�L�I�� �G�¶�R�E�V�H�U�Y�D�W�L�R�Q�� �P�R�G�L�I�L�p en 
2020, caméras analysées par intelligence artificielle sur les voies 
rapides depuis 2025. 

 

 

1 International Transport Forum (OCDE), Speed and Crash risk, 2018. 
2 World Health Organization, Speed management, 2023 
3 Elvik R., The Power Model of the relationship between speed and 
road safety: update and new analyses, TØI Report 1034/2009, Institute 
of Transport Economics TØI, Oslo, 2009. 

Vitesses moyennes pratiquées  
En 2025, les vitesses moyennes pratiquées de jour par 
les véhicules de tourisme (VT) augmentent nettement 
sur les autoroutes de liaison, ce qui les démarque de 
l'ensemble des autres réseaux, stables ou en légère 
baisse. La diminution la plus marquée concerne les 
routes bidirectionnelles hors agglomération. Les 
vitesses baissent également sur les artères en centre-
ville d'agglomération moyenne. Sur les voies rapides, 
les comportements restent relativement homogènes 
de jour comme de nuit, tandis que les réseaux urbains 
présentent de forts écarts, avec des taux de 
dépassement de la VMA atteignant jusqu'à plus d'un 
VT sur deux la nuit. Depuis la suppression, au 1�•�ƒ 
janvier 2024, du retrait de point pour les excès de 
vitesse inférieurs à 5 km/h, un report de la part des 
véhicules dont la vitesse était inférieure à la VMA vers 
des vitesses juste au-delà de la VMA avait été observé 
en 2024 chez les VT comme chez les poids lourds 
(PL). En 2025, ce report �Q�¶�H�V�W�� �S�O�X�V�� �R�E�V�H�U�Y�p chez les 
VT, à l'exception des entrées-sorties d'agglomération, 
mais il persiste chez les PL sur les voies rapides et les 
entrées-sorties d'agglomération. Pour ces derniers, la 
prise en charge éventuelle de l'amende par 
l'employeur pourrait contribuer à ces vitesses plus 
élevées, la perte de points restant auparavant à la 
charge personnelle du conducteur. 

Liens entre la VMA, les vitesses 
pratiquées et �O�¶accidentalité  
�6�H�O�R�Q�� �O�¶�2�&�'�(, une réduction de 10 km/h de la VMA 
entraîne généralement une baisse de 2 à 5 km/h des 
vitesses pratiquées, selon les actions de 
communication et de contrôle1. Les études montrent 
une relation exponentielle entre vitesses pratiquées et 
accidents, �O�L�p�H���j���O�D���G�\�Q�D�P�L�T�X�H���G�X���Y�p�K�L�F�X�O�H�����j���O�¶�p�Q�H�U�J�L�H��
dégagée lors du choc, et à la difficulté accrue du 
conducteur à faire face en cas de perte de contrôle2. 

Les chercheurs Nilsson et Elvik ont modélisé �O�¶�p�Y�R�O�X�W�L�R�Q��
�G�X���Q�R�P�E�U�H���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���H�Q fonction de la variation de la 
vitesse moyenne pratiquée, si tous les autres facteurs 
ne varient pas. �$���S�D�U�W�L�U���G�¶�X�Q�H���P�p�W�D-analyse incluant 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 
agglomération et les autoroutes, et de 3 % en 
agglomération3. �(�Q�� �)�U�D�Q�F�H���� �O�D�� �P�L�V�H�� �H�Q�� �°�X�Y�U�H�� �G�X��
contrôle automatisé a permis de baisser les vitesses 
moyennes pratiquées par les VT sur les routes limitées 
à 90 km/h (92 km/h en 2002 à 85 km/h en 2005). Sur la 
même période, la mortalité sur les routes 
bidirectionnelles hors agglomération a diminué de 37 %. 
Ainsi, pour 1 % de baisse de la vitesse, la mortalité a 
baissé de 4,9 %, ce qui confirme �O�H�V���U�p�V�X�O�W�D�W�V���G�¶�(�O�Y�L�N. 

Vitesses moyennes pratiquées de jour par les 
véhicules de tourisme (VT), par réseau  

Taux de dépassement de la VMA et de la 
VMA + 10 km/h par les VT, de jour et de nuit  

Source : Observatoire des vitesses 2025, ONISR 2026 
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�/�¶�D�O�F�R�R�O
Dans 28 % des décès , un conducteur �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W��
est alcoolisé . Cette part  �V�¶�p�O�q�Y�H à 44 % la nuit.  

 
* Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués dans un accident 
avec alcool a diminué en moyenne de - 2,1 % par an. 

 
�1�R�P�E�U�H���G�H���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V���G�D�Q�V���O�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V�« 

 

Part  de mortalité  des accidents avec alcool �«  

 
Lecture : en 2025, 2 537 personnes ont été tuées dans un accident 
�R�•�� �O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H�� �p�W�D�L�W�� �F�R�Q�Q�X�H���� �3�D�U�P�L�� �H�O�O�H�V����716 �O�¶�R�Q�W�� �p�W�p�� �G�D�Q�V�� �X�Q��
accident avec alcool. 716/2537 = 28 %. 
�3�D�U�P�L�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V�� �� 263 personnes tuées en 2025, les 716 qui 
�O�¶�R�Q�W���p�W�p���G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���D�Y�H�F���D�O�F�R�R�O���H�Q���U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W : 716/3 263 = 22 %. 

N�L�Y�H�D�X�[���G�¶�X�V�D�J�H���G�¶�D�O�F�R�R�O���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���V�H�[�H��parmi 
les adultes âgés de 18 à 75 ans en 2023 

 
Lecture : 24,0% des adultes âgés de 18 à 24 ans ont déclaré avoir eu 
une *alcoolisation ponctuelle importante (API) au moins une fois dans 
le mois en 2023. 
Source : OFDT (enquête EROPP) ; Douchet M-A. (2025) �± La 
�F�R�Q�V�R�P�P�D�W�L�R�Q���G�¶�D�O�F�R�R�O���H�W���V�H�V���F�R�Q�V�p�T�X�H�Q�F�H�V���H�Q���)�U�D�Q�F�H���H�Q����������. 

 
1 Jean-Louis MARTIN et al., Actualisation des principaux résultats de 
l'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 
supérieur à 0,5 g/l de sang�����/�H���I�L�F�K�L�H�U���%�$�$�&���Q�H���S�H�U�P�H�W���S�D�V���G�¶�p�W�X�G�L�H�U��
�S�R�X�U�� �O�¶�L�Q�V�W�D�Q�W��le cas spécifique (0,2 g/l de sang) des conducteurs en 
« permis probatoire » et des conducteurs de car et de bus. 

 
Le �U�L�V�T�X�H�� �G�¶�r�W�U�H�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�� �G�¶�X�Q�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�� �P�R�U�W�H�O��
est multiplié en moyenne par 18 chez les 
conducteurs alcoolisés,  avec un effet-dose marqué. 
Selon les résultats de ActuSAM1, le risque est multiplié : 
�� par 6,4 entre 0,5 et 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'à 44,4 au-delà de 2 g/L. 

En 2025, 716 usagers ont été tués dans un accident 
avec alcool2 (dont 480 conducteurs alcoolisés : 452 
hommes et 28 femmes). Ces usagers représentent 
28 % des tués  dans les accidents avec alcool connu. 
En extrapolant ce pourcentage �V�X�U�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V��
accidents, on estime que 921 individus  (dont 6 51 
conducteurs alcoolisés) ont été  tués en 202 5 dans 
un accident avec alcool  (1 052 individus en 2019). 

�&�K�H�]�� �O�H�V�� �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V��
���3�5�������O�¶�D�O�F�R�R�O���H�V�W���X�Q���I�D�F�W�H�X�U���V�R�X�Y�H�Q�W���D�V�V�R�F�L�p���j���O�D���Y�L�W�H�V�V�H��
et/ou aux stupéfiants. 31 % des hommes de 18 à 34 ans 
PR étaient alcoolisés ; parmi eux, la moitié roulait trop 
vite et 1/3 avait consommé des stupéfiants (voir p.127). 

Conduite sous influence  
889 personnes ont été tuées dans un accident impli-
quant au moins un conducteur sous l'emprise d'une 
substance psychoactive (alcool ou stupéfiants), soit 
36 % des personnes tuées  dans un accident avec 
alcool ou stupéfiants connus. En extrapolant ce pour-
centage �V�X�U���O�¶�H�Q�Vemble des accidents mortels, il est 
estimé que 1 180 personnes ont été tuées  en 2025 
dans un accident avec au moins un conducteu r 
sous �O�¶influence  de substances (dont 806 étaient le 
conducteur sous influence), contre 1 442 en 2019 : 
�� 57 % des conducteurs impliqués (avec alcool et 

stupéfiants connus) sont uniquement alcoolisés ; 
�� 21 % sont �V�R�X�V���O�¶emprise seule de stupéfiants ; 
�� 22 % cumulent les deux. 

Parmi les conducteurs sous influence, la part de 
�O�¶�D�O�F�R�R�O��seul �D�X�J�P�H�Q�W�H���D�Y�H�F���O�¶�k�J�H�����D�O�R�U�V���T�X�H la part de 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V�� �S�R�V�L�W�L�I�V�� �j�� �O�¶�D�O�F�R�R�O�� �F�X�P�X�O�p�� �j�� �G�H�V��
stupéfiants �H�V�W���V�X�U�W�R�X�W���X�Q���S�K�p�Q�R�P�q�Q�H���T�X�L�� �V�¶�R�E�V�H�U�Y�H��
chez les usagers plus jeunes. 

Évolution du nombre de personnes tuées par an 
dans un accident  avec ou sans alcool  

En 2025, 84 % des accidents corporels du fichier BAAC 
(78 �����S�R�X�U���O�H�V���P�R�U�W�H�O�V�����G�L�V�S�R�V�H�Q�W���G�H���O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q���D�O�F�R�R�O����
Les analyses sont donc réalisées sur les accidents où 
�O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H���H�V�W���F�R�Q�Q�X�H�����H�Q��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 inconnue  : aucun 

�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�� �L�P�S�O�L�T�X�p�� �Q�¶�D�� �X�Q�H�� �D�O�F�R�R�O�p�P�L�H�� �L�O�O�p�J�D�O�H���� �P�D�L�V��
�D�X���P�R�L�Q�V���X�Q���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U���j���O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H���Q�R�Q���F�R�Q�Q�X�H�� 

Les Français de plus de 15 ans ont consommé en 2022 
en moyenne 11,2 �O�L�W�U�H�V�� �G�¶�D�O�F�R�R�O�� �S�X�U�� �S�D�U�� �S�H�U�V�R�Q�Q�H 
(12,3 litres en 2017) ; la France est le 17e pays le plus 
consommateur au Monde. Les Italiens, plus gros 
producteurs de vin au monde avec la France et 
�O�¶�(�V�S�D�J�Q�H, ont consommé 8,3 litres (8 litres en 2017). 
Source : OMS, Statistiques mondiales de la santé 2025 
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Facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - �/�¶�D�O�F�R�R�O 

 

 

 

 

Lecture : parmi les piétons de 18 à 24 ans impliqués dans un accident 
mortel avec alcool connu, 41 �����V�R�Q�W���S�R�V�L�W�L�I�V���j���O�¶�D�O�F�R�R�O�� 
�
���(�I�I�H�F�W�L�I�V���I�D�L�E�O�H�V��� ���W�D�X�[���G�¶�D�O�F�R�R�O���F�R�Q�Q�X���S�R�X�U���P�R�L�Q�V���G�H���������S�H�U�V�R�Q�Q�H�V. 

Conducteurs alcoolisés  
Dans les accidents mortels, 17  �����G�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V��
conducteurs contrôlés est alcoolisé  (19 % des 
conducteurs hommes et 7 % des conductrices). Ce 
pourcentage varie selon le mode de déplacement : il est 
de 36 % pour les cyclomotoristes, de 34 % pour les 
EDPm (+ 13 points comparé à 2024) et quasi nul voire 
nul pour les conducteurs de PL, de TC et de voiturettes. 

Les conducteurs alcoolisés sont : 
�� à 65 % des automobilistes et à 17 % des motocyclistes ; 
�� à 93 % des hommes ; 
�� à 28 % âgés de 25 à 34 ans, à 22 % âgés de 18 à 

24 ans et à 19 % âgés de 35 à 44 ans ; 
�� à 26 % des ouvriers et à 25 % des professions 

intermédiaires et employés ; 
�� à 14 % sans permis valide contre 3 % pour les 

conducteurs sans alcool ; 
�� à 78 % effectuant un trajet « Promenade/Loisir ». 

Parmi les conducteurs chômeurs et sans activité 
professionnelle impliqués dans les accidents mortels, 
�S�O�X�V�� �G�¶�X�Q�� �W�L�H�U�V�� �V�R�Q�W�� �S�R�V�L�W�L�I�V�� �j�� �O�¶�D�O�F�R�R�O�� ���U�H�V�S���� ������ ���� �H�W��
35 %). 

Dans les accidents mortels, 56 % des conducteurs 
alcoolisés ont  un taux supérieur  ou égal  à 1,5 g/L. 

Victimes des accidents avec a lcool  
En 2025, 80 % des personnes tuées dans un 
accident impliquant un conducteur alcoolisé sont soit 
le conducteur lui-même (67 %) soit un passager de 
son véhicule (13 %). Les accidents mortels avec 
alcool sont dans 62 % des cas sans tiers (33 % pour 
les accidents sans alcool). 

Parmi les usagers dont le port de la ceinture est 
connu, 34 % des conducteurs de VT tués alcoolisés 
ne la portaient pas (95 ���� �G�¶�K�R�P�P�H�V������ �F�R�Q�W�U�H�� ���� % 
des conducteurs de VT tués non alcoolisés 

La nuit et le week -end 
Toujours en 2025, 69 % des accidents mortels avec 
alcool ont lieu de nuit (contre un tiers pour les 
accidents sans alcool). �/�D�� �Q�X�L�W���� �O�¶�D�O�F�R�R�O�� �H�V�W�� �S�U�p�V�H�Q�W��
dans 44 % des accidents mortels (et 58 % les nuits 
de week-end), contre 15 % de jour. Les week-ends 
regroupent près de la moitié des accidents mortels 
avec alcool, de nuit (49 %) ou de jour (44 %). 

Le cas des  piétons alcoolisés  
L'alcoolémie des piétons tués est connue pour 57 % 
des cas (289 personnes). Parmi eux, 52 piétons ont 
une alcoolémie supérieure ou égale à 0,5 g/L (2 g/L 
pour 20 d'entre eux). Parmi les 52 piétons alcoolisés 
tués, 17 �p�W�D�L�H�Q�W�� �V�R�X�V�� �O�¶�H�P�S�U�L�V�H���G�H�� �V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V, et 
la moitié  étaient  sur une route hors agglomération  
(contre 22 % pour les piétons non alcoolisés) et 31 
étaient présumés responsables. Parmi ceux âgés de 
18 à 24 ans et de 35 à 44 ans, près de la moitié étaient 
alcoolisés (respectivement 54 % et 46 %). 

Part de conducteurs alcoolisés parmi ceux dont  
l�¶�D�O�F�R�R�O��est connu, selon le mode de déplacement  

Part de conducteurs alcoolisés parmi ceux au taux 
�G�¶�D�O�F�R�R�O connu, selon la  �W�U�D�Q�F�K�H���G�¶�k�J�H 

Répartition des accidents mortels avec alcool selon 
le jour et l'heure  

Part des conducteurs/piétons alcoolisés parmi les 
impliqués testés du même âge dans un accident 
mortel  selon le mode de déplacement , en 2021-2025 
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�/ �H�V���V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V
Dans un accident mortel  sur 6 (16  %), un conduc-
teur est positif aux stupéfiants. Cette part atteint 
23 % la nuit au cours du week-end. 

* Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués dans un accident 
avec stupéfiants a diminué en moyenne de - 0,6 % par an. 

 
�1�R�P�E�U�H���G�H���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V���G�D�Q�V���O�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V�« 

 
Part de la mortalité dans les accidents avec 
�V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V�« 

 
Lecture : en 2025, 2 401 personnes ont été tuées dans un accident 
où l�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�� �V�X�U�� �Oa consommation de stupéfiants était connue. 
Parmi elles, 381 �O�¶�R�Q�W���p�W�p���G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���D�Y�H�F���S�U�p�V�H�Q�F�H���G�H���V�W�X�S�p��
fiants. 381/2401 = 16 %. 
�3�D�U�P�L�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V��3 263 personnes tuées en 2025, les 381 qui 
�O�¶�R�Q�W���p�W�p���G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���D�Y�H�F���S�U�p�V�H�Q�F�H���G�H���V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V���H�Q���U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W : 
381/3263 = 12 %. 

 

 

1 Martin, J.-L., Gadegbeku, B., Wu, D., Viallon, V., & Laumon, B. 
(2016). Projet ActuSAM �± Actualisation des principaux résultats de 
�O�¶�p�W�X�G�H���6�$�0�����6�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V���H�W���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Un conducteur positif au cannabis multiplie par 1,65 
son risque d'être responsable  d'un accident mortel, 
et �S�D�U���������V�¶�L�O���H�V�W���D�X�V�V�L���D�O�F�R�R�O�L�V�p1. Le cannabis est le 
produit stupéfiant illicite (hors usage médical) le plus 
souvent détecté chez les personnes impliquées dans 
les accidents mortels et positives aux stupéfiants. On 
estime que 4 �����G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���V�H�U�D�L�H�Q�W���p�Y�L�W�p�V��si 
aucun conducteur �Q�¶�D�Y�D�L�W���p�W�p��positif au cannabis. 

En 2025, 381 usagers de la route ont été tués dans un 
accident avec stupéfiants (dont 231 étaient le conduc-
teur positif aux stupéfiants : 220 hommes et 11 
femmes). Ces usagers représentent 16 % des per-
sonnes tuées  dans les accidents mortels dont le ré-
sultat du test est connu. En extrapolant ce pourcentage 
�V�X�U�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V���� �L�O�� �H�V�W�� �H�V�W�L�P�p��que 518 
personnes ont  été tuées en 202 5 dans un accident 
impliquant un conducteur sous l'emprise de  stupé-
fiants , contre 731 en 2019. Dans 3 cas sur 5, le tué 
était le conducteur positif aux stupéfiants, soit 328 con-
ducteurs estimés. 

�&�K�H�]�� �O�H�V�� �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V��
(PR), le facteur stupéfiant est souvent associé à la vi-
�W�H�V�V�H���H�W���R�X���j���O�¶�D�O�F�R�R�O����19 % des hommes de 18 à 34 ans 
PR étaient positifs aux stupéfiants ; parmi eux, 1 sur 2 
roulait trop vite, 1 sur 2 était alcoolisé (1 sur 3 allait trop 
vite et circulait alcoolisé �± voir page 127). 

Stupéfiants et alcool  
Parmi les 360 conducteurs positifs aux stupéfiants, 
impliqués dans un accident mortel en 2025, la moitié 
présente nt  également un e alcoolémie illégale  (181 
conducteurs ). Ce ratio est de 68 % pour les cyclomo-
toristes, 53 % pour les automobilistes, 52 % pour les 
motocyclistes et de 50 % pour les �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���G�¶�(�'�3�P. 

Dans les accidents mortels, la part de conducteurs al-
coolisés parmi ceux positifs aux stupéfiants est de : 
�� 60 % pour les conducteurs âgés de 45 à 54 ans ; 
�� 58 % pour les conducteurs âgés de 25 à 34 ans ;  
�� 48 % pour les conducteurs âgés de 35 à 44 ans ; 
�� 46 % pour les conducteurs âgés de 18 à 24 ans. 

Parmi les conducteurs alcoolisés impliqués dans les 
accidents mortels avec résultat stupéfiants connu, 
28 % sont aussi positifs à au moins un stupéfiant. 

Évolution de la proportion de personnes tuées dans 
un accident avec stupéfiants  

É�Y�R�O�X�W�L�R�Q���G�H���O�¶�X�V�D�J�H���D�X���F�R�X�U�V���G�H�V���������G�H�U�Q�L�H�U�V���P�R�L�V��
des principales drogues illicites hors  cannabis entre 
1992 et 2023 parmi  les 18 -64 ans (en %) 

En 2025, 64 % des accidents non mortels et 74 % des 
accidents mortels du fichier BAAC disposent de l�¶�L�Q�I�R�U��
mation stupéfiants (50 % en 2010). Les analyses sont 
donc réalisées sur les accidents mortels en distinguant : 

�� les accidents avec stupéfiants  : ceux où au moins un 
conducteur impliqué a été contrôlé positif, 

�� les accidents sans stupéfiant  : ceux où tous les conduc-
teurs impliqués ont été contrôlés négatifs aux stupéfiants, 

�� les �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �R�•�� �O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�� �© stupéfiants  » est 
non connue  : ceux sans conducteur positif mais avec 
au moins un conducteur non contrôlé ou au résultat de 
test non connu. 

Autres drogues illicites : cocaïne en poudre, crack (cocaïne base ou 
fumée, MDMA (ecstasy) ; champignons hallucinogènes, LSD, am-
phétamines, héroïne. 
Source : Tendances L�H�V�� �Q�L�Y�H�D�X�[�� �G�¶�X�V�D�J�H�� �G�H�V�� �G�U�R�J�X�H�V�� �L�O�O�L�F�L�W�H�V�� �H�Q��
France en 2023, OFDT 2024 
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Facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Les stupéfiants 

 

 

 
Lecture : parmi les conducteurs âgés de 35 à 44 ans impliqués dans un 
accident mortel et testés, 15 % sont positifs à au moins un stupéfiant. 

 
�3�U�R�S�R�U�W�L�R�Q�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �D�Y�H�F�� �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�� �S�R�V�L�W�L�I�� �D�X�[��
stupéfiants parmi les accidents mortels renseignés  

 
Exemple de lecture : le week-end, la nuit, dans 23 % des accidents 
mortels, au moins un conducteur est contrôlé positif aux stupéfiants. 

Usage de drogues parmi les 18 -64 ans (en %)  

 
Rouge, bleu : signalent respectivement une hausse ou une baisse 
statistiquement significative entre 2017 et 2023. 
Source ���� �7�H�Q�G�D�Q�F�H�V�� �/�H�V�� �Q�L�Y�H�D�X�[�� �G�¶�X�V�D�J�H�� �G�H�V�� �G�U�R�J�X�H�V�� �L�O�O�L�F�L�W�H�V�� �H�Q��
France en 2023, OFDT 2024 

Conducteurs positifs à au moins un 
produit stupéfiant  
Dans les accidents mortels , 10 % des conducteurs 
contrôlés sont positifs aux stupéfiants (13 % en 
2019). Cette proportion varie selon le sexe (11 % des 
conducteurs hommes et 4 % des conductrices) et 
selon le mode de transport : elle est de 29 % pour les 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���G�¶�(�'�3�P, 23 % pour les cyclomotoristes, 
et de 2 % pour les conducteurs de PL ou de TC. 

Les conducteurs contrôlés positifs aux stupéfiants 
dans les accidents mortels sont : 
�� à 61 % des automobilistes et à 16 % des motocyclistes ; 
�� à 93 % des hommes ; 
�� à 26 % âgés de 18 à 24 ans, à 25 % de 25 à 34 ans 

et à 25 % de 35 à 44 ans ; 
�� à 28 % des professions intermédiaires et à 23 % 

des ouvriers ; 
�� à 23 % sans permis valide contre 4 % pour les 

conducteurs sans stupéfiants. 

En 2025�����G�D�Q�V���O�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���R�•���O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q��
sur la nature des stupéfiants est connue, 21 % des 
conducteurs positifs le sont à plusieurs produits , 
58 % au cannabis  seul et 21 % à un seul produit qui 
�Q�¶�H�V�W���S�D�V���O�H cannabis. 

Victimes d �¶accidents avec stupéfiants  
En 2025, 75 % des personnes tuées dans un acci-
dent impliquant un conducteur avec stupéfiants sont 
soit le conducteur lui-même (61 %) soit un passager 
de son véhicule (14 %). 

45 % des accidents mortels avec stupéfiants sont 
sans tiers (41 % pour ceux sans stupéfiants). 

Parmi les usagers dont le port de la ceinture est 
connu, 27 % des conducteurs de VT tués sous stu-
péfiants  ne la portaient pas , contre 16 % des con-
ducteurs de VT tués sans stupéfiants. 

�/�¶�K�H�X�U�H�����O�D���Q�X�L�W���H�W���O�H���W�\�S�H���G�H���M�R�X�U 
Parmi les accidents mortels avec stupéfiants, 56 % 
ont lieu la nuit (contre 41 % pour les accidents sans 
stupéfiants). Les week-ends regroupent un tiers de 
ces accidents (41 % des accidents de nuit et 25 % 
des accidents de jour). 

La nuit, les stupéfiants sont détectés dans 20 % des 
accidents mortels (23 % les nuits de week-end). Cette 
part baisse à 12 % le jour. 

Le cas des  piétons sous  stupéfiants  
En 2025, l�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�� �© stupéfiants » est connue 
pour la moitié des piétons tués (257 personnes sur 
503). 26 piétons tués sur les 257 contrôlés sont posi-
tifs aux stupéfiants. La moitié d�¶�H�Q�W�U�H���H�X�[ sont âgés 
de 35 à 44 ans (7) ou de 18 à 24 ans (6), et 20 sont 
des hommes. 16 de ces 26 piétons tués �O�¶�R�Q�W été de 
nuit sur routes hors agglomération (autoroutes com-
prises) et 14 sont présumés responsables. 

Proportio n de conducteurs positifs à au m oins un 
stupéfiant parmi ceux contrôlés, par mode  

Proportion de conducteurs positifs à au moins un 
�V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W���S�D�U�P�L���F�H�X�[���F�R�Q�W�U�{�O�p�V�����S�D�U���F�O�D�V�V�H���G�¶�k�J�H 

Répartition des accidents mortels avec stupéfiants 
�V�H�O�R�Q���O�H���M�R�X�U���H�W���O�¶�K�H�X�U�H 
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�/�¶�p�W�D�W���G�H���V�D�Q�W�p
Entre 20 21 et 2025, 15 % des accident s mortel s 
sont  concerné s par les facteurs "malaise" ou 
"somnolence -fatigue". En 202 5, 41 % des 
présumés responsable s conducteurs de VT  avec 
ces facteurs  avaient 55 ans ou plus.  
 

 

 
Source : Système national des données de santé, Insee ; exploita-
tion : Santé publique France. 

 

 
Lecture : en 2023, 9 % des hommes âgés de 46 à 64 ans déclarent 
être sévèrement limités depuis au moins 6 mois dans leurs activités 
habituelles, pour une raison de santé. Ils sont handicapés au sens 
de l'indicateur de limitation d'activité générale (GALI). 

1 Arrêté du 28 mars 2022 fixant la liste des affections médicales incom-
patibles ou compatibles avec ou sans aménagements ou restrictions 
pour l'obtention, le renouvellement ou le maintien du permis de con-
duire ou pouvant donner lieu à la délivrance de permis de conduire de 
durée de validité limitée (refonte). 
2 DREES, Dossier n° 102 �± septembre 2022, état de santé de la po-
pulation en France ; Enquête Vie Quotidienne et Santé 2021 

�/�D�� �F�R�Q�G�X�L�W�H�� �G�¶�X�Q�� �Y�p�K�L�F�X�O�H�� �H�[�L�J�H�� �X�Q�H�� �D�S�W�L�W�X�G�H��
physique, cognitive et sensorielle. 

Affections médicales et conduite  
�/�¶�D�U�W�L�F�O�H����er de �O�¶�D�U�U�r�W�p���L�Q�W�H�U�P�L�Q�L�V�W�p�U�L�H�O���G�X�� ������ �P�D�U�V��
20221 rappelle la responsabilité première de tout 
conducteur , qui avant de prendre le volant �G�R�L�W���V�¶�D�V��
�V�X�U�H�U���T�X�¶�L�O���H�V�W��apte à conduire  « au regard de ses af-
fections médicales, de son état de fatigue et de vigi-
lance, de sa capacité de mobilité, de la prise de mé-
dicaments ou de substances psychoactives [...] ».  

�/�¶�D�U�U�r�W�p�� �I�L�[�H�� �O�D���O�L�V�W�H���G�H�V�� �D�I�I�H�F�W�L�R�Q�V���P�p�G�L�F�D�O�H�V���L�Q�F�R�P��
patibles temporairement ou définitivement avec la 
conduite et met en évidence les quatre types de 
symptômes incompatibles avec la conduite :  
- des troubles de la  vue (acuité visuelle binoculaire in-

férieure à 5/10e ou amputation importante du champ 
visuel) ; 

- des �W�U�R�X�E�O�H�V���G�H���O�¶�p�W�D�W���G�H���F�R�Q�V�F�L�H�Q�F�H���R�X���O�H���U�L�V�T�X�H��
�G�¶�X�Q�� �P�D�O�D�L�V�H�� �E�U�X�W�D�O en lien avec une pathologie 
�F�D�U�G�L�D�T�X�H�����W�H�O�V���O�H�V���W�U�R�X�E�O�H�V���G�X�� �U�\�W�K�P�H���R�X���O�¶�L�Q�V�X�I�I�L��
sance coronarienne), une hypoglycémie chez une 
personne diabétique traitée, une épilepsie ou une 
somnolence diurne excessive ; 

- des troubles cognitifs  en lien avec une consom-
�P�D�W�L�R�Q�� �G�¶�D�O�F�R�R�O���� �G�H�� �V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W���� �G�¶�X�Q�� �P�p�G�L�F�D�P�H�Q�W��
pictogramme rouge ou des troubles cognitifs liés à 
une affection médicale (Alzheimer ou maladies ap-
�S�D�U�H�Q�W�p�H�V�����D�F�F�L�G�H�Q�W���Y�D�V�F�X�O�D�L�U�H���F�p�U�p�E�U�D�O�«�� ; 

- des troubles neuromoteurs  (maladie de Parkin-
�V�R�Q�����V�F�O�p�U�R�V�H���H�Q���S�O�D�T�X�H�V�«���� 

Tout candidat au permis de conduire ou tout conducteur 
�D�W�W�H�L�Q�W�� �G�H�� �O�¶�X�Q�H�� �G�H�� �F�H�V�� �D�I�I�H�F�W�L�R�Q�V�� �G�R�L�W���V�R�O�O�L�F�L�W�H�U�� �O�¶�D�Y�L�V��
�G�¶un médecin agréé  sur son aptitude à conduire. « Le 
�F�R�Q�W�U�{�O�H���P�p�G�L�F�D�O���G�H���O�¶�D�S�W�L�W�X�G�H���j���O�D���F�R�Q�G�X�L�W�H���F�R�Q�V�L�V�W�H���H�Q��
une �p�Y�D�O�X�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�D�S�W�L�W�X�G�H���S�K�\�V�L�T�X�H�����F�R�J�Q�L�W�L�Y�H���H�W��
sensorielle �>�«�@ » (article R.226- 1 du code de la route). 

�/�¶�L�Q�D�S�W�L�W�X�G�H���j���O�D���F�R�Q�G�X�L�W�H���H�V�W���X�Q�H���T�X�H�V�W�L�R�Q���G�H���S�D�W�K�R��
�O�R�J�L�H���S�O�X�V���T�X�H���G�¶�k�J�H���� �/�H�V���S�D�W�K�R�O�R�J�L�H�V���V�R�Q�W���S�O�X�V���S�U�p��
�V�H�Q�W�H�V���D�Y�H�F�� �O�¶�Dvancée en âge. 3 % de la population 
cumule 3 pathologies ou traitements chroniques à 45-
64 ans, 8 % à 65-74 ans et 21 % au-delà de 75 ans ; 
plus encore chez les hommes que chez les femmes2. 

�3�U�p�Y�D�O�H�Q�F�H���G�H���O�¶�p�S�L�O�H�S�V�L�H���W�U�D�L�W�p�H���H�Q���)�U�D�Q�F�H�����S�R�X�U������������
habitants) par se xe en 2020 

Répartition des personnes déclarant une limitation 
�G�¶�D�F�W�L�Y�L�W�p���G�H�S�X�L�V�������P�R�L�V���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���V�H�[�H���H�Q���������� 

La santé dans les Outre -mer  

La prévalence des maladies chroniques dans les Outre-
mer est plus élevée �T�X�H���G�D�Q�V���O�¶�+�H�[�D�J�R�Q�H�����&�H�V���W�H�U�U�L�W�R�L�U�H�V��
sont marqués par des fragilités démographiques, socio-
économiques �H�W�� �W�H�U�U�L�W�R�U�L�D�O�H�V�� �T�X�L�� �L�Q�I�O�X�H�Q�F�H�Q�W�� �O�¶�p�W�D�W�� �G�H��
�V�D�Q�W�p���G�H�V���S�R�S�X�O�D�W�L�R�Q�V���H�W���O�¶�D�F�F�q�V���D�X�[���V�R�L�Q�V�� Ainsi, alors 
que 5,7 % des personnes déclarent avoir été diagnosti-
quée�V���G�L�D�E�p�W�L�T�X�H�V���H�Q���)�U�D�Q�F�H���K�H�[�D�J�R�Q�D�O�H���H�Q���������������F�¶�H�V�W��
le cas de près de 14 % des résidents à La Réunion, de 
12 % en Guadeloupe, Guyane et Martinique selon le Ba-
romètre 2021 de Santé publique France. Les hospitali-
sations pour AVC sont 1,5 fois plus fréquentes à La Ré-
union. En Martinique, la mortalité standardisée liée aux 
AVC atteint 87 décès pour 100 000 habitants contre 58 
en moyenne au niveau national *.  

Par ailleurs, la consommation de substances psychoac-
tives pose des questions spécifiques dans les Outre-
mer�����Q�R�W�D�P�P�H�Q�W���H�Q���U�D�L�V�R�Q���G�¶�X�Q�H���S�U�L�V�H���H�Q���F�K�D�U�J�H���O�L�P�L�W�p�H. 
�(�Q�� �*�X�D�G�H�O�R�X�S�H���� �V�L�� �O�¶�X�V�D�J�H�� �H�Q�� �S�R�S�X�O�D�W�L�R�Q�� �J�p�Q�p�U�D�O�H�� �H�V�W��
�S�O�X�V���I�D�L�E�O�H���T�X�H���G�D�Q�V���O�¶�+�H�[�D�J�R�Q�H����les usages probléma-
tiques sont concentrés dans certains segments de la po-
pulation, notamment les plus précaires, avec des consé-
quences socio-sanitaires très défavorables **. 
* La santé dans les Outre-mer, Cese, janvier 2026 
** Drogues et conduites addictives en Guadeloupe, OFDT, juin 
2026  
 

 

 

�/�D���G�L�I�I�L�F�L�O�H���G�p�F�L�V�L�R�Q���G�¶�D�U�U�r�W�H�U���G�H���F�R�Q�G�X�L�U�H 

Certains cas sont simples (soudaineté des symptômes in-
capacitants, solutions alternatives pour se déplacer), 
�G�¶�D�X�W�U�H�V�� �V�R�Q�W�� �S�O�X�V�� �G�L�I�I�L�F�L�O�H�V�� ���S�D�W�K�R�O�R�J�L�H�� �Q�H�X�U�R�p�Y�R�O�X�W�L�Y�H����
éloignement des services et commerces). Saisi pour un 
�U�H�F�R�X�U�V���S�R�X�U���H�[�F�q�V���G�H���S�R�X�Y�R�L�U���F�R�Q�F�H�U�Q�D�Q�W���O�¶�D�U�U�r�W�p���G�X��������
mars 2022, �O�H���&�R�Q�V�H�L�O���G�¶�e�W�D�W��a indiqué que « �O�¶�L�Q�W�p�U�r�W���J�p��
�Q�p�U�D�O���G�¶�D�V�V�X�U�H�U���O�D���V�p�F�X�U�L�W�p���G�H�V���X�V�D�J�H�U�V���G�H���O�D���U�R�X�W�H���S�U�L�P�H��
�V�X�U�� �O�¶�L�Q�W�p�U�r�W�� �S�D�U�W�L�F�X�O�L�H�U�� �G�¶�X�Q�H�� �S�H�U�V�R�Q�Q�H » (décision du 29 
septembre 2023 n°464677, considérant 8). 
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Facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - L�¶�p�W�D�W���G�H��santé  

 
�3�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V conduc-
teurs de VT avec le  facteur «  malaise  » ou « somno-
lence / fatigue  », �V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���J�H�Q�U�H, en 2021-2025 

  
Lecture : sur 5 ans, 18 % des �K�R�P�P�H�V���S�U�p�V�X�P�p�V���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���G�¶�D�F��
cidents mortels avec facteur malaise avaient entre 45 et 64 ans. 

 

 
Lecture : en agglomération, 13 % des femmes PR en 2025 le sont 
dans un accident où le facteur « malaise » est mis en évidence, 
contre 3 % des femmes PR sur autoroute 

1 CESIR-IV - �&�R�P�E�L�Q�D�L�V�R�Q���G�¶�e�W�X�G�H�V���V�X�U���O�D���6�D�Q�W�p���H�W���O�¶�,�Q�V�p�F�X�U�L�W�p���5�R�X��
tière, phase 4, rapport final INSERM, 2024 
2 Consommation des benzodiazépines en France, ANSM, avril 2017. 
3 Léger D., Ement P., Somnolence et risque accidentel, La Presse 
Médicale, 2015. 

Repérer les addictions  
En 2025, 36 % des décès routier s en France mé-
tropolitaine interviennent dans un accident où un 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U���H�V�W���S�R�V�L�W�L�I���j���O�¶�D�O�F�R�R�O���R�X���D�X�[��stupéfiants. 

La prise de médicaments  
Entre 2013 et 2022, près de 3  % des accidents 1 se-
raient dus  aux médicaments , essentiellement ben-
zodiazépines et apparentés, certains antalgiques 
dont les opioïdes. Ce facteur de risque doit être pris 
en considération. �/�¶�L�Q�F�L�G�H�Q�F�H���G�¶�X�Q��médicament sur la 
capacit�p�“ �j  conduire dépend du principe actif et de sa 
demi-vie, des effets indésirables (sur la vigilance, la 
coordination, le comportement ou la vision), de la po-
sologie, de la durée du traitement, et des interactions 
éventuelles �D�Y�H�F�� �G�¶�D�X�W�U�H�V��médicaments���� �O�¶�D�O�F�R�R�O�� �R�X��
les stupéfiants. 

Un tiers des médicaments commercialisés présentent 
des risques pour la conduite. Un pictogramme de cou-
leur jaune, orange ou rouge est appos�p sur la boîte, 
complét�p�“ �G�¶�X�Q�H�� �P�L�V�H�� �H�Q�� �J�D�U�G�H�� �W�H�[�W�X�H�O�Oe. Selon 
�O�¶�$�1�6�02, en 2024, 1 Français sur 4 déclare prendre 
des médicaments à base de benzodiazépines (47 % 
de femmes et 53 % d�¶hommes ; 50 % ont 50 ans ou 
plus). Depuis l�¶�D�U�U�r�W�p�“ du 13 mars 2017, les benzodia-
zépines  (hypnotiques et anxiolytiques) sont repérées 
en niveau de risque 3, avec un pictogramme rouge 
(conduite automobile formellement déconseillée), car 
ces médicaments sont �j  �O�¶�R�U�L�J�L�Q�H���G�H���O�D���P�R�L�W�L�p des ac-
cidents mortels attribuables aux médicaments. Selon 
�O�¶�$�1�6�0�����O�D���F�R�Q�V�R�P�P�D�W�L�R�Q���G�H benzodiazépines a for-
tement augment�p depuis la pandémie de Covid-19. 

Fatigue, hypovigilance , malaise  
En 2025, le facteur « somnolence -fatigue  » est 
présent dans 4 % des accidents mortels des BAAC 
avec les parts les plus importantes chez les présumés 
responsables appartenant aux classes d'âge 55-
64 ans et 65-74 ans, circulant sur autoroute. 

La fréquence du facteur «  malaise  » augmente 
�D�Y�H�F�� �O�¶�k�J�H et devient importante après 50 ans. En 
2025, ce facteur,  présent dans 12 % de la mortalité 
routière,  concerne 40 % des conducteurs de VT  
tués de plus de 64 ans . 

La dégradation de la vigilance  peut �S�U�R�Y�H�Q�L�U�� �G�¶�X�Q 
trajet long et monotone, de privation chronique de 
sommeil, d�¶absence de sommeil les 24 h avant de 
conduire, de la digestion du repas, de la 
consommation de médicaments, alcool ou 
stupéfiants. Le syndrome d'apnée du sommeil, 
pathologie du sommeil la plus fréquente, touche 5 % 
des adultes3. 

Le questionnaire FACE  (Formule pour Apprécier 
la Consommation d'alcool en Entretien), 
recommandé par la Haute Autorité de Santé, 
permet aux professionnels de santé de premier 
secours d'identifier les consommations d'alcool à 
risque ou la dépendance chez un patient, afin de 
proposer une intervention brève adaptée. Le 
questionnaire CAST  (Cannabis) joue le même 
rôle de repérage précoce pour la consommation 
problématique de cannabis. 

Part des  facteur s « malaise  » ou « somnolence -
fatigue  » selon le sexe des présumés responsables 
���3�5�����G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V�� par milieu, en 202 1-2025 

Part  des facteur s « malaise  » ou « somnolence -
fatigue  » �V�H�O�R�Q�� �O�¶�k�J�H��des présumés responsables  
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V, par milieu , en 2021-2025 

Les chiffres clés du sommeil  (Santé p ublique France)  
�‡��1 Français sur 3 dort moins de 6 heures la nuit 
�‡��1 F�U�D�Q�o�D�L�V���V�X�U�������V�R�X�I�I�U�H���G�¶�L�Q�V�R�P�Q�L�H 
(13 % des 18-75 ans dont 17 % des femmes 
et 9 % des hommes ; 40 % des plus de 75 ans) 
�‡��5 % �G�H�V���D�G�X�O�W�H�V���V�R�X�I�I�U�H�Q�W���G�¶�K�\�S�H�U�V�R�P�Q�L�H 
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�/�H�� �S�R�U�W�� �j�� �O�¶�R�U�H�L�O�O�H�� �G�H�� �W�R�X�W�� �G�L�V�S�R�V�L�W�L�I��susceptible 
�G�¶�p�P�H�W�W�U�H�� �G�X�� �V�R�Q�� ���p�F�R�X�W�H�X�U�V���� �R�U�H�L�O�O�H�W�W�H�V���� �F�D�V�T�X�H��
audio) est interdit en circulation depuis le 1er juillet 
2015 pour les usagers au volant ou au guidon. 

�/�H���G�p�I�D�X�W���G�¶�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q
En 2025, un défaut �G�¶�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q�� ���L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q�� �R�X��
usage de téléphone ou de distracteurs 
technologiques)  est relevé chez un conducteur 
dans 24 % des accident s corporel s, représentant  
430 personnes  décédées  en France.  

 

 

Sources de distraction spécifiques chez les conducteurs 

 
Source : Stutts et coll. (2001), étude citée dans le rapport "Défaillances 
d'attention en conduite", Comité des experts du CNSR, mars 2016. 

  
 

 

1 Téléphone et sécurité routière, expertise collective, Ifsttar-Inserm, 
avril 2011. 
2 Les infractions au code de la route et �O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V���j���S�R�L�Q�W�V, 
�%�L�O�D�Q���V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5, ONISR, 2026 
3 Observatoire des comportements �± �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H�� ���������� 
ONISR, 2026. 

Conduire  exige une attention constante  : une prise 
�G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q��continue �W�R�X�W���D�X���O�R�Q�J���G�¶�X�Q��trajet permet 
de réduire significativement les risques �G�¶accident. 
Or, cette attention peut être détournée par des 
distracteurs �S�U�R�Y�H�Q�D�Q�W���G�H���O�¶�L�Q�W�p�U�L�H�X�U���R�X���G�H���O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U��
�G�X���Y�p�K�L�F�X�O�H�����T�X�¶�L�O�V���V�R�L�H�Q�W visuels, manuels, auditifs 
ou cognitifs . Ces sollicitations diminuent la capacité 
du conducteur à détecter les événements de la 
circulation, à anticiper les situations et à réagir 
efficacement. �/�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q peut également se 
manifester par un phénomène de vagabondage 
mental (« mind wandering �ª������ �F�¶�H�V�W-à-dire lorsque le 
conducteur est absorbé par ses pensées.  

Le risque est �G�¶�D�X�W�D�Q�W�� �S�O�X�V�� �P�D�U�T�X�p�� �F�K�H�]�� �O�H�V 
conducteur s novice s, dont les ressources 
attentionnelles sont plus limitées, la gestion du 
véhicule et de ses commandes mobilisant 
davantage leur concentration . �&�H���G�p�I�L�F�L�W���G�¶�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q��
peut �V�¶�D�Y�p�U�H�U���S�D�U�W�L�F�X�O�L�q�U�H�P�H�Q�W���S�U�R�E�O�p�P�D�W�L�T�X�H�� �H�Q���F�D�V��
de situations de conduite inhabituelles ou complexes. 

Téléphone  et oreillettes  
�3�D�U�P�L�� �O�H�V�� �G�L�I�I�p�U�H�Q�W�V�� �G�L�V�W�U�D�F�W�H�X�U�V���� �O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�X��
�W�p�O�p�S�K�R�Q�H�� �F�R�Q�V�W�L�W�X�H�� �O�¶�X�Q�� �G�H�V�� �I�D�F�W�H�X�U�V�� �O�H�V�� �S�O�X�V��
�S�U�p�R�F�F�X�S�D�Q�W�V�����'�¶�D�S�U�q�V �O�¶�2�U�J�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q���P�R�Q�G�L�D�O�H���G�H���O�D��
Santé, �O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�X�� �W�p�O�p�S�K�R�Q�H�� �D�X�� �Y�R�O�D�Q�W��
multiplie par 4  �O�H���U�L�V�T�X�H���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W.  

�6�H�O�R�Q�� �O�¶�8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�p�� �*�X�V�W�D�Y�H�� �(�L�I�I�H�O�� �H�W�� �O�¶Inserm, un 
accident corporel sur dix est lié à �O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�X��
téléphone en conduisant1. Téléphoner avec ou sans 
kit mains libres conduit au même niveau de risque, de 
par la composante �F�R�J�Q�L�W�L�Y�H���H�W���D�X�G�L�W�L�Y�H���G�H���O�¶�D�F�W�L�R�Q�� 

En 2025, 695 360 infractions  ont été relevées pour 
�X�V�D�J�H���G�X���W�p�O�p�S�K�R�Q�H���R�X���G�¶�R�U�H�L�O�O�H�W�W�H�V���D�X���Y�R�O�D�Q�W�����V�R�L�W���X�Q�H��
hausse de 6,7 % par rapport à 20242.   

Les observations  réalisées de jour montrent que, 
dans les grandes agglomérations ���� �O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�X��
téléphone est plus fréquente que celles relevées hors 
agglomération : parmi les usagers observés, 15,4 % 
des cyclistes, 10,9 % des conducteurs de véhicules 
utilitaires (VU), 7,9 % des conducteurs de véhicules 
de tourisme (VT) et 8,8 % des conducteurs de poids 
lourds (PL) sont concernés. Chez les conducteurs de 
VU, le téléphone tenu en main constitue la modalité 
�G�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���O�D���S�O�X�V���I�U�p�T�X�H�P�P�H�Q�W���R�E�V�H�U�Y�p�H3. 

En 2025, 37 % des piétons traversant la chaussée 
utilisent un distracteur. Cette proportion varie selon 
�O�¶�k�J�H : elle concerne 38 % des 12 à 18 ans et 49 % 
chez les 18 à 35 ans, �V�R�L�W�� �O�D�� �W�U�D�Q�F�K�H�� �G�¶�k�J�H�� �O�D�� �S�O�X�V��
exposée. �/�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q �G�¶�X�Q���G�L�V�W�U�D�F�W�H�X�U��diminue ensuite 
�D�Y�H�F���O�¶�k�Je (cf. �/�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p���G�H�V���S�L�p�W�R�Q�V����page 95). 

Distance d'arrêt en mètres d'un véhicule de tourisme sur 
chaussée sèche  selon la vitesse et le niveau d'attention 
du conducteur  (hypothèse de décélération  : 6 m/s²)  

Utilisation du téléphone selon le type de réseau et 
d'usagers en 202 53 
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�/�D���F�H�L�Q�W�X�U�H���G�H���V�p�F�X�U�L�W�p
En 2025���� �V�X�U�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V�� �W�X�p�V dans  des 
véhicules où le port de la ceinture  est obligatoire, 
21 % étaient non ceinturés.  

Part des u sagers  tués sans ceinture parmi ceux dont le 
port est connu, selon le mode et la place dans le 
véhicule  

 
Part des c onducteurs de VT tués  sans ceinture parmi 
ceux dont le port est connu , selon le sexe �����O�¶�D�O�F�R�R�O�L�V�D�W�L�R�Q��
et l�¶�k�J�H  

 
Italique : effectifs faibles 

 

 

 
 

1 Observatoire des comportements �± �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H�� ���������� 
ONISR, 2026. 
2 OURSE : Observer sUr les Routes la Sécurité des Enfants, 
https://www.preventionroutiere.asso.fr/ourse/ 

Non-port de la ceinture  de sécurité  
En 1977, près de 2 400 tués ne portaient pas leur 
ceinture de sécurité. Ce chiffre a été divisé par 8 en 
près de 50 ans, pour atteindre en 2025 299 tués dans 
des véhicules de tourisme (VT), véhicules utilitaires 
(VU), poids lourds (PL), autocars ou voiturettes, qui 
ne portaient pas leur ceinture de sécurité, soit 21 % 
des personnes tuées pour lesquelles le port de la 
ceinture est renseigné.  

Sur la période 2021-2025, ce taux est de 21 % pour 
les usagers de VT, 32 % pour les VU et 29 % pour les 
PL. Le défaut de port de la ceinture, parmi les cas où 
celui-ci est renseigné, est particulièrement élevé : 

�� chez les conducteur s alcoolisé s : 36 % des 
conducteurs tués , contre 12 % quand le 
conducteur �Q�¶�H�V�W���S�D�V���D�O�F�R�R�O�L�V�p ; 

�� chez les usagers tués de nuit  : 30 %, contre 15 % 
de jour ; 

�� chez les passagers arrière de VT tués  : 39 % 
contre 20 % pour les passagers avant ; 

�� chez les jeunes de 14 à 17 ans tués  dans les VT : 
38 %, dont 41 % pour les garçons de 14-17 ans ;  

�� chez les enfants  de moins de 14 ans  tués  dans 
les VT : 16 �����Q�¶�p�W�D�L�H�Q�W���S�D�V���D�W�W�D�F�K�p�V, 19 % chez les 
garçons. 

Les observations de VT en journée montrent un non-
port de la ceinture de sécurité marginal aux places 
avant : 0,5 % hors agglomération (1,3 % en 2024) et 
1,7 % en grande agglomération (2,2 % en 2024). À 
�O�¶�D�U�U�L�q�U�H���H�Q���U�H�Y�D�Q�F�K�H����6 % des passagers ne sont pas 
ceinturés sur autoroute et 8 % en grandes 
agglomérations. Tous réseaux confondus, les VU 
enregistrent un taux de non-�S�R�U�W���j���O�¶�D�Y�D�Q�W���G�H�������� %1. 

La mortalité des enfants de moins de 14 ans en VT a 
été divisée par plus de 12 entre 1972 et 2025, passant 
de 457 à 37 tués. Pour autant, le projet OURSE a 
�P�R�Q�W�U�p���T�X�¶�H�Q��������������près de 2 enfants sur 3 observés 
étaient mal installés en voiture. De même, 46 % des 
100 enfants de moins de 14 ans tués comme 
passagers de voiture entre 2021 et 2023 étaient mal 
installés ou dans un dispositif de retenue non adapté2. 

Part des occupants  de VT tués sans ceinture parmi 
�F�H�X�[�� �G�R�Q�W�� �O�H�� �S�R�U�W�� �H�V�W�� �F�R�Q�Q�X���� �V�H�O�R�Q�� �O�H�� �V�H�[�H�� �H�W�� �O�¶�k�J�H��
(2021-2025) 

Part des tués ne  portant pas la ceinture de sécurité 
par mode selon le milieu (2021-2025) 

Part des tués ne  portant pas la ceinture de sécurité 
par mode selon le moment  de la journée (202 1-2025) 

* tous : VT, VU, PL, Autocars et Voiturettes. 

�/�¶�D�U�U�r�W�p�� �G�X�� ������ �M�X�L�Q�� ���������� �D�� �U�H�Q�G�X�� �R�E�O�L�J�D�W�R�L�U�H���� �K�R�U�V��
agglomération, le port de la ceinture de sécurité pour 
�O�H�V�� �R�F�F�X�S�D�Q�W�V�� �S�O�D�F�p�V�� �j�� �O�¶�D�Y�D�Q�W�� �G�H�V�� �Y�R�L�W�X�U�H�V��
particulières mises en service au 1er avril 1970. Cette 
�P�H�V�X�U�H���H�V�W���p�W�H�Q�G�X�H���j���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�X���U�p�V�H�D�X���U�R�X�W�L�H�U���j��
partir de 1979. Fin 1991, le port de la ceinture est 
�J�p�Q�p�U�D�O�L�V�p�� �j�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V�� �S�D�V�V�D�J�H�U�V���� �H�Q�� �L�Q�F�O�X�D�Q�W��
�O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���G�H���V�\�V�W�q�P�H���G�H���U�H�W�H�Q�X�H���S�R�X�U���O�H�V���H�Q�I�D�Q�W�V�����(�Q��
2002, le défaut de port �G�H�� �F�H�L�Q�W�X�U�H�� �S�D�U�� �O�¶�X�Q�� �G�H�V��
usagers du véhicule est sanctionné par une amende 
de 4ème classe et par un retrait de trois points sur le 
�S�H�U�P�L�V���G�X���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�����(�Q���������������O�¶�X�V�D�J�H���G�H���O�D���F�H�L�Q�W�X�U�H��
devient obligatoire dans les autocars et poids lourds. 
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�/�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W���G�X���F�\�F�O�L�V�W�H���H�W���G�H���O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U���G�¶�(�'�3�P

 

 

 

 
Source : Registre du Rhône, 2018-2022 

1 C. Deck, R. Willinger, N. Bourdet, Traumatismes Crâniens et Protec-
tion des Usagers Vulnérables, Université de Strasbourg, CNRS, 2020 
2http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/13IrtadReport.pdf 
3 Olivier J. and Creighton P., Bicycle injuries and helmet use: a sys-
tematic revue and meta-analysis. International Journal of Epidemio-
logy.2017-248-292. doi: 10.1093/ije/dyw153 
4 Observatoire des comportements �± �5�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H�� ������5, 
ONISR, 2026. 
5 P. Petitet et al., Electric-Scooters: An Emerging Source of High-Se-
verity Pediatric Head Trauma, Université de Lyon, Neurosurgery, 2026  

Protection apportée par le casque  
Plusieurs études démontrent �O�¶�H�I�I�L�F�D�F�L�W�p�� �O�L�p�H�� �D�X��port 
du casque, permettant de réduire le risque de fracture 
crânienne1 chez les cyclistes et �X�V�D�J�H�U�V�� �G�¶�(�'�3�P, 
ainsi que la mortalité dans les pays qui le 
réglementent pour certains usagers et usages2. Une 
méta-analyse3 incluant une étude française et basée 
sur un échantillon de plus de 16 000 cyclistes révèle 
que le port du casque réduit le risque de blessure 
grave à la tête de 69 % et de 33 % à la face, sans 
mettre en évidence �G�¶�H�I�I�H�W���G�p�O�p�W�q�U�H���V�X�U���O�H���F�R�X�� 

En 2025, le taux de port du casque4 dans les grandes 
agglomérations était de 40 % en semaine et le week-
end, contre respectivement 17 % et 28 % en 2016.  

Port  du casque dans les accidents  

En 2025�����O�R�U�V�T�X�H���O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q���H�V�W���F�R�Q�Q�X�H����43 % des 
cyclistes tués enregistrés dans le BAAC ne 
portaient pas de casque (98 sur 226). Cette part est 
près de deux fois plus élevée chez les usagers 
�G�¶�(�'�3�P, avec 81 % des tués non protégés par le 
casque (60 sur 74). Parmi les cyclistes non casqués, 
deux tués avaient moins de 12 ans. 

Entre 2023 et 2025, le casque était porté par 48 % des 
cyclistes victimes (tués et blessés), et 19 % des vic-
times en EDPm. Il est relativement similaire entre vic-
times femmes et hommes, avec respectivement 45 % 
et 49 % chez les cyclistes, et 20 % et 19 % pour les 
�X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P����Le taux est en revanche variable se-
lon �O�¶�k�J�H : parmi les cyclistes, 32 % des victimes âgées 
de moins de 24 ans avaient un casque, contre 59 % 
chez les plus de 45 ans (respectivement 14 % et 31 % 
�S�R�X�U���O�H�V���X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P���� Chez les cyclistes victimes, 
le port du casque est le plus répandu lors des sorties 
de promenade ou de loisirs hors agglomération (80 %). 

Gilet rétro -réfléchissant  
Entre 2023 et 2025, 89 sur 102 tués cyclistes la nuit 
�S�R�X�U�� �O�H�V�T�X�H�O�V�� �O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�� �H�V�W�� �F�R�Q�Q�X�H�� et 85 sur 91 
tués en EDPm, ne portaient pas de gilet réfléchissant. 

Localisation des lésions  
Chez les cyclistes et les usagers �G�¶�(�'�3�P, les lésions 
sont à plus de 50 % situées sur les membres 
supérieurs et de 40 % sur les membres inférieurs. Les 
cyclistes gravement blessés présentent des lésions 
principalement localisées sur les membres inférieurs 
(51 %), au thorax (35 %) et à la tête (31 %). En EDPm 
elles sont surtout localisées à la tête (57 %), puis aux 
membres inférieurs (38 %) et enfin au thorax (29 %). 

Les équipements obligatoires à vélo  

Le vélo doit être muni de deux freins  (avant et 
arrière), �G�¶un feu avant jaune ou blanc, �G�¶un feu 
arrière rouge, �G�¶un avertisseur sonore , de 
catadioptres  (dispositifs rétro-réfléchissants) 
rouges �j���O�¶�D�U�U�L�q�U�H�����E�O�D�Q�F�K�Hs à �O�¶�D�Y�D�Q�W, oranges sur 
les côtés et sur les pédales. De plus, le �S�R�U�W���G�¶�X�Q��
vêtement de haute visibilité  certifié est obligatoire 
pour le cycliste et son éventuel passager, circulant 
hors agglomération la nuit, ou lorsque la visibilité 
est insuffisante. Enfin, le port du casque  est 
obligatoire depuis 2017 pour les enfants de moins 
de 12 ans. 

Les équipements obligatoires en EDPm  

�/�¶�(�'�3�P���G�R�L�W���r�W�U�H��muni de feux de position avant 
et arrière, de dispositifs rétro-réfléchissants (cata-
dioptres), �G�¶�X�Q���V�\�V�W�q�P�H���G�H���I�U�H�L�Q�D�J�H���H�W���G�¶�X�Q���D�Y�H�U��
tisseur sonore. De plus, le �S�R�U�W���G�¶�X�Q���Y�r�W�H�P�H�Q�W���R�X��
�G�¶�X�Q��équipement rétro-réfléchissant est obligatoire 
de nuit, ou de jour par visibilité insuffisante. Enfin, 
l�D���F�L�U�F�X�O�D�W�L�R�Q���G�H�V���(�'�3�P���Q�¶�H�V�W��pas autorisée  hors 
agglomération , sauf  sur les voies vertes et les 
routes de VMA inférieure ou égale à 80 km/h 
�T�X�D�Q�G���O�¶�D�X�W�R�U�L�W�p���G�H���S�R�O�L�F�H���O�¶�D���V�S�p�F�L�I�L�T�X�H�P�H�Q�W���D�X�W�R��
risée. Le port du casque est alors obligatoire. 

Taux de port de casque parmi les victimes cyclistes 
selon le motif de déplacement  entre 202 3 et 2025 

Localisation des lésions légères et graves chez les 
victimes en vélo et EDPm  

Une étude �G�H���O�¶�8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�p���G�H���/�\�R�Q5 montre que les 
traumatismes crâniens (TC) liés aux EDPm sont 
en forte hausse depuis 2021. Les victimes sont 
souvent jeunes et ne portaient pas de casque, ce 
qui fait que le profil de gravité d e leurs trauma-
tismes crâniens  est  comparable à celui des 
accidents de moto . Lors du suivi, près d'un tiers 
des victimes souffrait de handicap persistant. 
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�/�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W���H�Q���G�H�X�[���U�R�X�H�V���P�R�W�R�U�L�V�p

 

 

 
Source : Registre du Rhône, 2018-2022 

 

1 Coquillat A. et al., Bilans lésionnels subis par les usagers de deux-
roues motorisés, SECU2RM, IFSTTAR, UCB Lyon1, juillet 2016 
2  Enquête Parc Auto/2RM 2025, KANTAR, 2026 
3 Wu, D. et al., 2019. Effectiveness of protective clothing for motorized 2-wheeler 
riders. Traffic Inj. Prev. 20 2, 196�±203. doi:10.1080/15389588.2018.1545090 

Port du casque en 2RM  
En 2025, près de 6 % des victimes cyclomotoristes 
�Q�¶�p�W�D�L�H�Q�W�� �S�D�V��casquées, soit 13 tués et 204 blessés 
(données BAAC). Ce taux est de 3 % pour les 
motocyclistes, soit 23 tués et 303 blessés. Entre 2023 
et 2025, 60 % des tués non casqués à moto ont entre 
18 et 34 ans, �D�O�R�U�V���T�X�¶�L�O�V���Q�H���U�H�S�U�p�V�H�Qtent que 37 % des 
tués à moto (port du casque connu). 

Au cours de la période 2023-2025, les victimes 
mentionnées comme non casquées en cyclomoteur 
�V�R�Q�W�� �G�¶�D�E�R�U�G�� �H�Q�� �Ìle-de-France (29 %), Pays de la 
Loire (11 %) et AURA (10 %). En moto, elles sont 
surtout en Île-de-France (43 %) et en PACA (13 %). 

Une étude, menée à partir des données du registre 
du Rhône, �F�R�Q�I�L�U�P�H���O�¶�H�I�I�L�F�D�F�L�W�p���G�X���F�D�V�T�X�H en termes 
�G�H�� �S�U�R�W�H�F�W�L�R�Q���H�Q�� �F�D�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W, et souligne que les 
lésions à la tête restent une cause majeure de 
séquelles graves et de décès1 (voir pages 17 et 18). 

En 2025, le casque intégral est majoritairement utilisé 
par les cyclomotoristes (78 %) et les usagers de 
motocyclettes lourdes (75 %). En revanche, son usage 
connait une baisse notable chez les usagers de 
motocyclettes légères par rapport à 2023 (58 %)2.  

Vêtements de protection  
Le taux de port des gants  est quant à lui plus faible 
chez les cyclomotoristes (90 %) que chez les 
motocyclistes (respectivement 94 et 97 % pour les 
motocyclettes légères et lourdes) en 2025. 

Outre les équipements obligatoires, la DSR 
recommande de porter les équipements certifiés CE : 
blouson  ou veste à manches longues, pantalon  ou 
combinaison, bottes  ou chaussures montantes. Le 
port de bottes ou de chaussures montantes 
renforcées divise par 2,3 le risque de fracture à la 
cheville ou au pied3. Les dorsales  protègent en cas 
de choc à plat dos sur une « épine ». 

En 2025, �G�¶�D�S�U�q�V�� �O�¶�p�W�X�G�H�� �.�$�1�7�$�5����le blouson est 
largement porté par les usagers de motocyclettes 
lourdes (91 %) et, dans une moindre mesure, par les 
usagers de motocyclettes légères (64 %). Seuls 33 % 
des cyclomotoristes en sont équipés.  

�/�¶�D�L�U�E�D�J motocycliste assure quant à lui une 
protection plus globale sur �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V�� �S�D�U�W�L�H�V��
vitales tronc/thorax/abdomen, avec une efficacité 
accrue en cas de glissière avec lisse moto. Seules 
2 % des victimes en 2RM �S�R�X�U���O�H�V�T�X�H�O�V���O�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q��
est connue (2,8 % pour les motocyclistes) portaient 
un airbag. Ceci peut refléter un niveau grandissant de 
�S�U�R�W�H�F�W�L�R�Q�� �G�H�� �O�¶�D�L�U�E�D�J���� �V�D�� �G�L�I�I�X�V�L�R�Q�� �F�K�H�]�� �O�H�V�� �X�V�D�J�H�U�V��
2RM étant passée de 1 % en 2019 à 8 % en 2025. 

Les équipements obligatoires pour les 
usagers de 2RM  

Le port du casque  a été rendu progressivement 
obligatoire pour �O�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���G�H�����5�0�����G�¶�D�E�R�U�G��
par un arrêté de 1961 pour les conducteurs de  
motocyclette (125 cm3 et plus) circulant hors  
agglomération. Puis, �O�¶�R�E�O�L�J�D�W�L�R�Q���G�X port du casque  
homologué est généralisée en 1973 pour tous les 
motocyclistes et sur tous les réseaux. Pour les 
cyclomotoristes, �O�H�� �F�D�V�T�X�H�� �H�V�W�� �G�¶�D�E�R�U�G�� �U�H�Q�G�X��
obligatoire hors agglomération en 1976, puis 
généralisé �j���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���U�p�V�H�D�X�[��depuis 1980. 

Pour renforcer la visibilité  des usagers de 2RM, 
les casques homologués doivent être munis de 
stickers rétro-réfléchissants depuis 1995. De plus, 
les 2RM ont obligation de circuler avec leurs feux 
de croisement ou de circulation diurnes allumés 
(art. R416-17 du code de la route). En cas d'arrêt 
d'urgence, ils doivent détenir un gilet  de haute 
visibilité depuis le 1er janvier 2016.  

Depuis 2016, le port des gants  de motocyclisme 
certifiés CE est obligatoire pour les usagers de 
2RM afin de limiter les blessures en cas de chute. 

�1�R�P�E�U�H�� �G�H�� �W�X�p�V�� �H�Q�� ���5�0�� �Q�R�Q�� �F�D�V�T�X�p�V�� �V�H�O�R�Q�� �O�¶�k�J�H 
entre 2023 et 2025 

Localisation des lésions légères et graves chez les 
victimes en 2RM  

Les lésions, toutes gravités confondues, des 
victimes en 2RM se situent principalement sur les 
membres inférieurs (à plus de 60 %). Elles sont 
localisées à plus 40 % sur les membres 
supérieurs. Chez les blessés graves MAIS3+, 
51 % des lésions concernent le thorax. 
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�/�H�V���F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�V���G�p�F�O�D�U�p�V���G�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V
Plusieurs  �V�R�Q�G�D�J�H�V�� �G�¶�R�S�L�Q�L�R�Q�� �S�H�U�P�H�Wtent  de 
mesurer  la perception des usagers, leurs 
attitudes  et comportement sur la route , afin de 
�P�L�H�X�[�� �F�L�E�O�H�U�� �O�H�V�� �D�F�W�L�R�Q�V�� �H�W�� �G�¶�p�O�D�E�R�U�H�U�� �G�H�V��
campagnes de prévention adaptées.  

Source : 16e baromètre de la conduite responsable, Vinci Autoroutes 

 
Source : 16e baromètre de la conduite responsable, Vinci Autoroutes 

Source : 16e baromètre de la conduite responsable, Vinci Autoroute 

 

 
Source �����L�Q�I�R�J�U�D�S�K�L�H���G�X���%�D�U�R�P�q�W�U�H�������������G�¶�$�;�$���3�U�p�Y�H�Q�W�L�R�Q 

Les incivilités des autres usagers 
génératrice s de tensions  
Selon le 16ème baromètre de la conduite 
responsable de la Fondation VINCI Autoroutes, 87 % 
des conducteurs Français déclarent avoir peur du 
comportement agressif des autres conducteurs.  

Ainsi, 71 % des conducteurs mentionnent un adjectif 
négatif pour décrire le comportement des autres 
usagers de la route, qui sont considérés comme 
irresponsables (47%) et agressifs (24 %). À �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H����
les conducteurs sont plus cléments pour décrire leurs 
propres attitudes au volant : ils se considèrent 
vigilants (73 %) ou encore courtois (25 %). 

�0�D�L�V���O�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���R�X�E�O�L�H�Q�W���T�X�¶�L�O�V��
�V�¶�D�I�I�U�D�Q�F�K�L�V�V�H�Q�W���H�X�[-mêmes des 
règles  de sécurité  
�3�R�X�U�W�D�Q�W�� �V�L�� �O�H�V�� �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V�� �V�R�Q�W�� �F�R�Q�Y�D�L�Q�F�X�V�� �G�¶�r�W�U�H��
�H�[�H�P�S�O�D�L�U�H�V�� �D�X�� �Y�R�O�D�Q�W���� �O�D�� �P�D�M�R�U�L�W�p�� �G�¶�H�Q�W�U�H�� �H�X�[��
participe largement à entretenir un climat tendu sur 
les routes : 62 % reconnaissent �L�Q�M�X�U�L�H�U�� �G�¶�D�X�W�U�H�V��
conducteurs ; 51 % klaxonnent de façon intempestive 
et 29 % « collent �ª�� �G�p�O�L�E�p�U�p�P�H�Q�W�� �O�H�� �Y�p�K�L�F�X�O�H�� �G�¶�X�Q��
conducteur qui les énerve. De plus, 13 % admettent 
�T�X�¶�L�O���O�H�X�U���H�V�W���G�p�M�j���D�U�U�L�Y�p���G�H���G�H�V�F�H�Q�G�U�H���G�H���O�H�X�U���Y�p�K�L�F�X�O�H��
�S�R�X�U���V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H�U���D�Y�H�F���X�Q���D�X�W�U�H��usager. 

Une large majorité des conducteurs a tendance à 
�V�¶�D�I�I�U�D�Q�F�K�L�U��des règles du code de la route ou à 
�V�µ�D�X�W�R�U�L�V�H�U�� �G�H�V�� �D�F�F�R�P�P�R�G�H�P�H�Q�W�V���� �$�L�Q�V�L���� ���� % des 
conducteurs déclarent dépasser de quelques 
kilomètres/heure la limitation de vitesse indiquée, 
66 % ne respectent pas les distances de sécurité, 
52 % oublient de mettre leur clignotant quand ils 
tournent ou changent de direction, et 26 % doublent 
�S�D�U���O�D���G�U�R�L�W�H���V�X�U���O�¶�D�X�W�R�U�R�X�W�H�� 

Des automobilistes de moins en 
moins vigilants  
�/�H�V�� �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V�� �V�R�Q�W�� �F�R�Q�V�F�L�H�Q�W�V�� �T�X�¶�X�Q�H�� �D�W�W�H�Q�W�L�R�Q��
constante est nécessaire au volant, pourtant 81 % 
�U�H�F�R�Q�Q�D�L�V�V�H�Q�W���T�X�¶�L�O���O�H�X�U��arrive de détourner le regard 
�G�H�� �O�D�� �U�R�X�W�H�� �S�O�X�V�� �G�H�� ���� �V�H�F�R�Q�G�H�V�� �O�R�U�V�T�X�¶�L�O�V�� �V�R�Q�W�� �D�X��
volant. Selon le Baromètre AXA Prévention sur le 
comportement des Français sur la route, 85 % des 
automobilistes déclarent utiliser leur smartphone ou 
programmer leur GPS au volant. Dans le détail, 70 % 
des automobilistes téléphonent au volant, 33 % 
consultent ou envoient des SMS ou des mails en 
conduisant et 25 % consultent les notifications. 

Autres comportements inquiétants, plus de la moitié 
des conducteurs (55 %) disent prendre le volant ou 
�F�R�Q�W�L�Q�X�H�U���G�H���F�R�Q�G�X�L�U�H���D�O�R�U�V���T�X�¶�L�O�V���V�R�Q�W���I�D�W�L�J�X�p�V�����3�O�X�V��
�G�¶�X�Q�� �W�L�H�U�V�� �G�H�V�� �D�X�W�R�P�R�E�L�O�L�V�W�H�V�� ������ %) conduisent sur 
de longs trajets sans arrêt pendant 4 ou 5 heures.

Adjectif s choisi s pour qualifier son  comportement 
au volant  et celui des autres usagers  sur la route  

Principales incivilités mentionnées  par les  
automobilistes  

Comportements à risque  déclarés par les 
automobilistes  

Part des conducteurs utilisant leur smartphone au 
volant et principaux usages  
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�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V �± Les comportements déclarés des conducteurs 

 
Source : �%�D�U�R�P�q�W�U�H�������������G�¶�$�;�$���3�U�p�Y�H�Q�W�L�R�Q 

Source : 16e baromètre de la conduite responsable, Vinci Autoroutes  

 

Stupéfiants  �����P�D�Q�T�X�H���G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q��
et sous -estimation des risques  
Le Baromètre Axa Prévention révèle que 7 % des 
usagers de la route reconnaissent avoir déjà conduit 
après avoir consommé des substances 
psychoactives (cannabis, cocaïne, amphétamines, 
ecstasy, LSD). Cette part est encore plus importante 
chez les 18-34 ans (12 �������� �3�O�X�V���G�¶�X�Q���U�p�S�R�Q�G�D�Q�W���V�X�U��
cinq déclare connaître au moins une personne ayant 
�G�p�M�j���F�R�Q�G�X�L�W���V�R�X�V���O�¶�L�Q�I�O�X�H�Q�F�H���G�H���O�D���G�U�R�J�X�H�����3�D�U�P�L���F�H�V��
consommateurs, 40 % estiment que ces substances 
peuvent avoir un effet positif sur leur conduite et leur 
vigilance au volant. Cette affirmation fallacieuse est 
�F�R�Q�I�L�U�P�p�H���S�D�U���O�¶�p�W�X�G�H���T�X�L���V�R�X�O�L�J�Q�H���T�X�H���V�H�X�Os 54% des 
Français pensent être suffisamment informés sur les 
effets des stupéfiants. 

Si la grande majorité des Français sont conscients 
des effets négatifs des stupéfiants au volant (95 %) et 
�V�D�Y�H�Q�W�� �T�X�¶�L�O�� �H�V�W�� �L�Q�W�H�U�G�L�W�� �G�H�� �F�R�Q�G�X�L�U�H�� �D�S�U�q�V�� �D�Y�R�L�U��
consommé des produits stupéfiants (99 %), 10 % des 
Français pensent toutefois que dans la pratique, il y a 
une certaine tolérance.  

La ceinture de sécurité , un réflexe 
bien ancré �����V�D�X�I���j���O�¶�D�U�U�L�q�U�H 
�$�X�M�R�X�U�G�¶�K�X�L���H�Q���)�U�D�Q�F�H�����E�R�X�F�O�H�U���V�D���F�H�L�Q�W�X�U�H���G�H���V�p�F�X�U�L�W�p��
�H�V�W���S�U�H�V�T�X�H���G�H�Y�H�Q�X���X�Q���U�p�I�O�H�[�H�����&�¶�H�V�W���F�H���T�X�H���G�p�F�O�D�U�H�Q�W��
96 % des Français, 83 % disant même vérifier que les 
autres passagers sont bien attachés. Le port de la 
ceinture de sécurité est désormais largement acquis 
(95 ���� �V�R�Q�W�� �I�D�Y�R�U�D�E�O�H�V�� �j�� �O�¶�R�E�O�L�J�D�W�L�R�Q�� �G�X�� �S�R�U�W�� �G�H�� �O�D��
ceinture). Mais cette mesure a été longtemps 
débattue et contestée dans les années 70, la ceinture 
étant alors perçue comme contraignante, surtout lors 
des trajets courts. Ainsi, en 1979, seuls 65 % des 
Français se déclarai�H�Q�W�� �I�D�Y�R�U�D�E�O�H�V�� �j�� �O�¶�R�E�O�L�J�D�W�L�R�Q�� �G�X��
port de la ceinture. 

Toutefois, si 91 % des conducteurs déclarent la porter 
systématiquement, seul 79 % des Français disent la 
�S�R�U�W�H�U�� �V�\�V�W�p�P�D�W�L�T�X�H�P�H�Q�W�� �j�� �O�¶�D�U�U�L�q�U�H���� �H�W�� ���� % 
�U�H�F�R�Q�Q�D�L�V�V�H�Q�W���Q�H���S�D�V���W�R�X�M�R�X�U�V���O�¶�D�W�W�D�F�K�H�U���V�X�U���O�H�V���W�U�D�M�H�W�V��
courts. Ces comportements déclarés sont conformes 
aux comportements observés (cf. Les indicateurs clés 
de performance, p123). 

La règle du corridor de sécurité 
mieux connue, mais une application 
encore minoritaire   
La règle du corridor de sécurité est de plus en plus 
connue par les automobilistes, 85 % des conducteurs 
déclarent connaître la règle du corridor de sécurité 
(+ 12 points en 6 ans). Pourtant, ils sont encore 59 % 
�j���Q�H���S�D�V���O�¶�D�S�S�O�L�T�X�H�U���V�\�V�W�p�P�D�W�L�T�X�H�P�H�Q�W����- 14 points en 
6 ans). De même, 52 % des conducteurs oublient de 
�U�D�O�H�Q�W�L�U���j���S�U�R�[�L�P�L�W�p���G�¶�X�Q�H���]�R�Q�H���G�H���W�U�D�Y�D�X�[�� 

Part de Français informé s des effets des stupéfiants  
et de leur interdiction au volant  

Évolution de la c onnaissance et du respect de la 
règle du corridor de sécurité  

�/�¶�H�Q�T�X�r�W�H�� �,�S�V�R�V���� �S�R�X�U�� �O�D�� �)�R�Q�G�D�W�L�R�Q�� �9�,�1�&�,��
Autoroutes, sur la consommation de protoxyde 
�G�¶�D�]�R�W�H montre que 32 % des Français se dise nt 
peu ou pas informés sur ce sujet, et en particulier 
les moins de 35 ans, qui sont plus nombreux à 
déclarer « mal connaitre » ou « ne pas connaitre 
du tout » cette pratique (37 %). Pourtant, ce sont 
ces mêmes jeunes qui consomment du 
protoxyde : 10 % reconnaissent en consomme r 
occasionnellement  lors de soirées entre amis.  

Une part non négligeable de Français, et en 
particulier des jeunes, ne mesure pas la 
�G�D�Q�J�H�U�R�V�L�W�p�� �G�¶�X�Q�H�� �F�R�Q�G�X�L�W�H�� �V�R�X�V�� �O�¶�H�P�S�L�U�H�� �G�X��
protoxyde, dit « gaz hilarant ». Ainsi, 9 % des 16-
34 �D�Q�V�� �F�R�Q�V�L�G�q�U�H�Q�W�� �T�X�¶�H�Q�� �S�U�H�Q�G�U�H�� �H�Q�� �F�R�Q�G�X�L�V�D�Q�W��
�Q�¶�H�V�W���S�D�V���G�D�Q�J�H�U�H�X�[�� 

Cette faible conscience des risques de la part des 
�M�H�X�Q�H�V�� �G�H�� �F�H�W�W�H�� �W�U�D�Q�F�K�H�� �G�¶�k�J�H�� �V�H�� �W�U�D�G�X�L�W�� �S�D�U�� �G�H�V��
comportements à risque : 6 % des moins de 
25 ans ont déjà consommé du protoxyde avant 
de prendre le volant, ou en conduisant . 
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�/�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V��
En 2025, 28,9 millions  �G�¶infractions  au code de la 
route (en hausse de +4,9 % par rapport à 202 4) 
sont  relevées �S�D�U���O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�V 
(FO), le contrôle automatisé (CA)  et les polices 
municipales  (PM). 

�1�R�P�E�U�H���G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���H�Q��������5 et évolutio n 2024-2025 

* Défaut de permis, non-assurance et fausses plaques pour les délits.  

 
 

 

 
Source : �/�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���D�X���F�R�G�H���G�H���O�D���U�R�X�W�H���H�W���O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V��
à points���� �%�L�O�D�Q�� �V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H�� �G�H�� �O�¶�D�Q�Q�p�H�� ������5, ONISR, 2026. 
A&S : les délits « Alcool et stupéfiants » ajoutés aux délits 
« Alcoolémie » et aux délits « Stupéfiants » (données disponibles à 
partir de 2015). 

Infrac tions  �± y/c  police s municipale s 
En 2025, 1,1 million de  délits  (+ 6,9 % par rapport à 
2024, 2 �I�R�L�V�� �S�O�X�V�� �T�X�¶�H�Q��2017) et 27,8 millions  de 
contraventions (hausse de + 4,8 % par rapport à 
2024 et - 4,3% par rapport à 2017) sont relevés. La 
�K�D�X�V�V�H���V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O�H�P�H�Q�W���S�D�U���O�D��hausse des 
contraventions « vitesse » relevées par CA 
(+ 1 million, soit + 7,4 % par rapport à 2024). 

Au total, 54 % des infractions concernent la vitesse  
(15,6 millions �G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V), dont 166 délits. Les 
infractions de stationnement dangereux  
représentent 27 % du total (7,7 millions). 

Les infractions rattachées aux règles administratives  
représentent 5,3 % des infractions (1,5 million 
�G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V�������'�H�S�X�L�V���������������X�Q�H���S�D�U�W�L�H���G�H�V���G�p�O�L�W�V���D���I�D�L�W��
�O�¶�R�E�M�H�W���G�¶amendes forfaitaires délictuelles  (AFD) : en 
2025, on note 237 945 AFD sur les 321 183 délits pour 
non assurance, et 43 967 AFD parmi les 102 921 délits 
pour défaut de permis.  

Les infractions contraventionnelles aux règles de 
conduite représentent 6,8 % des infractions 
(2 �P�L�O�O�L�R�Q�V���G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V�����G�R�Q�W�������� 591 pour usage du 
téléphone  portable et 67 ���������S�R�X�U���S�R�U�W���G�¶�R�U�H�L�O�O�H�W�W�H�V���� 

�3�D�U�P�L���O�H�V���F�D�V���G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���P�R�L�Q�V���F�R�X�U�D�Q�W�H�V : 
- 872 247 non délictuelles sont relatives aux règles de 

priorité,  dont 272 152 infractions « franchissements 
de feux rouges » relevées par CA et 188 375 
infractions pour non-respect du « stop » ; 

- 309 093 non délictuelles pour défaut de port 
�G�¶équipements, dont 159 977 pour défaut de  port 
de la ceinture . Chez les 2RM, on en relève 35 263 
pour défaut de  port du casque  et 63 739 pour 
défaut de port de gants  ; 

- 187 340 concernent �O�¶état des véhicules  ; 
- 173 555 infractions concernent la conduite avec 

alcoolémie , dont 136 231 délits (y/c 17 183 délits 
pour conduite avec alcool et stupéfiant). 

Il y a eu 234 283 délits de fuite  (+ 36 % par rapport 
à 2017), 151 194 délits pour usage de stupéfiants 
(y/c alcool) (2,7 �I�R�L�V���S�O�X�V���T�X�¶�H�Q��2017), et 29 677 délits 
pour refus et entrave  (+ 6,2 % par rapport à 2017). 

Contrôles alcool et stupéfiants  
Parmi les 8,8 �P�L�O�O�L�R�Q�V���G�H���G�p�S�L�V�W�D�J�H�V���G�¶�D�O�F�R�R�O���U�p�D�O�L�V�p�V���H�Q��
2025 (2,9 % positifs), 98 ���� �O�¶�R�Q�W�� �p�W�p�� �G�D�Q�V�� �O�H�� �F�D�G�U�H�� �G�H��
contrôles �S�U�p�Y�H�Q�W�L�I�V�����j���O�¶�L�Q�L�W�L�D�W�L�Y�H���G�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H�����R�X��
�O�R�U�V�� �G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V�� ������7 % positifs). Des dépistages ont 
également été réalisés post-accident : 78 268 après un 
accident corporel ou mortel (9,1 % positif), et 110 769 
après un accident matériel (10,2 % positif). 

Parmi les 1,5 million de dépistages de stupéfiants 
réalisés en 2025 (8,8 % positifs), 92 �����O�¶�R�Q�W���p�W�p���G�D�Q�V��
�O�H�� �F�D�G�U�H�� �G�H�� �F�R�Q�W�U�{�O�H�V�� �S�U�p�Y�H�Q�W�L�I�V�� �R�X�� �O�R�U�V�� �G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V��
(9,2 % positifs). Enfin, des dépistages ont été faits 
post-accidents : 58 770 après un accident corporel ou 
mortel (5,8 % positifs), et 65 732 après un accident 
matériel (4,6 % positifs).  

Répartition des contraventions hors stationnement 
entre forces nationales  et polices municipales   

Évolution  des infractions à la vitesse  

Évolution des délits liés à l'alcoolémie , aux 
stupéfiants  et des délit s de fuite  après un accident  
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Facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Les infractions 

Contrôle automatisé  : nombre de radars fixes  

Source : DSR-DCA, effectifs posés au 31 décembre 

 
Source : �/�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���D�X���F�R�G�H���G�H���O�D���U�R�X�W�H���H�W���O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V��
à points, B�L�O�D�Q���V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5, ONISR, 2026 
Trafic des véhicules, MTE-SDES �± données 2025 provisoires 

Source : �/�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���D�X���F�R�G�H���G�H���O�D���U�R�X�W�H���H�W���O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V��
à points�����%�L�O�D�Q���V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5, ONISR, 2026. 

 

1Données : F�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H��(délits et C5) et ANTAI (PVe et CA). 

Le contrôle automatisé 1 
En 2025, le contrôle automatisé a émis 15,2 millions 
�G�¶�D�Y�L�V�� �G�H�� �F�R�Q�W�U�D�Y�H�Q�W�L�R�Q�V���� �G�R�Q�W�� �S�O�X�V�� �G�H��14,9 millions 
pour des excès de vitesse et 272 152 pour le non-
�U�H�V�S�H�F�W���G�H���O�¶�D�U�U�r�W���j���X�Q���I�H�X���U�R�X�J�H���� 

Parmi les 2 708 radars fixes « vitesse », 14 % sont 
sur autoroutes, 80 % sur routes nationales ou 
départementales et 6 % sur voies communales. 90 
voitures radars parcourent les routes : 15 conduites par 
�G�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���H�W��75 par des opérateurs suivant 
des itinéraires prédéfinis (sur 86 départements). Les 
�I�R�U�F�H�V�� �G�H�� �O�¶�R�U�G�U�H�� �Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�V�� �G�L�V�S�R�V�H�Q�W�� �D�X�V�V�L�� �G�H�� ��������
radars embarqués « débarquables ». 

En 2025, le taux de disponibilité des équipements est de 
77 % contre 81 % en 2024. 

Infractions en lien avec la vitesse  
En 2025, avec près de 12 M �G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V�����O�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V��
de tourisme (VT) représentent 80 % des infractions 
« vitesse » relevées par le CA, une part équivalente à la 
part représentée par les VT dans le trafic motorisé 
(78 %). Seulement 71 % des présumés responsables 
���3�5���� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V��survivant conduisent un VT. 
Les véhicules utilitaires (VU) forment le deuxième 
effectif le plus important : plus de 1,7 million 
�G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���� �V�R�L�W�� ���� % des infractions relevées par le 
CA�����&�¶�H�V�W���L�Q�I�p�U�L�H�X�U���j���O�D���S�D�U�W���G�H�V���9�8���G�D�Q�V���O�H trafic (13 %) 
et à �F�H�O�O�H���G�H�V���3�5���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��survivant (13 %). 

Avec 0,6 million de contraventions, les poids lourds 
(PL) comptent pour 4 % des infractions vitesse 
relevées par le CA�����D�O�R�U�V���T�X�¶�L�O�V���U�H�S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W��6 % du 
trafic et 9 % des PR survivants. 

Les deux-roues motorisés (2RM) représentent 3 % 
des PR vivants mais ne représentent que 2 % du 
trafic avec 1 % des infractions « vitesse » relevées 
par le CA. La surreprésentation des PR vivants 
conducteurs de 2RM est aussi due à leur 
comportement à risque et à la forte vulnérabilité de 
�O�H�X�U���S�D�V�V�D�J�H�U���Q�R�Q���S�U�R�W�p�J�p���H�Q���F�D�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V. 

Les 2RM se différencient des autres véhicules : en 
effet, la part des excès de vitesse inférieurs à 20 km/h 
lorsque la VMA est inférieure ou égale à 50 km/h est 
plus importante pour les cyclomotoristes (93 %) et les 
motocyclistes (41 ������ �T�X�H�� �S�R�X�U�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V��
véhicules (27 %). Les motocyclistes sont par ailleurs 
surreprésentés sur les excès de vitesse pour chaque 
tranche au-delà de 20 km/h au-dessus de la VMA.  

La répartition des infractions vitesse selon la tranche 
�G�¶�H�[�F�q�V�� �G�H�� �Y�L�W�H�V�V�H�� �H�V�W�� �G�L�I�I�p�U�H�Q�W�H�� �V�H�O�R�Q�� �O�H�� �W�\�S�H�� �G�H��
véhicules et le réseau routier. La part des excès de 
vitesse inférieurs à 5 km/h est très importante sur les 
routes hors agglomération pour les PL (74 %), 
contrairement aux 2RM (34 %). Pour les VT et les VU 
les parts des excès de vitesse inférieurs à 5 km/h sont 
les mêmes quel que soit le réseau routier. 

Répartition des contraventions, du trafic et des PR 
d'accidents mo rtels par type de véhicule en 2025 

Infractions vitesse �V�H�O�R�Q�� �O�D�� �Y�D�O�H�X�U�� �G�H�� �O�¶excès , pour 
certains  mode s de déplacement en 202 5 

Répartition des i nfractions vitesse  par  tranche 
�G�¶excès, par milieu routier, en 2025 
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�/�H���S�H�U�P�L�V���j���S�R�L�Q�W�V
En 2025, 10,5 millions de points ont été retirés . 

 
* sans nouvelle infraction entraînant un retrait de 1 point. 
Source : �/�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���D�X���F�R�G�H���G�H���O�D���U�R�X�W�H�����O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V���j��
points - Bilan 2025, ONISR, 2026. 

Source : �/�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���D�X���F�R�G�H���G�H���O�D���U�R�X�W�H�����O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V���j��
points - Bilan 2025, ONISR, 2026. 

 
Source : �/�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���D�X���F�R�G�H���G�H���O�D���U�R�X�W�H�����O�¶�L�P�S�D�F�W���V�X�U���O�H���S�H�U�P�L�V���j��
points - Bilan 2025, ONISR, 2026. 

En 2025, 81 % des conducteurs ont toujours 12 points 
sur leur permis mais seuls 50 % des auteurs présu-
�P�p�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��(APAM) disposent encore de 
ces 12 points sur leur permis. 

Nombre de points retirés  
Les hommes sont concernés par plus des deux tiers 
(68 %) des points retirés : près de 7,2 millions de 
points sur un total de 10,5 millions de points. Cette 
part �G�¶�K�R�P�P�H�V�� �V�¶�D�F�F�H�Q�W�X�H pour des points retirés 
suite à des infractions pour conduite sans permis 
(91 % de conducteurs), pour entraves et délits de fuite 
(92 % de conducteurs) et pour conduite avec usage 
de stupéfiants (89 % de conducteurs). �$�� �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H����
chez les femmes, la plus grande part de points retirés 
est liée aux infractions aux règles de priorité, avec 
37 % de conductrices concernées.   

Permis de conduire inv alidés pour 
solde de points nul  
En 2025, 44 651 permis ont été invalidés pour défaut de 
points. La part des hommes atteint 84 %, soit 37 681 
permis invalidés, qui reflète �O�D���F�R�P�P�L�V�V�L�R�Q���G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V��
plus graves ou réitérées par les hommes. 

Restitution de points  
En 2025, 9,9 millions de conducteurs ont vu le 
rétablissement de leur capital initial de 12 points 
après 2 ou 3 ans sans nouvelles infractions (58 % 
�G�¶hommes). Un total de 4 millions de conducteurs a 
récupéré un point au terme de 6 mois sans nouvelle 
infraction (65 % �G�¶hommes). 

En 2025, 25 382 stages ont été organisés au profit de 
327 928 stagiaires : 302 997 stagiaires pour des 
reconstitutions du capital de points (stages dits 
« permis à points ») et 24 931 stagiaires 
�G�¶�D�O�W�H�U�Q�D�W�L�Y�H�V�� �D�X�[�� �S�R�X�U�V�X�L�W�H�V�� �M�X�G�L�F�L�D�L�U�H�V�� �R�X�� �H�Q��
composition pénale (dits « justice »). 

 

Comparaison entre le nombre de points détenus par 
les �D�X�W�H�X�U�V���S�U�p�V�X�P�p�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���P�R�U�W�H�O����APAM) et le 
�Q�R�P�E�U�H���G�H���S�R�L�Q�W�V���G�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V 

Répartition du nombre de points retirés par famille  

Délai lors du retrait de points  : 

Les points sont retirés plusieurs mois après les ou 
�O�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q���V�����F�R�Q�V�W�D�W�p�H���V�� : pour les contraventions, 
au paiement de la contravention ou lorsque tous les 
recours administratifs sont épuisés ; pour les délits, 
lorsque le jugement est prononcé. 

Infractions cumulées  : 

Suite à une ou plusieurs infractions au Code de la 
route, il est possible de perdre au maximum 8 
points. Depuis juillet 2025, une exception prévoit 
un retrait de 9 points en cas de combinaison d'une 
infraction alcool et de stupéfiants. 

En 2025, ont été retirés : 
- 5,4 M de points pour excès de vitesse (- 4,2 % 

par rapport à 2024 en raison des excès de 
vitesse inférieurs à 5 �N�P���K���T�X�L���Q�¶�H�Q�W�U�D�v�Q�H�Q�W���S�O�X�V��
de retraits de points depuis le 1er janvier 2024) ; 

- 1,7 M pour non-respect des priorités ; 
- 1,4 �0���S�R�X�U���X�V�D�J�H���G�X���W�p�O�p�S�K�R�Q�H���G�¶�R�U�H�L�O�O�H�W�W�H�V ; 
- 831 000 pour des règles de circulation ; 
- 519 �������� �S�R�X�U�� �G�H�� �O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H ���O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H��

contraventionnelle et délictuelle) ; 
- 280 ���������S�R�X�U���O�¶�X�V�D�J�H���G�H���V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V ; 
- 238 000 pour non-port de la ceinture de sécurité. 
Les infractions à 1 point  représentent 37 % des 
points retirés et celles à 6 points,  9 %. 

En 2025, 1,1 million de permis de conduire ont été 
délivrés en France (y/c outre-mer) : 

- 964 437 permis B  ; 
- 3 860 permis A1  ; 
- 129 626 permis A2 . 
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�/�H�V���F�R�Q�G�D�P�Q�D�W�L�R�Q�V
Cette synthèse est basée sur les données 
provisoires 2024 fournies par le Ministère de la 
Justice.  

Synthèse des affaires traitées par le parquet en 2024  

 
DDSE : Détention à domicile sous surveillance électronique 
Source : Ministère de la Justice, SG, SSER, fichier statistique du 
Casier judiciaire national des personnes physiques. Champ : France 

Durée moyenne  de la procédure  en 2024 

 
ITT : Interruption totale de travail 
Source : Ministère de la Justice, SG, SSER, fichier statistique du 
Casier judiciaire national des personnes physiques. Champ : France 

1 �2�Q�� �F�R�Q�V�L�G�q�U�H�� �L�F�L���� �V�D�Q�V�� �U�H�P�L�V�H�� �H�Q�� �F�D�X�V�H�� �G�H�� �O�D�� �S�U�p�V�R�P�S�W�L�R�Q�� �G�¶�L�Q�Q�R��
�F�H�Q�F�H�����T�X�¶�X�Q���D�X�W�H�X�U���H�V�W���X�Q�H���S�H�U�V�R�Q�Q�H���S�K�\�V�L�T�X�H���R�X���P�R�U�D�O�H���T�X�L���H�V�W���P�L�V�H��
en cause dans une procédure judiciaire pour avoir commis ou tenté de 
commettre une infraction. 

Les auteurs -affaires dans les infrac-
tions routières (parquet)  
447 773 auteurs1 �G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���j�� �O�D�� �V�p�F�X�U�L�W�p�� �U�R�X�W�L�q�U�H���R�Q�W��
été orientés par les parquets en 2024, soit 23 �����G�H���O�¶�H�Q��
semble des auteurs.  

Les infractions liées au non-respect des règles de 
�F�R�Q�G�X�L�W�H�����F�R�Q�G�X�L�W�H���H�Q���p�W�D�W���D�O�F�R�R�O�L�T�X�H���R�X���V�R�X�V���O�¶�H�P�S�U�L�V�H��
de stupéfiants, ou infractions à la vitesse) regroupent 
52 % des auteurs orientés en 2024 pour des infractions à 
la sécurité routière sanctionnées par la justice, suivies 
des infractions « papiers » (30 % des auteurs, dont les 
défauts de permis de conduire), de celles visant à 
échapper aux contrôles (12 %) et des atteintes 
involontaires à la personne en tant que conducteur (6 %). 

Durée moyenne de procédure  
En 2024, toutes juridictions confondues, le délai 
�P�R�\�H�Q���H�Q�W�U�H���O�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q���H�W���O�D���F�R�Q�G�D�P�Q�D�W�L�R�Q���H�V�W���G�H��8,5 
mois pour les infractions routières contre 13,5 mois 
�S�R�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���� 

Parmi les délits liés à la circulation routière, les délais 
�Y�D�U�L�H�Q�W�� �I�R�U�W�H�P�H�Q�W�� �V�H�O�R�Q�� �O�H�� �W�\�S�H�� �G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V��
principales sanctionnées, allant de 7,5 mois pour 
�F�R�Q�G�X�L�W�H�� �H�Q�� �p�W�D�W�� �D�O�F�R�R�O�L�T�X�H���� �M�X�V�T�X�¶�j�� ���������� �P�R�L�V�� �S�R�X�U��
les délits de fuite. 

�3�R�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���K�R�P�L�F�L�G�H�V���L�Q�Y�R�O�R�Q�W�D�L�U�H�V���O�H���G�p�O�D�L��
est plus long (31,6 mois) que pour ceux commis par 
des conducteurs (entre 24,2 et 24,3 mois). 

Les condamnations  
En 2024, 231 020 condamnations ont sanctionné 
336 424 infractions à la sécurité routière. Cela 
représente 41 ���� �G�H�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V�� �F�R�Q�G�D�P�Q�D�W�L�R�Q�V��
prononcées. Au regard des 23 ���� �G�¶�D�X�W�H�X�U�V�� �R�U�L�H�Q�W�p�V��
par les parquets, les infractions routières sont ainsi 
plus sanctionnées que les autres infractions. 

En 2024, 90 % des condamnations concernent les 
hommes. À eux seuls, les hommes de 18 à 34 ans 
regroupent 51 % des condamnations. 

Les peines  
En 2024, parmi les condamnations suite à une 
infraction routière, 56 % ont donné lieu à une 
amende, contre 22 % des condamnations pour des 
infractions non routières���� �/�¶�H�P�S�U�L�V�R�Q�Q�H�P�H�Q�W�� �H�V�W��
moins présent suite à des infractions routières, 23 % 
contre 61 % pour des infractions non routières. 

En 2024, 44 ���� �G�H�V�� �S�H�L�Q�H�V�� �G�¶�H�P�S�U�L�V�R�Q�Q�H�P�H�Q�W�� �S�R�X�U��
infractions routières ont une durée de moins de 6 
mois alors que, �G�D�Q�V���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���F�R�Q�G�D�P�Q�D�W�L�R�Q�V��
(toutes infractions confondues), 41 % des peines 
�G�¶�H�P�S�U�L�V�R�Q�Q�H�P�H�Q�W���R�Q�W���X�Q�H���G�X�U�p�H���G�H�������P�R�L�V���j�������D�Q�� 

Répartition des peines selon le type, en distinguant 
les infractions routières des autres, en 2024  

CR : Circulation routière 

Sources : Ministère de la Justice, SG, SSER, fichier statistique du Ca-
sier judiciaire national des personnes physiques. Champ : France 
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�'�p�I�D�X�W���G�H���S�H�U�P�L�V�����Q�R�Q���D�V�V�X�U�D�Q�F�H���H�W���G�p�O�L�W�V���G�H���I�X�L�W�H���G�D�Q�V���O�H�V��
�D�F�F�L�G�H�Q�W�V

 

 
* dont EDP-m (Engin de Déplacement Personnel motorisé) depuis 
2020 (Décret n° 2019-1082 du 23/10/2019). 
�(�[�H�P�S�O�H���G�H���O�H�F�W�X�U�H���S�R�X�U���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5 : 6,5 % accidents mortels im-
pliquaient un conducteur sans permis valide. Cette part est de 3,6 % 
�O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V��accidents corporels. 

  

  

 

 

Conduite sans permis  
En 2025, �X�Q���G�H�V�� �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���Q�¶�D�Y�D�L�W���S�D�V�� �G�H���S�H�U�P�L�V��
valide dans 8 % des accidents mortels et 6 % des 
corporels. Ces parts sont en hausse de 3 pts et 2 pts 
en 10 ans. Au total, 259 personnes ont été tuées  
dans un accident avec un conducteur sans permis 
valide (9 �����G�H���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V), dont 
198 usagers dans le véhicule sans permis. 

Le phénomène des conducteurs sans permis 
impliqués dans les accidents mortels est surtout 
prévalent chez  les jeunes  : 9 % pour les 18-24 ans, 
7 % pour les 25-44 ans et 2 % au-delà de 44 ans. 

Parmi les conducteurs sans permis valide impliqués 
dans un accident mortel, 61 % conduisent un véhicule 
de tourisme et 31 % une motocyclette. 

Dans les accidents mortels, 45 % des conducteurs 
sans permis sont �S�R�V�L�W�L�I�V���j���O�¶�D�O�F�R�R�O ���G�R�Q�W���O�¶�D�O�F�R�R�O���H�V�W��
connu) et 61 ���� �V�R�Q�W�� �V�R�X�V�� �O�¶�L�Q�I�O�X�H�Q�F�H�� �G�¶�D�O�F�R�R�O�� �R�X�� �G�H��
stupéfiants. Dans les accidents corporels, ces parts 
sont respectivement de 33 % et 50 %. 

Pour estimer le nombre de personnes conduisant 
sans permis, on calcule la part de sans permis chez 
les conducteurs présumés non responsables des 
accidents corporels (1,7 %). On estime que 505 000 
personnes conduiraient sans permis  (373 000 en 
VT ou VU, 72 000 en moto et 60 000 en cyclo). 

Véhicules sans assurance  
Dans 6 % des accidents mortels et 8 % des corporels, 
un véhicule �Q�¶�p�W�D�L�W��pas assuré. Ces parts sont en 
hausse respectivement de + 1 pt et + 5 pts. Dans ces 
accidents, 204 personnes ont été tuées  dont 156 
dans le véhicule non assuré. 

�3�D�U�P�L���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V��motorisés impliqués 
dans les accidents corporels, 5 % sont sans 
assurance. Ce ratio est de 9 % pour les cyclo s, 6 % 
pour les motos et de 3 % pour les VT. 

Parmi les conducteurs présumés non responsables 
impliqués dans les accidents corporels, la part de 
ceux conduisant un véhicule (hors EDPm) sans 
assurance est de 1,9 % en 2025. De plus, 62 % des 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���G�¶�(�'�3�P���S�U�p�V�X�P�p�V���Q�R�Q���U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V���Q�H��
sont pas assurés. On estime que 593 000 
conducteurs ont circul é dans un véhicule non 
assuré en 202 5 (dont 494 000 en VT ou VU, 65 000 
en moto et 34 000 en cyclo).  

Délits de fuite  
Dans 5 % des accidents mortels et 6 % des corporels, 
un véhicule était en fuite. Ces parts sont en hausse 
depuis 10 ans (respectivement + 4 pts et + 2 pts). 
Dans ces accidents, 155 personnes ont été tuées 
en 2025 (131 en 2024) ; majoritairement des piétons 
(45 %). La part des accidents avec délit de fuite est 
plus élevée la nuit (8 %) que le jour (5 %). 

Évolution  des parts  �G�¶accidents corporels (y/c mortels) 
et mortels  impliquant un conducteur sans permis, un 
véhicule non assuré ou un véhicule en fuite  

Évolution de la part des conducteurs sans permis, 
présumés non responsables  

Évolution de la part des conducteurs sans assurance  
(hors EDP -m), présumés non responsables  

La �F�R�Q�G�X�L�W�H�� �G�¶�X�Q�� �F�\�F�O�R�P�R�W�H�X�U nécessite 
�O�¶�R�E�W�H�Q�W�L�R�Q���G�X��permis de catégorie AM,  exceptées 
pour les personnes nées avant 1988 et celles 
�W�L�W�X�O�D�L�U�H�V���G�¶�X�Q���S�H�U�P�L�V���G�¶�X�Q�H���D�X�W�U�H���F�D�W�p�J�R�U�L�H���R�X���G�¶�X�Q��
titre européen équivalent.  

* En 2025, la variable « permis » est connue pour 
71 % des conducteurs de cyclo présumés non 
responsables (46 % en 2024 et 35 % en 2017). 
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�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Défaut de permis, non-assurance et délits de fuite dans les accidents 

 

 

 

 

 

 

 
** : Parmi les véhicules qui nécessitent un permis de conduire. 

 
 

1 �/�H�V���(�'�3�P���Q�¶�D�S�S�D�U�D�L�V�V�H�Q�W���G�D�Q�V���O�H�V���%�$�$�&���T�X�¶�j���S�D�U�W�L�U���G�H���������� �����O�¶�D�V��
surance est obligatoire (décret 2019-82 du 23 octobre 2019). 

�$�I�L�Q���G�¶�D�Y�R�L�U���S�O�X�V���G�H��données�����G�D�Q�V���O�¶�D�Q�D�O�\�V�H���T�X�L���V�X�L�W, 
les données couvrent la période 2021-2025. 

Les conducteurs sans assurance �«  

Parmi les conducteurs de 14 ans ou plus impliqués 
dans un accident corporel, dont le véhicule nécessite 
une assurance (y compris les EDPm1), 5 % 
conduisent un véhicule non assuré. 

�3�O�X�V�� �O�¶�k�J�H�� �D�Y�D�Q�F�H, plus la part de conducteurs non 
assurés impliqués dans les accidents corporels 
diminue, surtout chez les hommes : 7 % des hommes 
de 18-24 ans non assurés contre 1 % des 65 ans ou 
plus. Chez les femmes de 14-17 ans, le taux de non 
�D�V�V�X�U�D�Q�F�H���p�O�H�Y�p���H�V�W���S�R�U�W�p���S�D�U���O�H�V���F�R�Q�G�X�F�W�U�L�F�H�V���G�¶�(�'�3�P�� 

La part de conducteurs non assurés parmi les 
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���G�¶�(�'�3�P�� �H�V�W�� �O�D�� �S�O�X�V�� �I�R�U�W�H���� �T�X�H�O�� �T�X�H�� �V�R�L�W��
�O�¶�k�J�H�� Celle parmi les conducteurs de cyclomoteur est 
importante surtout chez les hommes de 25-34 ans et 
18-24 ans (respectivement 17 % et 13 % impliqués 
dans un accident corporel).  

La part de conducteurs non assurés est également 
forte en moto, surtout chez les moins de 25 ans. 

�«���V�D�Q�V���S�H�U�P�L�V���H�W���H�Q���I�X�L�W�H 

Parmi les conducteurs non assurés, 6 % ont été en 
fuite (5 % ont été retrouvés) ; cette part ne représente 
que 1 % chez les conducteurs assurés. 

Quel que soit le mode de déplacement, 33 % des 
conducteurs en fuite retrouvés étaient non assurés et/ou 
sans permis contre 5 % des conducteurs non en fuite. 

Notamment, parmi les conducteurs de moto en fuite 
retrouvés, 54 % �Q�¶étaient pas assurés : 40 % avaient 
un permis non valide et 14 % un permis valide. Parmi 
les conducteurs de moto pas en fuite, ces parts sont 
dix fois moindres (respectivement 6 % : 3 % et 3 %). 

Dans une moindre mesure chez les conducteurs de VT 
ou VU, les conducteurs en fuite retrouvés représentent 
respectivement 16 % et 11 % des non assurés, dont 
9 % et 6 % avaient un permis non valide. 

�«��alcoolisés, sous stupéfiant s 
Au total, 38 % des conducteurs non assurés étaient 
positifs �j�� �O�¶�D�O�F�R�R�O��ou aux stupéfiants, dont 11 % 
positifs aux deux. Chez les conducteurs assurés, ces 
proportions sont respectivement de 12 % et 2 %. 

La part de conducteurs de motos non assurés positifs est 
4 fois plus importante que celle de ceux assurés (41 % 
contre 9 %). La part est multipliée par 8 pour ceux qui 
sont positifs aux deux produits (12 % contre 1,4 %). 

Part des conducteurs non  assur és, �V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H��
sexe, pour la période  2021-2025 

Part des conducteurs hommes non assurés , selon 
�O�¶�k�J�H���H�W���O�H���P�R�G�H�����S�R�X�U���O�D���S�p�U�L�R�G�H����������-2025 

Part des conducteurs non assurés , selon le statut 
fuite du véhicule, pour la période 20 21-2025 

Répartition des assurés  avec ou sans  permis **, 
selon  le stat ut fuite du véhicule et le mode  pour la 
période 20 2-2025 

Taux de conducteurs pas en fuite, �S�R�V�L�W�L�I�V���j���O�¶�D�O�F�R�R�O��
et/ou aux stupéfiants, pour la période 20 21-2025 

Les parts des conducteurs de VT et de VU non 
�D�V�V�X�U�p�V�� �S�R�V�L�W�L�I�V�� �j�� �O�¶�D�O�F�R�R�O�� �V�R�Q�W�� �G�H�� ���� % et 20 % 
contre respectivement 9 % et 6 % de ceux assurés. 
Les parts sont multipliées par 7 pour ceux qui sont 
positifs aux deux produits. 
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�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���O�L�p�V���D�X�[���Y�p�K�L�F�X�O�H�V 

 

 

 
Sources : Contrôle technique périodique des véhicules légers - 
Rapport d'activité annuel 2025, UTAC/OTC, janvier 2026 et Contrôle 
�W�H�F�K�Q�L�T�X�H���S�p�U�L�R�G�L�T�X�H���G�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V���G�H���F�D�W�p�J�R�U�L�H���/�����U�D�S�S�R�U�W���G�¶�D�F�W�L�Y�L�W�p��
2024-2025, UTAC/OTC, avril 2026. 

 
* qualifiées de « dommages antérieurs » ou « dangereux »  
Source : BCA Expertise 

En 2025, 12 % des véhicules impliqués dans un 
accident de la circulation ont un facteur lié au véhicule 
(ci-après « facteur »). Ils sont impliqués dans le décès 
de 484 usagers, dont 260 occupants des véhicules 
concernés. Cette proportion est particulièrement 
élevée pour les véhicules non assurés (17 %). �&�¶�H�V�W��
en agglomération que les véhicules accidentés 
présentent le plus souvent un facteur véhicule (14 %). 

Au total, 9 % des usagers de véhicules présentant un 
�I�D�F�W�H�X�U�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �V�R�Q�W�� �W�X�p�V�� �G�D�Q�V�� �F�H�� �G�H�U�Q�L�H�U���� �&�H�W�W�H��
proportion monte respectivement à 21 % et 22 % 
�G�D�Q�V���O�H���F�D�V���G�H�V���X�V�D�J�H�U�V���G�H���3�/���H�W���G�¶EDPm. 

Le facteur le plus fréquemment relevé est la visibilité 
�U�H�V�W�U�H�L�Q�W�H���G�H�S�X�L�V���O�¶�K�D�E�L�W�D�F�O�H. Pami les cas relevés, 
9 sur 10 se situent en agglomération. Dans ce milieu, 
ce facteur touche 3 % des véhicules accidentés et est 
impliqué dans le décès de 2 de leurs occupants et de 
54 usagers tiers, dont 39 piétons et 6 cyclistes. Sa 
�I�U�p�T�X�H�Q�F�H���V�¶�D�F�F�U�R�L�W���D�Y�H�F���O�H���J�D�E�D�U�L�W���G�X���Y�p�K�L�F�X�O�H : 4 % 
des VT, 6 % des VU, 6 % des TC et 13 % des PL 
accidentés. Les PL concernés sont associés au 
décès de 19 usagers, dont 10 piétons et 5 cyclistes. 

Le �G�p�I�D�X�W���G�¶�p�F�O�D�L�U�D�J�H���R�X���G�H���V�L�J�Q�D�O�L�V�D�W�L�R�Q concerne 
2 % des vélos, EDPM et cyclomoteurs accidentés, 
avec une mortalité élevée pour leurs usagers 
(respectivement 4 %, 5 % et 7 %). Au total, il est 
associé à 78 décès, dont 43 avec des VT présentant 
ce facteur : 9 occupants des véhicules concernés 
pour 34 tiers. 

Le facteur véhicule peu familier au conducteur  
concerne en premier lieu les usagers de VT (7 tués 
dans 191 VT) et de motos lourdes (4 usagers tués 
pour 81 véhicules concernés). 

Peu fréquents pami les véhicules accidentés (0,5 %), 
les accidents liés à �O�¶�X�V�X�U�H�� �G�H�V�� �S�Q�H�X�V présentent 
une gravité importante avec 50 décès dont 40 
concernent les occupants de ces véhicules, parmi 
lesquels 27 usagers de VT et 8 de moto lourdes. 

Nombre de véhicules présentant un facteur lié au véhicule et de tués  dans les accidents corporels  de la 
circulation, selon la catégorie de  véhicule et le type de facteur véhicule . 

 

Part de véhicules accidentés avec un facteur 
véhicule identifié selon le milieu routier  en 2025 

Taux de non -conformité majeure ou critique  liée à la 
sécurité  relevée lors des contrôles techniques  en 
2025 

Déficiences * préexistantes  à l'accident  
relevées chez 26 % des 2RM expertisés en 2021  
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�/�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���G�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V
En 2025, dans les accidents mortels , les VT 
impliqués ont un âge moyen supérieur à celui du 
parc �����¬���O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H�����O�¶�k�J�H���P�R�\�H�Q���G�H�V�����5�0���L�P�S�O�L�T�X�p�V��
�G�D�Q�V�� �O�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V�� �H�V�W�� �L�Q�I�p�U�L�H�X�U�� �j�� �O�¶�k�J�H��
moyen du parc 2RM.  

 

 

 
Lecture : 54 % des VT conduits par des 18-24 ans ont plus de 15 ans. 

 

 

 

 

 
 

 

Ancienneté des VT  
�/�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p�� �P�R�\�H�Q�Q�H�� �G�H�V�� �9�7�� �G�D�Q�V�� �O�H�T�X�H�O�� �X�Q��
usager est tué est sensiblement plus élevée que 
�O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���G�X���S�D�U�F��automobile  : 14 ans et 6 mois 
pour les VT impliqués dans les accidents mortels en 
2025 contre 10 ans et 7 mois dans le parc. Alors que 
les VT de 14 ans et plus représentent 29 % du parc, 
ils sont 55 % des VT dont un usager au moins est tué. 

Les jeunes conducteurs sont le plus souvent 
impliqués dans des accidents mortels dans des 
�9�7���G�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���D�Y�D�Q�F�p�H : 54 % des jeunes de 18 à 
24 ans conduisaient un VT de 15 ans et plus (contre 
36 ���� �H�Q�� �P�R�\�H�Q�Q�H�� �S�R�X�U�� �O�H�V�� �D�X�W�U�H�V�� �W�U�D�Q�F�K�H�V�� �G�¶�k�J�H������
Inversement, seuls 10 % des conducteurs de 18-24 
ans impliqués dans un accident mortel le sont au 
�Y�R�O�D�Q�W�� �G�¶�X�Q�� �9�7�� �G�H�� �P�R�L�Q�V�� �G�H�� ���� �D�Q�V�� ���Fontre 21 % en 
�P�R�\�H�Q�Q�H���S�R�X�U���O�H�V���D�X�W�U�H�V���W�U�D�Q�F�K�H�V���G�¶�k�J�H���� 

La part de conducteurs présumés responsables (PR) 
d�¶�X�Q��accident mortel est �G�¶�D�X�W�D�Q�W���S�O�X�V��importante que 
�O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p��du véhicule est élevée : 78 % des VT 
impliqués de 15 ans et plus ont un conducteur PR 
contre 66 % pour les VT de moins de 15 ans. Cette 
part est de 63 % pour les VT moins de 5 ans. 

Ancienneté  des 2RM 

Dans les accidents mortels en 2025, �O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p��
moyenne des 2RM impliqués est moins élevée 
que �G�D�Q�V�� �O�¶�k�J�H�� �P�R�\�H�Q�� �G�X�� �S�D�U�F�� ���5�01 : 8 ans et 
7 mois pour les cyclomoteurs accidentés et 11 ans et 
7 mois pour les motos, contre 14 ans et 2 mois pour 
le parc 2RM (11,8 ans pour le parc cyclomoteur, 15,9 
ans pour les motos légères ou 14,1 pour les motos 
lourdes). 

Contrairement aux VT, la part de conducteurs PR 
�G�¶�X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���P�R�U�W�H�O �Q�¶�p�Y�R�O�X�H���T�X�H���W�U�q�V���S�H�X���H�Q���I�R�Q�F�W�L�R�Q��
�G�H�� �O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p�� �G�X�� ���5�0 : 26 % pour les 2RM de 
moins de 15 ans, 29 % pour les 2RM de 15 ans et 
plus. 

Ancienneté des VU et des PL  
En 2025, l�¶ancienneté moyenne des VU impliqués 
dans les accidents corporels est de 8 ans et 3 mois 
(contre 8 ans en 2024 et 6 ans et 7 mois en 2011). 

�/�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p�� �G�H�V�� �3�/�� �L�P�S�O�L�T�X�p�V�� �G�D�Q�V�� �O�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
corporels est de 6 ans et 2 mois ; cette durée reste 
globalement stable depuis 2010 (± 3 mois/an). 

 
 
1 Enquête Parc Auto/2RM 2025, KANTAR, 2026. 

É�Y�R�O�X�W�L�R�Q���G�H���O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���P�R�\�H�Q�Q�H des véhicules 
de tourisme (VT) depuis 2010  

VT impliqués dans un accident mortel en 202 5 
�V�H�O�R�Q���O�H�X�U���D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���H�W���O�¶�k�J�H���G�X���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�� 

Ancienneté du VT selon la responsabilité présumée 
du conducteur dans les accidents mortels en 2025 

2RM impliqués dans un accident mortel en 202 5 
�V�H�O�R�Q���O�H�X�U���D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���H�W���O�¶�k�J�H���G�X���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�� 

Ancienneté du 2RM  selon l a responsabilité 
présumée du conducteur  (accidents mortels 202 5) 

�(�Q���)�U�D�Q�F�H���P�p�W�U�R�S�R�O�L�W�D�L�Q�H�����O�¶�D�Q�F�L�H�Q�Q�H�W�p���P�R�\�H�Q�Q�H��
du parc automobile des ménages a atteint 10 ans 
et 7 mois en 20251. Plus de la moitié de ce parc 
est constitué de véhicules de 8 ans et plus ; 46 % 
ont 10 ans et plus, 29 % ont 14 ans et plus. La 
�P�R�\�H�Q�Q�H���G�¶�k�J�H���G�X���S�D�U�F�����5�0���G�H�V���P�p�Q�D�J�H�V���H�V�W���G�H��
14 ans et 2 mois. 
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�/�H�V���F�D�U�D�F�W�p�U�L�V�W�L�T�X�H�V���W�H�F�K�Q�L�T�X�H�V���G�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V
La puissance moyenne des véhicules de tou-
risme (VT) accidentés est équivalente à celle de 
�O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�X���S�D�U�F���D�X�W�R�P�R�E�L�O�H���I�U�D�Q�o�D�L�V�� 

La cylindrée moyenne des motos accidentées est 
proche de  celle du par c, et elle est plus impor-
tante h ors agglomération  �T�X�¶�H�Q�� �D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q 
ou sur autoroute . 

 

 

 
Lecture : 35 % des VT accidentés sont conduits par des femmes. 
17 % des VT des femmes ont une puissance inférieure à 70 ch. 

 

 
Les motocyclettes incluent ici les motos, scooters et trois-roues mo-
torisés de 50 cm3 et plus.

1 Cerema. (2026). Caractéristiques des Véhicules Accidentés selon la 
Typologie des accidents - Véhicules de Tourisme, Rapport non publié. 
2 �/�H�V���G�R�Q�Q�p�H�V���V�X�U���O�H���S�D�U�F���Q�D�W�L�R�Q�D�O���Y�L�H�Q�Q�H�Q�W���G�X���6�\�V�W�q�P�H���G�¶�L�P�P�D�W�U�L�F�X��
lation des véhicules, à partir de requêtes réalisées �S�D�U�� �O�¶�2�1�,�6�5��sur 
�O�¶�H�Q�W�U�H�S�{�W���V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H���G�X���V�W�R�F�N���G�¶�L�P�P�D�W�U�L�F�X�O�D�W�L�R�Q�V���M�X�V�T�X�¶�D�X��������������������5. 

 
Caractéristiques des VT accidentés  
En 2025, 51 585 VT ont été impliqués dans un acci-
dent corporel, dont 74 % avec un CNIT renseigné. 

La part de SUV parmi les VT accidentés en 2025 
(20 %) montre la poursuite de la hausse mesurée 
�G�D�Q�V���O�¶�p�W�X�G�H���&�U�D�9�$�71 de 2015 (6 %) à 2022 (16 %). 

La puissance moyenne des VT accidentés est de 
108 ch (107 ch pour les VT dans lesquels un usager 
est décédé, 134 ch pour les SUV). La puissance 
moyenne du parc VT (111 ch) est proche. 

Les VT accidentés sont, en moyenne, plus puis-
sants quand les conducteurs ont 35 à 64 ans 
(113 ch) et �P�R�L�Q�V���S�X�L�V�V�D�Q�W�V���V�¶�L�O�V���V�R�Q�W���F�R�Q�G�X�L�W�V���S�D�U��
des femmes  (100 ch contre 112 ch pour les 
hommes), des jeunes  de 18 à 24 ans (98 ch) ou des 
seniors  de 85 ans et plus (95 ch).  

La masse moyenne des VT accidentés est de 
1 242 kg (soit - 8 kg par rapport à 2024 et + 25 kg de-
puis 2019). Elle est équivalente à celle des VT dans 
le parc national2 (1 292 kg). 

Les VT accidentés sont, en moyenne, plus légers 
�V�¶�L�O�V���V�R�Q�W���F�R�Q�G�X�L�W�V���S�D�U���G�H�V���I�H�P�P�H�V��(1 184 kg, soit 
89 kg de moins que les VT des hommes), par des 
jeunes de 18 à 24 ans (1 159 kg) ou par des seniors 
de 85 ans et plus (1 134 kg) et plus lourds si ce sont 
des SUV (1 450 kg). 

Caractéristiques des motocyclettes  
Parmi les 11 658 motocyclettes accidentées en 2025, 
70 % ont un CNIT renseigné. La cylindrée moyenne 
des motocyclettes accidentées  (646 cm3) est équi-
valente  à la cylindrée moyenne du parc 1 (594 cm3). 
La cylindrée est plus importante pour les motos sur 
lesquelles un usager est décédé (769 cm3). 

Une nette différence est observée selon le milieu rou-
tier (563 cm3 en agglomération, 674 cm3 sur auto-
route et 781 cm3 hors agglomération ) et le jour 
(694 cm3 le week-end contre 629 cm3 en semaine). 

Les motos accidentées conduites par des femmes 
sont moins puissantes (482 cm3 en moyenne). La 
part de motos les plus puissantes (800  cm3 et 
plus) augmente �D�Y�H�F�� �O�¶�k�J�H : de 15 % chez les 18-
24 ans à 49 % pour les 55 ans et plus. 

Catégories des VT accident és 

Puissance des VT accidentés selon le sexe et �O�¶�k�J�H��
du conducteur  

Masse à vide des VT accidentés selon le sexe et 
�O�¶�k�J�H���G�X���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U 

Cylindrée des motocyclettes accidentées selon le 
sexe et �O�¶�k�J�H���G�X���F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U 

�&�R�G�H���1�D�W�L�R�Q�D�O���G�¶�,�G�H�Q�W�L�I�L�F�D�W�L�R�Q���G�X���7�\�S�H�� 

Le CNIT des véhicules (indiqué sur la carte grise) 
est renseigné dans la base nationale des acci-
dents corporels de la circulation. Ce code permet 
de connaître des informations sur les véhicules 
(modèle, �S�X�L�V�V�D�Q�F�H�����P�D�V�V�H�����F�\�O�L�Q�G�U�p�H�«���� 
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Les accidents  selon la motorisation
La majorité des véhicules impliqués dans les 
accidents de la route sont à motorisation 
thermique (9 0 %). Suivant  leur progression dans 
le parc, les véhicules électriques sont de plus en 
plus présents  dans les accidents . 

 
Sources : Bilan des circulations, SDES. Estimation parc 2RM et VT 
2025 à partir du SIV et des données SDES immatriculations neuves. 

 

 

1 Données SDES 2025 

En 2025, 2 655 véhicules électriques ont été 
impliqués dans un accident corporel (soit 4 % des 
véhicules accidentés hors vélo et EDPm). Parmi les 
véhicules électriques accidentés, il y a 345 cyclos, 
175 motos, 1 509 VT et 241 VU. Les cyclos sont les 
usagers avec la part de motorisation électrique la plus 
élevée parmi les accidentés avec 9 % (3 % 
�G�¶électriques et 8 % �G�¶hybrides pour les VT). 

Depuis quelques années, les véhicules électriques 
sont de plus en plus présents. Entre 2019 et 2025, le 
nombre de VT électriques en circulation1 a fortement 
augmenté (multiplié par 10). Le nombre de VU et de 
2RM électriques sont également en hausse (resp. 
multipliés par 3 et 5). Les nombres de VT, VU et 2RM 
thermiques sont stables sur la même période. 
�/�¶�p�Y�R�O�X�W�L�R�Q���G�H�V���Y�p�Kicules électriques accidentés suit 
celle des véhicules dans le parc. 

Les VT électriques accidentés ont en moyenne 3 ans : 
ils sont plus récents que les VT thermiques (13 ans). 

Selon le type de collision  
En 2025, �O�H�V���W�\�S�R�O�R�J�L�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��en agglomération 
des VT thermiques et VT électriques sont proches. 
Seule différence : les accidents sans tiers sont moins 
présents pour les VT électriques (4 % contre 10 % 
des accidents de VT thermiques). Sur 5 ans (2021-
2025), les accidents contre piéton sont plus graves 
quand le VT est thermique  (5 personnes tuées pour 
100 blessés contre 3 pour les VT électriques). 

En agglomération, en 2025, les VU électriques sont 
notamment  impliqués dans des accidents contre 
piéton (35 % contre 21 % chez les VU thermiques) et 
le sont moins contre 2RM (18 % contre 23 %). 

Les conducteurs de VT électriques  
Dans les accidents mortels entre 2021 et 2025, les 
conducteurs de VT électriques se différencient des 
conducteurs de VT thermiques. Ils sont en effet : 
�� plus âgés (8 % de 18-24 ans et 54 % de 35-54 ans 

contre resp. 21 % et 27 % pour les VT thermiques) ; 
�� plus souvent sur un trajet lié au travail (37 % contre 

21 %). Le VT électrique appartient plus souvent à 
�O�¶�H�Q�W�U�H�S�U�L�V�H�������� % contre 5 % des VT thermiques) ; 

�� l�R�U�V�T�X�¶�L�O�V�� �V�R�Q�W�� �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� ���3�5�� : les 
conducteurs de VT électriques sont plus souvent 
des femmes (31 % de femmes contre 23 % 
conducteurs de VT thermiques PR) et moins 
alcoolisés ou sous stupéfiants (22 % contre 30 %). 

Selon le milieu routier  
Dans les accidents mortels entre 2021 et 2025, les 
VT électriques sont sur -représentés sur autoroute  
(16 % contre 8 % pour les VT thermiques) �����j���O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H��
des accidents hors agglomération avec une part 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�L�Q�V���L�P�S�R�U�W�D�Q�W�H���S�R�X�U���O�H�V���9�7��électriques 
(57 % contre 64 % pour les VT thermiques). 

Evolution de la part des  VT ou des 2RM  électrique s 
dans le parc ou dans les accidents  

�5�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q�� �G�X�� �Q�R�P�E�U�H�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �F�R�U�S�R�U�H�O�V�� �H�Q�� 
agglomération  avec un VT ou un VU, thermique ou 
électrique, par type de collision en 2025  

Répartition d es accidents mortels impliquant des VT 
électriques , hybrides ou thermiques selon le  
milieu  routier  (2021-2025) 



 

�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���O�L�p�V���D�X�[���O�L�H�X�[�� 
�j���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���H�W���j���O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W
Si 92 % des accidents mortels présentent des 
�I�D�F�W�H�X�U�V���F�D�X�V�D�X�[���O�L�p�V���j���O�¶�K�X�P�D�L�Q, la part de ceux 
�D�V�V�R�F�L�p�V���j���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���H�V�W���H�V�W�L�P�p�H���j������ %. 

En ajoutant les facteurs conditions de circulation 
(18 %), la catégorie environnement qui en résulte 
est présente dans 39  % de ces accidents.  

Les accidents mortels imputables uniquement à 
un facteur infrastructure ou conditions de 
circulation sont rares (1  % chacun ). 

 

 

Selon les modes de déplacement  
�/�D�� �S�D�U�W�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��mortels avec des facteurs liés à 
�O�¶infrastructure ou aux conditions de circulation varie 
sensiblement selon �O�H�V���F�D�W�p�J�R�U�L�H�V���G�¶usagers. 

�6�H�O�R�Q�� �O�¶�p�W�X�G�H�� �)�/�$�0���� �Oes accidents avec piéton sont 
particulièrement concernés par des problèmes de 
visibilité (23 % des accidents, principalement 
�P�D�V�T�X�H�V�� �H�W�� �S�U�R�E�O�q�P�H�V�� �G�¶�p�F�O�D�L�U�D�J�H�� �S�X�E�O�L�F), des 
�G�p�I�D�X�W�V�� �G�H�� �F�R�K�p�U�H�Q�F�H�� �G�H�� �O�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W��(8 %) ou 
une mauvaise prise en compte des flux piétons (8 %). 
Les conditions environnementales jouent également 
un rôle important dans la survenue de ces accidents 
(13 %), notamment lors �G�¶�p�E�O�R�X�L�V�V�H�P�H�Q�Ws naturels. 

Les cyclistes sont eux aussi très concernés par les 
défauts de visibilité (18 % des accidents �± notamment 
créés par �O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W��type murs ou végétation), 
et par les conditions environnementales (13 %) dont 
des �V�L�W�X�D�W�L�R�Q�V���G�¶�p�E�O�R�X�L�V�V�H�P�H�Q�W��naturel. 

Les accidents impliquant un 2RM sont les plus 
sensibles aux facteurs infrastructure. S�¶ils sont 
également très affectés par les défauts de visibilité 
(16 %), ils se démarquent par des problématiques 
relatives à des défauts de lisibilité de la route (13 %), 
notamment en courbe, et des défauts �G�¶�D�G�p�T�X�D�W�L�R�Q���G�H��
�O�¶�L�Q�I�U�Dstructure aux contraintes dynamiques (11 %). 

Les défauts de visibilité (11 %) constituent également 
la principale cause des accidents impliquant un VT ou 
un VU et imputable à �O�¶infrastructure. �/�¶�D�E�V�H�Q�F�H�� �G�H��
�S�R�V�V�L�E�L�O�L�W�p���G�¶�p�Y�L�W�H�P�H�Q�W���H�W���R�X���G�H���U�p�F�X�S�p�U�D�W�L�R�Q, ainsi que 
�O�¶�L�Q�D�S�W�L�W�X�G�H���G�H���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���j���p�Y�L�W�H�U���O�H�V���U�X�S�W�X�U�H�V���G�H�V��
équilibres dynamiques (�G�p�U�D�S�D�J�H���� �U�H�Q�Y�H�U�V�H�P�H�Q�W�«����
sont mises en cause dans 9 % de ces accidents. 

Seuls 14 % des accidents impliquant un PL sont 
inhérents à l'infrastructure ; le principal facteur 
�L�G�H�Q�W�L�I�L�p�� �V�H�� �U�D�S�S�R�U�W�D�Q�W�� �D�X�� �P�D�Q�T�X�H�� �G�¶�D�G�p�T�X�D�W�L�R�Q�� �G�H��
�O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H�V���D�X�[���F�R�Q�W�U�D�L�Q�W�H�V���G�\�Q�D�P�L�T�X�H�V������ %). 

Proportion d �¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V avec présence de facteur(s)  
�U�H�O�D�W�L�I�V�� �j�� �O�¶infrastructure ou aux conditions de 
circulation , selon le milieu et les usagers impliqués  
dans les accidents mortels de 2015 (FLAM) 

�)�D�F�W�H�X�U�V���G�p�F�O�H�Q�F�K�D�Q�W�V���O�L�p�V���j���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H��
ou aux conditions de circulation, dans les 
accidents mortels de 2015, selon la base 
FLAM 

Les facteurs « infrastructure » concernent les 
�p�O�p�P�H�Q�W�V���G�H���O�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W���R�X���G�H���O�D���F�R�Q�I�L�J�X�U�D�W�L�R�Q��
de la voie de circulation ayant joué un rôle dans 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���� �,�O�� �V�¶�D�J�L�W�� �G�H�V�� �p�O�p�P�H�Q�W�V�� �U�H�O�H�Y�D�Q�W�� �G�H�� �O�D��
visibilité, la lisibilité*���� �G�H�� �O�¶�D�G�p�T�X�D�W�L�R�Q�� �G�H�V��
infrastructures aux contraintes dynamiques**, des 
�S�R�V�V�L�E�L�O�L�W�p�V�� �G�¶�p�Y�L�W�H�P�H�Q�W�� �H�W�� �G�H�� �U�p�F�X�S�p�U�D�W�L�R�Q���� �G�H�� �O�D��
limitation de la gravité des chocs, de la cohérence 
de tous les éléments de la voie et de son 
environnement, de la gestion des flux*** dans un 
objectif de sécurité). 
Les facteurs « Conditions de circulation » 
englobent les éléments en lien avec le trafic et les 
conditions météorologiques. 

�
���&�D�S�D�F�L�W�p���G�H�V���Y�R�L�H�V���j���G�R�Q�Q�H�U���X�Q�H���L�P�D�J�H���M�X�V�W�H���G�H���O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W��
�H�W���G�X���F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W���T�X�H���O�¶�R�Q���D�W�W�H�Q�G���G�H���O�¶�X�V�D�J�H�U�� 
 

�
�
�� �$�S�W�L�W�X�G�H�� �G�H�� �O�¶�L�Q�I�U�D�� ���G�p�Y�H�U�V���� �S�U�R�I�L�O���� �D�G�K�p�U�H�Q�F�H���������� �j�� �p�Y�L�W�H�U�� �O�H�V��
�U�X�S�W�X�U�H�V���G�H�V���p�T�X�L�O�L�E�U�H�V���G�\�Q�D�P�L�T�X�H�V�����G�p�U�D�S�D�J�H�����U�H�Q�Y�H�U�V�H�P�H�Q�W�«�� 
 

*** Absence de passages piétons, de refuges piétons, ou encore 
pas de distinction des mouvements tournants en intersection. 

La base de données FLAM est constituée à partir 
�G�H�� �O�D�� �O�H�F�W�X�U�H���� �G�H�� �O�¶�D�Q�D�O�\�V�H�� �H�W�� �G�X�� �F�R�G�D�J�H�� �G�H�� �O�D��
totalité des procès-verbaux (PV) des accidents 
�P�R�U�W�H�O�V���G�H���������������(�O�O�H���S�H�U�P�H�W���G�¶�p�W�X�G�L�H�U���O�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V��
�G�H�� �F�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V���� �T�X�¶�L�O�V�� �V�R�L�H�Q�W�� �U�H�O�D�W�L�I�V�� �j��
�O�¶�K�X�P�D�L�Q���� �D�X�� �Y�p�K�L�F�X�O�H���R�X�� �j�� �O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W���� �/�D��
base de données FLAM contient en définitive 
85 % des accidents mortels de 2015. 

Les accidents avec un animal  

En 2025, 7 personnes ont été tuées dans un 
accident impliquant un animal, dont 5 avec un 
animal sauvage. Sur la période 2023-2025, cela 
représente au total 28 tués, dont 21 avec un animal 
sauvage. 

152 

La sécurité routière en France - �E�L�O�D�Q���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5 - ONISR 2026 

 



 

 

 
Source : Base FLAM sur les accidents mortels en 2015, Cerema, 
2020. Les pourcentages se rapportent aux 2 878 accidents mortels 
présents dans la base. 

 
Lecture : �'�D�Q�V�� �����×���� �G�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V�� �F�R�Q�W�U�H�� �R�E�V�W�D�F�O�H�V�� �I�L�[�H�V����
�O�¶�R�E�V�W�D�F�O�H���H�V�W���V�L�W�X�p���H�Q�W�U�H�������H�W�������P�q�W�U�H�V���G�X���E�R�U�G���G�H���O�D���F�K�D�X�V�V�p�H. 
Source : Accidents mortels contre obstacles fixes �± CETE Norman-
die-Centre ; CEESAR - Setra - mars 1999. 

Importance des configurations accidentogènes sur 
routes à chaussées séparées ou à chaussée unique 
�D�\�D�Q�W�� �I�D�L�W�� �O�¶�R�E�M�H�W�� �G�¶�X�Q�� �G�L�D�J�Q�R�V�W�L�F�� �G�¶�L�W�L�Q�p�U�D�L�U�H�� �G�D�Q�V�� �O�H��
cadre de la démarche SURE  

Lecture : la part �G�¶accidents où il y a eu �S�H�U�W�H���G�¶�D�G�K�p�U�H�Q�F�H��est de 13 % 
sur route à chaussées séparées, 7 % sur route à chaussée unique. 
Source : Directive européenne sur la sécurité des infrastructures 
routières �± analyse des diagnostics SURE �± avril 2021 (Cerema) 

Selon le milieu  routier  
�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���O�L�p�V���j���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���V�R�Q�W���S�O�X�V���S�U�p�V�H�Q�W�V��
en agglomération (30 %) ou hors agglomération 
(32 %) que sur autoroutes (17 %). Les accidents en 
agglomération se distinguent par �G�¶�L�P�S�R�U�W�D�Q�W�V 
problèmes de visibilité (16 %), en raison de masques 
�± fixes ou mobiles �± (11 %), ou encore de problèmes 
�G�¶�p�F�O�D�L�U�D�J�H�� �S�X�E�O�L�F�� ���� %). Des aménagements tenant 
insuffisamment compte des piétons (cheminement, 
voirie large) ont également été identifiés.  

Hors agglomération , �O�¶�L�P�S�R�V�V�L�E�L�O�L�W�p�� �G�H�� �P�H�W�W�U�H�� �H�Q��
�°�X�Y�U�H���H�W���R�X�� �U�p�X�V�V�L�U���G�H�V���P�D�Q�°�X�Y�U�H�V���G�¶�p�Y�L�W�H�P�H�Q�W���R�X��
de récupération est identifiée dans 12 % des cas. Elle 
�V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H�� �V�X�U�W�R�X�W par une largeur insuffisante des 
accotements ou leur inexistence, et �O�¶�L�Q�D�G�p�T�X�D�W�L�R�Q���G�H��
la route aux contraintes dynamiques (11 %) en raison 
�G�H�� �O�¶�p�W�D�W�� �G�H�� �V�X�U�I�D�F�H��de la chaussée (mouillée, 
présence de �F�R�U�S�V���p�W�U�D�Q�J�H�U�����P�D�X�Y�D�L�V���p�W�D�W�«���� 

Sur autoroute , le principal enjeu relève des 
conditions de circulation : les obstacles sur la 
chaussée, �T�X�¶�L�Os soient mobiles (animaux) ou non 
fixes (véhicule arrêté au milieu de la chaussée ou sur 
la BAU), représentent 9 % des accidents. 

Les obstacles latéraux  
Un obstacle latéral, ou « obstacle fixe », désigne tout 
objet en bord de route susceptible d'aggraver les 
conséquences d'une sortie de route en cas de choc. 
Près de la moitié des accidents mortels contre ces 
obstacles sont à moins de 2 m du bord de chaussée. 

En 2025���� �F�L�Q�T�� �W�\�S�H�V�� �G�¶�R�E�V�W�D�F�O�H�V�� �F�R�Q�F�H�Q�W�U�H�Q�W��
�O�¶�H�V�V�H�Q�W�L�H�O���G�H�V��1 259 �G�p�F�q�V���G�¶�R�F�F�X�S�D�Q�W�V���G�H���Y�p�K�L�F�X�O�H�V��
après un heurt contre un obstacle fixe : arbres (27 %), 
dispositifs de retenue (15 %), fossés ou talus (15 %), 
murs ou bâtiments (12 %) et poteaux (9 %). 

 

�'�L�D�J�Q�R�V�W�L�F�V���G�¶�L�W�L�Q�p�U�D�L�U�Hs 
La démarche SURE (cf. page 34) �S�U�p�Y�R�L�W�� �O�¶�D�Q�D�O�\se 
des accidents par itinéraire. Les diagnostics réalisés 
montrent une différence sensible des configurations 
accidentogènes entre les types de routes, mettant en 
évidence le moindre niveau de sécurité des routes 
sans séparation centrale : chocs frontaux, 
intersections, accotements, obstacles latéraux. 

Facteurs déclenchant s �O�L�p�V���j���O�¶�,�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H 
ou aux  conditions de circulation selon le milieu  

Répartition des accidents mortels de VT contre 
obstacles fixes sur routes bidirectionnelles hors 
agglomération , selon la distance entre l'obstacle et 
le bord de chaussée  

 

Les dispositifs de retenue  

�,�Q�V�W�D�O�O�p�V�� �S�R�X�U�� �S�U�R�W�p�J�H�U�� �G�¶�X�Q�� �F�K�R�F�� �F�R�Q�W�U�H�� �X�Q��
obstacle, les dispositifs de retenue (glissières) sont 
eux-mêmes des obstacles. Alors que les glissières 
métalliques heurtées selon un certain angle se 
déforment et remettent le véhicule sur la voie, les 
glissières béton, indéformables, protègent mieux 
des traversées de terre-plein central (chocs avec 
les véhicules arrivant en sens inverse) mais 
�U�H�Q�Y�R�L�H�Q�W�� �O�H�V�� �Y�p�K�L�F�X�O�H�V�� �V�X�L�Y�D�Q�W�� �O�¶�D�Q�J�O�H�� �G�¶�L�P�S�D�F�W��
initial. 

�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Les facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��mortels liés aux lieux, �j���O�¶infrastructure et �j���O�¶environnement  
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�/�H�V���S�p�U�L�R�G�H�V���G�H���I�R�U�W�H���D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p
Dans une journée, le créneau horaire où le 
nombre de  tués est le plus élevé est  de 16 h à 
18 h. �'�D�Q�V�� �O�D�� �V�H�P�D�L�Q�H���� �F�¶�H�V�W�� �O�H��vendredi et le 
samedi  qui concentrent le plus de tués . Dans 
�O�¶�D�Q�Q�p�H�����F�¶�H�V�W���O�H���P�R�L�V���G�¶août . 

 
Les valeurs affichées sur le grap�K�L�T�X�H���V�R�Q�W���F�H�O�O�H�V���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5. 

 
En 2025, il y a eu 53 mercredis et 52 chacun des autres jours. 

 
Lecture : en 2025 il y a 1 jour avec 1 tué, 3 jours avec 2 tués�«  

 

 

En 2025, 8,9 personnes sont tuées en moyenne 
par jour , soit un décès environ en moyenne toutes 
les 2 h 30. Ce niveau est similaire à celui de 2024. 

Au moins une personne meurt chaque jour sur les 
routes françaises . Un jour compte un seul tué, et 
trois jours, deux tués. Les jours au bilan le plus élevé 
sont le samedi 6 septembre (23 tués), le dimanche 6 
avril (22 tués) et le samedi 9 août (20 tués). 

Par mois  

En 2025, 272 personnes sont tuées en moyenne 
chaque mois sur les routes. La mortalité est plus 
�I�D�L�E�O�H���H�Q���G�p�E�X�W���G�¶�D�Q�Q�p�H, avec 233 décès mensuels de 
janvier à mai , puis monte à 300 en moyenne entre 
juin et décembre . Février est le mois au bilan le plus 
bas (195) et août le plus élevé (340). Août 2025 
affiche le bilan mensuel le plus fort depuis juillet 2017, 
�H�W���O�H���S�O�X�V���I�R�U�W���S�R�X�U���X�Q���P�R�L�V���G�¶�D�R�€�W depuis 2011. 

Par semaine  
En moyenne, 63 personnes sont tuées chaque 
semaine, avec de fortes variations : de 36 décès 
(semaine du 20 octobre) à 89 décès (celle du 7 juillet). 

Selon le jour de la semaine  
La mortalité quotidienne moyenne varie selon les 
jours de la semaine : 8,4 décès quotidiens du lundi au 
jeudi, contre 9,6 du vendredi au dimanche, période 
marquée par les déplacements de loisirs. En 
moyenne, 19 personnes sont tuées chaque week-
end, ce nombre variant de 5 (4-5 janvier) à 41 (6-7 
septembre). 

Selon l �¶�K�H�X�U�H���G�H���O�D���M�R�X�U�Q�p�H 
Que ce soit en semaine ou le week-end, le créneau 
16 h-18 h �H�V�W�� �F�H�O�X�L�� �R�•�� �O�¶�R�Q�� �U�H�F�H�Q�V�H�� �O�H�� �S�O�X�V�� �G�H�� �W�X�p�V, 
avec 448 tués (14 % des tués). 

�(�Q���V�H�P�D�L�Q�H�����O�¶�p�F�D�U�W���V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H���H�V�W���P�D�U�T�X�p�������G�H����1 
décès entre 4 h et 5 h à 169 entre 17 h et 18 h, soit 8 
fois plus. Le week-end, la répartition est plus 
régulière, allant de 26 morts entre 13 h et 14 h à 75 
entre 19 h et 20 h, soit un écart de 1 à 3. 

Les longs week-ends  de fêtes  
Le nouvel an 2025 (31 décembre 2024 et 1er janvier 
2025) affiche une accidentalité comparable à celle de 
2023-2024, avec 14 décès contre 16 en 2024. 

Le week-end de Pâques  2025 (3 jours) enregistre 19 
décès, comme 2023 et 2024 mais moins que pour 
2019 (35 décès) et 2022 (38 décès). 

Le week-end prolongé de la Pentecôte  2025 (3 jours) 
�Q�¶�H�V�W���S�D�V���D�V�V�R�F�L�p���F�H�W�W�H���D�Q�Q�p�H à une forte mortalité : 
24 décès contre 31 en 2024 et 35 en 2023. 

Les samedis et dimanches de juillet et août  sont 
marqués par 12,3 et 11,4 tués en moyenne contre 9,4 
et 8,8 pour les autres samedis et dimanches. 

Nombre de personnes tuées selon le mois  

Nombre de personnes tuées  selon le jour de la 
semaine et le milieu routier  

Nombre de  jours  de 2025 selon le nombre de 
personnes t uées quotidiennement  

Nombre de personnes tuées  
�V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H���H�W��la période  semaine /week-end 

Le 3 décembre, « vers 2h du matin, une voiture �>�«�@ 
a raté son virage et percuté le muret �G�¶�X�Q�� �S�D�Y�L�O�O�R�Q 
�>�«�@�� s'est retournée et est tombée à l'intérieur de la 
piscine, sur le toit, les quatre roues en l'air ». « Les 
trois personnes à bord, âgées de 14, 15 et 19 ans, 
sont décédées, a priori par noyade ». Des 
« bouteilles de protoxyde d'azote �>�«�@����moins d'un 
gramme de résine de cannabis et des bouteilles 
d'alcool vides. » ont été retrouvés dans le véhicule.  

Source : rtl.fr, publié 3 décembre 2025 
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�/�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���V�H�O�R�Q���O�H�V���F�R�Q�G�L�W�L�R�Q�V���P�p�W�p�R�U�R�O�R�J�L�T�X�H�V
Entre 2021 et 2025, en moyenne sur un an, plus 
�G�H�V���W�U�R�L�V���T�X�D�U�W�V���G�H�V���S�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V���O�¶�R�Q�W���p�W�p���S�D�U��
météo normale . 

 

 

 

 

 
Source : Météo-France. (2025). �%�L�O�D�Q���F�O�L�P�D�W�L�T�X�H���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H����������.  

Des conditions météo dégradées  
Entre 2021 et 2025, 22 % des décès sur la route sont 
survenus par conditions météorologiques dégradées, 
�G�R�Q�W���O�D���P�R�L�W�L�p�� �V�R�X�V���O�D���S�O�X�L�H���� �/�R�U�V���G�¶�L�Q�W�H�P�S�p�U�L�H�V����une 
augmentation du risque lié à la baisse de la visibilité 
�H�W���G�H���O�¶�D�G�K�p�U�H�Q�F�H �S�H�X�W���D�X�J�P�H�Q�W�H�U���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p ; une 
baisse du nombre de trajets pour certains modes peut 
la diminuer. 

La pluie  
La pluie est relevée dans 12 % des accidents mortels. 
La nuit concentre 57  % des décès par temps de 
pluie , contre 39% des décès par météo normale.  

Pour les usagers de 2RM et les cyclistes, l a météo 
a un impact réel  à la baisse : sous une météo 
dégradée, les usagers de 2RM et les cyclistes 
représentent respectivement 14 % et 4 % des tués, 
contre 25 % et 7 % par météo normale. 

Le brouillard  
De 2021 à 2025, les accidents par temps de 
brouillard  sont 2 fois plus graves que par météo 
normale ou temps de pluie . Ces accidents sont plus 
fréquents hors agglomération dont autoroute, milieu 
concentrant 82 % des décès en cas de brouillard 
(62 % sans brouillard) et aux vitesses plus élevées. 

La nuit  
En 2025, 42 % des tués  �O�¶�R�Q�W���p�W�p���O�D���Q�X�L�W. Ce ratio est 
de 57 % sur autoroute. 

Par ailleurs, 48 % des piétons  sont  tués la nuit . À 
�O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H����82 % des tués en vélo et 70 % des tués en 
moto lourde le sont de jour. 

Les jeunes de 18 à 24 ans décèdent à 62  % de 
nuit  ; surtout de nuit le week -end (du vendredi 19 h 
au dimanche 23 h 59) (33 %). 

Parmi les personnes tuées de jour, 52 % ont 55 ans 
ou plus, contre 24 % pour les 14-34 ans. De nuit, les 
proportions sont inversées : 23 % contre 49 %. 

�(�I�I�H�W���G�X���S�D�V�V�D�J�H���j���O�¶�K�H�X�U�H���G�¶�K�L�Y�H�U 
En moyenne entre 2021 et 2025�����O�H�V���P�R�L�V���G�¶�K�L�Y�H�U���V�R�Q�W��
les plus dangereux pour les piétons. On observe une 
hausse �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p, due à �X�Q���W�H�P�S�V���G�¶�p�F�O�D�L�U�D�J�H��
réduit, le piéton est difficilement visible par les autres 
usagers. Les mois de novembre, décembre et janvier 
concentrent 30 % des accidents mortels de piéton. 
 
1 Christian, B., Hurez, C., Giron, C., & Armoogum, J. (2016, 7 octobre). 
How the weather can influence your data collection? [communication 
écrite]. European Transport Conference, Barcelone, Espagne. 
https://aetransport.org/past-etc-papers/conference-papers-
2016?abstractId=4878&state=b. 

Parts des personnes tuées selon les conditions 
météorologiques et le mode (2021 à 2025)  

�3�H�U�V�R�Q�Q�H�V���W�X�p�H�V���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H�����O�D���O�X�P�L�Q�R�V�L�W�p���H�W���O�D��
période semaine/week -end (moyenne 2021 -2025) 

�1�R�P�E�U�H���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��corporels impliquant un piéton 
�V�H�O�R�Q���O�¶�K�H�X�U�H���G�H���O�D���M�R�X�U�Q�p�H�����P�R�\�H�Q�Q�H����������-2025) 

Rapports à la normale du cumul de précipitations 
2025 (référence  : période 1991 -2020) 

Le nombre de déplacements quotidiens est peu 
influencé par la météo, hors conditions extrêmes1. 
Ceux à vélo ou moto diminuent par temps de pluie, 
mais sont surtout sensibles au vent fort. 



 

 

156 

La sécurité routière en France - bilan �G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��2025 - ONISR 2026 

�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���V�X�U���O�H�V���Y�R�L�H�V���H�Q���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q
En 2025, les accidents  en agglomération co ntri-
buent pour 32  % des tués , 45 % des blessés 
graves MAIS3+ et 58 % des blessés légers . 

 
* Lecture : de 2019 à 2024, le nombre de victimes tuées sur les voies 
en agglomération a baissé en moyenne de - 0,1 % par an. 

   

 

 

 

En 2025, 1 031 personnes ont été tuées dans un ac-
cident sur une voie en agglomération (�D�X���V�H�Q�V���G�H���O�¶�D�U��
ticle R110-2 du Code de la route, autoroutes exclues), 
un bilan stable par rapport à 2024. 

On estime que 7 500 individus ont été blessés grave-
ment (MAIS3+), dont 1 600 piétons, 1 600 cyclistes, 
95�����X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U�V���G�¶�(�'�3�P (donc 55 % de modes actifs) 
et 2 100 usagers à 2RM. 134 000 personnes auraient 
des blessures légères ou modérées (MAIS1-2). 

Selon mode de déplacement  et âge 
En 2025, les usagers vulnérables représentent 
69 % des personnes tuées  sur les voies en agglo-
mération, 84 % des blessés graves et 73 % des bles-
sés légers contre 36 % des tués, 33 % des blessés 
graves, 54 % des blessés légers hors agglomération. 

�3�D�U�P�L���O�H�V���W�X�p�V�����O�¶�D�Q��2025 compte 57 usagers à 2RM 
et 11 piétons de moins que 2019, mais 11 occupants 
de VT, 4 cyclistes et 50 usagers en EDPm de plus. 

En 2025, les 75 ans et plus représentent 11 % de la 
population pour 26 % de la mortalité en agglomé-
ration  : 266 personnes tuées. Au total, 52 % des pié-
tons tués  en agglomération  ont  75 ans et plus . 

Typologie des collisions  
En 2025, sur les voies en agglomération les princi-
paux types de collision sont les accidents sans tiers 
(41 %), les accidents impliquant un véhicule heur-
tant un piéton (31  %) et les collisions latérales 
entre deux véhicules (13  %). 

Parmi ces accidents sans tiers, 51 % des tués sont 
usagers de VT, 28 % en 2RM et 15 % à vélo ou en 
EDPm. 

En 2025, 327 piétons sont décédés sur les voies en 
agglomération (32 % des victimes tuées) : 57 % ont 
été percutés par un VT, 27 % par un VU ou un PL. 

Personnes tuées en agglomération selon le ur mode de déplacement et �O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H �S�U�L�Q�F�L�S�D�O���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�Q��������5 

 
Lecture : 186 �S�L�p�W�R�Q�V���R�Q�W���p�W�p���W�X�p�V���V�X�U���O�H�V���Y�R�L�H�V���H�Q���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q���G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���R�•���O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O�����Y�p�K�L�F�X�O�H���O�H���S�O�X�V���O�R�X�U�G���G�H���O�¶accident) 
était un VT 

Tués et blessés graves  en agglomération  
selon le ur  moyen  de déplacement  en 2025 

Nombre de tués  en agglomération  
par cla s�V�H���G�¶�k�J�H���H�W���P�R�G�H���G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W���H�Q 2025 
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�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Les f�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��sur les voies en agglomération 

 

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

 

 

  

 

 

 

Les f acteurs �O�L�p�V���j���O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W 

Sur les voies en agglomération, la part des accidents 
�D�Y�H�F�� �X�Q�� �I�D�F�W�H�X�U�� �O�L�p�V�� �j�� �O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H�� �H�V�W�� �G�H�� ���� % 
contre 17 % sur autoroute. 

La majorité des victimes tuées le sont de jour (57 %), 
mais beaucoup �G�¶�X�V�D�J�H�U�V��de moto légère, de 
cyclomoteur �H�W�� �G�¶�(�'�3�P�� �V�R�Q�W tués la nuit 
(respectivement 58 %, 60 % et 63 %), contrairement 
à ceux en vélo (27 %). 

En 2025, 53 % des personnes tuées sur les voies en 
�D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q���O�¶�R�Q�W���p�W�p���j���E�R�U�G���G�¶�X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H���K�H�X�U�W�D�Q�W��
un obstacle fixe bordant la chaussée. Le choc se 
produit contre un mur ou un bâtiment dans 21 % des 
cas, un arbre dans 15 % des cas, un poteau dans 
13 % des cas chacun et un véhicule stationné dans 
10 % des cas. 

Les f acteurs liés au véhicule  

Sur la période 2023-2025, 835 défaillances du véhi-
cule ont été relevées dans les accidents mortels dont 
�������� �Y�L�V�L�E�L�O�L�W�p�� �U�H�V�W�U�H�L�Q�W�H�� �G�H�S�X�L�V�� �O�¶�K�D�E�L�W�D�E�O�H�V���� ���� pro-
�E�O�q�P�H�V���G�¶�p�F�O�D�L�U�D�J�H, 38 pneus usés, et 17 défectuosi-
tés mécaniques. 

Les facteurs humains  
En 2025 sur les voies en agglomération, on compte 
1 048 présumés responsables, dont 577 tués. 50 % 
sont des conducteurs de VT, 19 %  des conduc-
teurs de 2R M et 13 % des conducteurs de VU, PL 
ou TC. 

Parmi les 454 tués non PR, 57  % sont des piétons 
et 16 % des passagers de VT.  

Sur la période 2023-2025, les facteurs les plus fré-
quents associés aux présumés responsables (PR) 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���V�R�Q�W : 
�� la vitesse , avec 25 % tous usagers confondus, fac-

teur �T�X�L���V�¶�p�O�q�Y�H���j��61 % pour les motos lourdes ; elle 
est présente chez 50 % des 18-24 ans et sa part 
�G�L�P�L�Q�X�H���D�Y�H�F���O�¶�k�J�H ; 

�� �O�¶�D�O�F�R�R�O avec 19 % tous usagers confondus ; cela 
concerne les 18-54 ans (28 %) et en particulier les 
25-34 ans (32 %), ainsi que les usagers de 2RM : 
cyclos (37 %) et motos (28 %) ; 

�� les stupéfiants , constituant 12 % des facteurs re-
�O�H�Y�p�V���j���O�¶�H�Q�F�R�Q�W�U�H���G�H�V���X�V�D�J�H�U�V ; ils concernent par-
ticulièrement les cyclomotoristes (26 %), les mo-
tards (14 %) et les 18-34 ans (20 %) ; 

�� le non-respect des priorités  est relevé chez 15 % 
�G�H�V���3�5���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V, particulièrement chez 
les conducteurs de poids lourds ou de transport en 
commun (23 %) et les piétons (24 %) ; 

�� �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q, avec 20 % tous usagers confondus, 
�I�D�F�W�H�X�U���T�X�L���V�¶�p�O�q�Y�H���j����3 % pour les conducteurs de 
poids lourds ou de transport en commun ; 

�� les malaises , avec 14% % tous usagers confon-
dus, touchent fortement les populations les plus 
âgées (36 % des PR âgés de 65 ans et plus). 

Facteurs de causalité des accidents mortels  
sur les voies en agglomération, en 2015  

Répartition des personnes tuées  en agglomération  
selon leur âge et la luminosité en 2025  

Présumés responsables et tués non PR en 
agglomération par moyen  de déplacement en 202 5 

�)�D�F�W�H�X�U�V�� �G�H�V�� �S�U�p�V�X�P�p�V�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
mortels sur les voies en agglomération (2023-2025) 
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�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���V�X�U���O�H�V���U�R�X�W�H�V���K�R�U�V���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q
60 % des personnes tuées en France le sont sur 
les route s hors agglomération . 44 % des décès 
sur ces routes le sont sans tiers impliqué.  

 
* Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués sur les routes hors 
agglomération a diminué en moyenne de - 3,2 % par an. 

 

 

 

 

 

En 2025, 1 973 individu s sont  tués sur les routes 
hors agglomération, soit 49 de plus  �T�X�¶�H�Q��������4. 

On estime qu�¶en 2025, 8 200 personnes sont bles-
sées gravement (MAIS3+) : 300 piétons, 1 200 cy-
clistes, 200 �X�W�L�O�L�V�D�W�H�X�U�V�� �G�¶�(�'�3�P�� ���G�R�Q�F��21 % de 
modes doux) ; 2 700 usagers de 2RM (33 %) et 3 400 
occupants de VT. De plus, on estime à 75 400 les per-
sonnes avec des blessures légères ou modérées 
(MAIS1-2). 

En 2025, les hommes représentent 79 % des per-
sonnes tuées sur les routes hors agglomération. Les 
usagers âgés de 18 à 24 ans représentent 17 % des 
tués pour 8 % de la population. 

En 2025, 48 % des usagers tués sur les routes hors 
agglomération le sont du vendredi au dimanche. 

Selon le mode de déplacement  
En 2025, les usagers vulnérables représentent 
36 % des personnes tuées  sur routes hors agglomé-
ration avec 718 tués ���������W�X�p�V���G�H���S�O�X�V���T�X�¶�H�Q�������������� Les 
automobilistes représentent 57 % des tués. 

Par ailleurs, 130 piétons sont décédés (94 en 2024) 
dont 86 percutés par un VT et 32 par un VU ou un PL. 

Typologie des collisions  
Sur les routes hors agglomération, 44 % des per-
sonnes tuées le sont dans des accidents sans 
tiers , 25 % lors de  collision s frontale s et 10 % à la 
suite à de collisions latérales. 

Les accidents sans tiers font 37 % des tués en 2RM, 
44 % des tués à vélo et 51 % en VT. 

Personnes tuées  hors  agglomération selon le ur mode de déplacement et �O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�Q��������5 

 
Lecture : 86 �S�L�p�W�R�Q�V���R�Q�W���p�W�p���W�X�p�V���V�X�U���O�H�V���U�R�X�W�H�V���K�R�U�V���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q���G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���R�•���O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O�����Y�p�K�L�F�X�O�H���O�H���S�O�X�V���O�R�X�U�G���G�H �O�¶�D�F�F�L��
dent) était un VT. 

Mobilité des t ués et des blessés graves  
sur les routes hors agglomération  en 2025 

Répartition des tués selon le type de collision  
sur les route s hors agglomération en 2025  

Cette fiche concerne les routes hors aggloméra-
�W�L�R�Q�� �D�X�� �V�H�Q�V�� �G�H�� �O�¶�D�U�W�L�F�O�H�� �5������-2 du code de la 
�U�R�X�W�H���� �F�¶�H�V�W�� �j�� �G�L�U�H�� �K�R�U�V�� �G�H�V�� �]�R�Q�H�V�� �G�p�O�L�P�L�W�p�H�V�� �S�D�U��
�O�H�V���S�D�Q�Q�H�D�X�[���G�¶�H�Q�W�U�p�H�����(�%���������H�W���G�H���V�R�U�W�L�H�����(�%��������
�G�¶�D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�����/�H�V��autoroutes sont exclues. 
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Légende des facteurs : H = Humain ; V = Véhicule ; I = Infrastructure ; 
C = Conditions de circulation ; Inconnu = causes non identifiables. 
Source : Étude FLAM, Cerema, 2020. 

 

 

 

 

 

 

Les f acteurs �O�L�p�V���j���O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W 
Sur les routes hors agglomération, la part des acci-
�G�H�Q�W�V���D�Y�H�F���X�Q���I�D�F�W�H�X�U���O�L�p�V���j���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���H�V�W���G�H��
32% contre 17% sur autoroute  (FLAM). 

En 2025, les personnes tuées dans des accidents sur 
routes hors agglomération �O�¶�R�Q�W���p�W�p à 80 % sur route 
départementale, à 10 % sur route nationale et à 10 % 
sur route communale ou métropolitaine. 

En 2025, 42 % des personnes  tuées dans un 
véhicule �K�R�U�V���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q���O�¶�R�Q�W���p�W�p���D�S�U�q�V���D�Y�R�L�U��
heurté un obstacle fixe , le plus souvent un arbre 
(37 %) ou un fossé, talus ou paroi rocheuse (21 %). 

En 2025, la plupart des tués le sont de jour (60 %), en 
particulier les seniors (82 % des 65-74 ans et 84 % 
des plus de 75 ans). Au contraire, plus de la moitié 
des 14-34 ans sont tués de nuit, avec en particulier 
60 % des 14-17 ans et 57 % des 18-24 ans. 

Les facteurs liés au véhicule  
De 2023 à 2025, 803 problèmes liés au véhicule ont 
été identifiés dans les accidents mortels : 221 pertes 
de la maîtrise du véhicules 109 pneus usés, 109 pro-
�E�O�q�P�H�V���G�¶�p�F�O�D�L�U�D�J�H����32 cas de visibilité limitée depuis 
�O�¶�K�D�E�L�W�D�F�O�H���� �H�W�� ���� liés à une mauvaise connaissance 
du véhicule. 

Les facteurs humains  
En 2025, le nombre de présumés responsables (PR) 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V��est de 1 927 (dont 1 334 tués), et 
83 % des PR sont des hommes. 63 % des PR sont 
des conducteurs de VT, 16 % sont des usagers de 
2RM et 7 % des conducteurs de véhicules 
utilitaires . 

En 2025, on compte 639 tués non PR, dont 37 % sont 
des passagers de VT et 18 % des conducteurs de VT. 

Sur la période 2023-2025, les facteurs les plus fré-
quents associés aux présumés responsables (PR) 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���V�R�Q�W : 
�� la vitesse, avec 32 % tous modes confondus, part 

�T�X�L���V�¶�p�O�q�Y�H���j��54 % chez les motos lourdes. Elle est 
présente chez 50 % des PR de 18-24 ans ; 

�� �O�¶�D�O�F�R�R�O���� �D�Y�H�F��24 % tous modes confondus, et no-
tamment chez les piétons (42 %), les cyclos (33 %) 
et les motos légères (28 %). Ce facteur atteint ou 
dépasse 30 % pour les �F�O�D�V�V�H�V���G�¶�k�J�H�V������-34 ans, 
35-44 ans et 45 à 54 ans ; 

�� les stupéfiants, avec 11 % tous âges confondus. 
Ce facteur atteint 20 % pour les PR âgés de 25 à 
34 ans et 18 % pour les 35-44 ans ; 

�� le malaise (9 %), qui est le premier facteur chez les 
cyclistes (42 %). Il touche en particulier les 65 ans 
et plus (29 %) ; 

�� �O�¶�L�Q�D�W�W�H�Q�W�L�R�Q�� ��9 %), dont 25 % pour les piétons et 
15 % pour les PL ; 

�� le non-respect des règles de priorité (8 %), monte 
à 19 % chez les 75 ans et plus. 

Facteurs de causalité des accidents mo rtels  
sur les routes hors agglomération en 2015  

Répartition des individus tués par âge et luminosité  
sur les routes hors agglomération  en 2025 

Mobilité des p résumés responsables et des tués  
non PR  sur les routes hors agglomération  en 2025 

Facteurs  des présumés responsables d�¶accidents 
mortels  sur  routes hors agglomération (2023-2025) 
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�/�H�V���I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���V�X�U���O�H�V���D�X�W�R�U�R�X�W�H�V
Sur autoroute,  une personne tu ée sur deux est un 
occupant  de véhicule de tourisme  et 33 % des 
décès intervien nent dans  un accident sans tiers . 

 
* Lecture : entre 2019 et 2025, le nombre de tués sur autoroute a 
baissé en moyenne de - 0,3 % par an. 

 

 

 

 

En 2025, 259 personnes ont é té tuées sur 
autoroute, soit 20 décès de plus par rapport à 2024. 
Ce réseau concentre 8 % de la mortalité totale, part 
qui fluctue entre 6 % et 9 % depuis 2010. 

En 2025, la mortalité sur autoroute est plus faible que 
�V�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���U�p�V�H�D�X�[����avec 1,3 tués par milliard 
de kilomètres parcourus, contre 7,3 sur le reste du 
réseau en moyenne¹. 

Selon le mode de déplacement  
En 2025, 138 occupants de véhicules de tourisme  
ont été tués sur les autoroutes (53 % de la mortalité 
�D�X�W�R�U�R�X�W�L�q�U�H������ �V�R�L�W�� ������ �G�p�F�q�V�� �G�H�� �S�O�X�V�� �T�X�¶�H�Q�� ������������39 
usagers de 2RM  et 46 piétons ont aussi été tués . 

Le nombre de blessés graves est estimé à 1 100. 
Selon le mode de déplacement, la répartition des 
blessés graves et des tués diffère : pour les 
motocyclistes 30 % de blessés pour 15 % de tués ; 
pour les piétons 9 % de blessés pour 18 % de tués. 

Typologie des collisions  
En 2025, 33 % �G�H�V���W�X�p�V���V�X�U���D�X�W�R�U�R�X�W�H���O�¶�R�Q�W���p�W�p���G�D�Q�V 
un accident sans tiers impliqué  (perte de contrôle), 
19 % des usagers ont été tués dans des collisions par 
�O�¶�D�U�U�L�q�U�H���H�Q�W�U�H���G�H�X�[���Y�p�K�L�F�X�O�H�V, 13 % dans des entre un 
véhicule et un piéton, 11 % dans des collisions mul-
tiples et 8 % dans des collisions en chaîne. 

En 2025, sur autoroute, 45 conducteurs à contresens  
sont impliqués dans un accident corporel, dont 14 dans 
un accident mortel. Ils ont occasionné 19 tués. Parmi 
les 35 conducteurs à contresens dont le taux 
�G�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H���H�V�W���F�R�Q�Q�X����15 étaient positifs. 
 
¹ SDES. (2025). Bilan annuel des transports en 2024. 

 
Personnes tuées sur autoroute  selon le ur mode de déplacement et �O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H �S�U�L�Q�F�L�S�D�O���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�Q��������5 

 
Lecture : 26 piétons ont été tués sur autoroute �G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���R�•���O�¶�D�Q�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���S�U�L�Q�F�L�S�D�O�����Y�p�K�L�F�X�O�H���O�H���S�O�X�V���O�R�X�U�G���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�����p�W�D�L�W���X�Q���9�7.

Répartition des tués et des blessés graves sur 
autoroute selon le mode de déplacement  en 2025 

Conducteurs circulant à contresens, impliqués dans 
�X�Q�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�� �F�R�U�S�R�U�H�O���� �V�H�O�R�Q�� �O�¶�k�J�H�� �H�W�� �O�D��
�F�R�Q�V�R�P�P�D�W�L�R�Q���G�¶�D�O�F�R�R�O���R�X���G�H���V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V���H�Q������������ 
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�)�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V - Les facteurs �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��sur les autoroutes 

 

 
Légende des facteurs : H = Humains ; V = Véhicule ; I = Infrastruc-
ture ; C = Conditions de circulation ; Inconnu = causes non identi-
fiables. Source : Étude FLAM, Cerema, 2021 

 

 

 

 

 

 

Facteurs liés  �j���O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W 
La pa�U�W�� �G�H�V�� �I�D�F�W�H�X�U�V�� �O�L�p�V�� �j�� �O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H�� �G�D�Q�V�� �O�H�V��
accidents mortels sur autoroute est de 17 %, un taux 
deux fois plus faible que sur les routes 
bidirectionnelles interurbaines (33 %). Les 2×3 voies 
représentent 40  % des accidents mortels  pour 
21 �����G�X���N�L�O�R�P�p�W�U�D�J�H���W�R�W�D�O���G�¶�D�X�W�R�U�R�X�W�H����FLAM). 

En 2025, 82 % des personnes tuées sur autoroute 
�O�¶�R�Q�W���p�W�p���G�D�Q�V���X�Q���D�F�F�L�G�H�Q�W���V�X�U���X�Q�H��portion rectiligne, 
15 % sur une portion en pente et 15 % sur chaussée 
mouillée. De plus, 34 % des véhicules impliqués dans 
un accident mortel ont heurté un obstacle fixe, qui 
représente 56 % des décès des occupants de 
véhicule sur ce réseau (120 tués). Dans 62 % des 
cas, �O�¶�R�E�V�W�D�F�O�H���S�H�U�F�X�W�p���p�W�D�L�W���X�Q�H���J�O�L�V�V�L�q�U�H���G�H���V�p�F�X�U�L�W�p�� 

En 2025, la majorité des tués  le sont de nuit (54  %). 
�&�H�O�D���V�H���U�H�W�U�R�X�Y�H���S�R�X�U���W�R�X�W�H�V���O�H�V���F�O�D�V�V�H�V���G�¶�k�J�H���G�H��������
à 54 ans, avec notamment 71 % des 18-24 ans tués 
de nuit. 

Facteurs véhicules  

Entre 2023 et 2025, 12 % des véhicules impliqués 
dans les accidents mortels présentaient un facteur lié 
au véhicule. Cette part atteint 20 % pour les 2RM. Les 
deux facteurs les plus relevés sont le déplacement du 
véhicule (28 �F�D�V������ �O�R�U�V�T�X�¶�L�O���p�F�K�D�S�S�H�� �j�� �O�D���P�D�v�W�U�L�V�H���G�X��
conducteur, et �H�Q�V�X�L�W�H�� �G�H�V�� �G�p�I�D�L�O�O�D�Q�F�H�V�� �G�¶�p�F�O�D�L�U�D�J�H��
(15 cas), mécaniques (14 cas) et de pneu (14 cas). 

Facteurs humains  
En 2025, le nombre de présumés responsables (PR) 
est de 260 (dont 123 tués), et 86 % des PR sont des 
hommes. 54 % des PR sont des conducteurs de 
VT, 15 % sont des conducteurs de  poids lourds et 
10 % des conducteurs de véhicules utilitaires . 

En 2025, on compte 123 tués non PR, dont 37 % sont 
des passagers de VT, 22 % des conducteurs de VT et 
21 % des piétons. 

Sur autoroute, de 2023 à 2025, le motif principal de 
trajet des PR d�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �P�R�U�W�H�O�V�� �H�V�W��« promenade-
loisirs » (50 %). Un motif de trajet « utilisation 
professionnel » est recensé dans 28 % des cas sur 
autoroute contre 11 % des cas en moyenne sur les 
autres réseaux routiers. 

Sur la période 2023-2025, les facteurs les plus 
�I�U�p�T�X�H�Q�W�V���D�V�V�R�F�L�p�V���D�X�[���3�5���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��mortels sont : 
- le facteur vitesse  excessive ou inadaptée est relevé 
chez 42 % des 18-24 ans ; 
- le facteur alcool  est plus important chez les 25-34 
ans (25 %) ; 
- Le facteur stupéfiant  est important notamment chez 
les jeunes, 20 % pour les 18-24 ans et 19 % pour les 
25-34 ans ; 
- le malaise  �D�X�J�P�H�Q�W�H���D�Y�H�F���O�¶�k�J�H���H�W���V�H���V�W�D�E�L�O�L�V�H���j������ % 
�V�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���F�O�D�V�V�H�V���G�¶�k�J�H������-64, 65-74, 75 ans 
et plus ; 
- le facteur contresens  est relevé chez 34 % des 
75 ans et plus (16 sur 47 cas). 

Facteurs de causalité des accidents mortels sur 
autoroute en 2015  

Répartition des tués  sur autoroute selon leur âge et 
la luminosité en 2025  

Répartition des présumés responsables et des tués 
non PR selon leur mode de déplacement en 202 5 

Facteurs  des présumés responsables �G�¶accidents 
mortels sur autoroute  sur 2023-2025 

mailto:https://doc.cerema.fr/Default/doc/SYRACUSE/21406/les-facteurs-d-accidents-mortels-en-2015-exploitation-de-la-base-flam-aout-2021-rapport-d-etude


 

  

La Délégation à la sécurité routière (DSR) organise depuis 2018 des appels à projets �G�¶�p�W�X�G�H�V���H�W��
recherche s �T�X�L���V�¶�D�G�U�H�V�V�H�Q�W���j���W�R�X�W�H�V���O�H�V���F�R�P�P�X�Q�D�X�W�p�V���V�F�L�H�Q�W�L�I�L�T�X�H�V���H�W���j���W�R�X�V���O�H�V���D�F�W�H�X�U�V�����S�X�E�O�L�F�V���R�X��
privés, impliqués dans la recherche en matière de sécurité routière. 

Les axes prioritaires de recherche 2023 �± 2027 sont : 
�x Les facteurs d'accidents   
�x Les usagers de la route  (les personnes en sur-risque d'être victimes ou d'être responsables 

d'accidents de la route ; la santé des conducteurs et des autres usagers de la route) 
�x Les victimes  (les blessés graves, les usagers vulnérables�����O�¶�R�Q�G�H���G�H���F�K�R�F) 
�x L'éducation et la formation tout au long de la vie   
�x Les évolutions du véhicule  (le véhicule à délégation de conduite partielle ou totale, les dis-

positifs d'aide à la conduite, mobilité douce et véhicules innovants, les 2-3-4 roues motorisés) 
�x Les spécificités territoriales  

https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/politique-de-securite-routiere/historique-des-projets-retenus 

 

 

https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/politique-de-securite-routiere/historique-des-projets-retenus
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�/�D���U�H�F�K�H�U�F�K�H���H�W���O�H�V���p�W�X�G�H�V 

 

Source : Agence nationale de la recherche 

 

1 �,�Q�V�W�L�W�X�W���G�H���V�D�Q�W�p���S�X�E�O�L�T�X�H�����G�¶�p�S�L�G�p�P�L�R�O�R�J�L�H���H�W���G�H���G�p�Y�H�O�R�S�S�H�P�H�Q�W. 
2 �/�¶�8�7�$�&�� �&�H�U�D�P��est �D�J�U�p�p�H�� �S�R�X�U�� �S�U�R�F�p�G�H�U�� �j�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V��essais 
réglementaires des véhicules et de leurs équipements. Elle est dési-
gnée par les autorités françaises auprès des instances internationales 
pour réaliser les essais réglementaires à la demande des constructeurs 
en vue d'obtenir leurs homologations européennes et internationales.  

�'�q�V���������������O�H���G�R�P�D�L�Q�H���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�R�O�R�J�L�H���H�V�W���L�Q�Y�H�V�W�L��
et associé à la traumatologie. Il faut toutefois attendre 
1968 pour que le terme « accidentologie » entre dans 
le vocabulaire pour désigner �O�¶�p�W�X�G�H���V�F�L�H�Q�W�L�I�L�T�X�H���G�H�V��
accidents. �/�D�� �U�H�F�K�H�U�F�K�H���S�X�E�O�L�T�X�H���V�¶�R�U�J�D�Q�L�V�H���D�Y�H�F���O�H��
secteur privé déjà engagé �± notamment les 
constructeurs et assureurs �± en élaborant des 
concepts et des objets de recherche autour de trois 
axes : infrastructures, comportements et véhicules. 
Cette science intègre des domaines liés aux 
techniques et technologies (automobile, contrôle), à 
�O�¶�L�Q�J�p�Q�L�H�U�L�H�� ���U�R�X�W�H�V���� �F�L�Q�p�W�L�T�X�H���� �G�p�W�H�F�W�L�R�Q������ �D�X�[��
sciences de la santé (neurosciences incluses) et à la 
pharmacologie clinique. �/�¶interdisciplinarité de 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�R�O�R�J�L�H���V�¶�p�W�H�Q�G�� �D�X�V�V�L�� �D�X�[�� �F�K�D�P�S�V�� �G�H�V��
sciences économiques et humaines, en y intégrant 
des contenus préventifs et éducatifs. 

R�H�Q�I�R�U�F�H�P�H�Q�W���G�¶�X�Q�H���G�L�V�F�L�S�O�L�Q�H 
En 1958, l�H�� �S�U�H�P�L�H�U�� �6�H�U�Y�L�F�H�� �P�p�G�L�F�D�O�� �G�¶�X�U�J�H�Q�F�H��
(SMUR) est mis en place à Salon-de-Provence. En 
1967, le centre national de formation à la sécurité 
routière est ouvert par la gendarmerie nationale pour 
renforcer la culture sécurité routière dans ses unités. 
En 1995, le Registre du Rhône est institué afin de 
recenser les traumatismes dus aux accidents de la 
route. Par la suite, l�H�� �G�L�S�O�{�P�H�� �G�¶�H�Q�V�H�L�J�Q�D�Q�W�� �G�H�� �O�D��
�F�R�Q�G�X�L�W�H�� �H�V�W�� �F�U�p�p�� �H�W�� �O�¶�p�G�X�F�D�W�L�R�Q�� �U�R�X�W�L�q�U�H�� �G�H�Y�L�H�Q�W��
�R�E�O�L�J�D�W�R�L�U�H�� �j�� �O�¶�p�F�R�O�H. En 1993, une attestation 
reconnaît cette discipline et en 2000 un continuum 
éducatif est instauré. De grandes écoles dispensent 
des formations avec une approche pluridisciplinaire, 
tandis que des universités intègrent cette matière 
notamment à travers �O�H�V���V�F�L�H�Q�F�H�V���G�H���O�¶�p�G�X�F�D�W�L�R�Q���R�X���O�D��
psychologie à Aix-Marseille ou Angers, développant 
ainsi des approches cognitivo-comportementales 
complémentaires à la recherche. Par ailleurs, de 
nouveaux diplômes universitaires ont été créés en 
�����������S�D�U���O�¶�8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�p���*�X�V�W�D�Y�H���(�L�I�I�H�O (UGE). 

Diversité des organismes impliqués  
�/�¶�8niversité Gustave Eiffel et le Cerema sont les 
principaux acteurs du réseau scientifique et technique 
dans le domaine �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p�� �U�R�X�W�L�q�U�H�� S�¶y 
ajoutent l'Inserr, des laboratoires du CNRS, ainsi que 
des équipes �G�H�� �O�¶Inserm, �G�H�� �O�¶ISPED1 et �G�¶�D�X�W�U�H�V��
équipes universitaires. En complément, l'UTAC2 est 
�D�J�U�p�p�H���S�R�X�U���S�U�R�F�p�G�H�U���D�X�[���H�V�V�D�L�V���G�¶�K�R�P�R�O�R�J�D�W�L�R�Q���G�H�V��
véhicules et de leurs équipements. En parallèle, la 
R&D (constructeurs, équipementiers) est présente, 
notamment à travers le LAB et le Ceesar. L�¶�L�Q�F�L�W�D�W�L�R�Q���j���O�D 
recherche est renforcée par les appels à projets proposés 
�S�D�U���O�¶ANR, la Fondation MAIF, la fondation VINCI ou 
encore la DSR.  

Les programmes et équipements 
prioritaires de recherche (PEPR)  

Dans le cadre du plan �G�¶�L�Q�Y�H�V�W�L�V�V�H�P�H�Q�W���© France 
2030 », les PEPR ont pour objectif de construire 
ou consolider un leadership français dans des 
domaines scientifiques liés à une transformation 
technologique, économique, sociétale, sanitaire 
ou environnementale et considérés comme 
�S�U�L�R�U�L�W�D�L�U�H�V���� �$�� �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H�� �G�H�V�� �3�(�3�5�� �H�[�S�O�R�U�D�W�R�L�U�H�V����
�O�H�V�� �3�(�3�5�� �G�H�� �V�W�U�D�W�p�J�L�H�� �Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�� �G�¶�D�F�F�p�O�p�U�D�W�L�R�Q��
créent de la connaissance sur des transformations 
déjà engagées.  

La mobilité est étudiée dans les PEPR « Villes 
durables et bâtiments innovants » et « Le 
numérique au service des mobilités dans les 
territoires », lequel vise en particulier à élargir le 
�F�K�D�P�S�� �G�¶�D�Q�D�O�\�V�H�� �G�H�V�� �P�R�E�L�O�L�W�p�V aux aspects 
sociaux, économiques et environnementaux, à 
comprendre les déterminants psychologiques de 
la mobilité et à envisager les besoins en croisant 
les données de mobilité et les données de 
contexte. 

Les études et enquêtes de la Fondation 
VINCI Autoroutes   

Depuis 2011, la Fondation promeut une approche 
scientifique et éthique des risques routiers. En 
2025, le 15e Baromètre européen de la conduite 
responsable, réalisé auprès de 12 000 personnes 
dans 11 pays européens, a été publié.  

Plusieurs enquêtes ont également été réalisées : 
�V�X�U�� �O�H�V�� �O�L�H�Q�V�� �H�Q�W�U�H�� �F�R�Q�G�X�L�W�H�� �H�W�� �S�U�R�W�R�[�\�G�H���G�¶�D�]�R�W�H, 
sur la somnolence des conducteurs au volant, ou 
encore sur le rapport à la conduite des seniors. 
Cette enquête a été accompagnée �G�¶�X�Q�H��étude sur 
�O�H�X�U�V���F�D�S�D�F�L�W�p�V���G�¶�R�U�L�H�Q�W�D�W�L�R�Q���G�D�Q�V���O�¶�H�V�S�D�F�H�� 

Enfin, lors de la 5e �p�G�L�W�L�R�Q�� �G�H�� �O�¶�H�Q�T�X�r�W�H�� �V�X�U�� �O�H��
partage de la route, la Fondation a publié son 
enquête annuelle sur le partage de la route qui 
examine spécifiquement les comportements des 
européens confrontés sur la route à la cohabitation 
entre différents modes de déplacements. 
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3 E-Survey of Road users' Attitudes, ESRA, 2015-2026. 
4 https://etsc.eu/reducing-serious-injuries-on-european-roads-pin-
flash-48/ 

Axes de recherche prioritaires   

Redéfinis pour la période 2023-2027, les axes de 
recherche �G�H���O�¶�D�S�S�H�O���j�� �S�U�R�M�H�W�V���G�H���O�D���'�6�5 portent sur 
les �I�D�F�W�H�X�U�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V, les usagers de la route , les 
blessés �����O�¶éducation et la formation tout au long de 
la vie , les évolutions du véhicule , les spécificités 
territoriales . 

Les jeunes et les personnes âgées étant les personnes 
en sur-risque �G�¶�r�W�U�H�� �Y�L�F�W�L�P�H�V�� �R�X�� �U�H�V�S�R�Q�V�D�E�O�H�V��
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�����O�D���U�H�F�K�H�U�F�K�H���V�X�U���F�H�V usagers de la route 
est essentielle. Il en est de même de la santé des 
conducteurs et des autres usagers de la route.  

Des coopérations internationales  

Les organismes de recherche européens et 
internationaux permettent de capitaliser les 
connaissances scientifiques. Le Club des organismes 
de recherche associés (CLORA) constitue une 
passerelle entre la recherche publique française et 
�O�¶�8�Q�L�R�Q���H�X�U�R�S�p�H�Q�Q�H���W�D�Q�G�L�V���T�X�H���Oes forums et réseaux 
européens (FERSI, CARE, ETSC) et internationaux 
(IRTAD qui intègre désormais le réseau Safer City 
Streets) sont l�H�V�� �O�L�H�X�[�� �G�H�� �S�D�U�W�D�J�H�� �G�¶�H�[�S�H�U�W�L�V�H. Le 
�)�R�U�X�P�� �,�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�� �G�H�V�� �7�U�D�Q�V�S�R�U�W�V�� �G�H�� �O�¶�2�&�'�(��
aborde la sécurité routière sous �O�¶�D�Q�J�O�H�� �G�¶�X�Q�H��
�p�F�R�Q�R�P�L�H���G�X�U�D�E�O�H���R�X���H�Q�F�R�U�H���H�Q���p�W�X�G�L�D�Q�W���O�¶�L�P�S�D�F�W���G�H�V��
services de mobilité utilisant des véhicules 
�D�X�W�R�P�D�W�L�V�p�V���G�D�Q�V���O�¶�R�I�I�U�H���G�H�V���W�U�D�Q�V�S�R�U�W�V����Enfin, dans le 
cadre du projet ESRA3, des enquêtes sont réalisées 
au niveau international sur le rapport des citoyens à 
la sécurité routière et leurs comportements en 
circulation.  

De nouveaux défis  
�'�D�Q�V���X�Q���F�R�Q�W�H�[�W�H���G�¶�X�U�J�H�Q�F�H���F�O�L�P�D�W�L�T�X�H, imposant de 
décarboner les transports, de profondes mutations de 
nos habitudes de déplacement se dessinent. Les 
modes de déplacement doux ou actifs (marche à 
pied, EDP, EDPm, vélo, VAE) se développent. Il 
�F�R�Q�Y�L�H�Q�W�� �G�¶�H�Q�� �P�H�V�X�U�H�U�� �Oes apports et risques afin 
�G�¶�D�V�V�X�U�H�U�� �X�Q�H�� �F�R�K�D�E�L�W�D�W�L�R�Q��sécurisée des divers 
�X�V�D�J�H�V���G�H���O�¶�H�V�S�D�F�H���S�X�E�O�L�F���� 

Par ailleurs, l�¶�D�X�W�R�P�D�W�L�V�D�W�L�R�Q��des véhicules requiert 
�G�¶�D�G�D�S�Wer l�¶infrastructure �H�W���G�¶anticiper les interactions 
entre les différents véhicules, �O�¶Homme et la machine. 
La sécurité des occupants de ces futurs véhicules, 
comme celle des autres usagers de la route, est une 
priorité, ce qui nécessite d�¶�D�G�D�S�Wer les formations en 
même temps que les avancées technologiques.  

�/�H�� �G�p�Y�H�O�R�S�S�H�P�H�Q�W�� �G�H�� �O�¶�L�Q�W�H�O�O�L�J�H�Q�F�H�� �D�U�W�L�I�L�F�L�H�O�O�H (IA) 
devient aussi un enjeu de sécurité routière. Depuis 
2024, l�¶�R�E�V�H�U�Y�D�W�R�L�U�H�� �G�H�V�� �Y�L�W�H�V�V�H�V�� �H�W�� �G�H�V��
comportements �G�H�� �O�¶�2�1�,�6�5���H�[�S�p�U�L�P�H�Q�W�H�� �O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q��
�G�H���O�¶�,�$��pour affiner le recueil desdites données.  

Bilan des trois premières années de 
�O�¶�D�S�S�H�O�� �j�� �S�U�R�M�H�W�V (AAP) �G�¶�p�W�X�G�H�V�� �H�W�� �G�H��
recherches 2023 -2027 de la DSR  

Depuis le lancement en 2023 de cet AAP, 60 
projets ont été soutenu s financièrement par la 
DSR. Parmi eux, onze �V�¶�L�Q�W�p�U�H�V�V�H�Q�W���D�X�[���P�R�E�L�O�L�W�p�V��
actives (sept aux cyclistes et quatre aux piétons). 
La santé concentre douze  projets (dont six sur 
l�¶�D�S�W�L�W�X�G�H�� �j�� �O�D�� �F�R�Q�G�X�L�W�H et deux concernant le 
�S�U�R�W�R�[�\�G�H���G�¶�D�]�R�W�H���� 

Tous les axes prioritaires tels que les blessés, les 
2RM, les usagers vulnérables, les spécificités 
�W�H�U�U�L�W�R�U�L�D�O�H�V���� �O�H�V�� �V�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V�� �H�W�� �O�¶�D�O�F�R�R�O���� �O�¶�p�Y�R�O�X�W�L�R�Q��
des véhicules ou encore les séniors sont analysés. 

Sur le plan européen  

Projet Trendline   
Co-financé par la Commission européenne, ce 
projet a permis, sur la période 2022-2025, de 
définir des méthodologies et de collecter des 
indicateurs clés de performance (KPI) dans les 25 
�(�W�D�W�V���P�H�P�E�U�H�V���G�H���O�¶�8�(���S�D�U�W�L�F�L�S�D�Q�W���D�X���S�U�R�M�H�W����Ces 
indicateurs fournissent des informations sur les 
�F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�V�� �D�V�V�R�F�L�p�V�� �D�X�[�� �U�L�V�T�X�H�V�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
�H�W���G�H���E�O�H�V�V�X�U�H�V�����W�H�O�V���T�X�H���O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���G�H���G�L�V�W�U�D�F�W�H�X�U�V��
et non port des équipements de sécurité. 

European Transport Safety Council (ETSC) 
�/�¶�(�7�6�&�� �H�V�W�� �X�Q�H�� �R�U�J�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q�� �H�X�U�R�S�p�H�Q�Q�H�� �j�� �E�X�W��
non lucratif. Grâce à ses experts et aux rapports 
produits, elle conseille, en toute indépendance, les 
institutions européennes ou les gouvernements 
nationaux. En 2025, outre le bilan annuel de la 
sécurité routière sur 32 pays, plusieurs rapports 
ont été publiés comme celui visant à réduire les 
blessures graves sur les routes européennes.  

Sur le  plan international  

Internation Transports Forum  (ITF) et Interna-
tional Traffic Safety Data and Analysis  (IRTAD) 
Rassemblant 80 membres et observateurs 
�S�U�R�Y�H�Q�D�Q�W�� �G�H�� �S�O�X�V�� �G�H�� ������ �S�D�\�V���� �O�¶�,�5�7�$�'�� �H�V�W�� �X�Q��
groupe de travail permanent de �O�¶ITF organisé 
autour des bases de données, méthodes 
statistiques et analyses de sécurité routière. Le 
rapport annuel présente le bilan de chaque pays. 

�/�¶Organisation mondiale de la Santé (OMS) 
Regroupant 194 Etats membres, �O�¶�2�0�6���S�U�R�G�X�L�W���H�Q 
matière de sécurité routière un rapport mondial et 
apporte un appui technique pour élaborer ou 
renforcer les lois, mettre en place des stratégies 
nationales et développer les soins post-accident. 
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�3�H�U�F�H�S�W�L�R�Q���G�X���S�L�p�W�R�Q���S�D�U���O�
�X�V�D�J�H�U���G�H���O�D���U�R�X�W�H��
���3�H�U�F�H�S�W�¶�3�L�p�W�R�Q�� 

Équipe 
Martin Bossard, Loïc Chomienne, 
Université Gustave Eiffel 

Partenaires 
Aix-Marseille Université,  
Université Rennes 2 

Achèvement Décembre 2026 

Méthodologie 

Immersion �j���O�¶�D�L�G�H���G�¶�X�Q casque de 
réalité virtuelle. Identification des 
informations visuelles retenues, 
mesure du comportement de 
régulation, analyse des processus 
perceptivo-moteurs du conducteur 

Mots clés 

Piéton, mouvement biologique, 
perception visuelle du mouvement, 
conducteur, réalité virtuelle, prise de 
décision, prédiction 

 

 

 

À gauche : illustration �G�H�� �O�¶�Hxpérimentation du point de vue du 
conducteur. Les flèches rouges sont indiquées pour illustrer que le 
�S�D�U�W�L�F�L�S�D�Q�W�� �H�V�W�� �H�Q�� �W�U�D�L�Q�� �G�¶�D�Y�D�Q�F�H�U����non visibles par le participant). À 
droite : �O�¶�D�I�I�L�F�K�D�J�H�� �D�X�T�X�H�O�� �H�V�W�� �F�R�Q�I�U�R�Q�W�p�� �O�H�� �S�D�U�W�L�F�L�S�D�Q�W �O�R�U�V�T�X�¶il doit 
donner sa réponse. 

Le projet PERCEPT-PIETON vise à étudier le 
�F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�� �G�X�� �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�� �O�R�U�V�T�X�¶�L�O�� �H�V�W��
confronté à un piéton sur le point de traverser. Il 
�V�¶�D�J�L�W���G�H��comprendre comment il perçoit et adapte sa 
conduite  en fonction des caractéristiques des 
piétons : genre, âge, comportement, vitesse, etc. 

Créat ion d�H���O�¶environnement  virtuel  
�/�¶environnement virtuel immerge les participants 
dans une situation de conduite dans laquelle ils sont 
confrontés à la survenue de piétons. Le but est 
�G�¶analyser comment les conducteurs prennent leurs 
décisions et adaptent leur conduite �V�H�O�R�Q���O�¶apparence, 
le comportement et le mouvement du piéton. 

Plusieurs scènes ont été développées pour répondre 
aux demandes expérimentales. Certaines sont 
épurées �H�Q�� �W�H�U�P�H�V�� �G�¶�K�D�E�L�O�O�D�J�H, rappelant un milieu 
rural ; �G�¶�D�X�W�U�H�V��plus riches peuvent être assimilées à 
un espace urbain plus ou moins dense. Cet outil 
permet de croiser �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V��paramètres étudiés. 

La bibliothèque de mouvements  
Afin de présenter des piétons virtuels dont le 
mouvement est fidèle au mouvement humain, des 
campagnes de capture de mouvement ont été 
réalisées auprès de 13 participants, femmes et 
hommes âgés de 11 à 85 ans. Chacun a réalisé 
diverses tâches locomotrices : marche lente ou 
rapide, course, marche hésitante, marche avec 
téléphone (distraction), marche avec accélération ou 
arrêt ponctuel. �¬���O�¶�L�V�V�X�H���G�H�V���F�D�S�W�D�W�L�R�Q�V�����X�Q�H���S�K�D�V�H���G�H��
traitement a permis de constituer une bibliothèque 
exploitable de mouvements biologiques, standardisés 
et organisés qui sera mise en libre accès. Elle offre 
un large panel de mouvements de piétons aux profils 
variés, reflétant la diversité des piétons rencontrés en 
contexte réel. 

Les tâches expérimentales  
Deux tâches sont testées  afin de comprendre le 
comportement perceptivo-moteur du conducteur. Les 
participants, mis en situation de conduite, 
progressent dans �O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W�� �Y�L�U�W�X�H�O�� �M�X�V�T�X�¶�j��
�O�¶�D�S�S�D�U�L�W�L�R�Q�� �G�¶�X�Q�� �S�L�p�W�R�Q���� �'�D�Q�V�� �O�D�� �S�U�H�P�L�q�U�H��phase de 
test, prise de décisio n, la scène se fige et les 
participants doivent indiquer �V�¶�L�O�V���D�X�U�D�L�H�Q�W���O�H���W�H�P�S�V���G�H��
passer en évitant la collision avec le piéton. Dans la 
tâche de régulation , la scène se poursuit et les 
participants ont la possibilité de réguler leur vitesse 
afin de passer avant ou après le piéton.  

�/�¶�H�[�S�p�U�L�P�H�Q�W�D�W�L�R�Q�� �H�V�W�� �W�R�X�M�R�X�U�V�� �H�Q�� �F�R�X�U�V���� �P�D�L�V��les 
premiers résultats tendent à montrer que lorsque le 
piéton est une femme ou �T�X�¶�L�O�� �X�W�L�O�L�V�H�� �X�Q�� �G�L�V�W�U�D�F�W�H�X�U����
les conducteurs régulent leur comportement. La 
question que �O�¶�p�W�X�G�H��devrait éclairer est la suivante : 
est-ce la cinétique de marche (le mouvement) ou la 
�V�p�P�D�Q�W�L�T�X�H�� ���O�¶�D�S�S�D�U�H�Q�F�H�� qui joue un rôle majeur 
dans ce processus de régulation ? 

Exemples de scènes virtuelles  dans lesquelles peut 
être immergé le participant  

�(�[�H�P�S�O�H�V���G�¶�D�Y�D�W�D�U�V���G�H���S�L�p�W�R�Q�V 

La prise de décision  
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�e�W�X�G�H���G�H�V���L�Q�W�H�U�D�F�W�L�R�Q�V���9�2�,�W�X�U�H�V�������3�,�p�W�R�Q�V�������9�(�/�R�V�� 
���9�2�,���3�,���9�(�/��
 

Équipe 
Aurélie Dommes, DR, Univ. Eiffel 
Julie Collange, Mcf, Univ Paris Cité 
Clément Andrieu, post-doctorant 

Achèvement Décembre 2025 

Méthodologie Questionnaire en ligne et études 
expérimentales en ligne 

Mots clés 

Interactions, piétons, cyclistes, 
automobilistes, perception, 
comportements, stéréotypes, 
groupe, conflits 

 

 

 

 

 
Lecture : quel �T�X�H���V�R�L�W���O�H���J�U�R�X�S�H���G�¶�D�S�S�D�U�W�H�Q�D�Q�F�H���G�X��participant 
(piéton, cycliste, automobiliste), il se sent plus en sécurité dans une 
interaction avec un cycliste�����T�X�¶�D�Y�H�F���X�Q��automobiliste

Perceptions et stéréotypes  
La première étude a porté sur les perceptions 
réciproques entre automobilistes, cyclistes et piétons, 
en examinant la manière dont ces groupes évaluent 
leur propre groupe et les autres. Un questionnaire en 
ligne a été adressé aux participants (124 
automobilistes, 114 cyclistes et 137 piétons), afin 
�G�¶�p�Y�D�O�X�H�U��les stéréotypes, émotions et intentions 
comportementales associés à chaque groupe.  

Les résultats montrent que le mode de déplacement 
constitue un marqueur identitaire  saillant  : les 
usagers vulnérables (cyclistes et piétons) manifestent 
un fort favoritisme envers leur propre groupe, tandis 
que les automobilistes perçoivent leur groupe de 
manière plus négative que les autres, tant sur le plan 
des stéréotypes, que des émotions et intentions 
comportementales. 

Identités groupales et interactions  
La seconde �p�W�X�G�H�� �D�� �H�[�D�P�L�Q�p�� �O�¶�L�Q�I�O�X�H�Q�F�H�� �G�H��
�O�¶�D�S�S�D�U�W�H�Q�D�Q�F�H��groupale �H�W�� �G�X�� �G�H�J�U�p�� �G�¶�L�G�H�Q�W�L�I�L�F�D�W�L�R�Q��
�D�X�[�� �J�U�R�X�S�H�V�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �V�X�U�� �O�H�V�� �F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�V�� �H�W��
perceptions dans des situations de conflits de 
trajectoires simulées en 3D (90 scénarios, 5 types de 
conflits���������W�\�S�H�V���G�¶�X�V�D�J�H�U�V�������/�H�V���U�p�V�X�O�W�D�W�V���F�R�Q�I�L�U�P�H�Q�W��
la saillance identitaire du mode de déplacement : 
chacun se sent plus proche de son propre groupe. 
Les décisions de céder le passage ou de poursuivre 
sa trajectoire, les attributions de responsabilité, les 
attentes de coopération, ainsi que les perceptions de 
sécurité, vulnérabilité et légitimité varient 
systématiquement selon la combinaison « qui je 
suis » × « qui est en face ».  

Les usagers vulnérables (piétons et cyclistes) se 
montrent plus prudents et plus critiques envers 
les automobilistes, tandis que ces derniers 
modulent moins leurs comportements. Le 
�V�H�Q�W�L�P�H�Q�W�� �G�¶�D�S�S�D�U�W�H�Q�D�Q�F�H��au groupe joue un rôle 
modérateur, favorisant des réactions plus 
bienveillantes envers les groupes perçus comme 
proches. Enfin, le type de conflit module ces effets 
sans les remettre en cause, les situations de 
croisement étant globalement celles suscitant le plus 
de coopération et le plus fort sentiment de sécurité. 

Conclusions et recommandations  
Les résultats plaident pour une approche intégrée, 
combinant des interventions de nature 
psychosociale et éducative  (prise de perspective, 
déconstruction de stéréotypes) et des actions sur 
�O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W visant à améliorer la lisibilité des 
espaces de circulation et réduire les situations de 
négociation implicite ���� �/�¶�R�E�M�H�F�W�L�I�� �H�V�W�� �G�H�� �U�H�Q�I�R�U�F�H�U�� �O�H��
�V�H�Q�W�L�P�H�Q�W�� �G�¶�D�S�S�D�U�W�H�Q�D�Q�F�H�� �j��une identité partagée 
entre usagers de la route, afin de favoriser des 
interactions plus coopératives et réduire les tensions 
entre groupes �G�¶usagers. 

Ce projet en deux études vise à identifier les 
déterminants psychosociaux des interactions 
entre automobilistes, cyclistes et piétons dans les 
�V�L�W�X�D�W�L�R�Q�V�� �G�H�� �S�D�U�W�D�J�H�� �G�H�� �O�¶�H�V�S�D�F�H�� �U�R�X�W�L�H�U���� �H�Q��
�S�D�U�W�L�F�X�O�L�H�U���V�R�X�V���O�¶�D�Q�J�O�H���G�H�V���U�H�O�D�W�L�R�Q�V���L�Q�W�H�U�J�U�R�X�S�H�V��
�H�W���G�X���V�H�Q�W�L�P�H�Q�W���G�¶�D�S�S�D�U�W�H�Q�D�Q�F�H���J�U�R�X�S�D�O�H�� 

Mesures du contenu des stéréotypes , en termes de 
compétence et de chaleur par exemple  

Exemple  de scé�Q�D�U�L�R�V���G�¶�L�Q�W�H�U�D�F�W�L�R�Q�V���G�D�Q�V���X�Q�H��
situation de croisement, du �S�R�L�Q�W���G�H���Y�X�H���G�¶�X�Q��
piéton face à un cycliste (1), un automobiliste (2), 
ou un autre piéton (3)  

Sécurité perçue  dans le conflit , selon le groupe du 
participant  �H�W���O�¶interactant  
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�5�L�V�T�X�H�V���O�L�p�V���j���O�D���F�K�D�U�J�H���P�H�Q�W�D�O�H���j���Y�p�O�R�����&�K�D�U�0�H�Q�W���9�p�O�R�V��
Équipe  ESTACA, Cerema 
Achèvement 2026 

Méthodologie 

�8�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���G�¶un simulateur vélo pour 
mesurer le comportement des 
cyclistes (position, vitesse), la 
charge mentale et la qualité perçue 
des aménagements (via 
questionnaires)  

Périmètre  France 

Mots clés 
Cycliste, aménagement cyclable, 
charge mentale, réalité virtuelle, 
giratoire, angle mort 

 

 

 

 

 

Objectif  �G�H���O�¶�p�W�X�G�H 
�/�¶�R�E�M�H�F�W�L�I�� �G�H�� �F�H�� �S�U�R�M�H�W�� �H�V�W�� �G�¶�p�Y�D�O�X�H�U���O�¶�L�P�S�D�F�W�� �G�H�V��
aménagements cyclables sur le comportement des 
cyclistes et leur charge de travail mental (indicateur 
du confort) �J�U�k�F�H���j���O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���G�¶�X�Q��simulateur vélo . 
Trois études distinctes ont été menées pour évaluer 
les aménagements cyclables :  

�¾ étude des aménagements dans un giratoire,  
�¾ étude en section courante,  
�¾ é�Y�D�O�X�D�W�L�R�Q���G�¶un dispositif de projection des angles 

morts des poids lourds. 

Principaux résultats  
Les bandes cyclables (normales et colorées) 
orientent les cyclistes vers l'extérieur de l'anneau, 
tandis que les figurines vélo favorisent une trajectoire 
axiale, améliorant leur visibilité. La charge mentale 
est identique pour les trois aménagements. Bien que 
la bande cyclable colorée soit l�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W���O�H plus 
apprécié, les figurines vélos placent les usagers dans 
une trajectoire réduisant les points de conflits. 
L�¶�D�F�F�R�P�S�D�J�Q�Hment des décideurs dans le choix des 
figurines vélo, malgré leur moindre popularité, et la 
sensibilisation des cyclistes à leurs avantages en 
termes de sécurité est à rechercher. 

En section courante, pistes et bandes cyclables 
impliquent un contrôle plus fin de la trajectoire sans 
augmentation de la charge mentale, et une qualité 
perçue supérieure, même lorsque le trafic �V�¶�L�Q�W�H�Q�V�L�I�L�H. 
La charge mentale et la dégradation de la qualité 
�S�H�U�o�X�H���V�¶�D�J�J�U�D�Y�H�Q�W���D�Y�H�F�� �O�¶�L�Q�W�H�Q�V�L�I�L�F�D�W�L�R�Q���G�X�� �W�U�D�I�L�F�� �H�Q��
circulation mixte et sur voie verte. Les aménagements 
dédiés aux cyclistes (piste ou bande) devraient être 
privilégiés, surtout dans des zones à trafic élevé. La 
sensibilisation des décideurs �j�� �O�¶�L�Qconfort lié aux 
interactions avec les piétons est à envisager. 

Enfin, la matérialisation au sol des angles morts des 
poids lourds est réalisée via un système de projection 
lumineuse. Ce dispositif incite les cyclistes à éviter 
ces zones rendues plus visibles �O�R�U�V�T�X�¶�L�O�V��arrivent 
derrière un poids lourd arrêté à un feu rouge. Cela 
�V�¶�D�F�F�R�P�S�D�J�Q�H�� �G�¶�X�Q�� �H�I�I�H�W�� �G�¶�D�S�S�U�H�Q�W�L�V�V�D�J�H. La 
projection des angles morts pourrait donc être un outil 
complémentaire aux équipements existants pour 
améliorer la sécurité des cyclistes. 

Enseignements  
La configuration des aménagements influence les 
trajectoires des cyclistes, leur charge mentale et la 
qualité perçue des infrastructures. La réalité virtuelle 
est un outil complémentaire, permettant une analyse 
contrôlée et a priori de �O�¶impact des aménagements et 
�G�H�� �O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W�� �U�R�X�W�L�H�U sur le comportement 
cycliste et la charge mentale. Cette analyse permet 
�G�¶�D�L�G�H�U�� �j�� �O�D conce�S�W�L�R�Q�� �G�¶infrastructures cyclables 
sûres, confortables et attractives. 

�6�L�P�X�O�D�W�H�X�U���Y�p�O�R�����(�6�7�$�&�$�¶�/�D�E�� 

Trajectoires dans les giratoires  

Projection angles morts  
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�'�\�Q�D�P�L�T�X�H���G�H�V���Y�p�O�R�V���F�D�U�J�R�V�����F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�V���H�W���U�L�V�T�X�H�V��
���&�$�5�*�2��

Équipe 

Université Gustave Eiffel (Ebrahim 
Riahi, Claire Naude, Emile Laugel, 
Fitahiana Andriamahafaly, Thierry 
Serre) 
Ergo Centre (Audrey Faurre, 
Marius Bergerat, Samuel Aupetit) 

Achèvement Novembre 2026 

Méthodologie 

Essais de caractérisation sur piste, 
complétés par une étude en 
conduite naturelle intégrant des 
entretiens avec les usagers et 
�O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�,�$ pour détecter les 
infrastructures empruntées. 

Périmètre  France 

Mots clés 
Vélo-Cargo, Dynamique, Conduite 
naturelle, Usage, Comportement  

 

 

 

 

Le vélo-cargo connaît un essor important en Europe 
et en France, porté par le développement des 
mobilités actives et de la logistique urbaine. Malgré 
cette forte dynamique, les connaissances 
scientifiques sur son usage restent encore limitées, 
notamment sur les comportements des usagers, les 
vitesses pratiquées ou le choix des aménagements 
cyclables empruntés. 

Comportement et vitesses 
pratiquées  
�'�D�Q�V���O�¶�p�W�X�G�H���H�Q���F�R�Q�G�X�L�W�H���Q�D�W�X�U�H�O�O�H�����������S�D�U�W�L�F�L�S�D�Q�W�V���R�Q�W��
été suivis pendant 2 à 3 mois, dont 30 professionnels 
répartis dans trois villes (Marseille, Lyon et Paris) et 
�������S�D�U�W�L�F�X�O�L�H�U�V���j���3�D�U�L�V�����/�¶�p�W�X�G�H���D���S�H�U�P�L�V���G�¶�D�Q�D�O�\�V�H�U���O�H�V��
déplacements réalisés à partir des trajets enregistrés 
�H�Q�� �F�R�Q�G�L�W�L�R�Q�V�� �U�p�H�O�O�H�V�� �G�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q���� �$�X�� �W�R�W�D�O����3 686 
trajets ont été enregistrés, représentant 661 heures 
de déplacement et 8 757 km parcourus. 
En moyenne, les professionnels réalisent des trajets 
de 11 minutes pour 2 km, contre 20 minutes pour 
5 km pour les particuliers parisiens. Les vitesses 
moyennes de déplacement se situent globalement 
entre 13 et 14 �N�P���K���S�R�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���J�U�R�X�S�H�V�����(�Q��
�H�[�F�O�X�D�Q�W�� �O�H�V�� �W�H�P�S�V�� �G�¶�D�U�U�r�W���� �O�H�V�� �Y�L�W�H�V�V�H�V�� �D�F�W�L�Y�H�V��
atteignent environ 15 à 17 km/h. La distribution des 
vitesses montre une forte concentration du temps de 
conduite entre 10 et 24 �N�P���K�� �S�R�X�U�� �O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V��
flottes. Une part importante du temps est également 
passée �j���O�¶�D�U�U�r�W���R�X���j���W�U�q�V���I�D�L�E�O�H���Y�L�W�H�V�V�H�������±2 km/h). La 
fréquence de vitesses supérieures à 24 km/h reste 
rare et devient quasi nulle au-delà de 26 km/h. 

Usage des infrastructures  
�/�H�� �W�U�D�L�W�H�P�H�Q�W�� �G�H�V�� �Y�L�G�p�R�V�� �j�� �O�¶�D�L�G�H�� �G�¶�X�Q�� �P�R�G�q�O�H�� �G�¶�,�$��
développé au LMA a permis de quantifier les durées 
�G�H���F�L�U�F�X�O�D�W�L�R�Q���V�X�U���G�L�I�I�p�U�H�Q�W�V���W�\�S�H�V���G�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W�V�� 

�/�¶�X�V�D�J�H���G�H���O�D���F�K�D�X�V�V�p�H���U�H�V�W�H���S�U�p�G�R�P�L�Q�D�Q�W�����V�X�L�Y�L���G�H���O�D��
piste cyclable, puis de la bande cyclable et du couloir 
vélo-bus. �/�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�H�V�� �D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W�V�� �F�\�F�O�D�E�O�H�V 
par les professionnels varie selon les villes, avec une 
moyenne de 16 % du temps à Marseille, contre 32 % 
à Lyon et 40 % à Paris (35 % pour les particuliers). 
�8�Q�H�� �D�Q�D�O�\�V�H�� �S�O�X�V�� �D�S�S�U�R�I�R�Q�G�L�H�� �P�R�Q�W�U�H�� �W�R�X�W�H�I�R�L�V�� �T�X�¶�j��
Lyon, dans 35 % du temps passé sur la chaussée, un 
aménagement cyclable était disponible à moins de 
5 mètres. Cette proportion est de 6 % à Marseille et 
de 28 % et 20 % à Paris, respectivement pour les 
professionnels et les particuliers. 

Conclusion  
Malgré quelques différences, la distribution des 
vitesses reste globalement similaire entre les groupes 
�G�¶�X�V�D�J�H�U�V�����6�L���O�D���F�K�D�X�V�V�p�H���G�H�P�H�X�U�H���O�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W���O�H��
�S�O�X�V�� �H�P�S�U�X�Q�W�p�� �G�D�Q�V�� �O�H�V�� �W�U�R�L�V�� �Y�L�O�O�H�V���� �O�¶�X�V�D�J�H�� �G�H�V��
aménagements cyclables dépend surtout des villes et 
des caractéristiques de leur réseau cyclable. 

Instrumentation embarquée  des vélos -
cargos en conduite naturelle  

Une application Android a été développée au 
�/�D�E�R�U�D�W�R�L�U�H�� �0�p�F�D�Q�L�V�P�H�V�� �G�¶�$�F�F�L�G�H�Q�W�V�� ��LMA) afin 
�G�¶�H�Q�U�H�J�L�V�W�U�H�U�����j���O�¶�D�L�G�H���G�¶�X�Q���V�P�D�U�W�S�K�R�Q�H���G�p�G�L�p�����O�H�V��
données dynamiques (IMU), spatiales (GPS) et 
les éléments de contexte (Vidéo). 

Temps passé par tranche de vitesse (%)  

�7�H�P�S�V���S�D�V�V�p���S�D�U���W�\�S�H���G�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W�������� 
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Gains attendus  avec le port du casque à vélo et en EDPm

Équipe Comité des experts (Emmanuel 
Lagarde, Caroline Deck), ONISR 

Achèvement Juin 2026 

Méthodologie Formule de Miettinen 

Périmètre France métropolitaine, 2025 

Mots clés Casque, vélo, EDPm, vies sauvées 
 

 
* Olivier J. and Creighton P. Bicycle injuries and helmet use: a sys-
tematic revue and meta-analysis. International Journal of Epidemio-
logy.2017-248-292. doi: 10.1093/ije/dyw153 
** Données issues du Registre du Rhône, période 2015-2022 pour les 
lésions graves, et 2017-2021 pour les lésions légères à modérées. 

 

 
Source : Estimations du comité des experts avec �O�¶�D�S�S�X�L���G�H���O�¶�2NISR. 

   

1 Comité des experts du CNSR, Sécurité routière et déplacements à 
vélo : enjeux dans une perspective de mobilités décarbonées, 2026.  

Le traumatisme crânien constitue un enjeu majeur de 
santé publique. Qu'il soit léger ou sévère, il peut en-
traîner des conséquences durables, voire irréver-
sibles, telles que des troubles moteurs, sensoriels ou 
cognitifs, une fatigue chronique ou une perte d'auto-
nomie. Si certaines séquelles apparaissent immédia-
tement après l'accident, d'autres peuvent se manifes-
ter plusieurs semaines, voire plusieurs mois plus tard, 
compliquant leur diagnostic et leur prise en charge. 
Les cyclistes et les usagers �G�¶EDPm figurent parmi 
les populations les plus exposées en raison du risque 
élevé de chute et d'impact à la tête. Considéré comme 
le moyen le plus efficace pour diminuer la vulnérabilité 
du cycliste1, le casque permet de limiter ce risque.  

Cette fiche expose la méthodologie utilisée pour esti-
�P�H�U���O�¶�R�U�G�U�H���G�H���J�U�D�Q�G�H�X�U���G�H�V���G�p�F�q�V���H�W���G�H�V���E�O�H�V�V�p�V 
(graves et légers à modérés) des cyclistes et  des 
�X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P���p�Y�L�W�p�V���H�Q���)�U�D�Q�F�H���P�p�W�U�R�S�R�O�L�W�D�L�Q�H��
en 2025 si le casque était porté par tous.  

Méthode  �G�¶�H�V�W�L�P�D�W�L�R�Q 
�/�¶�H�V�W�L�P�D�W�L�R�Q�� �G�H�V�� �J�D�L�Q�V�� �R�I�I�H�U�W�V�� �S�D�U�� �O�H�� �F�D�V�T�X�H��repose 
sur l�¶�D�S�S�O�L�F�D�W�L�R�Q���G�H���Oa formule de Miettinen, intégrant 
le taux de non casqués. Celui-ci varie fortement selon 
le milieu en raison de la pratique différenciée. Les 
taux de non casqués sont calculés pour les tués, 
blessés hospitalisés et légers recensés dans les 
BAAC. Afin de corriger le sous-enregistrement des 
�E�O�H�V�V�p�V�� �%�$�$�&���� �O�D�� �S�D�U�W�� �G�¶�X�V�D�J�H�U�V�� �Q�R�Q�� �F�D�V�T�X�p�V��
observés est appliquée aux estimations nationales du 
nombre de blessés en 2025. Les gains économiques 
sont ensuite estimés en appliquant les coûts de 
�O�¶�L�Q�V�p�F�X�U�L�W�p���U�R�X�W�L�q�Ue (cf. p. 19).  

Résultats  : gains estimés  
En 2025, le port du casque aurait permis de 
sauver les vies de 66 cyclistes et 42  usagers 
�G�¶�(�'�3�P. Ces vies sauvées auraient offert les gains 
économiques les plus importants (respectivement 
450 et 283 �0�¼).  

Par ailleurs, il est estimé que le casque permettrait 
de réduire le nombre de blessés graves (MAIS3+) 
parmi les cyclistes et les usagers  �G�¶�(�'�3�P de 
respectivement 144 et 252 blessés, pour des gains 
respectifs de 152 et 265 �0�¼���� 

Les bénéfices économiques associés au port du 
casque et à la réduction du nombre de blessés légers 
à modérés sont moindres, avec 178 �0�¼��estimés pour 
les deux modes réunis. Pour autant, le bénéfice social 
de la réduction de ces blessés resterait important, 
avec plus de 2 300 cyclistes et p rès de 3 000 
�X�V�D�J�H�U�V���G�¶�(�'�3�P���E�O�H�V�V�p�V���O�p�J�H�U�V à modérés  évités.   

Le casque représente un investissement peu onéreux 
et sa généralisation permettrait des bénéfices sociaux 
et économiques majeurs.  

Application de la f ormule de Miett inen  
La formule Miettinen permet de déterminer la part 
des décès et blessés attribuables au facteur de 
risque du non-port du casque. Pour les cyclistes, 
cela revient à appliquer les formules suivantes :  
�€�›�±�™���‰�Ÿ�‰�’�•�™�š�‹�™���±�œ�•�š�‡�ˆ�’�‹�™���:�t�r�t�w�;

L �6�K�P�=�H���?�U�?�H�E�O�P�A�O���P�Q�±�O���:�t�r�t�w�;

H�¨ ���J�K�J���?�=�O�M�Q�±�O���L�=�N�I�E���H�A�O���?�U�?�H�E�O�P�A�O���P�Q�±�O���:�t�r�t�w�;

H�(�=�?�P�A�Q�N���@�A���L�N�K�P�A�?�P�E�K�J���@�Q���?�=�O�M�Q�A 

�n�’�‹�™�™�±�™���‰�Ÿ�‰�’�•�™�š�‹�™���±�œ�•�š�‡�ˆ�’�‹�™���:�t�r�t�w�;

L �6�K�P�=�H���?�U�?�H�E�O�P�A�O���>�H�A�O�O�±�O���:�t�r�t�w�;

H�¨ ���J�K�J���?�=�O�M�Q�±�O���L�=�N�I�E���H�A�O���?�U�?�H�E�O�P�A�O���>�H�A�O�O�±�O�����:�t�r�t�w�;

H�(�=�?�P�A�Q�N���@�A���L�N�K�P�A�?�P�E�K�J���@�Q���?�=�O�M�Q�A

H�¨ ���H�±�O�E�K�J�O���•���H�=���P�²�P�A���� 

L�H�V�� �G�p�F�q�V�� �F�\�F�O�L�V�W�H�V�� �H�W�� �X�V�D�J�H�U�V�� �G�¶�(�'�3�P�� �V�R�Q�W��
�P�D�M�R�U�L�W�D�L�U�H�P�H�Q�W�� �G�¶�R�U�L�J�L�Q�H�� �F�U�k�Q�L�H�Q�Q�H���� �O�H�� �I�D�F�W�H�X�U�� �G�H��
protection du casque est considéré comme un 
�S�U�R�[�\�� �U�D�L�V�R�Q�Q�D�E�O�H�� �G�H�� �O�¶�H�I�I�H�W�� �V�X�U�� �O�D�� �P�R�U�W�D�O�L�W�p���� �$��
�O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H���� �F�K�H�]�� �O�H�V�� �E�O�H�V�V�p�V���� �O�H�� �F�D�V�T�X�H�� �Q�H�� �S�U�R�W�q�J�H 
évidemment pas contre toutes les blessures 
���D�X�W�U�H�V�� �T�X�H�� �O�D�� �W�r�W�H������ �&�¶�H�V�W�� �S�R�X�U�T�X�R�L�� �O�D�� �V�H�F�R�Q�G�H��
formule intègre un pourcentage de lésions à la tête.  

* 

* 

** 

�&�\�F�O�L�V�W�H�V�� �H�W���X�V�D�J�H�U�V�� �G�¶�(�'�3�P�� �Q�R�Q�� �F�D�V�T�X�p�V : poten-
tiel de vies sauvées et de blessés évités en 2025  

Source : Estimations du comité des �H�[�S�H�U�W�V���D�Y�H�F���O�¶�D�S�S�X�L���G�H���O�¶�2�1�,�6�5 

�&�\�F�O�L�V�W�H�V�� �H�W�� �X�V�D�J�H�U�V�� �G�¶�(�'�3�P�� �Q�R�Q�� �F�D�V�T�X�p�V : gains 
économiques potentiels en 2025  
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Gains attendus avec le port du gilet airbag  2RM

Équipe 
Université Gustave Eiffel (Thierry 
Serre et al.), Comité des experts 
(Emmanuel Lagarde), ONISR 

Méthodologie Formule de Levin 

Périmètre France métropolitaine, 2025 

Mots clés Airbag 2RM, lésions, vies sauvées 
 

 

 
*  Enquête Parc Auto/2RM, KANTAR, 2025 
�
�
���'�R�Q�Q�p�H�V���L�V�V�X�H�V���G�H���O�¶�p�W�X�G�H���3�,�2�1�(�(�5�6�����W�K�q�V�H���)�����6�D�L�Q�W-Louis3 

 

 
Source : �(�V�W�L�P�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�8�*�(���D�Y�H�F���D�S�S�X�L���G�H���O�¶�2NISR 

  

1 Enquête Parc Auto/2RM, KANTAR, 2025 
2 T. Serre, et al., Protective Innovations of New Equipment for 
Enhanced Rider Safety (PIONEERS), 2021 
3 F. Saint-Louis, �$�Q�D�O�\�V�H�� �G�H�� �O�¶�H�I�I�L�F�D�F�L�W�p�� �G�H�V�� �G�L�V�S�R�V�L�W�L�I�V�� �D�L�U�E�D�J�V�� �j��
protéger les motocyclistes à partir de données épidémiologiques et 
accidentologiques, juin 2026 

Les usagers de deux-roues motorisés (2RM) restent 
�O�¶�X�Q�H�� �G�H�V�� �S�R�S�X�O�D�W�L�R�Q�V�� �O�H�V�� �S�O�X�V�� �W�R�X�F�K�p�H�V�� �S�D�U��
�O�µ�D�F�F�L�G�H�Q�W�R�O�R�J�L�H���U�R�X�W�L�q�U�H���H�Q��2025. Parmi les segments 
corporels les plus fréquemment atteints, le tronc 
(thorax, abdomen, épaule et colonne vertébrale) 
figure comme celui qui représente le plus de lésions 
graves. La protection de cette zone apparaît donc 
essentielle, et les nouvelles technologies de gilet 
�D�L�U�E�D�J���S�H�X�Y�H�Q�W���V�¶�D�Y�p�U�H�U���V�D�O�Y�D�W�U�L�F�H�V.  

�'�H�S�X�L�V���S�O�X�V���G�¶�X�Q�H���G�p�F�H�Q�Q�L�H�����O�¶�D�L�U�E�D�J���V�H���G�p�P�R�F�U�D�W�L�V�H��
parmi les usagers de 2RM. Lors de la détection de 
�O�¶�L�P�S�D�F�W���S�D�U���O�H���F�D�S�W�H�X�U���H�P�E�D�U�T�X�p�����R�X���G�H���O�¶�D�U�U�D�F�K�D�J�H��
du cordon dans le cas des filaires), le gilet se gonfle 
et vient envelopper la poitrine, le dos, la nuque et 
�O�¶�D�E�G�R�P�H�Q���H�W���S�U�R�W�q�J�H���O�H�V���]�R�Q�H�V���Y�L�W�D�O�H�V���G�X���W�U�R�Q�F. 

Méthode  �G�¶�H�V�W�L�P�D�W�L�R�Q 
La méthodologie repose sur l�¶�D�S�S�O�L�F�D�W�L�R�Q���G�H���Oa formule 
de Levin, avec une distinction selon le milieu. La 
formule appliquée intègre plusieurs variables, dont le 
taux de non port du gilet airbag dans la population des 
�X�V�D�J�H�U�V�����5�0�����D�L�Q�V�L���T�X�H���O�¶�H�I�I�H�W���S�U�R�S�U�H���G�H���O�¶�D�L�U�E�D�J. Le 
taux de port du gilet airbag actuel demeure mineur, 
estimé à seulement 8 %1. De nombreux paramètres, 
tels que la vitesse �G�¶�L�P�S�D�F�W���R�X���O�D���F�\�O�L�Q�G�U�p�H, �Q�¶�R�Q�W���S�D�V��
été pris en compte mais pourraient être considérés 
�D�I�L�Q���G�¶affiner cette évaluation.  

Le gilet airbag ne protège pas contre toutes les 
lésions, mais essentiellement celles du tronc. 
Plusieurs hypothèses clés sont posées : 20 % des 
tués pourraient être évités avec un gilet airbag2, et 
30 % des lésions toutes gravités pourraient être 
évitées avec un gilet airbag déclenché et gonflé3.  

Résultats  : gains estimés  
�/�H�V�� �U�p�V�X�O�W�D�W�V�� �G�H�� �O�¶�p�W�X�G�H�� �P�R�Q�W�U�H�Q�W�� �T�X�H�� �Sarmi 
�O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H�� �G�H�V�� �X�V�D�J�H�U�V�� ���5�0�� �G�p�F�p�G�p�V�� �H�Q�� ������������la 
généralisation du gilet airbag aurait  permis de 
sauver 6 5 vies , pour des bénéfices économiques 
estimés à 442 �0�¼.  

Chez les blessés, il est estimé que plus de 5 000 
lésions au tronc auraient pu être évitées, dont 734 
blessés graves MAIS3+, et  plus de 6 fois plus de 
blessés légers  à modérés MAIS1 -2 (4 522). Les 
gains économiques sont les plus significatifs pour les 
blessés graves, avec 773 �0�¼�����F�R�Q�W�U�H����53 �0�¼���S�R�X�U���O�H�V��
blessés légers à modérés.  

Toutes gravités confondues, les gains économiques 
les plus importants concernent les accidents 
survenus hors agglomération, là où les accidents ont 
lieu avec des motos plus lourdes et des vitesses 
pratiquées plus �L�P�S�R�U�W�D�Q�W�H�V���T�X�¶�H�Q milieu urbain. 

Le projet intitulé « REGAM » impliquant plusieurs 
�O�D�E�R�U�D�W�R�L�U�H�V�� �G�H�� �O�¶�8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�p��Gustave Eiffel (LBA, 
LMA, UMRESTTE) a comparé les lésions lors de 
différentes configurations de choc (chutes, impact 
�G�L�U�H�F�W���F�R�Q�W�U�H���R�E�V�W�D�F�O�H�«�� en 2RM avec et sans gilet 
airbag. Les résultats montrent que le port du gilet 
airbag chez le motocycliste offre une réduction 
notable des lésions ou de la mortalité. 

Application de la formule de Levin  
La formule de Levin permet d�¶�H�V�W�L�P�H�U�� �O�H�� �Q�R�P�E�U�H�� �G�H��
tués et de blessés évités parmi les usagers 2RM si le 
port du gilet airbag était généralisé. 

�€�›�±�™���ˆ�’�‹�™�™�±�™��
Û�~�y���±�œ�•�š�‡�ˆ�’�‹�™���:�t�r�t�w�;

L �6�K�P�=�H���t�4�/ ���P�Q�±�O���>�H�A�O�O�±�O���:�t�r�t�w�;

H�¨ ���H�±�O�E�K�J�O���=�Q���P�N�K�J�?����������������������������������������������������������������������������������������������������

H�Â�ç�è�±�æ���Õ�ß�Ø�æ�æ�±�æ�������������������������� 

Où �Â�ç�è�±�æ���Õ�ß�Ø�æ�æ�±�æ��
L �:�2�Ø
F �2�Ø�"���; 
H
�Ë�Ë�ß�à�±�Þ���Í�×�Ð�Þ�Þ�±�Þ���?���5

�5���>���É�Ð��
H��
k�Ë�Ë�ß�à�±�Þ���Í�×�Ð�Þ�Þ�±�Þ���?���5
o
 

est la réduction relative du risque obtenue en faisant 
passer le port du gilet airbag de sa valeur actuelle à 
la valeur visée. Avec :  

�x �2�Ø, le taux de non port du gilet dans la population 
2RM (situation actuelle)* ;  

�x �2�Ø�", le taux de non-port résiduel visé (�2�A�ñ
L �r�; 
�x �4�4�ç�è�±�æ���Õ�ß�Ø�æ�æ�±�æ
L

�5

�5�?�¾�ß�à�±�Þ���Í�×�Ð�Þ�Þ�±�Þ
�á����le risque relatif du 

non-port, et �' �ç�è�±�æ���Õ�ß�Ø�æ�æ�±�æ�����O�¶�H�I�I�L�F�D�F�L�W�p du gilet**. 

�8�V�D�J�H�U�V�����5�0���Q�R�Q���p�T�X�L�S�p�V���G�¶�X�Q���D�L�U�E�D�J : potentiel de 
vies  sauv ées et de blessés évit és en 2025 

�8�V�D�J�H�U�V�� ���5�0�� �Q�R�Q�� �p�T�X�L�S�p�V�� �G�¶�X�Q�� �D�L�U�E�D�J : gains 
économiques potentiels du gilet airbag en 2025  

Source : �(�V�W�L�P�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�8�*�(���D�Y�H�F���D�S�S�X�L���G�H���O�¶�2�1�,�6�5�� 
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�%�(�$���7�7�������$�Q�J�O�H�V���P�R�U�W�V���G�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V���O�R�X�U�G�V1

Équipe 
�%�X�U�H�D�X���G�¶�(�Q�T�X�r�W�H�V���V�X�U���O�H�V��
Accidents de Transport Terrestre 
(BEA-TT) 

Achèvement Août 2022 

Méthodologie 

Investigation post-accident sur site, 
analyse des enregistrements de 
vidéo-surveillance et du véhicule, 
simulations et reconstitution 

Périmètre  Clichy (Hauts-de-Seine) 

Mots clés Piéton, poids lourd, angle mort, 
passage piéton, carrefour, visibilité 

 

 

 

 

1 Source : BEA-TT, �5�D�S�S�R�U�W�� �G�¶�H�Q�T�X�r�W�H�� �W�H�F�K�Q�L�T�X�H�� �V�X�U�� �O�H�� �K�H�X�U�W���G�¶�X�Q�H��
piétonne par un poids lourd survenu le 4 mai 2021 à Clichy (92), 2022, 
https://www.bea-tt.developpement-durable.gouv.fr/clichy-92-4-05-
2021-heurt-d-une-pietonne-par-un-r312.html 

�/�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 
Le 4 mai 2021 à Clichy (Hauts-de-Seine), vers 9h20, 
un poids lourd (PL) tournant à droite depuis la rue de 
Neuilly vers le boulevard Jean-Jaurès a percuté une 
piétonne traversant le boulevard. La piétonne, âgée 
de 90 ans, a été projetée au sol. Le conducteur du 
camion ne s�¶�H�V�W pas rendu compte de la collision et a 
poursuivi son mouvement. La roue avant droite du PL 
a roulé sur la victime, la tuant sur le coup. 

Les causes  
�/�D�� �F�D�X�V�H�� �G�L�U�H�F�W�H�� �G�H�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� �H�V�W���O�¶�D�E�V�H�Q�F�H�� �G�H��
�S�H�U�F�H�S�W�L�R�Q�� �U�p�F�L�S�U�R�T�X�H�� �G�H�� �O�D�� �S�U�p�V�H�Q�F�H�� �G�H�� �O�¶�D�X�W�U�H 
�S�U�R�W�D�J�R�Q�L�V�W�H���� �/�D�� �S�L�p�W�R�Q�Q�H���� �G�R�Q�W�� �O�¶�D�X�G�L�W�L�R�Q�� �p�W�D�L�W��
�G�p�I�L�F�L�H�Q�W�H�����Q�¶�D���S�D�V���H�Q�W�H�Q�G�X���O�H���F�D�P�L�R�Q���H�W���Q�H���O�¶�D���S�D�V��non 
plus vu se rapprocher sur son arrière gauche. Le 
conducteur a, quant à lui, focalisé son attention sur un 
premier groupe de piétons traversant sur le passage. 
Son champ de vision restreint depuis la cabine rendait 
de plus la piétonne soit non visible, soit très 
faiblement. 

L�¶�D�E�V�H�Q�F�H���G�¶�D�U�U�R�Q�G�L���G�H���O�¶�D�Q�J�O�H���G�X���W�U�R�W�W�R�L�U���H�W���O�H���G�p�E�R�U�G��
du passage piéton sur la zone centrale du carrefour 
ont également pu contribuer à la collision en forçant 
�O�H���3�/���j���V�¶�H�Q�J�D�J�H�U���j���S�D�U�W�L�U���G�¶�X�Q�H���S�R�V�L�W�L�R�Q���Q�H���I�D�Y�R�U�L�V�D�Q�W��
�S�D�V���O�D���Y�L�V�L�E�L�O�L�W�p���H�W���O�D���S�U�L�V�H���G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�V�� 

Recommandations finales  
Les rétroviseurs présentent de nombreuses lacunes 
que les systèmes alternatifs à base de caméras et 
�P�R�Q�L�W�H�X�U�V�� �Q�H�� �F�R�P�S�H�Q�V�H�Q�W�� �T�X�¶�H�Q�� �S�D�U�W�L�H���� �3�R�X�U�� �O�D��
prévention des accidents avec angle mort, la piste 
�G�¶�D�F�W�L�R�Q�� �O�D�� �S�O�X�V�� �S�U�R�P�H�W�W�H�X�V�H�� �H�V�W�� �G�H�� �U�H�F�K�H�U�F�K�H�U�� �X�Q�H��
extension du champ de vision directe du conducteur 
du PL. Compte tenu des évolutions réglementaires à 
�O�¶�p�W�X�G�H���D�X���S�O�D�Q���H�X�U�R�S�p�H�Q�����O�H���%�(�$-TT ne formule pas 
de recommandation sur ce thème.  

En complément, les véhicules lourds mis en 
circulation à compter de juillet 2024 doivent être dotés 
de systèmes de détection des usagers vulnérables. 
Le BEA-TT recommande de faire une étude sur les 
performances de  ces systèmes destinés à équiper 
les véhicules lourds, en vue notamment de définir un 
�S�U�R�W�R�F�R�O�H�� �S�H�U�P�H�W�W�D�Q�W�� �G�¶�p�Y�D�O�X�H�U�� �O�D�� �S�U�R�S�R�U�W�L�R�Q�� �G�H��
�I�D�X�V�V�H�V�� �D�O�D�U�P�H�V���� �S�X�L�V�� �G�¶�D�S�S�O�L�T�X�H�U�� �F�H��protocole à un 
panel de systèmes commercialisés. 

Enfin, le BEA-TT recommande aux gestionnaires de 
�Y�R�L�U�L�H�� �F�R�Q�F�H�U�Q�p�V�� �G�¶�p�W�X�G�L�H�U���O�¶�p�O�R�L�J�Q�H�P�H�Q�W�� �G�X 
débouché de la rue  de Neuilly sur le boulevard Jean-
Jaurès ou le passage piéton���� �H�Q�� �G�p�S�O�D�o�D�Q�W�� �O�¶�X�Q�� �R�X��
�O�¶�D�X�W�U�H���G�H���F�H�V���p�O�p�P�H�Q�W�V�����H�W��de créer à cette occasion 
un arrondi de trottoir .  

Le �%�X�U�H�D�X�� �G�¶�(�Q�T�X�r�W�H�V�� �$�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �G�H�� �7�U�D�Q�V�S�R�U�W��
Terrestre (BEA-TT) �G�L�V�S�R�V�H���G�H���S�R�X�Y�R�L�U�V���G�¶�L�Q�Y�H�V�W�L��
gation spéciaux. Il émet des recommandations. 

Schéma général du carrefour  

Situation lors de la collision  

Le BEATT rappelle les recommandations des 
guides « carrefours à feux » et « carrefours 
urbains » du CERTU (2010) : assurer la 
continuité du cheminement piéton  mais 
éloign er le passage piéton  de 2 à 5 m du 
carrefour  pour assurer la covisibilité entre piétons 
et conducteurs. 
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�%�(�$���7�7 �����,�P�P�H�U�V�L�R�Q���G�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V12
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Source : Sliepcevich et al. 1970, mise en forme BEA-TT 

Analyse c ompara tive  �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p���D�Y�H�F��
immersion et �G�H���O�¶accidentalité des VT seuls   

 
Source : BEA-TT, BAAC.  

 
Source : American automobile association, 2019 

1- BEA-TT, Les accidents avec immersion d'un véhicule dans un cours 
d'eau ou un plan d'eau : Étude des enjeux, 2025, 
https://tinyurl.com/nhzdma5m 
2- BEA-TT, Les accidents avec immersion d'un véhicule dans un cours 
d'eau ou un plan d'eau : les circonstances des accidents, 2025, 
https://tinyurl.com/y97a742m 

Les accidents de véhicules avec immersion, bien que 
peu fréquents, provoquent environ 40 décès par an 
en France et impliquent presque toujours un véhicule 
de tourisme (VT) seul. 

Les circonstances des accidents  
Dans environ 85 % des cas, la noyade est la cause 
de décès, et les victimes présentent rarement un 
traumatisme physique grave. Comme pour les 
accidents de VT seuls du BAAC, les conducteurs 
jeunes et peu expérimentés sont surimpliqués.  

Les conducteurs sont souvent fortement alcoolisés 
(plus de 1,5 g/l de sang), surtout parmi les 25-54 ans. 
Le week-end, les accidents de nuit sont presque 
�V�\�V�W�p�P�D�W�L�T�X�H�P�H�Q�W���D�Y�H�F���S�U�p�V�H�Q�F�H���G�¶�D�O�F�R�R�O��  

Le réseau secondaire est le plus exposé (50 % sur 
RD, 40 % sur VC). Le lieu de la sortie de route est 
�U�D�U�H�P�H�Q�W�� �p�T�X�L�S�p�� �G�¶�X�Q�� �G�L�V�S�R�V�L�W�L�I�� �G�H�� �U�H�W�H�Q�X�H�� �H�W�� �O�D��
�S�O�X�S�D�U�W�� �G�H�V�� �S�R�Q�W�V�� �V�R�Q�W�� �G�R�W�p�V�� �G�¶�X�Q�� �J�D�U�G�H-corps 
incapable de retenir un véhicule. 

�/�D���S�U�R�I�R�Q�G�H�X�U���G�H���O�¶�H�D�X���H�W���O�D���S�R�V�L�W�L�R�Q���I�L�Q�D�O�H���G�X���Y�p�K�L�F�X�O�H��
sont les déterminants majeurs de la survie. En cas 
�G�¶�L�P�P�H�U�V�L�R�Q���W�R�W�D�O�H�����O�D���S�D�U�W���G�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���H�V�W��
de 71 % lorsque le véhicule est sur le toit, et de 33 % 
lorsqu�¶�L�O termine sur ses roues. 

Par ailleurs, le véhicule peut être un obstacle à 
�O�¶�p�Y�D�F�X�D�W�L�R�Q : un court-�F�L�U�F�X�L�W�� �F�U�p�p�� �S�D�U�� �O�¶�H�D�X�� �S�H�X�W��
forcer le verrouillage de la fermeture centralisée, ou 
la ceinture peut rester bloquée. 

Enfin, les secours spécialisés sont trop tardifs pour 
pouvoir aider les victimes �T�X�L���U�H�V�W�H�Q�W���G�D�Q�V���O�¶�K�D�E�L�W�D�F�O�H. 
Il est également �G�D�Q�J�H�U�H�X�[���G�¶�D�W�W�H�Q�G�U�H���T�X�H���O�H���Y�p�K�L�F�X�O�H��
�V�¶�L�P�P�H�U�J�H�� �F�R�P�S�O�q�W�H�P�H�Q�W pour équilibrer la pression 
�H�Q�W�U�H���O�¶�L�Q�W�p�U�L�H�X�U���H�W���O�¶�H�[�W�p�U�L�H�X�U���D�I�L�Q���G�¶ouvrir une portière.  

Les recommandations  
Le BEA-TT fait 9 recommandations, dont : 
�¾ L�¶�L�P�S�O�D�Q�W�D�W�L�R�Q�� �V�\�V�W�p�P�D�W�L�T�X�H�� �G�¶�X�Q�� �G�L�V�S�R�V�L�W�L�I�� �G�H��

retenue lors de la construction/réfection �G�¶�X�Q�H���U�R�X�W�H��
�I�U�D�Q�F�K�L�V�V�D�Q�W���X�Q���F�R�X�U�V���R�X���X�Q���S�O�D�Q���G�¶�H�D�X�� ; 

�¾ Le lancement une action de sensibilisation du 
grand public sur la conduite à tenir en cas 
�G�¶�L�P�P�H�U�V�L�R�Q�� �G�¶�X�Q�� �Y�p�K�L�F�X�O�H���� �H�W�� �V�X�U�� �O�¶�L�Q�W�p�U�r�W�� �G�H��
�G�L�V�S�R�V�H�U�� �G�D�Q�V�� �O�¶�K�D�E�L�W�D�F�O�H�� �G�¶�X�Q�� �R�X�W�L�O�� �E�U�L�V�H-vitres et 
coupe-ceinture ;  

�¾ �/�¶�Lntégration �G�¶un volet traitant de la conduite à tenir 
�H�Q�� �F�D�V�� �G�¶�L�P�P�H�U�V�L�R�Q�� �G�¶�X�Q�� �Y�p�K�L�F�X�O�H��au cours de la 
formation théorique au permis de conduire. 

�¾ �/�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W�� �V�\�V�W�p�P�D�W�L�T�X�H�� �G�X��poste de conduite 
�G�H�V�� �I�X�W�X�U�V�� �P�R�G�q�O�H�V�� �G�H�� �Y�p�K�L�F�X�O�H�V�� �S�D�U�W�L�F�X�O�L�H�U�V�� �G�¶�X�Q��
outil brise�ævitre.  

L�H���I�L�F�K�L�H�U���%�$�$�&���Q�¶�D���S�D�V���G�H���P�R�G�D�O�L�W�p���S�R�X�U���U�H�S�p�U�H�U��
les accidents avec immersion. Pour �O�¶étude 
�G�¶�H�Q�M�H�X�[�� ��1ère �S�D�U�W�L�H�� �G�H�� �O�¶�p�W�X�G�H), le BEA-TT a 
identifié 291 accidents par la veille de la presse 
entre janvier 2018 et juin 2021, et construit une 
base de données à partir de sources disponibles 
(BAAC, visite virtuelle, etc.). Une exploitation 
parallèle de la base FLAM a été faite par le 
Cerema. La 2nde partie poursuit �O�¶analyse et décrit 
ce qu�¶�X�Q�� �Y�p�K�L�F�X�O�H�� �W�R�P�E�p�� �j�� �O�¶�H�D�X��subit et dans 
comment �V�H�V�� �R�F�F�X�S�D�Q�W�V�� �S�H�X�Y�H�Q�W�� �O�¶�pvacuer, à 
partir de sources bibliographiques internationales 
�S�X�L�V�� �G�H���O�¶�D�Q�D�O�\�V�H���G�H��������PV �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���V�X�U�Y�H�Q�X�V��
sur le territoire français entre 2022 et 2024. 

�&�L�Q�p�P�D�W�L�T�X�H���G�H���O�¶�L�P�P�H�U�V�L�R�Q���G�¶�X�Q���Y�p�K�L�F�X�O�H���H�Q���H�V�V�D�L 

Différents types de poinçons testés pour casser les 
vitres de VT  
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�2�E�W�H�Q�L�U���O�H���S�H�U�P�L�V���%���H�W���F�R�Q�G�X�L�U�H���j���������D�Q�V
�8�Q�� �G�p�F�U�H�W�� �H�Q�� �&�R�Q�V�H�L�O�� �G�¶�(�W�D�W abaisse de 18 à 
17 ans �O�¶�k�J�H���P�L�Q�L�P�X�P���S�R�X�U��obtenir le permis B et 
conduire à partir du  1er janvier 2024.  

Note : les candidats en apprentissage anticipé de la conduite (AAC) 
pouvaient avant la réforme passer leur examen à compter de 17 ans 
�H�W���Q�¶�R�E�W�H�Q�D�L�H�Q�W���O�H�X�U���W�L�W�U�H���T�X�¶�j���������D�Q�V.  
Source : Fichiers des examens du permis de conduire 

 
Source : Fichiers des examens du permis de conduire 

 
Source : BAAC 

Source : BAAC 

�+�D�X�V�V�H���G�H���O�¶�R�E�W�H�Q�W�L�R�Q���G�X��permis  B pour 
les jeunes de 17 ans 
La réforme du permis à 17 ans a provoqué une forte 
augmentation des inscriptions des jeunes et des 
�S�U�p�V�H�Q�W�D�W�L�R�Q�V�� �j�� �O�¶�H�[�D�P�H�Q du permis de conduire. En 
2024, 300 326 jeunes entre 17 et 18 ans ont passé 
�O�¶�H�[�D�P�H�Q�� �S�U�D�W�L�T�X�H�� �H�Q�� ���������� �F�R�Q�W�U�H�� ������ 669 en 2023, 
soit une hausse de 170 648 jeunes (+132 %). 

Cette tendance se poursuit en 2025, 365 641 jeunes 
�H�Q�W�U�H���������H�W���������D�Q�V���R�Q�W���S�D�V�V�p���O�¶�H�[�D�P�H�Q���S�U�D�W�L�T�X�H���V�R�L�W���X�Q�H��
hausse de + 22 % par rapport à 2024. Parmi eux, 
259 �������� �M�H�X�Q�H�V�� �R�Q�W�� �U�p�X�V�V�L�� �O�¶�H�[�D�P�H�Q�� �H�Q�� ���������� soit un 
taux de réussite de 71 %, supérieur au taux de réussite 
national global de 60 %. Ce taux est toutefois en baisse 
par rapport à 2024 (73 %) et 2023 (79 %). Cette baisse 
�S�H�X�W�� �H�Q�� �S�D�U�W�L�H�� �V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H�U�� �S�D�U��une moindre part des 
jeunes ayant bénéficié de la conduite accompagnée. 

Le nombre de permis B délivrés en 2025 pour les 
17-19 ans a augmenté de + 20 % par rapport à 2023 et 
de + 3 % par rapport à 2024. �&�H�V���K�D�X�V�V�H�V���V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H�Q�W��
notamment par les 17 ans seuls (+ 19 % par rapport à 
2024 et + 152 % par rapport à 2023).  

Une baisse des inscription s en 
conduite accompagnée  (AAC)  
En 2025, les inscriptions en AAC ont diminué de - 8 % 
par rapport à 2025. Les baisses sont particulièrement 
importantes chez les 16 et 17 ans (respectivement 
- 35 % et - 37 %), ta�Q�G�L�V���T�X�¶�H�O�O�H�V���R�Q�W���D�X�J�P�H�Q�W�p���F�K�Hz les 
15 ans (+ 20 510 inscrits, + 13 %). Le passage du 
permis à 17 ans semble avoir réduit l�¶�L�Q�W�p�U�r�W���S�R�X�U���O�¶�$�$�&��
chez les 16 ans, qui peuvent désormais passer 
�O�¶�H�[�D�P�H�Q���O�¶�D�Q�Q�p�H���V�X�L�Y�D�Q�We sans inscription en AAC. En 
revanche, la hausse des inscriptions à 15 ans témoigne 
�G�¶�X�Q���U�p�H�O���H�Q�J�R�X�H�P�H�Q�W��à cet âge. 

Une hausse  de la mortalité  
En 2025, le nombre de conducteurs (VT ou VU) de 
17 ans impliqués dans un accident corporel est 
supérieur à celui des années antérieures (273 
conducteurs VT-VU de plus impliqués par rapport à 
2024 et 448 par rapport à 2023), alors que le nombre 
de conducteurs de 2RM de 17 ans impliqués dans un 
accident corporel ou mortel est en baisse (131 
conducteurs de moins par rapport à 2024�������6�¶�D�J�L�V�V�D�Q�W��
des 18 ans, le nombre de conducteurs impliqués dans 
un accident corporel est en hausse pour les 
conducteurs de VT-VU (222 conducteurs de plus). 

En 2025, 66 personnes sont décédées dans un accident 
impliquant un conducteur de VT-VU qui a eu son permis 
à 17 ans ���O�R�U�V�T�X�H�� �O�¶�k�J�H�� �G�¶�R�E�W�H�Q�W�L�R�Q�� �G�X�� �S�H�U�P�L�V�� �H�V�W��
connu), dont 29 qui sont les jeunes conducteurs eux-
�P�r�P�H�V�����&�¶�H�V�W���G�H�X�[���I�R�L�V���S�O�X�V���T�X�¶�H�Q����������, et 31 % ont été 
tués par un conducteur qui avait encore 17 ans, et 28 % 
par un conducteur qui avait désormais 18 ans. 

Nombre  de permis B délivrés  chez les 17 -19 ans en 
2023, 2024 et 2025 

Inscription à la conduite accompagnée chez les 
jeunes de 15 à 17 ans  en 2023, 2024 et 2025 

Nombre de conducteurs de 17 à 19 ans impliqués 
dans un accident en 2023 , 2024 et 2025 

Tués dans un accident impliquant un conducteur 
ayant eu son permis B à 17 ans en 202 4 et 2025 
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�3�U�R�W�R�[�\�G�H���G�¶�D�]�R�W�H���H�W���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���G�H���O�D���U�R�X�W�H
En 2025, 42 accidents corporels dont 8 mortels , 
ont été identifiés dans les BAAC avec la présence 
de �S�U�R�W�R�[�\�G�H�� �G�¶�D�]�R�W�H. Au total, 12 tués et 84 
blessés ont été comptabilisés dans ces 
accidents.  

 
Source : ONISR données définitives 2025 

Source : ONISR données définitives 2025 

 
Source : ONISR données définitives 2025 

Source : ONISR données définitives 2025 

 

En 2025, 96 personnes (auteurs ou victimes de 
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W����ont été tuées ou blessées dans des 
accidents avec protoxyde d'azote. �,�O�� �V�¶�D�J�L�W��
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �R�•�� �L�O�� �H�[�L�V�W�H soit une suspicion de 
consommation de protoxyde (signes apparents ou 
présence de bombonnes de protoxyde �G�¶�D�]�R�W�H��dans 
le véhicule), soit une reconnaissance par �O�¶�D�X�W�H�X�U���G�H��
�O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���G�¶�X�Q�H���F�R�Q�V�R�P�P�D�W�L�R�Q���G�X���S�U�R�G�X�L�W. 

Saisonnalité et horaires  
Ces accidents se produisent principalement au 
printemps (17 accidents et 42 victimes entre avril et 
juin) puis au cours des mois de novembre et 
décembre (12 accidents et 37 victimes sur ces deux 
mois). Ces deux mois comptabilisent en moyenne 
plus de 3 victimes par accident. Les victimes sont 
concentrées sur le week-end (21 victimes de 1h à 7h 
du matin) ainsi que les lundis et mercredis soir de 
22h à 1h du matin (avec 19 victimes). 

Ces accidents se produisent principalement en 
agglomération : 34 accidents et 77 victimes. Sur les 
routes hors agglomération, 5 accidents 
comptabilisent 12 victimes. Sur autoroute, on 
compte 3 accidents et 7 victimes. 

Les présumés responsables  
Dans ces accidents, 42 conducteurs susceptibles 
�G�¶�D�Y�R�L�U�� �F�R�Q�V�R�P�P�p�� �G�X�� �S�U�R�W�R�[�\�G�H�� �G�¶�D�]�R�W�H ont été 
�L�G�H�Q�W�L�I�L�p�V���S�D�U���O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���F�R�P�P�H���S�U�p�V�X�P�p�V��
responsables (PR), 3 sont décédés, 22 sont blessés 
et 17 sont indemnes (dont 6 en fuite non retrouvés). 

Ces présumés responsables sont des conducteurs 
de véhicule de tourisme (VT), 81 % ont moins de 25 
ans ���������S�D�U�P�L���������G�R�Q�W���O�¶�k�J�H���H�V�W���F�R�Q�Q�X��, 18 disposent 
�G�¶�X�Q�� �S�H�U�P�L�V de conduire probatoire et 6 sont sans 
permis. 

Parmi ces PR, 10 avaient également une alcoolémie 
positive et 7 étaient également positifs aux 
stupéfiants.  

Les victimes non responsables  
Parmi les 96 victimes, 71 victimes étaient 
présumées non responsables : 56 étaient passagers 
(44 dans le VT du PR et 12 dans un autre véhicule), 
12 conducteurs �G�¶�X�Q���D�X�W�U�H���Y�p�K�L�F�X�O�H���������G�¶�X�Q���9�7���H�W������
�G�¶�X�Q�����5�0�� et 3 piétons. 

Répartition des accidents et des tués + blessés  
selon le mois en 2025  

Répartition des tués et blessés par tranche horaire 
et jour de la sem aine en 2025  

Répartition des tués et blessés �S�D�U���W�U�D�Q�F�K�H���G�¶�k�J�H�V et 
sexe en 2025  

Répartition des tués et blessés selon leur mode de 
déplacement et leur  catégorie  en 2025 

Le protoxyde d'azote , ou monoxyde de diazote, 
oxyde nitreux, hémioxyde d'azote ou gaz hilarant, est 
un composé chimique de formule N2O. 

La vente d�H�� �S�U�R�W�R�[�\�G�H�� �G�¶�D�]�R�W�H��peut être localement 
interdite, en particulier pour les mineurs, notamment 
dans des commerces de proximité (conditionnement 
en bonbonnes ou en cartouches d'acier ovales).  

La fiche « Effets des substances psychoactives sur la 
conduite » (p. 176-177) apporte des précisions sur 
�O�¶�X�W�L�O�L�V�D�W�L�R�Q�� �G�H�� �F�H�� �S�U�R�G�X�L�W�� �S�D�U�� �O�H�V�� �M�H�X�Q�H�V (enquête 
Ipsos-Fondation VINCI Autoroutes). 



Effets des substances psychoactives sur la conduite  

Équipe 

Comité des experts du CNSR - 
Groupe de travail dirigé par 
Nathalie Milan, experte en 
�W�R�[�L�F�R�O�R�J�L�H�����0�L�Q�L�V�W�q�U�H���G�H���O�¶�,�Q�W�p�U�L�H�X�U�� 

Achèvement Décembre 2026 

Méthodologie �e�W�D�W���G�H���O�¶�D�U�W�����D�X�G�L�W�L�R�Q�V 

Mots clés 
�6�W�X�S�p�I�L�D�Q�W�V�����S�U�R�W�R�[�\�G�H���G�¶�D�]�R�W�H����
psychotropes, nouveaux produits 
de synthèse, polyconsommation 

Les substances psychoactives  agissent sur le 
système nerveux central et altèrent les fonctions 
essentielles à la conduite : coordination, 
perception, réflexes, jugement et vigilance. Leurs 
effets varient selon la substance et la dose. En 
France, les produits stupéfiants  sont impliqués 
dans 1 décès routier sur 5. Leur consommation au 
volant engage la responsabilité pénale du 
conducteur.  

�(�I�I�H�W�V���V�X�U���O�¶�R�U�J�D�Q�L�V�P�H���H�W���F�R�Q�V�p�T�X�H�Q�F�H�V���V�X�U���O�D���F�R�Q�G�X�L�W�H���S�D�U��substance  [1]  
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[2] Observatoire français des drogues et des tendances addictives (OFDT), Drogues et addictions, chiffres clés, édition 2024, janvier 2025. 
[3] Yockey R.A. et al., Social Media Portrayals of Nitrous Oxide Normalize Use and Encourage Youth Exposure, J Stud Alcohol Drugs, 28 févr. 
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�
�6�X�U���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p���O�L�p�H���j���O�¶�X�V�D�J�H���G�H���S�U�R�W�R�[�\�G�H���G�¶�D�]�R�W�H�����F�I�����S�D�J�H�������� 

Effets de la polyconsommation sur la conduite  

 

Nouve lles tendances  
Le paysage des substances psychoactives évolue 
rapidement, avec une diffusion croissante de certains 
�S�U�R�G�X�L�W�V�����/�H���S�U�R�W�R�[�\�G�H���G�¶�D�]�R�W�H���Y�R�L�W���V�R�Q���X�V�D�J�H���D�P�S�O�L�I�L�p��
par les réseaux sociaux, où il est présenté comme 
socialement acceptable et divertissant [3]. La baisse 
des prix de certaines substances, comme la cocaïne 
ou la MDMA, couplée à une augmentation de leur 
�S�X�U�H�W�p���� �Q�R�W�D�P�P�H�Q�W�� �S�R�X�U�� �O�D�� �F�R�F�D�w�Q�H�� �H�W�� �O�¶�K�p�U�R�w�Q�H���� �O�H�V��
rend plus accessibles et accroît les risques sanitaires 
associés. La kétamine et la 3-MMC sont de plus en 
plus présentes dans les espaces festifs, dans un 
contexte d'offre abondante et de prix faibles [4,5].  

Les modes d'approvisionnement se sont 
transformés : commercialisation et diversification des 
substances proposées via applications de 
messagerie et réseaux sociaux, livraison à domicile, 
un phénomène d'abord limité aux grandes 
métropoles, désormais étendu aux zones 
périurbaines et aux petites et moyennes villes [4]. 

Nouveaux produits de synthèse  
Les nouveaux produits de synthèse (NPS) sont des 
substances psychoactives aux effets proches de ceux 
des drogues illicites connues. Ils représentent la classe 
de drogues ayant le plus progressé ces dernières 
années : 950 NPS ont été répertoriés en Europe ; 450 
en France depuis 2008, dont 17 en 2023 [2]. 

Leur composition chimique est régulièrement 
modifiée pour contourner les contrôles, ce qui rend 
difficile leur identification et l'évaluation de leur 
toxicité. Les NPS peuvent altérer la conduite en 
provoquant une somnolence, des hallucinations une 
confusion mentale, voire une perte totale de contrôle 
du véhicule. Les dispositifs de dépistage salivaire 
actuels, limités aux 4 classes de stupéfiants 
réglementés (arrêté du 13 décembre 2016), ne les 
détectent pas. Selon une étude menée sur 2 553 
prélèvements salivaires analysés en laboratoire, les 
cathinones et les dissociatifs figurent parmi les NPS 
les plus identifiés parmi les conducteurs contrôlés, 
avec une prévalence toutefois faible (0,27 %) [6].  

Polyconsommation  
La polyconsommation désigne �O�¶�X�V�D�J�H�� �V�L�P�X�O�W�D�Q�p�� �R�X��
rapproché de plusieurs substances psychoactives. 
Les combinaisons les plus fréquentes amplifient les 
effets : sentiment de puissance, désinhibition et 
amoindrissement des réflexes se cumulent. Parmi les 
conducteurs responsables d'accidents mortels sous 
influence du cannabis, plus d'un sur deux est 
�p�J�D�O�H�P�H�Q�W�� �V�R�X�V�� �L�Q�I�O�X�H�Q�F�H�� �G�H�� �O�
�D�O�F�R�R�O���� �/�¶�D�V�V�R�F�L�D�W�L�R�Q��
alcool/cannabis multiplie par 29 le risque d'être 
responsable d'un accident mortel [7].  

Face à ces évolutions, le renforcement des 
dispositifs de dépistage, de prévention et 
�O�¶�D�G�D�S�W�D�W�L�R�Q��du cadre  réglementaire  constituent 
des enjeux majeurs pour la sécurité routière.  

 

Répartition des  17 NPS identifiés en France par 
catégories de substances en 2023 ( OFDT [2]) 

�/�H���S�U�R�W�R�[�\�G�H���G�¶�D�]�R�W�H : un cas particulier  

Le protoxyde d'azote (N2O), plus connu sous le 
nom de « gaz hilarant », est un gaz à usage médical 
ou alimentaire (anesthésie, chantilly), détourné à 
des fins récréatives, notamment en milieu festif. Le 
�S�U�R�W�R�[�\�G�H�� �G�¶�D�]�R�W�H�� �S�U�R�Y�R�T�X�H�� �G�H�V�� �H�I�I�H�W�V�� �j�� �F�R�X�U�W��
terme (euphorie, désorientation, vertiges, perte de 
connaissance, arrêt respiratoire, etc.) et à long 
terme (troubles neurologiques sensitifs et moteurs, 
etc.). La brièveté des effets favorise la répétition de 
la consommation. Ces effets altèrent 
dangereusement les capacités de conduite*.  

�6�H�O�R�Q���O�¶�H�Q�T�X�r�W�H���,�S�V�R�V-Fondation VINCI Autoroutes, 
en juin 2025 : 1 jeune de moins de 35 ans sur 10 a 
déjà consommé du N2O, et parmi eux, 1 sur 2 en a 
pris en conduisant. 10 % des 16-24 ans ne 
considèrent pas la consommation de ce produit au 
volant comme dangereuse [9]. 

�/�H�� �S�U�R�W�R�[�\�G�H�� �G�¶�D�]�R�W�H�� �Q�¶�H�V�W�� �S�D�V�� �F�O�D�V�V�p�� �F�R�P�P�H��
stupéfiant, mais le cadre juridique entourant sa 
consommation est en cours de renforcement. 
Depuis la loi n°2025-622 du 9 juillet 2025, la 
consommation de substances psychoactives 
figure parmi les circonstances aggravantes de 
l'homicide routier.  
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Source : Milan N., Les stupéfiants et la conduite, Parlons sécurité 
routière, 11/09/2025 



 

 

178 

 La sécurité routière en France - �E�L�O�D�Q���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5 - ONISR 2026 

�3�D�U�F�R�X�U�V���K�R�V�S�L�W�D�O�L�H�U���G�H�V���Y�L�F�W�L�P�H�V���W�U�q�V���J�U�D�Y�H�V�����6�3�2�7�(��

Équipe Groupe Traumabase, Hôpital 
Bicêtre APHP (Pr Anatole Harrois) 

Achèvement Novembre 2027 

Méthodologie 
Traitement et analyses statistiques 
de données issues de la 
Traumabase 

Périmètre  

Île de France, Hauts de France, 
Normandie, Grand Est, Occitanie, 
�3�U�R�Y�H�Q�F�H�� �$�O�S�H�V�� �&�{�W�H�� �G�¶�$�]�X�U�� �H�W��
Guyane. Deux périodes étudiées : 
2013-2023 et 2024 

Mots clés Traumatisme, accident de la voie 
publique, blessés graves, décès  

 

 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   

 
Évolution de la part des blessés enregistrés entre 
2017-2020 et 2021-2024 selon le mode  

 
Source : Données issues de la Traumabase 

Le traumatisme grave  : chiffres clés  et 
tendances  
Deuxième cause de mortalité �S�U�p�P�D�W�X�U�p�H���H�W���G�¶�D�Q�Q�p�H�V��
de vie perdues avant 65 ans derrière le cancer, la 
traumatologie grave constitue un enjeu majeur de 
santé publique, avec une incidence particulièrement 
élevée chez les jeunes adultes. Au-delà, ces 
traumatismes graves induisent une morbidité 
importante, incluant à court terme des 
�G�\�V�I�R�Q�F�W�L�R�Q�Q�H�P�H�Q�W�V���G�¶�R�U�J�D�Q�H�V���H�W�����j���S�O�X�V���O�R�Q�J���W�H�U�P�H����
des handicaps sévères.  

Les accidents de la route sont au premier pla n, 
représentant 5 5 % des traumatisés graves  sur la 
période 2017 -2023.  

Si la part des traumatismes liés à un déplacement en 
VT et en 2RM connaît une baisse ces dernières 
années, celle liée à un déplacement en vélo et en 
EDPm est marquée par une hausse notable. 

Une population jeune principalement 
touchée , et des sujets âgés plus à risque  
Les traumatisés de la route  admis dans les centres 
Traumabase sont majoritairement jeune s et en 
bonne santé . Leur âge médian �V�¶�plève à 34 ans sur 
la période 2011-2024.  

Chez les jeunes patients, les accidents impliquant un 
2RM ou VL prédominent. À �O�¶�L�Q�Y�H�U�V�H�����F�K�H�]���O�H�V���S�O�X�V���G�H��
������ �D�Q�V���� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p�� �H�V�W�� �V�X�U�W�R�X�W�� �O�L�p�H�� �D�X�[�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V��
de voiture et de piétons. �&�H�W�W�H�� �W�H�Q�G�D�Q�F�H�� �V�¶�D�F�F�H�Q�W�X�H��
nettement après 75 ans, âge à partir duquel ces deux 
modes (VT et piéton) représentent plus de 84 % des 
accidents de la voie publique (AVP). Cette proportion 
reste comparable chez les 75-85 ans et les 85 ans et 
plus. Par ailleurs, les patients admis pour un 
traumatisme sévère à plus de 65 ans présentent 
une mortalité particulièrement élevée, atteignant 
23 %, �H�W���M�X�V�T�X�¶�j��47 % pour les plus de 85 ans. 

Profils lésionnels  et devenir des patients  
�0�D�O�J�U�p�� �O�D�� �G�L�Y�H�U�V�L�W�p�� �H�W�� �O�¶�p�Y�R�O�X�W�L�R�Q�� �G�H�V�� �P�p�F�D�Q�L�V�P�H�V��
observées ces 15 dernières années, la mortalité et la 
sévérité des lésions demeurent stables sur cette 
même période. 

Les lésions des membres , les lésions thoraciques, 
cérébrales  et enfin abdominales  sont les plus 
fréquemment retrouvées . Sur la population 
générale des traumatisés, 62 % des lésions  sont 
localisées au niveau des extrémités et du pelvis , 
dont 26 % de lésions graves, et 45 % �V�R�X�I�I�U�H�Q�W���G�¶�X�Q��
traumatisme crânien , dont 14 % de traumatisme 
grave. Au total, 60 % ont au moins des lésions 
touchant deux régions, tandis que 35 % présentent 
�X�Q�H���D�V�V�R�F�L�D�W�L�R�Q���G�¶�D�X���P�R�L�Q�V���G�H�X�[���O�p�V�L�R�Q�V���J�U�D�Y�H�V�� 

La Traumabase  
Mise en place en 2011 sur le territoire français, la 
Traumabase est un Registre de données 
structurées des patients traumatisés graves, 
élaboré par plusieurs équipes médicales 
hospitalières. La Traumabase collecte des 
données épidémiologiques, géographiques, 
lésionnelles, médicales et pronostiques de 
�S�D�W�L�H�Q�W�V�� �k�J�p�V�� �G�¶�D�X�� �P�R�L�Q�V�� ������ �D�Q�V���� �(�O�O�H�� �S�U�H�Q�G�� �H�Q��
compte les patients traumatisés graves ou jugés à 
�U�L�V�T�X�H���G�¶�r�W�U�H���J�U�D�Y�H�V�����D�G�P�L�V���Y�L�Y�D�Q�W�V���j���O�¶�K�{�S�L�W�D�O�����/�D��
Traumabase vise à assurer la surveillance de 
�O�¶�D�F�W�L�Y�L�W�p�� �W�U�D�X�Patologique grave au sein des 
réseaux régionaux, à répondre aux questions 
sanitaires en traumatologie et à développer la 
recherche clinique en traumatologie. 

Causes de mortalité en soins intensifs  
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Source : Données issues de la Traumabase sur 11 794 blessés entre 
2021 et 2024 

 

Source : Données issues du centre 014 CHU de REIMS de la 
Traumabase entre 2018 et 2023 

Lecture : Parmi les 79 patients de plus de 65 ans initialement non 
fragiles (score de fragilité CFS �”3) �D�Y�D�Q�W���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W, on �Q�¶�H�Q��dénombre 
que 24 qui le sont restés un an �D�S�U�q�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W. 20 présentent un état 
pré-fragile (CFS 4-5) et 8 �X�Q�� �p�W�D�W�� �I�U�D�J�L�O�H�� �D�S�U�q�V�� �O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W (CFS �•6), 
tandis que 27 décèdent à un an. 

 

SSR : Soins de suite et de réadaptation 

Source : Données issues du centre 014 CHU de Reims de la 
Traumabase entre 2018 et 2023 

Lecture : Sur les 79 patients de plus de 65 ans initialement non 
�I�U�D�J�L�O�H�V���D�Y�D�Q�W���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W, 25 rejoignent leur domicile au bout de 3 mois 
�V�X�L�Y�D�Q�W���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W, 26 suivent des SSR à 3 mois et 26 décèdent à 3 
mois. Parmi les patients qui rejoignent leur domicile à 3 mois, 25 
présentaient un état non fragile, 1 un état pré-fragile et 1 un état 
fragile.  

Les profils lésionnels sont cependant variables selon 
�O�H�� �P�p�F�D�Q�L�V�P�H�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���� �/�H�V�� �K�p�P�R�U�U�D�J�L�H�V�� �V�p�Y�q�U�H�V��
concernent par exemple davantage les piétons 
(9,4 %) que les autres modes de déplacement (2,1 % 
pour les EDPm et 6,7% pour les accidentés en 
voiture). Les traumatismes crâniens sont plus 
fréquents chez les cyclistes et les conducteurs 
�G�¶�(�'�3�P�� �H�W�� �O�H�V�� �S�L�p�W�R�Q�V�� ������-63 %) par rapport aux 
motards (35 %) et aux accidentés en voiture (45 %). 
�&�H�� �U�p�V�X�O�W�D�W�� �V�¶�H�[�S�O�L�T�X�H�� �S�D�U�� �O�H�� �I�D�L�E�O�H�� �W�D�X�[�� �G�H�� �S�R�U�W du 
casque chez les cyclistes admis en état grave (48 %) 
et les usagers �G�¶EDPm (17 %). Les lésions du torse 
(thorax et abdomen) touchent en revanche davantage 
les motards et les accidentés en voiture.  

�6�¶�D�J�L�V�V�D�Q�W�� �G�X�� �G�H�Y�H�Q�L�U�� �G�H�V�� �S�D�W�L�H�Q�W�V���� �F�H�X�[��admis en 
soins intensifs décèdent principalement des suites 
�G�¶�X�Q��trauma crânien  (51,6 �������� �G�¶�X�Q�H��défaillance 
multiviscérale  (23 %) ou �G�¶�X�Q�H���K�p�P�R�U�U�D�J�L�H (12 %).  

Des patients  sous anticoagulants , 
seconde sous -population fragile  exposée  
à un sur -risque  
L�D���S�U�p�Y�D�O�H�Q�F�H���G�¶�X�Q���W�U�D�L�W�H�P�H�Q�W��antithrombotique chez 
les patients pris en charge pour un AVP entre 2013 et 
2023 reste faible : 1,5 �����G�H�V���S�D�W�L�H�Q�W�V���G�H���O�¶�p�F�K�D�Q�W�L�O�O�R�Q��
étaient traités par anticoagulants, contre 3,1 % traités 
par antiplaquettaires au long cours. Cette population, 
majoritairement masculine (3 cas sur 4), est 
essentiellement constituée de personnes plus âgées 
que la population habituelle prise en charge pour un 
AVP : plus de la moitié des patients ont plus de 
70 ans �G�D�Q�V���O�H���F�D�V���G�¶�X�Q���W�U�D�L�W�H�P�H�Q�W���D�Q�W�L�F�Ragulant.  

Cependant �O�¶�X�V�D�J�H���G�¶�X�Q���W�H�O���W�U�D�L�W�H�P�H�Q�W���Q�¶�H�V�W���S�D�V���V�D�Q�V��
conséquence sur le pronostic de la victime en cas 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���� �6�L�� �O�D�� �F�R�Q�V�R�P�P�D�W�L�R�Q�� �G�¶�X�Q traitement 
antithrombotique �V�¶�D�Y�q�U�H�� �H�I�I�L�F�D�F�H�� �S�R�X�U�� �S�U�p�Y�H�Q�L�U�� �O�H�V��
�U�L�V�T�X�H�V�� �G�¶accident vasculaire cérébral des patients 
atteints de pathologie cardiovasculaire, �O�¶�X�V�D�J�H��
�G�¶�D�Q�W�L�F�R�D�J�X�O�D�Q�W�V���L�Q�G�X�L�W���X�Q�H���V�X�U�P�R�U�W�D�O�L�W�p précoce à 
J1 et à la fin de la première semaine, multipli ant par  
2,3 �O�H�� �U�L�V�T�X�H�� �G�¶�K�p�P�R�U�U�D�J�L�H massive . La réversion 
du traitement peut néanmoins améliorer 
considérablement le pronostic et réduire ce risque.  

Spécificité territoriale de la traumatologie 
routière  
Des différences épidémiologiques et de prises en 
charge des patients traumatisés sévères existent 
selon la densité de la commune où �V�¶�H�V�W���S�U�R�G�X�L�W��
le traumatisme . Les accidents de piétons et 
�G�¶EDPm représentent une réelle problématique en 
ville. Ces usagers sont respectivement 4 et 2 à 4 fois 
plus  fréquemment concernés par une admission 
�j�� �O�¶�K�{�S�L�W�D�O��dans les lieux à forte densité  urbaine , 
que dans les lieux à densité plus faible. Par ailleurs, 
plus la densité urbaine du lieu de l�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���H�V�W���I�D�L�E�O�H����
�S�O�X�V�� �O�H�� �G�p�O�D�L�� �G�¶�D�G�P�L�V�V�L�R�Q�� �j�� �O�¶�K�{�S�L�W�D�O�� �G�H�V�� �E�O�H�V�V�p�V�� �H�V�W��
long. 

Répartition des blessés enregistrés dans la 
�7�U�D�X�P�D�E�D�V�H���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H���H�W���O�H���P�R�G�H���G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W 
(2021-2024) 

Evolution de la fragilité à un an chez les patients de 
plus de 65 ans  

Trajectoire des accidentés chez les patients de plus 
de 65 ans  



 

  

1924 �± 2025 : plus de 100 ans de �V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H�V���G�H���O�¶�L�Q�V�p�F�X�U�L�W�p���U�R�X�W�L�q�U�H 

1954 �± 2025 : plus de 70 ans de bilans annuels  

 

�$���U�H�W�U�R�X�Y�H�U���V�X�U���O�H���V�L�W�H���L�Q�W�H�U�Q�H�W���G�H���O�¶�2�1�,�6�5 : 

https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etat-insecurite-routiere 

 

https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etat-insecurite-routiere
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�/�H���I�L�F�K�L�H�U���Q�D�W�L�R�Q�D�O���G�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���G�H���O�D���U�R�X�W�H 

 
 

Organisation de la collecte  �H�W���G�H���O�¶�H�[�S�O�R�L�W�D�W�L�R�Q des 
do�Q�Q�p�H�V���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p���H�Q��������5 

 
 

 

Les �%�X�O�O�H�W�L�Q�V�� �G�¶�D�Q�D�O�\�V�H�� �G�H�V�� �D�F�F�L�G�H�Q�W�V�� �F�R�U�S�R�U�H�O�V 
(BAAC) existent depuis 1952 ; leur définition est re-
prise dans la loi du 9 août 2004  relative à la politique 
de santé publique et �O�¶�D�U�U�r�W�p���G�X���������P�D�U�V����������. 

�/�¶instruction ministérielle INTS1711116J du 18 
avril 2017  rappelle que tout accident corporel de la 
�F�L�U�F�X�O�D�W�L�R�Q�� �U�R�X�W�L�q�U�H�� �F�R�Q�Q�X�� �G�H�V�� �I�R�U�F�H�V�� �G�H�� �O�¶�R�U�G�U�H�� �I�D�L�W��
�O�¶�R�E�M�H�W���G�¶�X�Q�H���I�L�F�K�H���%�$�$�&. Un pré-�%�$�$�&�����G�p�E�X�W���G�¶�H�Q��
registrement du BAAC) doit être rédigé dans les 48 
heures qui suivent un accident et mis à jour par les 
�I�R�U�F�H�V�� �G�H�� �O�¶�R�U�G�U�H �M�X�V�T�X�¶�j�� �G�H�Y�H�Q�L�U�� �X�Q�� �%�$�$�&�� �G�D�Q�V�� �O�H�V��
deux mois �D�S�U�q�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W. L�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H��as-
�V�X�U�H�Q�W�� �O�¶�H�Q�U�H�J�L�V�W�U�H�P�H�Q�W�� �G�H�V�� �L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�V�� �G�D�Q�V�� �O�H�X�U�V��
�S�U�R�S�U�H�V���V�\�V�W�q�P�H�V���G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�����3�5�2�&�(�$���:�H�E���S�R�X�U��
les services de police, et PULSAR BAAC pour la gen-
darmerie nationale. Une synchronisation des sys-
�W�q�P�H�V���G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q���S�H�U�P�H�W���O�¶�H�Q�Y�R�L���T�X�R�W�L�G�L�H�Q���G�H�V���S�U�p-
BAAC et BAAC dans TRAxy  (Trafic Route Accident, 
coordonnées xy)�����O�H���V�\�V�W�q�P�H���G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�2�1�,�6�5����
La fiche BAAC décrit la situation �G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W����les véhi-
cules et les usagers impliqués. Elle ne comporte pas les 
identités des personnes impliquées dans les accidents 
�P�D�L�V���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���p�W�D�Q�W��localisé précisément, une attention 
particulière est portée au respect du Règlement Géné-
ral de Protection des Données.  

Le Guide de production du fichier national des accidents 
corporels de la circulation routière peut être consulté sur 
le site www.onisr.securite-routiere.gouv.fr. 

Consolidation des données  
Au niveau national, le Cerema Sud-Ouest procède à un 
1er niveau de contrôle qualité : vérification des formats et 
�G�H�� �O�D�� �F�R�P�S�O�p�W�X�G�H�� �G�H�V�� �U�X�E�U�L�T�X�H�V�� �S�H�U�P�H�W�W�D�Q�W�� �G�¶�L�G�H�Q�W�L�I�L�H�U��
chaque accident (commune, organisme, date de �O�¶�D�F�F�L��
�G�H�Q�W�«������ �/es observatoires départementaux de sécurité 
routière (ODSR) et certains gestionnaires de voirie assu-
rent un 2e niveau de vérification et la correc�W�L�R�Q���G�¶�D�Q�R�P�D��
lies de saisie, de champs non renseignés�«  Le fichier 
�Q�D�W�L�R�Q�D�O���H�V�W���Y�D�O�L�G�p���S�D�U���O�¶�2�1�,�6�5���F�R�X�U�D�Q�W��avril �G�H���O�¶�D�Q��
née suivante et devient la source des statistiques of-
�I�L�F�L�H�O�O�H�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�Oité qui sont communiquées au pu-
blic et institutionnels (alimentation des bases de don-
nées internationales OMS, CARE et IRTAD). 

�/�¶�2�1�,�6�5 assure �O�¶�D�G�P�L�Q�L�V�W�U�D�W�L�R�Q�� �G�X�� �I�L�F�K�L�H�U�� �Q�D��
tional des accidents de la route  enregistrés par 
�O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H�����)�2��. Ses missions sont régies 
par le décret n°  75-360 du 15 mai 1975  relatif au 
Comité interministériel de la sécurité routière. Il tra-
vaille en toute indépendance, garant de la qualité 
statistique des données. Les séries statistiques la-
�E�H�O�O�L�V�p�H�V�� �R�X�� �U�H�F�R�Q�Q�X�H�V�� �G�¶�L�Q�W�p�U�r�W�� �J�p�Q�p�U�D�O��par 
�O�¶Autorité française de la statistique publique  

sont repérées par les logos . Le Conseil 
�G�¶�2�U�L�H�Q�W�D�W�L�R�Q de �O�¶�2�1�,�6�5���O�¶�D�V�V�L�V�W�H��sur les mé-
�W�K�R�G�H�V���G�H���U�H�F�X�H�L�O���H�W���G�¶�D�Q�D�O�\�V�H���V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H�V�� 

Dans �O�H���F�D�G�U�H���G�H���O�¶�R�X�Y�H�U�W�X�U�H���G�H�V���G�R�Q�Q�p�H�V���Q�X�P�p��
�U�L�T�X�H�V�����O�H�V���G�R�Q�Q�p�H�V���Q�¶�D�\�D�Q�W���S�D�V���X�Q���F�D�U�D�F�W�q�U�H���F�R�Q��
�I�L�G�H�Q�W�L�H�O���O�L�p���j���O�¶�H�Q�T�X�r�W�H���V�R�Q�W���D�F�F�H�V�V�L�E�O�H�V���V�X�U���O�H���V�L�W�H��
www.data.gouv.fr. 

Les remontées rapides des préfectures sont des 
données agrégées transmises chaque semaine et 
en début de mois �j���O�¶�2�1�,�6�5�����(�O�O�H�V permettent de 
�Y�p�U�L�I�L�H�U�� �O�D�� �F�R�P�S�O�p�W�X�G�H�� �G�H�� �O�¶�D�O�L�P�H�Q�W�D�W�L�R�Q�� �D�X�� �I�L�O�� �G�H��
�O�¶�H�D�X���G�H���7�5�$�[�\���H�Q���S�U�p-BAAC, et de vérifier qu�¶�X�Q�H��
personne décédée ultérieurement est bien inscrite 
comme telle dans le �%�$�$�&�����M�X�V�T�X�¶�j���������M�R�X�U�V��. 

�'�p�F�L�V�L�R�Q���G�X���&�R�Q�V�H�L�O���G�H���O�¶�8�Q�L�R�Q���H�X�U�R�S�p�H�Q�Q�H�����������������&�(���G�X��
30 novembre 1993 créant la base statistique européenne 
�H�Q�� �P�D�W�L�q�U�H�� �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p�� ���G�p�Q�R�P�P�p�H�� �© CARE » pour 
Community road accident database ) 
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�/�D���J�U�D�Y�L�W�p���G�H�V���O�p�V�L�R�Q�V���H�W���G�H�V���V�p�T�X�H�O�O�H�V 
Echelle de gravité des lésions  
�/�¶�p�F�K�H�O�O�H���$�,�6����Abbreviated Injury Scale, version 2005) est une classification internationale utilisée en trauma-
tologie. Elle a été développée afin de standardis�H�U�� �O�D�� �G�H�V�F�U�L�S�W�L�R�Q�� �G�H�V�� �O�p�V�L�R�Q�V�� �H�W�� �G�¶�H�Q�� �p�Y�D�O�X�H�U�� �O�D�� �J�U�D�Y�L�W�p. 
�/�¶�p�F�K�H�O�O�H���$�,�6 permet de coder chaque lésion selon sa localisation et sa nature, et de lui attribuer un score de 
gravité allant de 1 (lésion mineure) à 6 (lésion mortelle).  Ce score de gravité immédiate , appelé score AIS, 
repose sur plusieurs critères, tels que le risque vital, la rapidité, la complexité et la durée attendue des soins. 
Grâce à cette classification, il est possible de calculer l�¶AIS maximal (MAIS), score de la lésion la plus grave 
chez une victime présentant plusieurs lésions. Les personnes considérées comme gravement blessées ont 
un score supérieur ou égal à 3 (MAIS 3+) 1. 

Codification AIS ( Abbreviated Injury Scale ) : lésions les plus fréquentes par niveau de gravité  AIS et en fonction 
de la région corporelle . 

 
Echelle de gravité des séquelle s 
�$�G�R�V�V�p���j���O�¶�$�,�6 version 2005�����O�¶�L�Q�G�L�F�H���G�H���F�D�S�D�F�L�W�p���I�R�Q�F�W�L�R�Q�Q�H�O�O�H�����)�&�,��, défini par un processus itératif auprès 
�G�¶�X�Q�� �S�D�Q�H�O�� �G�¶�H�[�S�H�U�W�V����permet de déterminer les lésions responsables de déficiences fonctionnelles pro-
bables à 1 an, et les classes selon un niveau de 1 (déficit total)  à 5 (absence de déficit). Le FCI est basé sur 
dix dimensions2 �����O�¶alimentation, �O�¶excrétion, la sexualité, la déambulation, la préhension, la flexion et le levage, 
la vision, �O�¶�D�X�G�L�W�L�R�Q, la parole et la cognition. �/�D���G�R�X�O�H�X�U���Q�¶�H�Q���I�D�L�W���S�D�V partie . 

Codification FCI (Functi onal Capacity Index ) : lésions les plus fréquentes  responsables de séquelles  par niveau 
de déficience FCI  et en fonction de la  région corporelle.  

 
Source : Registre du Rhône 

1 Concernant �O�D���Y�H�U�V�L�R�Q�������������G�H���O�¶�$�,�6 : un certain nombre de lésions AIS3 dans la version 1990 sont passées AIS2, conduisant à une diminution 
de la proportion de blessés MAIS3+ selon cette nouvelle définition. 
2 �/�¶�p�F�K�H�O�O�H���G�Hs séquelles �D�G�R�V�V�p�H���j���O�¶�$�,�6���Y�H�U�V�L�R�Q������������ �O�¶�,�Q�M�X�U�\���,�P�S�D�L�U�P�H�Q�W���6�F�D�O�H�����,�,�6��, prenait en compte des éléments différents tels que les 
atteintes esthétiques ou la douleur. En particulier pour les accidents de la route, la lésion la plus fréquente chez les automobilistes, le « coup du 
lapin », �Q�H���S�U�p�V�H�Q�W�H���S�D�V���G�H���G�p�I�L�F�L�W���I�R�Q�F�W�L�R�Q�Q�H�O�����)�&�,� �������D�O�R�U�V���T�X�¶�H�O�O�H���H�V�W���V�R�X�U�F�H���G�H���G�R�X�O�H�X�U�V�����,�,�6� ��, séquelle mineure). 
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�0�R�P�H�Q�W�V���F�O�p�V���G�H���O�D���S�R�O�L�W�L�T�X�H���G�H���O�D���V�p�F�X�U�L�W�p���U�R�X�W�L�q�U�H
Le récit habituel fait débuter la politique de la sécurité 
routière en 1972 avec le pic de mortalité entraînant 
la création du CISR, la nomination du premier DISR. 
�6�L���O�¶�D�Q�Q�p�H�������������D���E�L�H�Q���p�W�p���G�p�F�L�V�L�Y�H�����H�O�O�H���V�¶�L�Q�V�F�U�L�W���G�D�Q�V��
�O�D���F�R�Q�W�L�Q�X�L�W�p���G�¶�X�Q�H���K�L�V�W�R�L�U�H���S�O�X�V���D�Q�F�L�H�Q�Q�H�� 

�$�Y�D�Q�W���O�¶�D�X�W�R�P�R�E�L�O�H�������O�H�V���S�U�H�P�L�q�U�H�V��
règles de circulation  
Les premières règles de circulation ne visent pas la 
sécurité. Au XVIIIème siècle, la police du roulage (en-
semble des règles encadrant le transport de marchan-
dises par voitures attelées sur les grandes routes) vise 
�D�Y�D�Q�W���W�R�X�W���j���S�U�p�V�H�U�Y�H�U���O�H�V���F�K�D�X�V�V�p�H�V���G�H���O�¶�X�V�X�U�H�����H�Q���O�L��
mitant par exemple le nombre de bêtes attelées. La 
police des routes, elle, a vocation à réprimer notam-
ment les stationnements gênants et les empiètements 
sur la chaussée1. Ainsi, l'ordonnance du 1er janvier 
1780 impose aux rouliers de ne prendre qu'un côté de 
la chaussée, afin que les autres voitures puissent pas-
ser librement et sans risque. Celle du 17 juillet 1781 
leur interdit de tenir le milieu du pavé à la rencontre 
des voitures de voyageurs « au risque de les heurter 
�H�W���G�¶�R�F�F�D�V�L�R�Q�Q�H�U���G�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V »2. Sous la Révolution, 
la Proclamation du Conseil exécutif provisoire du 30 
mai 1793 fixe en dix articles l'obligation de tenir sa 
droite et de se croiser à gauche, la circulation en file, 
l'interdiction de s'arrêter en travers du chemin, l'obliga-
tion de céder le passage, l'interdiction des violences 
entre conducteurs, et confie à la gendarmerie le cons-
tat des contraventions3. Ces règles forment les bases 
de notre Code de la route actuel4. 

Le XIX�• siècle : le motif de sécurité  
La loi sur la police du roulage du 30 mai 1851 et le 
décret du 10 août 1852 encadrent davantage la circu-
lation attelée : les voitures publiques doivent être visi-
tées par un expert désigné par le préfet, afin de vérifier 
�T�X�¶�H�O�O�H�V���Q�H���S�U�p�V�H�Q�W�H�Q�W���D�X�F�X�Q���Y�L�F�H���G�H construction qui 
puisse occasionner des accidents. L'obligation d'éclai-
rer les voitures à cheval est imposée en 1852 pour les 
véhicules agricoles et de marchandises, puis pour les 
voitures particulières en 1858 pour des motifs de sé-
curité. À la fin du XIXe siècle, le développement de 
�O�¶�D�X�W�R�P�R�E�L�O�H���R�E�O�L�J�H���O�H���S�U�p�I�H�W��de Police de Paris à régle-
�P�H�Q�W�H�U���O�D���F�L�U�F�X�O�D�W�L�R�Q���V�X�U���O�D���Y�R�L�H���S�X�E�O�L�T�X�H���Y�L�D���O�¶�R�U�G�R�Q��
nance du 14 août 1893. Elle institue le « certificat de 
capacité », ancêtre du permis de conduire et fixe les 
premières limitations de vitesse. L'examen doit appré-
cier la « prudence, le sang-froid et la présence d'esprit 
du candidat »5. Le décret du 10 mars 1899 étend le 
dispositif à tout le territoire et créé le récépissé de dé-
�F�O�D�U�D�W�L�R�Q�����D�Q�F�r�W�U�H���G�H���O�D���F�D�U�W�H���J�U�L�V�H�����8�Q���H�Q�V�H�P�E�O�H���G�¶�D�U-

1 Conchon, A. « Policer les circulations en France au XVIIIe siècle ». Po-
licer les mobilités, Éditions de la Sorbonne, 2018. 
2 Ordonnances du 1er janvier 1780 et du 17 juillet 1781, reproduites par 
J. Orselli, « Usages et usagers de la route », tome 4, p. 46. 
3  Archives nationales, F/1a/65, cité par Lévêque R., « La police du rou-
lage (1624-1921) », reproduite par J. Orselli 
4 Lévêque R. « La police du roulage (1624-1921) », thèse, 1995 
5 -7 Orselli J., « Usages et usagers de la route, mobilités et accidents », 
tome 1 (1860-1921), p.187-189 ; p. 6 

L'entre -deux -guerres  : l'essentiel des 
règles est acquis en 1939  

Le Code de la route du 27 mai 1921 est régulièrement 
complété par des dispositions supplémentaires : sur le 
conducteur ���O�L�P�L�W�H�V�� �G�¶�k�J�H���� �F�R�Q�W�U�{�O�H�� �P�p�G�L�F�D�O������ �O�H�� �Y�p�K�L��
cule (rétroviseur, essuie-glace), la circulation (priorité à 
droite, distances minimales), la signalisation (feux tri-
colores). « Les principaux usages de la circulation, en 
ville comme sur la route, sont pratiquement constitués 
en 1939. Les grands principes de positionnement sur 
la chaussée, de croisement, de dépassement, de prio-
rité et de limitation de vitesse en ville sont acquis de-
puis longtemps. La signalisation est définie dans sa 
quasi-totalité [...]. Tout ce travail avait contribué à dimi-
nuer la fréquence des accidents »7. Le premier comité 
départemental de sécurité routière apparait dès 1931. 
Un arrêté du 5 février 1937 confie la statistique d'acci-
dents à un service central, assisté d'une « section per-
manente de la sécurité routière » qui réunit administra-
tions, experts, assureurs et associations d'usagers ; la 
fiche de recensement qui en découle, ancêtre du fi-
chier BAAC, est renseignée dès le 1er janvier 1938. 

1950-1973 : la motorisation de 
�P�D�V�V�H���H�W���O�¶�p�P�R�W�L�R�Q���F�R�O�O�H�F�W�L�Y�H 
En 1958, le Code de la route est refondu pour devenir 
le socle de notre Code actuel. L�¶�p�W�K�\�O�R�W�H�V�W���H�Q���F�D�V���G�¶�L�Q��
�I�U�D�F�W�L�R�Q���J�U�D�Y�H���R�X���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W apparaît en 1965. L'exper-
tise se construit avec la création �G�H�� �O�¶ONSER en 
1961 et la politique s'organise avec la mission intermi-
nistérielle en 1970. La motorisation de masse entraîne 
une hausse continue de la mortalité, qui atteint son re-
cord en 1972, marquant un tournant dans la perception 
du public en 1973 (cf. p.24).  

1973-2000 �����O�¶�H�[�W�H�Q�V�L�R�Q���G�H�V���U�q�J�O�H�V���H�W��
la responsabilisation du conducteur  
Les règles posées en matière de comportements, 
�G�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�Ws�����G�H���Y�p�K�L�F�X�O�H���R�X���G�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�Hs au dé-
but des années 70 �V�¶�p�W�H�Q�G�H�Q�W���S�U�R�J�U�H�V�V�L�Y�H�P�H�Q�W : limi-
tations de vitesse, ceinture, casque���� �V�H�X�L�O�V�� �G�¶�D�O�F�R�R�O�p��
mie, etc. La loi Badinter de 1985 améliore l'indemnisa-
tion des victimes, et le permis à points (1992) engage 
la responsabilité du conducteur.  

CNSR  
Créé par le décret du 28 août 2001, le CNSR marque 
une nouvelle étape : la concertation. Face à des poli-
�W�L�T�X�H�V���S�D�U�W�D�J�p�H�V���H�Q�W�U�H���O�¶�(�W�D�W���H�W���O�H�V���F�R�O�O�H�F�W�L�Y�L�W�p�V�����L�O���U�p�X�Q�L�W��
divers acteurs pour éclairer la décision publique. 

ticles intitulé « mesures de sûreté » impose, pour la 
première fois, des équipements de sécurité, dont 
deux systèmes distincts de freinage. Ces derniers 
font �O�¶�R�E�M�H�W���G�¶�X�Q�H vérification, « la perfection des 
moyens de freinage étant [...] essentielle pour la sé-
curité publique »6. 
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Annexes  - Les grandes dates de la sécurité routière 

1808 :  Premier décret instaurant des règles du partage de la 
route et des voies à double sens.  

1893 : Définition du certificat de capacité valable pour 
conduire des véhicules. 

1899 : Premier décret visant la circulation automobile : 
- vitesse maximale autorisée (VMA) de 30 km/h en rase 

campagne, 20 km/h en agglomération ; 
- récépissé de déclaration de mise en circulation (carte grise) ; 
- certificat de capacité pour la conduite des véhicules. 

1909 ���� �3�U�H�P�L�H�U�V�� �S�D�Q�Q�H�D�X�[�� �G�¶�L�Q�G�L�F�D�W�L�R�Q�� ���F�U�R�L�V�H�P�H�Q�W���� �Y�L�U�D�J�H����
�S�D�V�V�D�J�H���j���Q�L�Y�H�D�X�����G�R�V���G�¶�k�Q�H�� 

1917 : Création des premières auto-écoles. 

1921 : Instauration du Code de la route. 

1922 : �/�H���µ�F�H�U�W�L�I�L�F�D�W���G�H���F�D�S�D�F�L�W�p�¶ �G�H�Y�L�H�Q�W���µ�S�H�U�P�L�V���G�H���F�R�Q�G�X�L�U�H�¶. 

1931 : Première convention internationale relative à 
�O�¶�X�Q�L�I�L�F�D�W�L�R�Q���H�W���O�D���P�L�V�H���H�Q���S�O�D�F�H���G�H�V���S�D�Q�Q�H�D�X�[���G�H���F�L�U�F�X�O�D�W�L�R�Q�� 

1936 : Adoption des phares jaunes pour la circulation 
nocturne. 

1945 : �0�L�V�H���H�Q���V�H�U�Y�L�F�H���G�X���S�U�H�P�L�H�U���W�U�R�Q�o�R�Q���G�¶�D�X�W�R�U�R�X�W�H. 

1949 : Création de la Prévention routière  
�‡ Adoption de la Convention internationale de Genève sur la 
circulation routière et sur la signalisation routière (en vigueur 
en 1952). 

1954 : Règlement général sur la police de la circulation routière. 
�‡ �/�R�L���D�X�W�R�U�L�V�D�Q�W���O�D���U�H�F�K�H�U�F�K�H���G�X���W�D�X�[���G�¶�D�O�F�R�R�O���G�D�Q�V���O�H���V�D�Q�J���G�X��
�F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U���H�Q���F�D�V���G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���J�U�D�Y�H�� Limitation à 60 km/h en 
ville. 

1956 : Instauration de la vignette automobile. 

1957 : �0�L�V�H�� �H�Q�� �S�O�D�F�H�� �G�X�� �S�U�H�P�L�H�U�� �6�H�U�Y�L�F�H�� �P�p�G�L�F�D�O�� �G�¶�X�U�J�H�Q�F�H��
(SMUR) à Salon-de-Provence. 

1958 : �/�R�L�� �L�Q�V�W�L�W�X�D�Q�W�� �O�¶�R�E�O�L�J�D�W�L�R�Q�� �G�¶�D�V�V�X�U�D�Q�F�H�� �S�R�X�U�� �O�H�V��
conducteurs automobiles.  

1959 : �,�Q�V�W�D�X�U�D�W�L�R�Q�� �G�¶�X�Q�H sanction pour conduite en état 
�G�¶�L�Y�U�H�V�V�H��ou �V�R�X�V���H�P�S�L�U�H���G�¶�X�Q���p�W�D�W���D�O�F�R�R�O�L�T�X�H�� 

1962 : Relèvement possible de la limitation de vitesse en ville 
à 80 km/h dans certaines traverses sur les grands itinéraires. 

1965 : Autorisation du dépistage �G�¶�D�O�F�R�R�O���S�D�U���O�¶�D�L�U���H�[�S�L�U�p chez 
les �F�R�Q�G�X�F�W�H�X�U�V���O�R�U�V���G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�V���J�U�D�Y�H�V�����D�O�F�R�R�W�H�V�W���� 

1968 : Convention internationale de Vienne sur la circulation 
routière et sur la signalisation routière (en vigueur en 1977). 

1969 : VMA à 90 km/h pour les titulaires du permis depuis 
moins �G�¶�X�Q an. 
1970 : Obligation du contrôle d�H���O�¶alcoolémie après une infrac-
tion ou un accident, avec les seuils de 0,80 g/l de sang pour la 
contravention ; 1,20 g/l de sang pour le délit.  
�‡ Équipement obligatoire de ceintures trois points aux places 
avant des véhicules neufs. 

1972 : Création du Comité interministériel de la sécurité 
routière (CISR) et de la fonction de Délégué interministériel à 
la sécurité routière (DISR). 

1973 : Obligation du port du casque pour les motocyclistes en 
et hors agglo et pour les conducteurs de vélomoteurs hors 
agglo. 
�‡ Obligation du port de la ceinture de sécurité �j�� �O�¶�D�Y�D�Q�W��hors 
agglo dans les véhicules automobiles récents (>1970). 
�‡ VMA à 120 km/h sur les autoroutes et abaissement à 90 
�N�P���K���V�X�U���O�¶�H�Q�V�H�P�E�O�H���G�H�V���U�R�X�W�H�V���K�R�U�V���D�J�J�O�R�� 

1974 : Relèvement de la VMA à 130 km/h sur les autoroutes 
et à 110 km/h sur les routes à chaussées séparées, maintient 
à 90 km/h sur les autres routes. 

1975 : Port du casque obligatoire en vélomoteur sur tout le ré-
seau. 

�‡ Port de la ceinture de sécurité �R�E�O�L�J�D�W�R�L�U�H�� �j�� �O�¶�D�Y�D�Q�W�� �G�H�V��
véhicules sur voies rapides urbaines et en agglo de 22h à 6h.  
�‡ VMA 45 km/h imposée aux constructeurs de cyclomoteur. 

1976 : Obligation du port du casque hors agglo en 
cyclomoteur. 
�‡ Création du système de bonus-malus sur les primes d'assu-
rances  

1979 : Obligation généralisée �G�X���S�R�U�W���G�H���O�D���F�H�L�Q�W�X�U�H���j���O�¶�D�Y�D�Q�W 

1980 : Généralisation du port du casque en cyclomoteur 

1983 : Création de la Ligue contre la violence routière  
�‡ VMA par temps de pluie et autres précipitations : 110 km/h 
sur les autoroutes, 100 km/h sur routes à chaussées sépa-
rées, 80 km/h sur les autres routes. 
�‡ Limiteurs de vitesse obligatoires pour les PL et TC : 100 km/h 
pour les PL équipés �G�¶antiblocage des roues ; 90 km/h pour 
les PL de 10 à 19 T ; 80 km/h pour les PL > 19 T et TC ; 
�‡ Abaissement du taux délictuel �G�H���O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H au volant de 
1,2 g/l à 0,8 g/l de sang (ou 0,40 �P�J���O���G�¶�D�L�U���H�[�S�L�U�p). 
�‡ Décret instituant le régime de la priorité au carrefour à sens 
giratoire. 

1985 : Loi pour améliorer la situation des victimes des 
accidents de circulation et accélérer l�¶�L�Q�G�H�P�Q�L�V�D�W�L�R�Q�� 
�‡ Vitesse minimale de 80 km/h �V�X�U���Y�R�L�H���G�H���J�D�X�F�K�H���G�¶�D�X�W�R�U�R�X�W�H. 

1986 : Année européenne de la sécurité routière. 
�‡ Obligation du contrôle technique, sans obligation de répara-
�W�L�R�Q�����S�R�X�U���O�H�V���Y�p�K�L�F�X�O�H�V���!�������D�Q�V�����R�E�M�H�W�V���G�¶�X�Q�H���W�U�D�Q�V�D�F�W�L�R�Q  
�‡ Loi instituant la possibilité de retrait immédiat du permis en 
cas de conduite en état alcoolique. 

1988 : Généralisation de la conduite accompagnée. 

1990 : VMA en agglomération à 50 km/h.  
�‡ Port obligatoire de la ceinture de sécurité �j�� �O�¶avant et à 
�O�¶�D�U�U�L�q�U�H��des véhicules sur tout le réseau 

1992 : Renforcement du contrôle technique obligatoire avec 
obligation de réparation. 
�‡ Mise en application du permis à points.  
�‡ VMA 50 km/h tous réseaux si la visibilité est inférieure à 50m. 
�‡ �2�E�O�L�J�D�W�L�R�Q���G�¶�X�W�L�O�L�V�H�U���O�H�V���P�R�\�H�Q�V���G�H���U�H�W�H�Q�X�H���K�R�P�R�O�R�J�X�p�V���S�R�X�U��
�O�H���W�U�D�Q�V�S�R�U�W���G�¶�H�Q�I�D�Q�W�V���G�H���P�R�L�Q�V���G�H���G�L�[���D�Q�V 
�‡ Distinction entre petits et grands excès de vitesse (progres-
sivité dans les retraits de points). 

1993 : Création de �O�¶�2�E�V�H�U�Y�D�W�R�L�U�H�� �Q�D�W�L�R�Q�D�O�� �L�Q�W�H�U�P�L�Q�L�V�W�p�U�L�H�O�� �G�H��
sécurité routière (ONISR) placé auprès du DISR. 

1994 : VMA spécifiques pour les conducteurs novices à 80, 
100 ou 110 km/h selon les axes routiers. 

1995 : Abaissement du �W�D�X�[���F�R�Q�W�U�D�Y�H�Q�W�L�R�Q�Q�H�O���G�H���O�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H 
au volant de 0,7 g/l à 0,5 g/l. 

1996 : Accès à la conduite 2RM précisé par décret : 
�� Accès progressif moto �j���S�D�U�W�L�U���G�H���������D�Q�V���M�X�V�T�X�¶�j���������D�Q�V. 
�� Autorisation de conduire une moto de 125 cm3 si on 

possède le permis B depuis au moins deux ans. 
�� Brevet de sécurité routière (jeunes>14 ans) pour le cyclo. 

1999 : Décret �V�X�U�� �O�¶�D�S�S�R�V�L�W�L�R�Q�� �G�¶un pictogramme concernant 
�O�H�V���U�L�V�T�X�H�V���L�Q�G�X�L�W�V���S�D�U���O�¶�X�V�D�J�H���G�H���F�H�U�W�D�L�Q�V���P�p�G�L�F�D�P�H�Q�W�V�� 

2000 : La sécurité routière est « grande cause nationale ». 
�‡ Première Semaine de la sécurité sur la route (23-29 octobre) 
2001 : Dépistage de stupéfiants chez les conducteurs impli-
qués dans un accident mortel. 
�‡ Création du Conseil national de la sécurité routière (CNSR). 

2002 :  Premiers États généraux de la sécurité routière. 
�‡  Obligation pour le conducteur de cyclomoteur et de 
quadricycle léger à moteur d�¶avoir au moins 16 ans et le brevet 
de sécurité routière. 

2003 :  Dépistage de stupéfiants pour tout conducteur impli-
qué dans un accident de la circulation. 
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�‡ Aggravation des sanctions pour non-port de la ceinture de 
sécurité et du casque. 
�‡ Loi renforçant la lutte contre la violence routière : aggravation 
des peines et instauration du permis probatoire. 
�‡ Interdiction du téléphone portable au volant. 
�‡ Inauguration du premier radar automatique et mise en place 
du contrôle automatisé. 
2004 : Mise en application du permis probatoire. 
�‡ �6�H�X�L�O���G�¶�D�O�F�R�R�O�p�P�L�H��des conducteurs de TC à 0,2 g/l de sang. 
�‡ Aggravation des sanctions pour les excès de vitesse 
> 50 km/h et minoration pour les excès de vitesse de moins de 
20 km/h hors agglo. 

2005 : Naissance de SAM, capitaine de soirée : « Celui qui 
�F�R�Q�G�X�L�W�����F�¶�H�V�W���F�H�O�X�L���T�X�L���Q�H���E�R�L�W���S�D�V���ª. 
�‡ Mise en application du délit de conduite sans permis et de 
�G�p�I�D�X�W���G�¶�D�V�V�X�U�D�Q�F�H����loi Perben II du 9 mars 2004). 

2006 : Aggravation des sanctions pour les excès de vitesse 
>50 km/h en renforçant la peine de confiscation du véhicule. 

2007 : Décret sur le permis de conduire permettant :  
- L�¶�D�F�T�X�L�V�L�W�L�R�Q���S�U�R�J�U�H�V�V�L�Y�H���G�X���F�D�S�L�W�D�O���G�H���������S�R�L�Q�W�V���S�H�Q�G�D�Q�W���O�D��
période probatoire du permis de conduire ; 
- L�D�� �S�R�V�V�L�E�L�O�L�W�p�� �G�¶�R�E�W�H�Q�L�U���� �D�X�� �W�H�U�P�H�� �G�¶�X�Q�� �G�p�O�D�L�� �G�H�� �V�L�[�� �P�R�L�V��
�G�¶�L�Q�Y�D�O�L�G�D�W�L�R�Q�����X�Q���Q�R�X�Y�H�D�X���S�H�U�P�L�V���� 
- La possibilité de connaître à tout moment son capital de 
points à travers un accès sécurisé sur Internet. 

2008 : Création de zones de circulations particulières en agglo 
(zones 30...) ; 
�‡ VMA pour les véhicules de transport de personnes ; 
�‡ Obligation pour les cyclistes hors agglo de revêtir un gilet 
rétro-réfléchissant de nuit et en cas de visibilité insuffisante. 

2009 : Déploiement des premiers radars feux rouges. 
�‡ Arrêté �L�Q�V�W�D�X�U�D�Q�W���O�¶�D�S�S�U�H�Q�W�L�V�V�D�J�H���V�X�S�H�U�Y�Lsé de la conduite. 

2010 : 25 novembre : transfert �D�X���P�L�Q�L�V�W�U�H���G�H���O�¶�,�Q�W�p�U�L�H�X�U��de la 
politique de sé�F�X�U�L�W�p���H�W���G�¶�p�G�X�F�D�W�L�R�Q���U�R�X�W�L�q�U�H�V�� 

2011 : Loi d'orientation et de programmation pour la 
Performance de la Sécurité Intérieure (LOPPSI 2) :  

�� Extension du cadre des dépistages de stupéfiants ; 
�� Peine complémentaire de confiscation du véhicule ; 
�� Immobilisation et mise en fourrière du véhicule par le 

préfet ; 
�� Conditionne�P�H�Q�W�� �S�R�V�V�L�E�O�H�� �S�D�U�� �O�¶�D�X�W�R�U�L�W�p�� �M�X�G�L�F�L�D�L�U�H�� �G�X 

maintien du droit de conduire pour l'auteur �G�¶�X�Q délit 
« alcool » à l'installation d'un éthylotest anti-démarrage.  

�‡ Déploiement des premiers radars discriminants. 

2012 : Radars « passage à niveau » et « vitesse moyenne ». 
�‡ Obligation du casque à vélo pour les moins de 12 ans. 

2013 :  �6�X�S�S�U�H�V�V�L�R�Q���G�H���O�¶�R�E�O�L�J�D�W�L�R�Q���G�H���F�R�Q�G�X�L�U�H���G�H�X�[ ans une 
moto < 35 kW pour les conducteurs ayant 21 ans au permis A. 
�‡��Premiers radars mobiles permettant le contrôle en 
circulation. 

2014 : Arrêté complétant la liste des mentions restrictives qui 
peuvent figurer sur le permis de conduire et permettant de 
limiter la conduite pour raisons médicales. 
�‡ Conduite accompagnée dès 15 ans avec épreuve pratique à 
17 ans et demi et conduite autonome à 18 ans. 
�‡ Premiers radars « double face ». 

2015 : Abaissement du �W�D�X�[�� �O�p�J�D�O�� �G�¶�D�O�F�R�R�O��à 0,2 g/l de sang 
pour les conducteurs en permis probatoire ou en 
apprentissage, et interdiction à tous les conducteurs de porter 
�j�� �O�¶�R�U�H�L�O�O�H��un disposit�L�I�� �V�X�V�F�H�S�W�L�E�O�H�� �G�¶�p�P�H�W�W�U�H�� �G�X�� �V�R�Q (sauf 
surdité). 
�‡ Transposition de la directive européenne facilit�D�Q�W���O�¶�p�F�K�D�Q�J�H��
�W�U�D�Q�V�I�U�R�Q�W�D�O�L�H�U�� �G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�V��concernant les infractions en 
matière de sécurité routière. 
�‡ P�R�V�V�L�E�L�O�L�W�p�� �S�R�X�U�� �O�H�V�� �P�D�L�U�H�V�� �G�¶�D�E�D�L�V�V�H�U�� �O�D��VMA à moins de 
50 km/h sur une grande partie de leur agglomération. 

2016 : Loi rendant le dépistage de stupéfiants possible pour 
tout conducteur, accompagnateur d'élève y c. hors accident.  
�‡ Obligation pour les plus de 18 ans de détenir le permis A2 
depuis au moins deux ans et de suivre une formation de 7h 
pour obtenir le permis A (moto de puissance > 35 kW). 
�‡ C�U�p�D�W�L�R�Q�� �G�H�� �O�¶�D�P�H�Q�G�H�� �I�R�U�I�D�L�W�D�L�U�H�� �G�p�O�L�F�W�X�H�O�O�H�� �D�S�S�O�L�F�D�E�O�H�� �D�X�[��
délits de conduite sans permis et sans assurance.  
�‡ Immobilisation du véhicule et placement en fourrière par les 
�I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���H�Q���F�D�V���G�H���J�U�D�Q�G���H�[�F�q�V���G�H���Y�L�W�H�V�V�H�� 
�‡ Extension des infractions constatables sans interception 
(radars ou vidéo verbalisation).  

2017 : �2�E�O�L�J�D�W�L�R�Q�� �S�R�X�U�� �O�H�V�� �F�K�H�I�V�� �G�¶�H�Q�W�U�H�S�U�L�V�H�� �G�H�� �V�L�J�Q�D�O�H�U�� �O�H��
conducteur ayant commis une infraction avec un véhicule de 
�O�D���V�R�F�L�p�W�p�����V�R�X�V���S�H�L�Q�H���G�¶�D�P�H�Q�G�H�� 
�‡ Expérimentation de la lecture automatisée des plaques 
�G�¶�L�P�P�D�W�U�L�F�X�O�D�W�L�R�Q���S�R�X�U���O�X�W�W�H�U���F�R�Q�W�U�H���O�H���G�p�I�D�X�W���G�¶�D�V�V�X�U�D�Q�F�H�� 

2018 : Limitation de la VMA à 80 km/h sur routes 
bidirectionnelles hors agglomération. 
�‡�� �5estriction par le préfet de la conduite �G�¶�X�Q�� �D�X�W�H�X�U��
�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�Q�L�V�W�H���D�O�F�R�R�O���V�¶�L�O���Q�¶�H�V�W���S�D�V���p�T�X�L�S�p���G�¶�X�Q���(�$�'. 
�‡ Augmentation du nombre de points retirés de 4 à 6 en cas 
de non-respect des règles de priorité aux piétons. 

2019 : Loi �G�¶�R�U�L�H�Q�W�D�W�L�R�Q�� �G�H�V��mobilités (LOM) permettant aux 
collectivités locales de relever la VMA à 90 km/h après avis de 
la commission départementale de sécurité routière.  
�‡ Intégration des « engins de déplacement personnel 
motorisés » (EDPm) dans le code de la route. 

2020 : Rétention du permis pour les conducteurs tenant un 
téléphone en main et commettant une autre infraction.  
�‡ Allongement de la durée maximale de 6 mois à 1 an du droit 
à conduire avec un EAD alternatif à la suspension du permis. 
�‡ Conducteurs en récidive �G�¶�L�Q�I�U�D�F�W�L�R�Q�� �G�H�� �F�R�Q�G�X�L�W�H�� �H�Q�� �p�W�D�W��
�D�O�F�R�R�O�L�T�X�H�� �Q�H�� �S�R�X�U�U�R�Q�W�� �F�R�Q�G�X�L�U�H�� �T�X�¶�X�Q�� �Y�p�K�L�F�X�O�H�� �p�T�X�L�S�p�� �G�¶�X�Q��
EAD, avec suivi médico-psychologique. 
�‡ Interdiction de stationnement à moins de 5 mètres en amont 
des passages piétons ���W�U�D�Y�D�X�[���G�¶�L�F�L���O�H���������G�p�F�H�P�E�U�H������������ 

2021 : Les PL et les TC �G�R�L�Y�H�Q�W�� �r�W�U�H�� �p�T�X�L�S�p�V�� �G�¶�D�X�W�R�F�R�O�O�D�Q�W�V��
visibles signalant les angles morts des véhicules lourds. 
�‡ Obligation de vendre des éthylotests à côté des boissons 
alcoolisées en vente libre ou sur internet. 
�‡���/oi Montagne rendant �R�E�O�L�J�D�W�R�L�U�H���O�¶�p�T�X�L�S�H�P�H�Q�W���G�H���Y�p�K�L�F�X�O�H�V��
en pneumatiques hiver entre le 01/11 et 01/03 dans certaines 
zones montagneuses. 34 départements concernés. 

2022 : Arrêté élargissant la liste des affections médicales in-
compatibles, ou compatibles avec ou sans aménagements ou 
restrictions, avec �O�¶�R�E�W�H�Q�W�L�R�Q���G�X���S�H�U�P�L�V���G�H���F�R�Q�G�X�L�U�H. 
�‡ Décret permettant de satisfaire la condition « avoir 
un conducteur » si le système de conduite automatisée est 
conforme. 

2023 : Autorisation de �O�¶�L�Q�V�W�D�O�O�D�W�L�R�Q���G�H���G�L�V�S�R�V�L�W�L�I�V���G�H���V�L�J�Q�D�O�L�V�D��
tion lumineuse au sol pour améliorer la conspicuité des pas-
sages piétons ou des lig�Q�H�V���G�¶�H�I�I�H�W���G�H�V���I�H�X�[���W�U�L�F�R�O�R�U�H�V�� 
�‡ Renforcement de la règlementation des EDPm : relèvement 
de �O�¶�k�J�H�� �P�L�Q�L�P�D�O��de 12 ans à 14 ans pour conduire, 
durcissement des sanctions pour transport de passager et 
circulation sur une voie interdite. 

2024 : A�E�D�L�V�V�H�P�H�Q�W���G�H���O�¶�k�J�H���P�L�Q�L�P�D�O��légal pour conduire (per-
mis B) de 18 ans à 17 ans.  
�‡��Les excès de vitesse inférieurs à 5 km/h au-dessus de la 
VMA ne s�R�Q�W���S�O�X�V���V�R�X�P�L�V���D�X���U�H�W�U�D�L�W���G�¶�X�Q���S�R�L�Q�W. 
�‡ Contrôle technique obligatoire tous les 3 ans pour tous les 
véhicules de la catégorie L : 2RM, 3RM et quadricycles. 

2025 : �/�R�L���S�R�U�W�D�Q�W���F�U�p�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�K�R�P�L�F�L�G�H���U�R�X�W�L�H�U. 
�‡��Délictualisation des grands excès de vitesse (>50 km/h au-
dessus de la VMA). 
�‡��Autorisation de la circulation inter-files (CIF) pour les 2RM et 
3RM, sur les autoroutes et les voies rapides. 



 

 

�&�R�P�S�D�U�D�L�V�R�Q�V���L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�H�V���±���7�D�E�O�H�D�X�[���,�5�7�$�' 
Vitesses  maximales autorisées (VMA)  

 
Source: IRTAD, Road Safety Annual Report, 2025.
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Alcool et conduite �± Seuils  

 
Source: IRTAD, Road Safety Annual Report, 2025. 
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Port de la ceinture de sé curité  

 
Source : IRTAD, Road Safety Annual Report, 2025. / *ONISR, Observatoire des �F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�V���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H���������� (France métropolitaine), 2026 
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�3�R�U�W���G�¶�X�Q���F�D�V�T�X�H���G�H���S�U�R�W�H�F�W�L�R�Q 

 
�6�R�X�U�F�H�������,�5�7�$�'�����5�R�D�G���6�D�I�H�W�\���$�Q�Q�X�D�O���5�H�S�R�U�W���������������������
�2�1�,�6�5�����2�E�V�H�U�Y�D�W�R�L�U�H���G�H�V���F�R�P�S�R�U�W�H�P�H�Q�W�V���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H���������������)�U�D�Q�F�H���P�p�W�U�R�S�R�O�L�W�Dine), 2026 
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�/�H�V���V�p�U�L�H�V���O�R�Q�J�X�H�V���G�X���%�$�$�&���� 

 

Personnes tuées en France métropolitaine ( 1954-2025, données brutes )  

 
1 Source : �)�L�F�K�L�H�U���Q�D�W�L�R�Q�D�O���G�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���F�R�U�S�R�U�H�O�V���H�Q�U�H�J�L�V�W�U�p�V���S�D�U���O�H�V���)�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�2�U�G�U�H�����2�1�,�6�5���H�W���D�U�F�K�L�Y�H�V���G�X���&�H�U�H�P�D���1�R�U�G-Picardie
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Annexes  - Les séries longues du BAAC  

Personnes tuées �S�D�U�� �F�O�D�V�V�H�� �G�¶�k�J�H�� France métropolitaine  
(1967-2025, données brutes)  
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Annexes  - Les séries longues du BAAC  

 Personnes tuées selon le mode de déplacement , France métropolitaine  
(1954-2024, données brutes)  

 
* Depuis l'année 2019, le fichier BAAC distingue les Engins de Déplacement Personnel motorisés  
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Accidentalité dans les départements et régions d'Outre -mer 
Personnes tuées selon le mode de déplacement , 2010-2025 

 

Personnes tuées par classe  d'âge, 2010 -2025  

 

Accidentalité dans les Outre -mer hors D ROM* 
Personnes tuées* selon l e mode de déplacement, 2010 -2025 

 
Personnes tu ées* par classe d'âge, 2010 -2025 

* Saint-Pierre-et-Miquelon depuis 2016, Saint-Barthélemy, Saint-Martin, Wallis-et-Futuna, Polynésie Française et Nouvelle-Calédonie�± données 
hors périmètre de la labellisatio�Q���S�D�U���O�¶�$�X�W�R�U�L�W�p���G�H���O�D���6�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H Publique 
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�/�H�V�� �G�R�Q�Q�p�H�V�� �H�V�W�L�P�p�H�V�� �G�X�� �Q�R�P�E�U�H�� �G�H�� �E�O�H�V�V�p�V���� �)�U�D�Q�F�H��
�P�p�W�U�R�S�R�O�L�W�D�L�Q�H 
Les données de blessés présentées dans ces tableaux proviennent initialement des travaux de modélisation 
réalisés par �O�¶�8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�p���*�X�V�W�D�Y�H���(�L�I�I�H�O���M�X�V�T�X�¶�H�Q 2016 à partir des données des BAAC et du Registre du Rhône. 
Les données annuelles1 pour les blessés graves  (MAIS3+) et blessés légers ou modérés  (MAIS1-2) sont 
estimées par �O�¶�2�1�,�6�5 �j���S�D�U�W�L�U���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H����������, fondée sur des coefficients de redressement obtenus �G�¶�X�Q�H 
modélisation de �O�µ�8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�p���*�X�V�W�D�Y�H���(�L�I�I�H�O sur 2012-2016 (pour plus de détails sur la méthodologie utilisée, 
voir �O�H���V�L�W�H���L�Q�W�H�U�Q�H�W���G�H���O�¶�2�1�,�6�52 et sur �O�¶�p�F�K�H�O�O�H��Abbreviated Injury Scale �± AIS �± des lésions, cf p. 184). 

 

Les blessés selon le mode de déplacement  

 
�/�H�V���E�O�H�V�V�p�V���V�H�O�R�Q���O�¶�k�J�H 

 
Les blessés selon le milieu  

 
A : Autoroute ; HAHA : Routes hors agglomération (hors autoroute) ; EAHA : voies en agglomération (hors autoroute)

1 Les valeurs sont ici présentées telles que calculées, mais il convient de les arrondir lors de leur utilisation. 
2 https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etudes-recherches/victimes/blessures/methode-de-redressement-du-nombre-de-blesses-de-la-
route 
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Annexes  - Les données estimées du nombre de blessés  

�/�H�V���E�O�H�V�V�p�V���V�H�O�R�Q���O�D���S�U�p�V�H�Q�F�H���G�¶�X�Qe personne impliquée extérieure (tie rs)  

 

�/�H�V���E�O�H�V�V�p�V���V�H�O�R�Q���O�H���J�H�Q�U�H���H�W���O�¶�k�J�H 

 
Lecture : il est estimé que plus de 2 000 hommes âgés de 25 à 34 ans ont été blessés gravement (MAIS3+) en 2025. F : Femme, H : Homme 

Parts des séquelles dans le Rhône selon la zone atteinte et le mode   

  
Source : Registre du Rhône 2018-2022. Buste : thorax + abdomen + colonne dorsale + lombaires. Extrémité céphalique : tête + face + cou + 
colonne cervicale. Déta�L�O�V���G�H���O�¶�p�F�K�H�O�O�H���)�&�,���S�D�J�H������������ 
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 �/�H�V���U�p�V�X�O�W�D�W�V���E�U�X�W�V���G�X���%�$�$�& 
Accidentalité par département  ou territoire  

 
GN : Gendarmerie nationale ; SP : Sécurité Publique ; CRS : Compagnies Républicaines de Sécurité ; PPP : Préfecture de Police de Paris 
* Données non �O�D�E�H�O�O�L�V�p�H�V���S�R�X�U���O�H�V���&�R�O�O�H�F�W�L�Y�L�W�p�V���G�¶�2�X�W�U�H-mer et la Nouvelle Calédonie. 
Source : ONISR - Fichier national des accidents corporels enregistrés par l�H�V���)�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�2�U�G�U�H��- BAAC 2025.  
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Annexes  - Les résultats bruts du BAAC 

Les données brutes des victimes des accidents de la circulation  
Victimes s elon le mode de déplacement  

 
Le tableau ci-dessus présente les données des BAAC recensées par les f�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H�����/�¶�8�Q�L�Y�H�U�V�L�W�p���*�X�V�W�D�Y�H���(�L�I�I�H�O��souligne que le nombre 
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�V���F�R�U�S�R�U�H�O�V���H�Q�U�H�J�L�V�W�U�p�V���S�D�U���O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H���H�W���G�R�Q�F���S�U�p�V�H�Q�W�V���G�D�Q�V���O�H���I�L�F�K�L�H�U���%�$�$�&���F�R�U�U�H�V�S�R�Q�G���j��environ un quart des accidents 
�F�R�U�S�R�U�H�O�V���D�\�D�Q�W���U�p�H�O�O�H�P�H�Q�W���H�X���O�L�H�X�����/�H���I�L�F�K�L�H�U���%�$�$�&���V�H�U�W���G�H���E�D�V�H���G�¶�p�W�X�G�H�V���G�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���H�W�����F�U�R�L�V�p���D�Y�H�F���O�H���U�H�J�L�V�W�U�H���G�H�V���Y�L�F�W�Lmes des accidents 
de la route dans le département du Rhône, il permet de produire des estimations du nombr�H���G�H�V���E�O�H�V�V�p�V���H�Q���)�U�D�Q�F�H���P�p�W�U�R�S�R�O�L�W�D�L�Q�H�����P�D�L�V���L�O���Q�¶�H�V�W��
pas possible de les décliner par département ou territoire (voir pages 16-18, 184, et 198-199). 
* Données non labellisées. 
Source : ONISR, fichier national des accidents corporels de la circulation enregistrés par les F�R�U�F�H�V���G�H���O�¶Ordre, BAAC 2025. 
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Annexes  - Les résultats bruts du BAAC 

Victimes s elon l'âge et le sexe  

 
* Données non labellisées. 

Victimes tous modes de déplacement , dont la marche (hors COM -NC) 

 
* Données non labellisées. 
Source : ONISR, fichier national des accidents corporels de la circulation enregistrés par les F�R�U�F�H�V���G�H���O�¶Ordre, BAAC 2025. 
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Annexes  - Les résultats bruts du BAAC 

Victimes en bicyclette, VAE ou EDPm (hors COM -NC) 

 

Victimes en deux -roues motorisé ou véhicule de tourisme (hors COM -NC) 

 
Source : ONISR, fichier national des accidents corporels de la circulation enregistrés par les F�R�U�F�H�V���G�H���O�¶Ordre, BAAC 2025. 
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Annexes  - Les résultats bruts du BAAC 

Les données brutes des conducteurs impliqués  
dans les accidents corporels de la circulation, France métropolitaine  

Conducteurs présumés responsables en véhicule de tourisme  

Accidents mortels  

 
Lecture : en 2025, 191 accidents mortels impliquent un conducteur de VT présumé responsable âgé de 45 à 54 ans. Dans ces accidents, 202 
personnes sont tuées, dont 111 sont parmi ces conducteurs de VT et 17 sont des piétons en agglomération. 

Accidents corporels  

 

Part des conducteurs présumés responsables selon l'âge (tous véhicules)  

 
* Les âges indéterminés correspondent à des usagers en fuite non retrouvés. 
Source : ONISR, fichier national des accidents corporels de la circulation enregistrés par les F�R�U�F�H�V���G�H���O�¶Ordre, BAAC 2025. 
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Annexes  - Les résultats bruts du BAAC 

Nombre de piétons et de véhicules impliqués, par milieu et type d �¶�D�F�F�L�G�H�Q�W 

 

Lecture :en agglomération, 180 piétons et 21 317 véhicules de tourisme ont été impliqués dans les accidents à au moins deux véhicules. 

�$�O�F�R�R�O���G�D�Q�V���O�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���P�R�U�W�H�O�V���V�H�O�R�Q���O�H���P�R�G�H���G�H���G�p�S�O�D�F�H�P�H�Q�W���H�W���O�¶�k�J�H 

 

* Nb : nombre total de conducteurs (ou piétons) impliqués dans un accident mortel. 
** % avec alcool : part de conducteurs (ou piétons) ayant un taux supérieur à 0,5 g/l parmi les conducteurs (ou piétons) testés impliqués dans 
un accident mortel. 
*** Autres véhicules : comprend les EDPm, véhicules utilitaires, transports en communs, autres et indéterminés. 
Source : ONISR, fichier national des accidents corporels de la circulation enregistrés par les F�R�U�F�H�V���G�H���O�¶Ordre, BAAC 2025. 
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�*�O�R�V�V�D�L�U�H���H�W���V�L�J�O�H�V�� 
Glossaire  
Accident corporel  : accident avec au moins une personne blessée ou tuée. 

Accident mortel  : accident avec au moins une personne tuée. 

Automobiliste  : conducteur de véhicule de tourisme. 

Bicyclette  : vélo mécanique, sans assistance électrique. 

Blessé  BAAC  : blessé léger ou blessé hospitalisé plus de 24 heures enregistré �S�D�U���O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H. 

Blessé �V�H�O�R�Q���O�¶�p�F�K�H�O�O�H���L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O�H���G�H���O�p�V�L�R�Q�V��« Abbreviated Injury Scale  » dite  échelle  AIS :  

�� Blessé léger ou modéré MAIS1 -2 : blessé dont toutes les lésions corporelles sont qualifiées comme infé-
�U�L�H�X�U�H�V���j�������V�H�O�R�Q���O�¶�p�F�K�H�O�O�H���$�,�6�����G�L�W���E�O�H�V�V�p���0�$�,�6��-2, voir page 180) ; 

�� Blessé grave MAIS3+  : blessé dont au moins une lésion corporelle est qualifiée comme supérieure ou 
�p�J�D�O�H���j�������V�H�O�R�Q���O�¶�p�F�K�H�O�O�H��AIS (dit MAIS 3+, voir page 180). 

Blessé avec séquelles  : personne susceptible de conserver des séquelles majeures de toutes natures à 
1 �D�Q�����F�¶�H�V�W-à-dire personne pour laquelle la lésion corporelle de niveau de séquelles attendues le plus élevé 
a une valeur comprise entre 1 et 3 �V�X�U���O�¶�p�F�K�H�O�O�H���©��Functional Capacity Index » (FCI, voir page 180). 

Conducteur novice  : conducteur dont le permis a moins de 2 ans (pour les analyses du fichier BAAC). 

Cyclomoteur  : deux-roues motorisé de moins de 50 cm3 et ayant une vitesse maximale par construction ne 
dépassant pas 45 km/h, y compris les scooters. 

Deux-roues motorisé (2RM)  : cyclomoteur ou motocyclette, y compris à 3 roues, y compris les scooters. 

Engin de déplacement personnel (EDP)  : il peut être sans moteur EDPsm (roller, planche à roulette, trotti-
nette) et est considéré comme un piéton ; ou motorisé EDPm (trottinette é�O�H�F�W�U�L�T�X�H�����J�\�U�R�S�R�G�H�����V�H�J�Z�D�\�«��. En 
2018, année de transition pour le fichier BAAC, il est dans la catégorie « autres ». 

Mode doux  : modes actifs (marche, vélo, EDPsm) et EDP-m. 

Motocyclette  : deux-roues motorisé de plus de 50 cm3, y compris les scooters. 

Occupant de véhicule de tourisme  : usager de véhicule de tourisme, conducteur ou passager. 

Personne  tuée : �S�H�U�V�R�Q�Q�H���G�p�F�p�G�p�H���O�R�U�V���G�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W���R�X���G�D�Q�V���O�H�V���������M�R�X�U�V���V�X�L�Y�D�Q�W���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�� 

Poids lourd (PL)  : véhicule automobile destiné au transport des charges lourdes ou volumineuses de PTAC 
supérieur à 3,5 t. 

Présumé responsable  (PR) : Personne dont la responsabilité dans un accident de la route est présumée par 
�O�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H�����D�E�V�W�U�D�F�W�L�R�Q���I�D�L�W�H���G�H���W�R�X�W�H���G�p�F�L�V�L�R�Q���G�H���M�X�V�W�L�F�H���T�X�L���S�R�X�U�U�D�L�W���L�Q�W�H�U�Y�H�Q�L�U���S�R�V�W�p�U�L�H�X�U�H�P�H�Q�W. 

Scooter  : motocycle immatriculé à 2 roues, caréné, à cadre ouvert et à plancher plat. 

Senior : personne âgée de 65 ans ou plus, sauf mention contraire. 

Usager vulnérable  : usager non carrossé (piéton, usager en EDP-sm ou EDP-m, à vélo, 2RM). 

Vélo  : bicyclette ou VAE. 

Vélo à assistance électrique (VAE)  : vélo électrique  (France) �����Y�p�O�R���p�T�X�L�S�p���G�¶�X�Q���P�R�W�H�X�U���H�W���G�¶�X�Q�H���E�D�W�W�H�U�L�H��
�U�H�F�K�D�U�J�H�D�E�O�H�����/�H���P�R�W�H�X�U���V�H���G�p�F�O�H�Q�F�K�H���D�X�W�R�P�D�W�L�T�X�H�P�H�Q�W���T�X�D�Q�G���O�¶�X�V�D�J�H�U���S�p�G�D�O�H�����H�W���V�¶�D�U�U�r�W�H���O�R�U�V�T�X�¶�L�O���V�¶�D�U�U�r�W�H��
de pédaler ou au-delà de 25 km/h. Un vélo électrique sans pédalage est considéré comme un cyclomoteur. 

Voiturette  : v�R�L�W�X�U�H�� �O�p�J�q�U�H�� �G�H�� �I�D�L�E�O�H�� �H�Q�F�R�P�E�U�H�P�H�Q�W�� �H�W�� �G�¶�X�Q�H�� �F�\�O�L�Q�G�U�p�H�� �G�H�� ���� cm3 au maximum et dont la  
�Y�L�W�H�V�V�H���Q�¶�H�[�F�q�G�H���S�D�V������ km/h. Elle se conduit avec une permis AM, comme un cyclomoteur, dès 14 ans. 

Véhicule de tourisme (VT)  : véhicule à moteur conçu et construit pour le transport de personnes ayant au 
moins quatre roues et ne comportant pas, outre le conducteur, plus de huit places assises. 

Véhicule lourd  : Un véhicule lourd est un véhicule routier de poids total autorisé en charge (PTAC) supérieur 
à 3,5 t affecté soit au transport de marchandises et d'animaux, soit au transport de personnes. 

Véhicule utilitaire (VU)  : voiture utilitaire ou camionnette destinée au transport de marchandises de Poids 
Total Autorisé en Charge (PTAC) inférieur à 3,5 t. 

�7�D�X�[���G�¶�D�O�F�R�R�O légal : il est < 0,5 g/L de sang pour tous les usagers sauf pour les conducteurs novices et les 
conducteurs de transport en commun ( < 0,2 g/L)�����/�H���W�D�X�[���G�p�O�L�F�W�X�H�O���H�V�W���• 0,8 g/L de sang. 

Transport en commun (TC)  : véhicule à moteur conçu et construit pour le transport de personnes ayant au 
moins quatre roues et comportant, outre le conducteur, plus de huit places assises (autobus ou autocar). 
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Annexes - Glossaire et sigles 
 

Sigles   
ADEME : �$�J�H�Q�F�H���G�H���O�¶�H�Q�Y�L�U�R�Q�Q�H�P�H�Q�W���H�W���G�H���O�D���P�D�v�W�U�L�V�H���G�H���O�¶�p�Q�H�U�J�L�H 
ANSM : Agence nationale de sécurité du médicament et des produits de santé 
ASFA : Association des sociétés françaises d'autoroutes et d'ouvrages à péage 
BAAC  : Bulletin �G�¶�D�Q�D�O�\�V�H��des accidents corporels de la circulation 
BEA-TT : �%�X�U�H�D�X���G�¶�H�Q�T�X�r�W�H�V���V�X�U���O�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���G�H���W�U�D�Q�V�S�R�U�W���W�H�U�U�H�V�W�U�H 
BAU : Bande �G�¶�D�U�U�r�W���G�¶�X�U�J�H�Q�F�H 
CA : Contrôle automatisé (sauf en page 47 où CA �����&�R�P�P�X�Q�D�X�W�p���G�¶�D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�� 
CARE : Community database on Accidents on the Roads of Europe �± base de données des accidents UE 
CCFA : Comité des constructeurs français d'automobiles 
CEESAR : Centre européen d'études de sécurité et d'analyse des risques 
CEREMA : Centre d'études et d'expertise sur les risques, l'environnement, la mobilité et l'aménagement 
CISR : Comité interministériel de sécurité routière  
CNAMTS : Caisse nationale de l'assurance maladie des travailleurs salariés 
CNSR : Conseil national de sécurité routière 
COM-NC : Collectivités �G�¶�R�X�W�U�H-mer et Nouvelle-Calédonie 
DARES : �'�L�U�H�F�W�L�R�Q���G�H���O�¶�D�Q�L�P�D�W�L�R�Q���G�H���O�D���U�H�F�K�H�U�F�K�H���G�H�V���p�W�X�G�H�V���H�W���G�H�V���V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H�V��- Ministère du travail  
DGO : Document �J�p�Q�p�U�D�O���G�¶�R�U�L�H�Q�W�D�W�L�R�Q���± enjeux de sécurité routière au plan départemental 
DIR : Direction interdépartementale des routes 
DISR : Déléguée interministérielle à la sécurité routière 
DITTT : Direction des infrastructures, de la topographie et des transports terrestres, Nouvelle-Calédonie 
DROM : Départements et régions �G�¶�Rutre-mer 
DREES : �'�L�U�H�F�W�L�R�Q���G�H���O�D���U�H�F�K�H�U�F�K�H�����G�H�V���p�W�X�G�H�V�����G�H���O�¶�p�Y�D�O�X�D�W�L�R�Q���H�W���G�H�V���V�W�D�W�L�V�W�L�T�X�H�V - Ministère de la santé  
DSR : Délégation à la sécurité routière (appelée DSCR avant avril 2017) 
FSR : Fondation sécurité routière 
ITF : International transport forum �± �)�R�U�X�P���L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O���G�H�V���W�U�D�Q�V�S�R�U�W�V�����R�U�J�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�2�&�'�( 
INSEE : Institut national de la statistique et des études économiques 
INSERM : Institut national de la santé et de la recherche médicale 
INSERR : Institut national de sécurité routière et de recherches 
IRTAD : International Traffic Safety Data and Analysis group �± Groupe de travail permanent de ITF 
LAB  : Laboratoire �G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�R�O�R�J�L�H��et biomécanique  
MAIS : Maximum Abbreviated Injury Scale �± niveau de gravité de la lésion présentant la gravité la plus forte 
OCDE : Organisation de coopération et de développement économiques 
OFDT :��Observatoire français des drogues et des toxicomanies 
OMS : Organisation mondiale de la santé 
ONISR : Observatoire national interministériel de la sécurité routière 
PDASR : Plan �G�p�S�D�U�W�H�P�H�Q�W�D�O���G�¶�D�F�W�L�R�Q�V��de sécurité routière 
PIARC : Permanent International Association of Road Congresses �± Association mondiale de la route 
REAGIR : Réagir par des enquêtes sur les accidents graves et des initiatives pour y remédier 
SCA : �6�R�F�L�p�W�p���&�R�Q�F�H�V�V�L�R�Q�Q�D�L�U�H���G�¶�$�X�W�R�U�R�X�W�H�V 
SDES : Service de la donnée et des études statistiques du ministère des transports  
SIS : �6�H�U�Y�L�F�H���G�¶�L�Q�F�H�Q�G�L�H���H�W���G�H���V�H�F�R�X�U�V 
SIV : �6�\�V�W�q�P�H���G�¶immatriculation des véhicules 
STRMTG : Service technique des remontées mécaniques et des transports guidés 
UCLIR : Unité de coordination de la lutte contre �O�¶�L�Q�V�p�F�X�U�L�W�p���U�R�X�W�L�q�U�H 
UGE : Université Gustave Eiffel, anciennement IFSTTAR 
UTAC : Union technique de l'automobile, du motocycle et du cycle 
VMA : Vitesse maximale autorisée 
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La sécurité routière en France - �E�L�O�D�Q���G�H���O�¶�D�Q�Q�p�H��������5 - ONISR 2026 

�/�L�H�Q�V���X�W�L�O�H�V���H�W���V�R�X�U�F�H�V 
�%�X�U�H�D�X���G�¶�(�Q�T�X�r�W�H�V���V�X�U���O�H�V���$�F�F�L�G�H�Q�W�V���G�H���7�U�D�Q�V�S�R�U�W���7�H�U�U�H�V�W�U�H���± BEA-TT 

http://www.bea-tt.developpement-durable.gouv.fr/ 
Centre d'études et d'expertise sur les risques, l'environnement, la mobilité et l'aménagement �± Cerema  

https://www.cerema.fr/fr 
�x Memento des maires : https://publications.cerema.fr/webdcdc/les-essentiels/securite-routiere/ 
�x Savoirs de base en sécurité routière :  

https://www.cerema.fr/fr/actualites/savoirs-base-securite-routiere-serie-fiches-pedagogiques-du 
�x Cartographie de diagnostic des passages à niveau : https://diagnostic-pn.cerema.fr/ 
�x Envisager autrement les espaces publics : https://publications.cerema.fr/webdcdc/espaces-publics/ 
�x Chiffres clés : Trottinettes électriques : un vélo pour les jeunes ? :  

https://www.cerema.fr/fr/actualites/chiffres-cles-trottinettes-electriques-velo-jeunes 
Certimoov : Tests sur casques vélo et 2RM   

https://www.certimoov.com/ 
Conseil national de la sécurité routière �± CNSR 

https://conseilnational-securiteroutiere.fr/ 
Délégation à la sécurité routière �± DSR  

https://www.securite-routiere.gouv.fr/ 
European Road Safety Decision Support System �± Safety cube DSS 

https://www.roadsafety-dss.eu/ 
European Road Safety Observatory �± ERSO  

https://road-safety.transport.ec.europa.eu/statistics-and-analysis_en 
European Transport Safety Council �± ETSC : PIN The Road Safety Performance Index 

https://etsc.eu/projects/pin/ 
Établissement public de sécurité ferroviaire �± EPSF 

https://securite-ferroviaire.fr/ 
Institut national de la statistique et des études économiques �± INSEE 

https://www.insee.fr/fr/accueil 
Ministère de la transition écologique, de la biodiversité, de la forêt, de la mer et de la pêche �± MTE 

https://www.ecologie.gouv.fr/ 
�x Les passages à niveau : https://www.ecologie.gouv.fr/politiques-publiques/passages-niveau 
�x Statistiques sur les transports : https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/transports 
�x �5�D�S�S�R�U�W�V���D�Q�Q�X�H�O�V���V�X�U���O�H���S�D�U�F�����O�H���W�U�D�I�L�F���H�W���O�H�V���p�Y�p�Q�H�P�H�Q�W�V���G�¶�H�[�S�O�R�L�W�D�W�L�R�Q���G�H�V���V�\�V�W�q�P�H�V���G�H���W�U�D�P�Z�D�\�V 

https://www.strmtg.developpement-durable.gouv.fr/rapports-annuels-sur-le-parc-le-trafic-et-les-
a556.html 

Ministère des sports, de la Jeunesse et de la vie associative- Bilan des JOP 2024 
https://www.sports.gouv.fr/premier-bilan-des-jeux-olympiques-et-paralympiques-de-paris-2024-3020 

National Technical University of Athens �± NTUA : Road safety observatory :  
https://www.nrso.ntua.gr/ 

Observatoire national interministériel de la sécurité routière �± ONISR :  
https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr 

Organisation de coopération et de développement économique �± OCDE : International transport forum �± ITF  
https://www.itf-oecd.org/ 

Organisation mondiale de la santé �± OMS : Road traffic injuries 
https://www.who.int/health-topics/road-safety#tab=tab_1 

Registre des Victimes d'Accidents de la Route dans le Rhône 
https://www.revarrhone.org/ 

Réseau vélo et marche �± RVM : Schéma national des véloroutes  
https://www.velo-territoires.org/schemas-itineraires/schema-national/ 

SNCF Réseaux : Prévention ferroviaire  
https://www.sncf-reseau.com/fr/securite-ferroviaire/prevenir-les-prises-de-risque-sur-le-domaine-
ferroviaire 

Université Gustave Eiffel �± UGE 
https://www.univ-gustave-eiffel.fr/ 
�x Projet « Sécurité des usagers de la route et conduite automatisée » �± SURCA 
https://surca.univ-gustave-eiffel.fr/ 
�x Département Transport Santé Sécurité - TS2 
https://ts2.univ-gustave-eiffel.fr/ts2  

http://www.bea-tt.developpement-durable.gouv.fr/
https://www.cerema.fr/fr
https://publications.cerema.fr/webdcdc/les-essentiels/securite-routiere/
https://www.cerema.fr/fr/actualites/savoirs-base-securite-routiere-serie-fiches-pedagogiques-du
https://diagnostic-pn.cerema.fr/
https://publications.cerema.fr/webdcdc/espaces-publics/
https://www.cerema.fr/fr/actualites/chiffres-cles-trottinettes-electriques-velo-jeunes
https://www.certimoov.com/
https://conseilnational-securiteroutiere.fr/
https://www.securite-routiere.gouv.fr/
https://www.roadsafety-dss.eu/
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/statistics-and-analysis_en
https://etsc.eu/projects/pin/
https://securite-ferroviaire.fr/
https://www.insee.fr/fr/accueil
https://www.ecologie.gouv.fr/
https://www.ecologie.gouv.fr/politiques-publiques/passages-niveau
https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/transports
https://www.strmtg.developpement-durable.gouv.fr/rapports-annuels-sur-le-parc-le-trafic-et-les-a556.html
https://www.sports.gouv.fr/premier-bilan-des-jeux-olympiques-et-paralympiques-de-paris-2024-3020
https://www.nrso.ntua.gr/
https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etudes-et-recherches/vehicules/parc-des-vehicules/le-parc-deux-roues-motorises-des-menages
https://www.itf-oecd.org/
https://www.who.int/health-topics/road-safety#tab=tab_1
https://www.revarrhone.org/
https://www.velo-territoires.org/schemas-itineraires/schema-national/
https://www.sncf-reseau.com/fr/securite-ferroviaire/prevenir-les-prises-de-risque-sur-le-domaine-ferroviaire
https://www.sncf-reseau.com/fr/securite-ferroviaire/prevenir-les-prises-de-risque-sur-le-domaine-
https://www.sncf-reseau.com/fr/securite-ferroviaire/prevenir-les-prises-de-risque-sur-le-domaine-
https://www.univ-gustave-eiffel.fr/
https://surca.univ-gustave-eiffel.fr/
https://ts2.univ-gustave-eiffel.fr/ts2
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Annexes  �± Liens utiles et sources, mentions 

�0�H�Q�W�L�R�Q�V 
Coordination rédactionnelle  : Yann Fournier, Isabelle Moina-Obeka et Manuelle Salathé �± ONISR ; 
Anne-Sarah Bernagaud, �0�p�O�D�Q�L�H���'�¶�$�X�U�L�D-Llexa, Thérésien Esbérard, Florian Vanco et Éric Villié �± Cerema 

 
Conception graphique  : Yann Fournier et Isabelle Moina-Obeka���� �2�1�,�6�5���� �G�¶�D�S�U�q�V�� �O�H�� �J�U�D�S�K�L�V�P�H�� �G�H�� �0�p�O�D�Q�L�H�� �'�¶�$�X�U�L�D-
�/�O�H�[�D���� �&�H�U�H�P�D�� �H�W�� �G�¶�(�U�L�F�� �5�L�O�O�D�U�G�R�Q���� �0�L�Q�L�V�W�q�U�H�� �G�H�� �O�D�� �W�U�D�Q�V�L�W�L�R�Q�� �p�F�R�O�R�J�L�T�X�H�� �H�W�� �G�H�� �O�D�� �F�R�K�p�V�L�R�Q�� �G�H�V��territoires. Figen Eker, 
ONISR, pour le graphisme de la page des Chiffres clés. 

 
Équipe de production  : 

Claire Bazerque, Mathis Beltrami, Anne-Sarah Bernagaud, Xavier Broutin, Mélanie �'�¶�$�X�U�L�D-Llexa, Nathalie Demeurisse, 
Nicolas Dubos, Thomas Durlin, Thérésien Esbérard, Tatiana François, Fabien Gémy, Bastien Grassias, Vincent Ledoux, 
Guillaume Martinez, Nathalie Mompart, Pascal Muller, Marie-Laure Norbert, Camille Pannequin, Ikrame Ouaissa, Linda 
Ourdane, Adrien Renoton, Axel Rimbaud, Stéphane Sadowski, Florian Vanco, Éric Villié �± Cerema ; 

Charles-Maxime Brodin, Matthieu Cassan, Enzo Dedry, Figen Eker, Yann Fournier, Arnaud Guénivet, Émilie Hureaux, 
Vincent Janes, Ornella Malagutti, Isabelle Moina-Obeka, Helga Mondésir, Manuelle Salathé, Céline Sautecoeur �± ONISR. 

 
Constitution du fichier national des accidents de la route (dit fichier BAAC)  : 

�� Direction générale de la gendarmerie nationale (DGGN) 
�� Direction générale de la police nationale (DGPN)  

pour le recueil sur le terrain des données sur les accidents corporels de la circulation 
�� Préfectures de département, �S�R�X�U���O�H���U�H�F�X�H�L�O���H�W���O�D���W�U�D�Q�V�P�L�V�V�L�R�Q���j���O�¶�2�1�,�6�5���G�H�V���U�H�P�R�Q�W�p�H�V���U�D�S�L�G�H�V��des statistiques 

concernant l�H�V���D�F�F�L�G�H�Q�W�V���H�W���O�¶�D�F�W�L�Y�L�W�p���G�H�V���I�R�U�F�H�V���G�H���O�¶�R�U�G�U�H 
�� ONISR et Cerema Sud-Ouest pour la centralisation et le contrôle qualité du fichier national du BAAC 
�� Observatoires départementaux de sécurité routière, observatoires des collectivités locales et gestionnaires de voirie 

pour la consolidation des données du BAAC 
�� �(�T�X�L�S�H�� �S�U�R�M�H�W���G�X���V�\�V�W�q�P�H�� �G�¶�L�Q�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�� �7�5�$�[�\ ���� �$�V�V�L�V�W�D�Q�F�H�� �j�� �P�D�v�W�U�L�V�H�� �G�¶�R�X�Y�U�D�J�H�� �6�R�S�U�D-Steria et Cerema, Maîtrise 

�G�¶�°�X�Y�U�H�� �'�L�U�H�F�W�L�R�Q�� �G�H�� �O�D�� �7�U�D�Q�V�I�R�U�P�D�W�L�R�Q�� �1�X�P�p�U�L�T�X�H�� ���'�7�1�8�0������ �$�V�V�L�V�W�D�Q�F�H�� �j�� �0�D�v�W�U�L�V�H�� �G�¶�°�X�Y�U�H�� �&�D�S�� �*�H�P�L�Q�L et Octo 
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OBSERVATOIRE NATIONAL INTERMINISTERIEL  
DE LA SECURITE ROUTIERE 
 
�/�¶�2�E�V�H�U�Y�D�W�R�L�U�H�� �Q�D�W�L�R�Q�D�O�� �L�Q�W�H�U�P�L�Q�L�V�W�p�U�L�H�O�� �G�H�� �O�D�� �V�p�F�X�U�L�W�p�� �U�R�X�W�L�q�U�H��
(ONISR), interministériel depuis 1993 et placé auprès de la  
Déléguée interministérielle à la sécurité routière, assure au titre 
de ses missions statistiques la collecte, la mise en forme,  
l�¶�L�Q�W�H�U�S�U�p�W�D�W�L�R�Q���H�W���O�D���G�L�I�I�X�V�L�R�Q���D�X���S�O�D�Q���Q�D�W�L�R�Q�D�O���R�X���L�Q�W�H�U�Q�D�W�L�R�Q�D�O���G�H�V��
données statistiques françaises se rapportant à la sécurité  
�U�R�X�W�L�q�U�H���� �3�D�U�� �D�L�O�O�H�X�U�V���� �O�¶�2�1�,�6�5�� �S�L�O�R�W�H�� �O�H�� �S�U�R�J�U�D�P�P�H�� �G�
�p�W�X�G�H�V�� �H�W�� 
recherches financé par la Délégation à la sécurité routière : il 
oriente ainsi la recherche et assure le suivi des études  
�G�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�R�O�R�J�L�H�� �U�R�X�W�L�q�U�H�� �D�L�Q�V�L�� �T�X�H�� �O�¶�p�Y�D�O�X�D�W�L�R�Q�� �G�H�V�� �P�H�V�X�U�H�V�� �G�H��
sécurité routière prises ou envisagées. Il veille à la valorisation 
des résultats. Chaque année, la publication du bilan de  
�O�¶�D�Fcidentalité en France est un moment fort de son activité. Le 
�E�L�O�D�Q���V�¶�D�G�U�H�V�V�H���j���X�Q��large public, spécialistes compris.  
 
�&�H���E�L�O�D�Q���D�Q�Q�X�H�O�����S�U�R�G�X�L�W���D�Y�H�F���O�¶�D�S�S�X�L���G�X���&�H�U�H�P�D�����D���S�R�X�U���E�X�W���G�H��
�I�D�L�U�H���F�R�Q�Q�D�v�W�U�H���O�¶�D�F�F�L�G�H�Q�W�D�O�L�W�p�����H�Q���F�R�P�S�U�H�Q�G�U�H���O�H�V���F�R�P�S�R�V�D�Q�W�H�V���H�W��
mettre en évidence les enjeux majeurs de la sécurité routière. 
Les évolutions observées en 2025 sont comparées à celles de 
2024 et 2019, année de référence pour la décennie 2020-2030. 
 
La présente édition, les méthodologies mises �H�Q���°�X�Y�U�H���S�D�U���O�¶�R�E��
�V�H�U�Y�D�W�R�L�U�H���� �F�H�U�W�D�L�Q�V�� �U�D�S�S�R�U�W�V�� �G�¶�p�W�X�G�H�V�� �H�W�� �U�H�F�K�H�U�F�K�H�V�� �P�H�Q�W�L�R�Q��
nées, ainsi que les tableaux extraits du fichier national, notam-
�P�H�Q�W���U�H�O�D�W�L�I�V���D�X�[���L�Q�G�L�F�D�W�H�X�U�V���O�D�E�H�O�O�L�V�p�V���S�D�U���O�¶�$�X�W�R�U�L�W�p���G�H���O�D���6�W�D�W�L�V��
tique Publique, peuvent être consultés et téléchargés en ligne sur 
�O�H�V���S�D�J�H�V���Z�H�E���G�H���O�¶�R�E�V�H�U�Y�D�W�R�L�U�H : 
 
https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/  
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