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Avant-propos

La base d'une prévention des accidents réussie

Que se passe-t-il? Comment cela se passe-t-il? Comment
peut-on |'éviter? Ces trois questions constituent la base
d’'une prévention des accidents réussie. Le présent rapport
SINUS répond a la premiére question: i
de sécurité et l'accidentalité dans la circulation routiere. |l

éclaire sur le niveau
apporte par ailleurs de précieux éléments de réponse aux
deux autres questions.

Le rapport a pour objectif de présenter 'accidentalité rou-
tiére en Suisse de facon claire et concise, de montrer des
évolutions sur plusieurs années et d‘analyser le volume
important de données en fonction des groupes d’usagers
de la route, des tranches d‘age et de la localisation. |l
aborde par ailleurs les défis particuliers de la prévention des
accidents. Dans ce contexte, le rapport SINUS constitue
une base pour les mesures de prévention adaptées aux
besoins.

C'est dans cette optique que nous vous souhaitons, chers
décisionnaires ou spécialistes de la prévention de méme
gu’'a toute autre personne intéressée, une lecture intéres-
sante ainsi que plein succes dans la conception et la mise
en ceuvre des mesures de prévention. Dans le cadre de
cette démarche, le bpa - partenaire compétent — offre
volontiers ses conseils et son aide.

W

Brigitte Buhmann
Directrice
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Les accidents de la route,
une charge pour la société

Negli ultimi 10 anni il numero di morti si & ridotto ogni anno
di circa 15 e quello di feriti gravi di quasi 140. Sulle strade
svizzere nel 2015 sono morte 253 persone: 10 in piu
rispetto al 2014, e 3830 sono state ferite gravemente (213
in meno rispetto all’anno precedente).

Nel 2015, la maggior parte di utenti della strada sono morti
come occupanti di un’auto, seguiti dai motociclisti e dai
pedoni. Rispetto alle donne, gli uomini sono stati coinvolti
3 volte piu spesso in un incidente mortale. Sulle strade
urbane ed extraurbane si sono verificati pit o meno lo
stesso numero di incidenti mortali; circa 5 volte di piu che
in autostrada. Le cause piu frequenti degli incidenti mortali
sono state la velocita, la disattenzione/distrazione e I'inos-
servanza della precedenza.

| motociclisti hanno subito il pit frequentemente ferite
gravi, seguiti dagli occupanti di un’auto, dai ciclisti e dai
pedoni. Quasi 2 volte pit uomini che donne sono stati feriti
gravemente nella circolazione stradale. Sulle strade urbane
il numero di feriti gravi & stato di 1,8 volte maggiore che
sulle strade extraurbane. L'inosservanza della precedenza e
la disattenzione/distrazione sono state le cause piu fre-
guenti degli incidenti con feriti gravi.

Negli ultimi 10 anni, il significativo aumento della sicurezza
stradale & andato soprattutto a vantaggio degli occupanti
di un‘auto. Sia a livello assoluto sia relativo rispetto alla
rimanente incidentalita, il numero dei morti e feriti gravi in
questa categoria di utenti della strada ha registrato un calo
superiore alla media. Non si pud dire altrettanto dello svi-
luppo nei motociclisti, nei pedoni e nei ciclisti. In quest'ul-
tima categoria, nell’ultima decade il numero di feriti gravi
presenta persino una tendenza al rialzo. Nel traffico di
e-bike che vive tuttora un boom, l'incidentalita continua
ad aumentare.

Mentre il numero di feriti gravi tra le persone sotto i 45 anni
si e ridotto, nell’ultimo decennio & cresciuto tra gli utenti dai
45 anni in su, in particolare tra le persone anziane.
Complessivamente si osserva che nel 2015, nonostante I'in-
cremento del numero di vittime mortali, gli andamenti
degli ultimi anni sono rimasti costanti: I'incidentalita si spo-
sta nella categoria degli utenti della strada pit anziani e la
problematica del traffico lento si accentua.
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Nombre potentiel d'années de vie perdues par cas de déces, selon le
sexe et des causes de déces choisies*, 2013
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o . U .
Accidentde  Accident de Cancer Cirrhose Suicide
tout type la route alcoolique du
foie

mHommes ' Femmes

* Nombre potentiel d'années de vie perdues entre 1 et 70 ans, taux standardisé par age,
population européenne standard

Source: OFS, statistique des causes de déces

Proportion des accidents de la route parmi toutes les causes de déces,
selon le sexe et I'age, 2013
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Source: OFS, statistique des causes de déces

Blessés dans les accidents de la route selon le moyen de locomotion:
comparaison extrapolation du bpa/OFROU, blessés non recensés, 2013

Voiture de tourisme
Motocycle
Cycle 2989

A pied

Autres

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

m Blessés non recensés (extrapolation du bpa) = Blessés enregistrés par la police

Source: bpa, extrapolation
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Déces selon I'age et la cause, 2013

Cause Age
<1 1-14 15-44 45-64 65-84 85+

Tous ages confondus

Maladies
Systeme cardio-vasculaire 1 7 149 1347 7855 12153 21512
Cancer 2 22 345 3373 9584 3350 16 676
Systéme respiratoire 1 2 29 275 1914 1895 4116
Diabéte 0 0 1 105 581 618 1315
Maladie infectieuse 1 3 29 133 308 293 767
Systéme urinaire 0 0 4 31 342 534 9N
Cirrhose alcoolique du foie 0 0 27 193 209 11 440
Autres maladies 310 39 344 1301 5511 7900 15 405
Total maladies 315 73 938 6758 26 304 26 754 61142
Accidents et morts violentes
Accident 3 26 281 335 785 1167 2597
Suicide 0 3 301 452 246 68 1070
Autres morts violentes' 2 2 39 49 43 17 152
Total achents et morts violentes 5 31 621 836 1074 1252 3819

Towldéces | 30| 4] 59| 759  27378) 28006 64 961

! Surtout homicide
Source: OFS, statistique des causes de décés

Répartition des dommages corporels subis dans les accidents de la
route selon leur gravité®, 2013

Accidents non professionnels de la population résidante suisse selon le
domaine, 2013

Domaine
7% 1%
.'a -
f = a £ 9

g | > |88 | %

=l < © % < <

s | B |53 g | 8

= = &3 E = 2
Circulation 79810 377 5323 8 160 65 950 2477
routiére
Sport 412 240 197 12293 36320 363430 124

Habitat et loisirs 571590 1169 17571 44610 508240 2012

[Tota  oG3do] 174335187 | 50090 857 620 2383

2 Tués sur les routes suisses en 2013 (touristes compris): 269

Source: bpa, extrapolation

= Blessés légers Personnes ayant subi des Invalides et tués

blessures moyennement graves

= Blesses graves Colts matériels des accidents non professionnels en millions de CHF,

selon le domaine, 20133
Source: bpa, extrapolation
Domaine

Répartition des colts matériels des dommages corporels subis dans les
accidents de la route selon la gravité des blessures®, 2013

ges
Pers. ayant subi

des blessures
moyennement

=
[
=
kol
2
(]
=

Invalides

1%

Circulation 64 3886

23% N
routiére

10% Sport .2 159 684 666 792 226 2527

Habitat et .2 651 1191 694 882 1199 4617
loisirs

3 Seules les blessures ayant nécessité des prestations médicales ou des prestations d'assurance
sont prises en compte.
4 Y compris les dommages matériels causés par les accidents sans blessés ni tués ainsi que les
frais de justice et police.
0
25% 31% 5 |l n'existe pas de données permettant de calculer le montant des dommages matériels de
méme que les frais de justice et police pour les accidents dans le sport, I'habitat et les loisirs.

® Gravité des dommages corporels:
— Blessés légers: absence de moins de 1 mois

= Blessés légers - Personnes ayant subi des m Blessés graves = Invalides = Tués — Personnes ayant subi des blessures moyennement graves: absence de 1 a 3 mois

blessures moyennement graves

Source: bpa, extrapolation
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— Blessés graves et invalides: absence de plus de 3 mois ou rente d'invalidité

Source: bpa, extrapolation
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Les accidents en bref

Par rapport a I'année précédente, on a fait état de 10 tués supplémentaires sur les
routes helvétiques en 2015, ce qui porte leur nombre a 253. Celui des blessés -
graves est en revanche descendu a 3830, si bien que I'évolution positive des an-
nées passées se poursuit. Le bilan est par contre moins positif pour les usagers de
la route agés, les utilisateurs de deux-roues et les piétons.
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Les accidents de la route
en général

Cette derniére décennie, le nombre de tués a reculé d'envi-
ron 15 par an et celui des blessés graves de pres de 140. En
2015, 253 personnes ont perdu la vie et 3830 autres ont
été grievement blessées sur les routes suisses, soit respec
tivement 10 de plus et 213 de moins qu’en 2014.

En 2015, la plupart des victimes de la route étaient des
occupants de voitures de tourisme; viennent ensuite les
motocyclistes et les piétons. Les hommes étaient impliqués
guelque 3 fois plus souvent dans les accidents mortels que
les femmes. Ceux-ci ont été presque aussi nombreux sur les
routes en localité et hors localité, soit dans chaque cas preés
de 5 fois plus que sur autoroute. Les principales causes des
accidents mortels étaient la vitesse, I'inattention/la distrac-
tion et les refus de priorité.

Les motocyclistes ont subi le plus de blessures graves, sui-
vis des occupants de voitures de tourisme, des cyclistes et
des piétons. Environ 2 fois plus d’hommes que de femmes
ont été grievement blessés. Sur les routes en localité, on a
dénombré 1,8 fois plus de blessés graves que sur les routes
hors localité. Les accidents ayant occasionné des blessés
graves étaient surtout dus a des refus de priorité et a I'in-
attention/la distraction.

Le net renforcement de la sécurité routiére a le plus profité
aux occupants de voitures de tourisme ces dix derniéres
années. Tant en chiffres absolus que relativement au reste
de l'accidentalité, la baisse du nombre de blessés graves et
de tués a été supérieure a la moyenne pour ces usagers de
la route. L'évolution est moins positive pour les moto-
cyclistes, les piétons et les cyclistes. Chez ces derniers, le
nombre de blessés graves a méme eu tendance a augmen-
ter durant la derniére décennie. L'accidentalité des utilisa-
teurs de vélos électriques, dont le nombre progresse
fortement, ne cesse de croitre.

Si le nombre de blessés graves a diminué pour les moins de
45 ans au cours de la derniére décennie, il a augmenté chez
les personnes de 45 ans et plus, en particulier chez les
seniors.

Globalement, les tendances des années précédentes se
sont poursuivies en 2015: on observe un transfert de I'acci-
dentalité vers les usagers de la route plus agés et le pro-
bleme de la mobilité douce s'est accentué.

12 Les accidents en bref — Les accidents de la route en général

Situation 2015
Tués Blessés Total

graves

fow | 7| 3en] e
Moyen de locomotion

Voiture de tourisme 75 882 957
Motocycle 66 1099 1165
Cyclomoteur 3 82 85
Vélo électrique 14 163 177
Cycle 25 838 863
A pied 58 600 658
Autres 12 166 178
Age

0-6 5 52 57
7-14 2 130 132
15-17 4 160 164
18-24 35 462 497
25-44 48 995 1043
45-64 62 1301 1363
65-74 44 388 432
75+ 53 342 395
Sexe

Hommes 188 2544 2732
Femmes 65 1286 1351
Région linguistique

Suisse alémanique 185 2523 2708
Suisse romande 56 1080 1136
Tessin 12 227 239
Type d'occupant

Conducteur 168 2890 3058
Passager 27 340 367
Localisation

En localité 119 2332 2451
Hors localité 113 1298 1411
Sur autoroute 21 200 221
Type d'accident

Impliquant un piéton 58 582 640
Perte de maitrise 117 1486 1603
Collision frontale 23 284 307
Dépassement ou changement de voie de dirculation 13 179 192
Tamponnement 10 286 296
En quittant une route/s'engageant sur une route 17 739 756
En traversant une route 9 164 173
Autres 6 110 116
Conditions de lumiére

De jour 173 2830 3003
Al'aurore, au crépuscule 6 208 214
De nuit 70 787 857
Conditions météorologiques

Pas de précipitations 221 3479 3700
Pluie, gréle, chutes de neige 23 328 351
Jour de la semaine

Du lundi au vendredi 182 2812 2994
Week-end 71 1018 1089
Cause potentielle

Vitesse Al 705 776
Influence de I'alcool 38 439 477
Inattention et distraction 57 940 997
Refus de priorité 52 1055 1107
Utilisation inadéquate du véhicule 14 424 438
Influence de stupéfiants, médicaments 16 m 127
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Différence par rapport a 2014 Moyenne 2010-2014 Evolution moyenne 2005-2015'

Blessés graves Blessés Blessés graves
Chiffres Chiffres graves Chiffres Chiffres
absolus absolus absolus absolus
Fow | 0] ai| 23] 53| a0 42| 15| 38| 13| 26
Moyen de locomotion
Voiture de tourisme =22 =227 =717 -8.0 110 1130 -10 5.4 91 -53
Motocycle 13 24.5 -100 -83 63 1268 -2 -2.9 -41 -2.8
Cyclomoteur 2 200.0 -2 -24 4 102 -1 -10.3 -12 6.4
Vélo électrique 9 180.0 18 124
Cycle —4 -13.8 =52 -5.8 29 828 =1 -34 4 0.4
A pied 15 34.9 =27 -43 66 687 -2 -23 -10 -14
Autres -3 -20.0 27 19.4 23 155 -1 -3.2 -3 -1.8
Age
0-6 2 66.7 12 30.0 5 52 0 -3.7 -3 -3.2
7-14 -4 -66.7 -19 -12.8 9 190 0 -0.2 -12 -4.7
15-17 2 100.0 =17 -9.6 6 217 -2 -10.1 -19 —6.0
18-24 -3 -7.9 4 0.9 37 563 -4 -5.1 -47 -54
25-44 0 0.0 -163 -14.1 60 1231 -6 -5.8 =72 -4.2
45-64 2 33 =21 -1.6 83 1295 -2 -23 3 0.3
65-74 17 63.0 9 24 36 372 0 =11 9 3.0
75+ -6 -10.2 -18 -5.0 64 334 =1 -13 5 1.7
Sexe
Hommes 1 0.5 -162 -6.0 222 2818 -13 -4.0 -94 -2.8
Femmes 9 16.1 -50 -3.7 77 1435 -2 =27 —42 -2.5
Région linguistique
Suisse alémanique 19 11.4 -19 0.7 195 2683 -10 -3.6 -82 -2.6
Suisse romande -13 -18.8 -183 -14.5 90 1287 -5 -39 -33 -2.3
Tessin 4 50.0 -1 -4.6 15 284 =1 4.7 =21 5.4
Type d’occupant
Conducteur -1 -0.6 -193 -6.3 195 3149 -1 -4.0 -9 -2.6
Passager -4 -12.9 7 2.1 38 418 -3 -43 -30 -4.9
Localisation
En localité 26 28.0 -228 -8.9 116 2582 -3 -2.2 —64 -2.2
Hors localité -25 -18.1 23 1.8 155 1403 -12 -4.6 -57 -3.2
Sur autoroute 9 75.0 -8 -3.8 29 269 =1 -39 =15 —4.3
Type d’accident
Impliquant un piéton 16 38.1 40 —6.4 62 657 -1 -1.6 -10 -1.5
Perte de maitrise 23 24.5 -104 -6.5 128 1639 -9 -4.4 -38 =21
Collision frontale -8 -25.8 65 29.7 34 270 -2 -5.6 -18 4.7
Dépassement ou changement de voie de circulation -6 -31.6 -6 -3.2 19 198 0 -0.4 -7 -29
Tamponnement -1 -9.1 =35 -10.9 13 372 0 -19 =24 —4.3
En quittant une route/s'engageant sur une route -14 —45.2 —62 -1.7 25 790 -1 -4.4 -18 -2.0
En traversant une route 4 80.0 =27 -14.1 9 203 0 -2.1 -16 =53
Autres -4 -40.0 -4 -3.5 10 125 -1 -6.7 -4 3.1
Conditions de lumiére
De jour 13 8.1 -78 -2.7 188 3042 -9 -3.6 -7 -2.0
Al'aurore, au crépuscule 12 —66.7 -59 —22.1 21 274 -1 -39 -7 -2.3
De nuit 6 9.4 -81 -93 90 937 -5 -43 -59 4.7
Conditions météorologiques
Pas de précipitations 16 7.8 -90 -2.5 260 3744 -15 -4.1 -113 -2.5
Pluie, gréle, chutes de neige -9 -28.1 -131 -28.5 36 494 -2 =31 -24 4.1
Jour de la semaine
Du lundi au vendredi 1 6.4 -108 -3.7 214 3065 -9 -3.2 -86 -24
Week-end -1 -1.4 -105 -93 85 1189 -7 -4.7 -50 -3.2
Cause potentielle
Vitesse 6 9.2 -127 -15.3 88 920 -10 -5.7 -56 -4.5
Influence de I'alcool 9 31.0 -47 -9.7 50 535 -3 -4.0 -28 -43
Inattention et distraction 5 9.6 =115 -10.9 62 1111 —6 —6.0 —62 —4.0
Refus de priorité 10 23.8 -1 -9.5 49 1163 -2 -3.5 -40 -2.9
Utilisation inadéquate du véhicule =21 —60.0 -20 —-4.5 22 424 -1 -3.6 -1 -2.1
Influence de stupéfiants, médicaments 0 0.0 -3 -2.6 18 126 0 -1.6 -5 -2.7

! Variation annuelle moyenne calculée par régression linéaire
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Evolution

Les relevés de l'accidentalité routiére existent depuis prés
d'un siécle. lls révelent que les accidents de la circulation
n‘ont cessé d'augmenter jusqu’en 1971, hormis pendant la
période de la Seconde Guerre Mondiale. Rien que dans les
années 1950 et 1960, le nombre annuel de morts sur les
routes suisses a doublé, passant de 800 a plus de 1600.

Depuis 1971, année record quant au nombre de tués sur
les routes, ce chiffre a été divisé par deux a prés de trois
reprises (il a chuté d’environ 90%). En 2015, on a dénom-
bré 1520 décés de moins sur les routes que 44 ans aupara-
vant. Si l'accidentalité s'était maintenue au niveau de 1971,
plus de 43000 personnes supplémentaires auraient perdu
la vie jusqu’en 2015. Ce nombre de décés évités correspond
a la population de Thoune, la onziéme ville la plus peup

ée
de Suisse.

Mis en relation avec la population helvétique, ce recul est
d'autant plus significatif: le nombre de tués était de 29
pour 100000 habitants en 1971, contre 3 pour 100000 en
2015 (-90%). Dans le méme temps, les prestations kilomé-
triques du trafic individuel motorisé ont augmenté: elles
ont doublé pour les voitures de tourisme (pour atteindre
guelque 55 milliards de véhicules-kilometres) et triplé pour
les motocycles (passant a pres de 1,9 milliard de véhicules-
kilométres). La comparaison du nombre de dommages cor-
porels graves subis par véhicule-kilometre parcouru
confirme toutefois que le risque d'avoir un accident mortel
reste bien plus élevé pour les motocyclistes que pour les
occupants de voitures de tourisme.

L'évolution positive ne concerne pas seulement les tués sur
les routes. Le nombre de blessés légers et de blessés graves
a également reculé depuis 1971. La baisse est néanmoins
faible pour les premiers. Le nombre de blessés graves
affiche une évolution positive similaire a celle des tués,
puisqu’il a été divisé par deux prés de deux fois. En
2015, les usagers de la route grievement blessés étaient
prés de 15000 de moins qu’en 1971. Le maintien au niveau
de 1971 aurait engendré 414000 blessés graves supplé-
mentaires, soit plus que la population de la ville de Zurich.

La baisse du nombre de tués sur les routes s'est accompa-
gnée d'un net recul de la Iétalité. Autrement dit, le risque
de mourir dans un accident de la route a sensiblement
diminué.

14 Les accidents en bref — Evolution

Dommages corporels graves et létalité pour différentes décennies

500 -
1970-1979
400 .
B 01980-1989
300 -
2
e B 21990-1999
200 -
B 020002009
B 02010-2015
100
0

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000

Dommages corporels graves

Evolution indexée du nombre de blessés graves et de tués dans les
accidents de la route, de la population résidante et des prestations
kilométriques du trafic motorisé, 1970-2015
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Evolution du nombre de tués dans les accidents de la route, 1965-2015
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Tués dans les accidents de la route selon le moyen de locomotion,
1971/2015

Voiture de tourisme

Motocycle 191 66 —-65
Cyclomoteur 189 3 —98
Vélo électrique 14
Cycle 119 25 -79
A pied 537 58 -89
Autres

Blessés légers et blessés graves dans les accidents de la route,
1971/2015

Blessés légers 18392 17 708
Blessés graves 18785 3830

I N 717 = T

Létalité pour les accidents de la route selon le moyen de locomotion,
1971/2015

Voiture de tourisme

Motocycle 467 171 -63
Cyclomoteur 358 78 -78
Vélo électrique 234
Cycle 508 73 -86
A pied 792 251 —68
Autres 106

I ) ] R
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Moyen de locomotion

Ces dix derniéres années, le nombre d'usagers de la route
grievement blessés ou tués en Suisse a diminué de 25%.
L'analyse des différents groupes d'usagers de la route
révéle que cette évolution positive tient avant tout a la
réduction des dommages corporels graves chez les occu-
pants de voitures de tourisme (-50%) et les motocyclistes
(=24%). En revanche, le nombre de ces dommages stagne
depuis des années chez les cyclistes et les piétons. Il est
méme en hausse chez les utilisateurs de vélos électriques,
probablement surtout en raison de I'exposition.

La plupart des tués (moyenne 2011-2015: 35%) circulaient
dans une voiture de tourisme. Ce constat est sans doute
fortement lié a I'exposition, car les occupants de ces véhi-
cules ont une létalité relativement faible et un modeste
risque d'accident corrigé de l'exposition. C'est I'inverse
pour les motocyclistes: en plus d'une létalité assez élevée,
ils présentent un risque d'accident rapporté aux kilometres
parcourus qui est supérieur a la moyenne. Ces cing der-
nieres années, les motocyclistes représentaient 30% des
blessés graves et 22% des tués. Ce groupe d'usagers de la
route a ainsi subi le plus de dommages corporels graves sur
cette période. En matiére de gravité des accidents, les pié-
tons sont les usagers de la route les plus menacés. Leur
risque de décéder dans un accident de la circulation est
prés de 2,5 fois supérieur a celui des occupants de voitures
de tourisme.

Comme escompté, les accidents graves de piétons sont de
loin le plus fréquents en localité. Les accidents en localité
dominent également chez les utilisateurs de vélos élec-
triques, de vélos classiques et de motocycles. Pour ces der-
niers, ils impliquent surtout des motocycles légers et des
cylindrées jusqu’a 125cm?. En revanche, plus de la moitié
des dommages corporels graves des occupants de voitures
de tourisme se produisent hors localité.

La cause principale prépondérante des accidents graves
causés par les conducteurs de voitures de tourisme est le
refus de priorité (40%). Chez les motocyclistes, il s'agit de
la vitesse (25%). Les causes principales les plus fréquentes
sont réparties de maniere assez homogene chez les cyclistes
et les utilisateurs de vélos électriques. La catégorie «Autres»
regroupe de nombreuses causes (p.ex. présélection, non-
respect de la signalisation lumineuse, circulation sur le trot-
toir, etc.).

16 Les accidents en bref — Moyen de locomotion

Evolution des dommages corporels graves selon le moyen de
locomotion, 2004-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon le moyen de
locomotion, 2005-2015

200

150 —_—

100 -

50

0 . ‘ ‘ ‘ . . . ‘ ‘ ‘
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
——e— Voiture de tourisme Motocycle
—e— Cyclomoteur Cycle

—o— A pied Autres (vélo électrique compris)

Dommages corporels graves (9 2011-2015) et létalité (9 2005-2015)
selon le moyen de locomotion

300 4 A pied
|
250 A
Autres
200 A m
Motocycle
=
£ 0 Voiture de
Cyclomoteur Cycle tourisme
100 { m - s
50 4
0 . , ‘ ‘ . .
0 250 500 750 1000 1250 1500

Dommages corporels graves

Répartition des dommages corporels graves selon la saison et le moyen
de locomotion, @ 2011-2015

100% -
9 13 1"
23 2 20
60% -
38 % =
40% - 2 30
2
- J I I I I
0% - . .
Voiture de Motocycle Vélo Cycle A pied Autres
tourisme électrique

= Printemps Eté mAutomne Hiver

Rapport SINUS 2016 du bpa

Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) selon le moyen de locomotion

Moyen de Blessés graves é Létalité
locomotion @ 2005-
2015

Voiture de 882 1130 75 110 103
tourisme

Motocycle 1099 1268 66 63 158
Cyclomoteur 82 102 3 4 98
Vélo électrique 163 14
Cycle 838 828 25 29 99
A pied 600 687 58 66 273
Autres 166 155

mmﬁm-m

Dommages corporels graves pour 100 millions de personnes-kilométres
et 10 millions d’heures de participation au trafic, selon le moyen de
locomotion, 2010
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Répartition des causes principales des accidents graves selon le moyen
de locomotion, @ 2011-2015
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Sexe

Deux fois plus d’hommes que de femmes sont impliqués
dans les accidents graves de la circulation (respectivement
2732 et 1351 en 2015). Pour les personnes tuées, le rapport
est méme de 3 hommes pour 1 femme. Ces différences
s'expliquent, d'une part, par l'exposition accrue des
hommes. Ils parcourent en effet de plus longues distances
et passent ainsi plus de temps a se déplacer. Le «micro-
recensement mobilité et transports 2010» indique, par
exemple, gu'ils parcourent 1,4 fois plus de kilometres que
les femmes en voiture de tourisme. D'autre part, ils sont
plus nombreux a adopter des comportements a risque et
sont par conséquent davantage impliqués dans les acci-
dents graves dus a la vitesse, a I'alcool, etc.

C'est a motocycle que les hommes subissent le plus d'acci-
dents graves. Seul en hiver, ils ont davantage d'accidents
graves comme occupants d‘une voiture de tourisme qu’a
motocycle. Parmi les femmes griévement blessées ou
tuées, la majorité se déplacait en voiture de tourisme. En
automne et en hiver, les femmes grievement blessées ou
tuées sont presque aussi nombreuses comme piétonnes
que comme occupantes d'une voiture de tourisme. En
outre, on constate que parmi les personnes ayant subi un
accident grave, la part des cyclistes est deux fois plus élevée
en été qu'en hiver. Ces parts sont légerement plus basses
chez les femmes que chez les hommes.

Parmi I'ensemble des accidents graves, 35% sont causés
par des hommes au volant d'une voiture de tourisme (la
police leur a attribué la responsabilité principale ou au
moins une coresponsabilité); la part correspondante est de
17% pour les femmes.

On observe des fluctuations beaucoup plus fortes du
nombre d'accidents graves selon I'heure de la journée chez
les conducteurs que chez les passagers de voitures de tou-
risme. C'est entre 17 h et 18 h que surviennent le plus
d‘accidents graves pour les conducteurs et les conductrices,
et entre 1 h et 4 h qu'ils subissent le moins d‘accidents.
Chez les passagéres de voitures de tourisme, les différences
selon I'heure de la journée sont moins marquées, avec tou-
tefois une plus grande concentration des accidents graves
durant I'aprés-midi.

18 Les accidents en bref — Sexe

Evolution des dommages corporels graves selon le sexe, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon le sexe,
2005-2015
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Proportion de conducteurs de voitures de tourisme de sexe masculin
principalement responsables ou coresponsables des accidents graves,
selon des caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total

En localité
Hors localité

Sur autoroute
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Week-end
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) selon le sexe

Sexe Blessés graves Létalité
0 2005-

2015
Hommes 2544 2818 188 222 173

Femmes 1286 1435 65

77 80
EEET B B ]

Répartition des dommages corporels graves selon le moyen de
locomotion, le sexe et la saison, @ 2011-2015
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Proportion de conductrices de voitures de tourisme principalement
responsables ou coresponsables des accidents graves, selon des
caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total

En localité
Hors localité

Sur autoroute

Du lundi au
vendredi
Week-end

Perte de maitrise

Collision
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m Responsables principales Coresponsables
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Age

Entre 2005 et 2015, le nombre d’accidents graves sur les
routes suisses a évolué différemment selon les tranches
d'age. Les moins de 45 ans ont enregistré un fort recul
(-45%), alors que les chiffres sont relativement stables
pour les 45—-64 ans (+3%) et qu'ils ont augmenté (+18%)
chez les seniors (65 ans et plus).

Si I'on compare la répartition des ages pour les blessés
graves a celle pour les tués, on remarque une part bien plus
élevée de seniors parmi les seconds (environ /3 ) que parmi
les premiers (V6). Cela s'explique par la vulnérabilité phy-
sique accrue de cette population. En particulier, les ainées
représentent la moitié des tuées. En revanche, la propor-
tion des 25-44 ans est nettement plus grande parmi les
blessés graves (28%) que parmi les tués (19%).

Le risque de subir un accident grave avec un moyen de
locomotion donné dépend fortement de I'age. Par rapport
aux autres tranches d‘age, les graves accidents de piétons
sont légérement plus fréquents entre 6 et 9 ans, et sensi-
blement plus fréquents dés 78 ans. Des pics d'accidents
graves sont clairement visibles chez les 14-15 ans a cyclo-
moteur et chez les 16—19 ans a motocycle. Le taux d'acci-
dents subis en voiture de tourisme s'accroit fortement
chez les 18-25 ans et Iégérement chez les 78—85 ans.

Dans la tranche d'age des 18-24 ans, pres de la moitié des
dommages corporels graves est due a une perte de mai-
trise. Cette part décroit avec I'age. Les collisions sont fré-
guentes dans toutes les tranches d’age, en particulier chez
les 15-17 ans, ou elles représentent environ 1 accident
grave sur 2. La cause principale d'accident «inattention/dis-
traction» affiche une part relativement similaire pour
toutes les tranches d'age (environ 10%), alors que la pro-
portion des refus de priorité augmente avec I'age. Chez les
jeunes adultes (18-24 ans), la vitesse est la cause d'accident
la plus fréquente.

20 Les accidents en bref — Age

Evolution des dommages corporels graves selon I'age, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon I'age,
2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) selon I'age
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Région

Durant cette derniere décennie, le nombre de personnes
ayant subi un accident grave a davantage baissé au Tessin
(-42%) qu'en Suisse alémanique (-22%) ou en Suisse
romande (-28%).

La Iétalité (nombre de tués pour 10000 usagers de la route
ayant subi des dommages corporels) differe selon les
régions: 114 au Tessin, contre 128 en Suisse alémanique et
157 en Suisse romande. Ces disparités s'expliquent entre
autres par le fait que les accidents graves liés a la vitesse et
a l'alcool, qui entrainent souvent des blessures graves, sont
proportionnellement moins fréquents au Tessin (16%)
gu'en Suisse alémanique (22%) ou en Suisse romande
(28%). Inversement, les accidents liés a une utilisation in-
adéquate du véhicule, gqui ont moins souvent des consé-
guences graves, sont relativement plus fréquents au Tessin
(14%) qu’en Suisse alémanigue (7%) ou en Suisse romande
(3%).

La part des personnes grievement blessées ou tuées varie
selon le moyen de locomotion et la région linguistique. Au
Tessin, la part des motocyclistes parmi I'ensemble des per-
sonnes ayant subi des dommages corporels graves est net-
tement plus élevée (46%) gqu’en Suisse alémanique (24%).
La part correspondante est de 36% en Suisse romande.
Parmi les blessés graves et les tués en Suisse alémanique,
les cyclistes sont quasiment aussi nombreux que les occu-
pants de voitures de tourisme ou les motocyclistes. Au Tes-
sin et en Suisse romande par contre, les motocyclistes
représentent le groupe d'usagers ayant le plus d'accidents
graves, suivis des occupants de voitures de tourisme, puis
des piétons.

Le nombre de personnes grievement blessées ou tuées
pour 100000 habitants est nettement plus élevé au Tessin
gu’en Suisse alémanique ou en Suisse romande. Cela est
probablement dd au trafic touristique et de transit, qui joue
un réle plus important au Tessin que dans les deux autres
régions. Ainsi en Suisse italophone, la part de non-
résidents impliqués dans un accident grave est plus élevée
gue de part et d'autre de la Sarine.

22 Les accidents en bref — Région

Evolution des dommages corporels graves selon la région linguistique,
2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon la région
linguistique, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(@ 2005-2015) selon la région linguistique

Région Blessés graves Létalité

linguistique 9 2005-
2015

Suisse 2523 2683 185 195 128

alémanique

Suisse romande 1080 1287 56 90 157

Tessin 227 284 12 15 114
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Répartition des dommages corporels graves selon le moyen de
locomotion et la région linguistique, @ 2011-2015
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Lieu

La majorité des accidents graves se produisent en localité,
mais ce sont sur les routes hors localité que I'on enregistre
le plus de décés. La létalité (nombre de tués pour
10000 usagers de la route ayant subi des dommages cor-
porels) pour les accidents survenant hors localité est trois
fois plus élevée que celle qui prévaut en localité, et deux
fois plus que sur autoroute.

De 2005 a 2015, le nombre d'accidents graves a reculé de
maniére plus prononcée sur autoroute (-41%) que sur les
routes hors localité (-31%) ou en localité (-20%). L'évolu-
tion pour les autoroutes est toutefois sujette a de fortes
fluctuations d'une année a 'autre en raison du nombre plu-
t6t restreint de personnes qui subissent un accident grave
sur ce type de routes.

Les moyens de locomotion sont impliqués de maniére trés
inégale selon la localisation des accidents. Sur autoroute,
les personnes sont grievement blessées ou tuées en grande
majorité comme occupants d'une voiture de tourisme
(70%), et seulement dans 17% des cas comme moto-
cyclistes. Sur les routes hors localité, la part des moto-
cyclistes ayant subi un accident grave est presque aussi
élevée (35%) que celle des occupants de voitures de tou-
risme (40%). Sur les routes en localité, motocyclistes, pié-
tons et cyclistes représentent chacun un quart de I'ensemble
des blessés graves et des tués. La part correspondante n'est
que de 14% pour les occupants de voitures de tourisme.

Les causes d'accidents différent selon la localisation. Elles
sont d‘ailleurs de nature trés diverse et beaucoup d’entre
elles ne peuvent pas étre affectées a I'une des catégories
principales, telles que la vitesse ou le refus de priorité. Selon
la police, les refus de priorité sont le plus souvent en cause
dans les accidents graves en localité. La vitesse est le pro-
bléeme n° 1 hors localité, et I'inattention/la distraction ainsi
que la vitesse sont le plus souvent en cause dans les acci-
dents graves sur autoroute.

Les conditions météorologiques ont une influence sur la
gravité des accidents. En cas de précipitations (pluie, neige,
gréle), la |étalité en localité est inférieure de 10% a celle qui
prévaut par temps sec; les différences correspondantes
sont de —20% et —21% respectivement sur les routes hors
localité et sur autoroute.

24 Les accidents en bref — Lieu

Evolution des dommages corporels graves selon la localisation,
2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon la localisation,
2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) selon la localisation

Localisation

Blessés graves Létalité
@ 2005—
2015
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Jour et heure

Ces dix derniéres années, c'est le nombre d‘accidents
graves se produisant les nuits de week-end qui a le plus
diminué (-48%). Celui des accidents graves survenant de
jour pendant la semaine (du lundi au vendredi) a enregis-
tré la baisse la plus modeste (-17%).

Les conséquences sont nettement plus graves si I'accident
survient de nuit, en particulier le week-end. Cela s'explique
en partie par le fait que de nuit, il y a nettement plus de
pertes de maitrise que de collisions. La proportion de
pertes de maitrise graves passe en effet de 32% de jour
pendant la semaine a 61% les nuits de week-end. Il se
trouve que la létalité des pertes de maitrise est nettement
plus élevée que celle des collisions. En outre, on note
gu'entre 23 h et 4 h du matin, la cause d‘accident la plus
fréquente est I'alcool. Les conséquences d'un tel accident
sont souvent particulierement graves.

Le nombre de dommages corporels graves fluctue forte-
ment au fil des heures d'une journée. Du lundi au vendredi,
on observe deux pics, un plus petit le matin entre 7 et 8 h,
et le principal entre 17 et 18 h. Apres 18 h, le nombre
d‘accidents graves baisse d'heure en heure. Cette diminu-
tion est cependant nettement moins perceptible le ven-
dredi soir et le samedi soir. Mis a part l'alcool, toutes les
autres causes d‘accidents se concentrent sur I'apres-midi,
avec également un pic le matin pour les accidents graves
dus a un refus de priorité ou a la vitesse.

Le nombre de cyclistes et de motocyclistes grievement bles-
sés est trés variable selon le mois de I'année et fortement
lié a I'exposition. Il atteint un sommet en juillet. Pendant la
période allant d‘avril a octobre pour les années 2011 a
2015, davantage de motocyclistes que d’occupants de voi-
tures de tourisme ont eu un accident grave. Méme les
cyclistes sont plus nombreux que ces derniers a subir des
dommages corporels graves durant les mois de juin, juillet
et aolt. Chez les piétons, il se produit davantage d'acci-
dents graves en hiver qu'en été. Ceux-ci se concentrent
entre 7 et 8 h du matin, ainsi qu’entre 17 et 18 h, ou il fait
souvent encore/déja nuit.
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Evolution des dommages corporels graves selon le jour de la semaine
et les conditions de lumiére, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon le jour de la
semaine et les conditions de lumiéere, 2005-2015

120 ‘

100 -

80 —

60

40

20

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

~——e— Du lundi au vendredi, de jour

Du lundi au vendredi, a I'aurore/au crépuscule ou de nuit
—e— Week-end, de jour

Week-end, a I'aurore/au crépuscule ou de nuit

Dommages corporels graves (9 2011-2015) et létalité (& 2005-2015)
selon le jour de la semaine et les conditions de lumiére

200 + m
180 A V\{eek-end, a Du lundi au vendredi,
Faurore/au al'aurore/au
160 4 crépuscule ou de [ .
. crépuscule ou de nuit
nuit
140 - n
120 - Week-end,
= de jour = _
E 100 A Du lundi au
— %0 | vendredh de
jour
60 -
40 A
20 -
0 . T T T )
0 500 1000 1500 2000 2500

Dommages corporels graves

Répartition des dommages corporels graves au cours d'une année,
selon le moyen de locomotion et le mois, @ 2011-2015

200
150
50 ol \‘\_.
0+ ‘ . . . . . . . . . )
T 2 £ T 2 S 2 3 % £ % 8%
5 2 = < =% 2§ B %
= 2 g 3
§F° 2 8
——e— Voiture de tourisme Motocycle —e— Cycle
A pied —e— Autres

Rapport SINUS 2016 du bpa

Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) selon le jour de la semaine et les conditions de lumiére

Jour de la semaine Blessés graves Létalité
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Types d’accident

Le type d'accident le plus fréquent est la collision entre
deux parties, suivi de prés par la perte de maitrise. Les col-
lisions multiples et les autres types d'accident (p.ex. ceux
impliquant un animal) ne représentent que 9% des acci-
dents graves pour la période allant de 2011 a 2015. Si une
personne se blesse dans un accident de la circulation, la
probabilité qu'elle décede est deux fois plus élevée suite a
une perte de maitrise que dans le cas d'une collision.

Cette derniére décennie, les différents types d'accident ont
connu une évolution semblable. Seul le nombre de colli-
sions multiples a diminué de maniere plus prononcée. Ce
type d‘accident, tout comme la catégorie «autre (p.ex.
avec un animal)», présente toutefois de fortes fluctuations
annuelles si I'on considére |'évolution indexée. Ces fluctua-
tions s'expliquent par le fait que ces types d’accident sont
peu fréquents. L'effet d’'une toute petite baisse (ou hausse)
en chiffres absolus est ainsi largement amplifié en termes
relatifs.

On observe qu'entre 6 h du matin et 20 h, ce sont les colli-
sions entre deux parties qui surviennent le plus fréquem-
ment. Par contre, entre 21 h et 5 h, ce sont les pertes de
maitrise qui sont a l'origine de la majorité des accidents
graves. Quel que soit le type d'accident, c’est I'apres-midi,
entre 16 h et 17 h, que se concentrent le plus d'accidents
graves.

Les refus de priorité jouent un role prédominant dans les
collisions entre deux parties. Dans les collisions multiples,
I'inattention et la distraction entrent en jeu presqu’aussi
souvent que les refus de priorité. Les pertes de maftrise sont
quant a elles surtout liées a la vitesse, suivie de l'alcool, de
I'inattention et de la distraction, et de I'utilisation inadé-
quate du véhicule.

Durant les années 2011 a 2015, les deux moyens de loco-
motion le plus impliqués dans les pertes de maftrise graves
étaient les voitures de tourisme et les motocycles (respecti-
vement 33% et 31%). La part des occupants de voitures de
tourisme grievement blessés ou tués dans les collisions
entre deux parties est nettement plus faible (18%). Les
motocyclistes et les piétons constituent les deux groupes
d'usagers le plus impliqués dans les accidents de ce type
(respectivement 29% et 27%).
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Evolution des dommages corporels graves selon le type d'accident,
2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon le type
d‘accident, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) selon le type d'accident

Type d'accident Blessés graves Létalité

2015 | @2010- | 2015 | @ 2010~ [ 9 2005-
2015

Perte de maitrise 1486 1639 117 128 214

Collision entre deux 1998 2213 114 139 103
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Collision multiple 236 276 16 23 81
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Causes des accidents

Les accidents n‘ont en général pas qu’une cause unique.
C'est pourquoi le procés-verbal d'accident suisse utilisé par
la police permet d‘indiquer jusqu‘a trois causes pour tout
conducteur ou piéton impliqué dans un accident. Cela
entraine des comptabilisations multiples lors de I'analyse
des accidents selon leurs causes. Depuis I'introduction du
nouveau proces-verbal d’accident en 2011, une cause prin-
cipale est désormais définie pour tout accident. Les ana-
lyses selon la cause principale ou le responsable principal
ne comportent dés lors aucune comptabilisation multiple.

Depuis 2005, le nombre d‘accidents graves de la route a
baissé d’environ Y. Parmi les causes d'accident représen-
tées ici, la vitesse (-46%), l'inattention/la distraction
(—40%) et I'alcool (-35%) ont reculé le plus fortement, tan-
dis que les refus de priorité et I'utilisation inadéquate du
véhicule (p. ex. familiarisation insuffisante avec le véhicule;
manceuvre non signalée, mal signalée ou signalée trop
tard) ont sensiblement moins reculé (respectivement —23%
et -16%).

Pour 2015, les causes les plus fréquentes des accidents
ayant occasionné des blessés graves ou des tués sont les
refus de priorité, I'inattention/la distraction et la vitesse. A
titre d’exemple, les refus de priorité sont responsables ou
coresponsables de plus de Va des accidents avec des blessés
graves, et la vitesse est a I'origine d’environ a des accidents
mortels.

Les accidents dus a la vitesse et les accidents avec
influence de I'alcool comptent parmi ceux le plus lourds de
conséquences: on dénombre quelque 230 décés pour
10000 dommages corporels (usagers de la route blessés ou
tués). En d'autres termes, 1 accident sur 40 dus a la vitesse
ou a l'alcool et occasionnant des blessés a une issue fatale.
Ces accidents sont environ 2 a 3 fois plus dangereux que
ceux liés a une utilisation inadéquate du véhicule, a I'in-
attention/la distraction ou a un refus de priorité.

La fréguence des causes des accidents dépend de la locali-
sation: en localité, les accidents graves découlent souvent
d'un refus de priorité, tandis qu'hors localité, les accidents
dus a la vitesse dominent.

Il est frappant de constater que les pertes de maitrise sont
fréquemment liées a la vitesse et/ou a l'alcool au volant.
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Evolution des dommages corporels graves selon la cause d'accident,
2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves selon la cause
d'accident, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité

(9 2005-2015) selon la cause d'accident
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Comparaison internationale

Les données accidentologiques disponibles dans les diffé-
rents pays peuvent présenter des divergences liées au sys-
téme de relevé en vigueur. Les chiffres de I'OCDE choisis ici
constituent néanmoins des bases d'une grande qualité.

Depuis des années, la Suede, les Pays-Bas et la Grande-
Bretagne peuvent se targuer des taux de mortalité rou-
tiere les plus bas (nombre de tués sur les routes par
habitant). Méme si la Suisse suit ces pays d'assez prés, son
taux (30 tués par million d’'habitants) est supérieur de prés
de 10% a ceux des leaders du classement. Si elle présen-
tait le méme niveau de sécurité routiére (rapporté a la
population) que la Suéede, quelque 15 usagers de la route
supplémentaires auraient eu la vie sauve en 2014 (soit
228 tués au lieu de 243). L'lslande démontre qu’un taux de
mortalité routiére encore plus faible est possible.

Les taux de mortalité routiere varient considérablement
d'un pays a l'autre: par rapport aux nations en téte du clas-
sement dont la mortalité routiére est faible (Suéde,
p.ex.), certains pays (comme les Etats-Unis) ont un taux 3 a
4 fois plus élevé. Si la Suisse occupait une de ces dernieres
places, elle compterait plus de 800 tués sur les routes par
an.

En Suisse, le nombre de tués par million d’habitants est
inférieur d’environ 40% a celui des Etats membres de I'UE
et méme de 70% a celui des Etats-Unis. Les valeurs helvé-
tiques pour les différents groupes d’usagers de la route
sont également plus faibles que celles de la plupart des
autres pays. Toutefois, si I'on considére la part de ces
groupes, on remarque que la Suisse présente une acciden-
talité motocycliste et cycliste relativement élevée.

Ces dernieres années, tous les pays de I'OCDE ont fait des
progrés significatifs. Pour certains Etats, dont la Suisse, le
taux de mortalité a reculé de plus de 50% durant la der-
niere décennie.

Compte tenu de cette baisse de la mortalité routiere, I'ac
cent doit étre davantage mis sur les personnes grieve-
ment et trés grievement blessées ainsi que sur les
conséquences a long terme des accidents de la route. La
diminution du nombre de blessés graves est en effet bien
plus lente que celle des tués.
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Tués sur les routes par million d’habitants, comparaison Etats-Unis
d’Amérique / Union européenne / Suisse, 2014
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Tués sur les routes par million d'habitants, comparaison internationale, 2014
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Les accidents en détail

La grave accidentalité des cyclistes n'a pas baissé depuis 2005. En 2015, les seniors
grievement blessés étaient plus nombreux que dix ans auparavant. Leurs accidents
ont souvent une issue fatale du fait de leur vulnérabilité physique. Les accidents
de vélos électriques progressent aussi. Toujours plus répandus, ces cycles consti-
tuent un nouveau défi pour la prévention.
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Piétons

Le nombre de dommages corporels graves subis par les pié-
tons a connu quelques fluctuations durant la derniere
décennie. Les chiffres des accidents ont néanmoins ten-
dance a stagner sur I'ensemble de la période. Seuls les
moins de 18 ans affichent une évolution positive durable
(-30%).

Rapporté a l'exposition, le risque pour un piéton d'étre tué
ou grievement blessé lors d'un accident présente une évo-
lution en forme de U: tres élevé chez les enfants et les
seniors, il est le plus faible pour les tranches d'age intermé-
diaires. Par rapport au risque des 25-44 ans, il est multiplié
par 2 pour les 6-14 ans et par 2,5 pour les 65-90 ans. Les
enfants gravement accidentés en qualité de piétons sont
souvent de sexe masculin (pres de 60%), alors que les pié-
tons de 65 ans et plus lourdement accidentés sont principa-
lement des femmes.

En valeur absolue, les piétons de 65 ans et plus subissent la
plupart des dommages corporels graves. La forte propor-
tion de seniors parmi les tués (60%) est particulierement
frappante. Elle tient a leur grande vulnérabilité physique.
Dans la tranche d’age des 0—17 ans, 94 piétons décedent
en moyenne sur 10000 dommages corporels, contre
712 tués pour les seniors, soit pres de 8 fois plus. Si I'on
considere la létalité et la fréquence en fonction de la
tranche d'dge, on constate en effet que les accidents
graves de piétons concernent essentiellement les seniors.

En général, les accidents de piétons sont des collisions avec
d‘autres usagers de la route. Toutes tranches d'age confon-
dues, plus de la moitié des piétons gravement accidentés
sont d'innocentes victimes. Cette part augmente avec
I'age et s'établit a environ 3 pour les piétons de 65 ans et
plus. La situation est tres différente chez les enfants: la moi-
tié des 0—14 ans tués ou grievement blessés sont respon-
sables de l'accident.

Prés de 60% des accidents graves de piétons se produisent
en dehors des passages piétons. En moyenne, 278 per-
sonnes ont été grievement blessées et 20 autres tuées sur
des passages piétons ces cing derniéres années.
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Evolution des dommages corporels graves subis par les piétons selon
leur age, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité

piétons selon leur age, 2005-2015 (9 2005-2015) des piétons selon leur age
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Cycle

En 2015, 838 cyclistes ont été grievement blessés et 25
autres tués dans des accidents de la circulation. Ainsi,
contrairement aux autres usagers de la route, les cyclistes
ne présentent pas de recul des accidents ayant occasionné
des dommages corporels graves durant la derniére décen-
nie. Des différences en fonction de I'age se sont cepen-
dant dessinées au fil du temps, principalement pour la
tranche d'age la plus jeune et la plus agée. Ces dix dernieres
années, le nombre de dommages corporels graves a baissé
de moitié chez les 0-17 ans, mais il a progressé de 70%
chez les personnes de 65 ans et plus. Ces évolutions
découlent vraisemblablement de changements intervenus
dans les prestations kilométriques et, pour les seniors, éga-
lement de mutations démographiques.

Les seniors ont les accidents de cycle les plus graves, ce en
raison de leur grande vulnérabilité physique. S'ils se blessent
lors d'un accident de vélo, leur probabilité de décéder est
3 fois supérieure a celle des 45-64 ans et prés de 7 fois plus
élevée que celle des moins de 18 ans. La vulnérabilité des
seniors se refléte également dans la répartition des blessés
graves et des tués selon la tranche d'age: les seniors repré-
sentent 18% des cyclistes grievement blessés, mais 37%
des tués.

Les cyclistes qui ont une collision grave sont des victimes
innocentes dans plus de la moitié des cas (55%). lls sont
seuls responsables de 29% des collisions, et le responsable
principal ou le coresponsable de 16% d'entre elles. La part
des collisions graves subies par les cyclistes dans les gira-
toires est particulierement importante. Dans 89% des cas,
les usagers antagonistes sont seuls responsables.

Si I'on considére tous les accidents graves, y compris les
pertes de maitrise, la part des cyclistes principalement res-
ponsables s'accroit conformément aux attentes et atteint
environ %4. Ici encore, il existe des différences selon l'age:
les accidents graves reléevent un peu moins souvent de la
seule responsabilité des 25-64 ans que de celle des autres
tranches d'age. En revanche, les enfants sont trés souvent
tenus pour principalement responsables des accidents
(81%).
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Evolution des dommages corporels graves subis par les cyclistes selon
leur age, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les
cyclistes selon leur age, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) des cyclistes selon leur age
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Vélo électrique

En Suisse, le vélo électrique constitue, depuis 2011, une
catégorie de véhicules distincte dans la statistique des acci-
dents de la circulation routiére. Depuis lors, I'évolution de
I'accidentalité reflete le développement du parc de ces
véhicules et |a structure des ages des utilisateurs.

Ces cing derniéres années, le nombre de dommages corpo-
rels graves a été multiplié par 2,5 pour les utilisateurs de
vélos électriques, et méme par 3,5 pour les seniors. En
2015, 163 cyclistes motorisés ont été grievement blessés et
14 autres tués. Plus de 80% des dommages corporels
graves concernent des personnes de 45 ans ou plus.

La répartition des blessés graves et celle des tués selon la
tranche d’age révelent que la gravité des blessures occa-
sionnées par un accident a vélo électrique croft sensible-
ment avec l'age: les personnes de 65 ans et plus
représentent 31% des utilisateurs de vélos électriques grie-
vement blessés, mais 83% des tués. La létalité traduit éga-
lement la grande vulnérabilité physique des seniors: leur
risque de décés est 8 fois supérieur a celui des 45-64 ans.

La répartition des accidents graves par type de vélo élec
trique reflete, elle aussi, le parc de véhicules et la structure
des utilisateurs. En effet, la plupart des utilisateurs de vélos
électriques grievement accidentés se déplacaient avec un
vélo électrique lent (sans plaque de contréle). Les usagers
de vélos électriques rapides (munis d‘une plague de
contréle) grievement accidentés ont majoritairement entre
45 et 64 ans.

Les blessures graves ou mortelles des utilisateurs de vélos
électriques rapides résultent a parts quasi égales de pertes
de maitrise et de collisions. En revanche, les pertes de
maitrise dominent chez les usagers de vélos électriques
lents. Plus de 60% d’entre elles se produisent sur un tron-
con droit et environ 20% dans un virage.

Les utilisateurs de vélos électriques ont souvent des colli-
sions graves a des carrefours (carrefours classiques ou
giratoires), I'usager antagoniste étant fréquemment le res-
ponsable principal de I'accident. Pres de 60% des collisions
graves impliquant un vélo électrique lui sont imputées
exclusivement. Les utilisateurs de vélos électriques sont les

seuls fautifs dans a peine ' des collisions.
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Evolution des dommages corporels graves subis par les utilisateurs de
vélos électriques selon leur age, 2011-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les
utilisateurs de vélos électriques selon leur age, 2011-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2011-2014) et létalité
(9 2011-2015) des utilisateurs de vélos électriques selon leur age
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Motocycle

En 2015, 1099 motocyclistes ont été grievement blessés et
66 autres tués dans des accidents de la route en Suisse. Par
rapport a 2005, la réduction du nombre de dommages
corporels graves chez les motocyclistes atteint 24%. L'ana-
lyse détaillée révele cependant des différences en fonction
de I'age: l'accidentalité des tranches d'age inférieures a
45 ans a évolué trés positivement, puisque les dommages
corporels graves ont diminué de 40 a 50%. En revanche,
elle a été multipliée par 2,5 chez les 65 ans et plus, proba-
blement surtout en raison d'une hausse du nombre de
motocyclistes dans cette tranche d'age.

Compte tenu de la grande vulnérabilité physique des
seniors, leurs accidents de motocycle sont tres sérieux: leur
risque de décéder dans un accident a moto (385 tués pour
10000 dommages corporels) est plus de 2 fois supérieur a
celui des autres tranches d'age. Par rapport au nombre de
kilometres parcourus, ils ont environ 50% de blessures
graves ou mortelles de plus que les autres motocyclistes
adultes. Les 16-17 ans présentent également un risque
accru rapporté aux prestations kilométriques (environ
30%), mais leurs accidents sont sensiblement moins graves
gue ceux des autres tranches d'age (quelque 50 conduc
teurs entre 15 et 17 ans tués pour 10000 dommages
corporels).

Prés de 40% des dommages corporels graves subis par les
motocyclistes résultent de pertes de maitrise et quelque
60% de collisions. La responsabilité principale de ces der-
nieres est imputée a I'usager antagoniste dans un peu plus
de 60% des cas; celui-ci en est méme |'unique responsable
dans 53% des cas. /3 des collisions sont causées par les
seuls motocyclistes.

Si I'on considére tous les accidents graves, y compris les
pertes de maftrise, la part des motocyclistes qui en sont les
responsables principaux est plus élevée (environ 60%),
comme on pouvait s'y attendre. Aucune responsabilité
n‘est imputée au motocycliste dans un peu plus de 30%
des accidents graves. Il n'y a pas de différences significa-
tives entre les tranches d'age.
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Evolution des dommages corporels graves subis par les motocyclistes
selon leur age, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les
motocyclistes selon leur age, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) des motocyclistes selon leur age
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Voiture de tourisme

En 2015, 882 occupants de voitures de tourisme ont été
grievement blessés et 75 autres tués sur les routes suisses.
Le nombre de dommages corporels graves a ainsi diminué
de moitié ces dix dernieres années. Cette baisse varie tou-
tefois d’une tranche d'age a l'autre: elle est la plus forte
chez les moins de 45 ans (entre 61 et 65%) et atteint encore
36% chez les 45-64 ans. Quelques fluctuations ont été
constatées chez les seniors de 65 ans et plus pendant la
derniere décennie, mais aucune tendance positive ne se
dessine.

Comme pour les autres moyens de locomotion, les seniors
circulant dans une voiture de tourisme présentent le risque
de déces le plus élevé de toutes les tranches d’age. A noter
que la létalité des 18-24 ans est supérieure a celle des
25-64 ans pour les accidents en voiture de tourisme. Cela
tient vraisemblablement a leur accidentalité trés caractéris-
tique (principalement des accidents de nuit, le week-end,
de type perte de maitrise et dus a la vitesse).

Les jeunes occupants de voitures de tourisme et les seniors
sont aussi le plus exposés si I'on considére les kilométres
parcourus. Les personnes de 70 ans et plus affichent un
risque de blessures graves ou mortelles 2 a 4 fois supérieur
a celui des 30-39 ans, celui des jeunes hommes de
18-19 ans étant méme multiplié par 5. Le risque des jeunes
femmes de 18-19 ans est sensiblement inférieur a celui des
jeunes hommes, mais il correspond environ au triple de
celui de tous les 30-39 ans.

Lorsque des occupants de voitures de tourisme sont griéve-
ment blessés ou tués a la suite d'une perte de maitrise,
celle-ci découle souvent d’une vitesse inadaptée ou exces-
sive (33%). Lalcool constitue la deuxiéeme cause principale
la plus fréquente (24%). Les refus de priorité jouent un réle
important (23%) dans les collisions graves, suivis par
I'inattention/la distraction et la vitesse.

Les conducteurs de voitures de tourisme grievement ou
mortellement blessés dans un accident en sont les respon-
sables principaux dans prés des 3/ des cas. Cette part est
plus élevée pour la tranche d'age la plus jeune et pour la
tranche d’age la plus agée que pour les autres.
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Evolution des dommages corporels graves subis par les occupants de
voitures de tourisme selon leur age, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les
occupants de voitures de tourisme selon leur age, 2005-2015
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Répartition des responsables des accidents ayant occasionné des
dommages corporels graves a des conducteurs de voitures de tourisme,
selon I'age du conducteur de la voiture de tourisme, @ 2011-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) des occupants de voitures de tourisme selon leur age
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Véhicules automobiles
lourds

Les accidents impliquant des véhicules automobiles lourds
ont souvent des conséquences trés graves. En général, les
occupants de ces véhicules sont relativement bien proté-
gés, alors que ce sont les usagers antagonistes qui
subissent majoritairement des blessures graves ou mor-
telles. Les accidents impliquant un autocar ou un bus,
comme celui de Sierre en 2012 (28 tués), ont cependant de
fortes répercussions sur les chiffres des occupants acciden-
tés de véhicules automobiles lourds.

En 2015, 183 personnes ont été grievement blessées et 42
autres tuées dans les accidents impliquant un véhicule
automobile lourd. Parmi ces dommages corporels, seul 1
sur 5 concernait les occupants de ces véhicules. Au cours
de la derniere décennie, les dommages corporels graves
subis lors d‘accidents de ce type ont, dans I'ensemble,
reculé de 36%. Les usagers antagonistes non motorisés
ont enregistré la baisse la plus faible (<20%).

Comme escompté, les usagers antagonistes non moto-
risés subissent les blessures les plus graves lors d’accidents
avec des véhicules automobiles lourds: 9% sont mortelle-
ment blessés. Cette part est sensiblement inférieure (3%)
chez les usagers antagonistes motorisés.

Sur autoroute, les accidents graves impliquant un véhicule
automobile lourd sont tres souvent liés a un dépassement
ou a un changement de voie de circulation (24%) et
assez souvent a des tamponnements (15%). Hors localité,
ils résultent surtout de collisions frontales (11%) et de
dépassements/changements de voie de circulation (10%),
mais rarement de pertes de maitrise (2%).

Le refus de priorité est la cause principale la plus fréquente
des collisions graves impliquant un véhicule automobile
lourd, tandis que la vitesse joue un réle important dans les
pertes de maitrise.

Les collisions sont souvent occasionnées par I'usager anta-
goniste, qui en est le seul responsable dans 55% des cas.
Cette part est encore plus élevée sur autoroute: pres de
70% des collisions y sont imputées exclusivement aux usa-
gers antagonistes.
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Evolution des dommages corporels graves subis dans les accidents
impliquant un véhicule automobile lourd, selon I'usager de la route
impliqué, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis dans les
accidents impliquant un véhicule automobile lourd, selon I'usager
de la route impliqué, 2005-2015
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Répartition des responsables des collisions graves impliquant un
véhicule automobile lourd, @ 2011-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents impliquant un véhicule automobile
lourd, selon l'usager de la route impliqué
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Proportion des accidents graves impliquant un véhicule automobile
lourd selon le type d'accident et la localisation, @ 2011-2015
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Enfants

Les accidents graves d'enfants dgés de 0 a 14 ans ont baissé
de 47% entre 2005 et 2015. Cette tendance concerne tous
les moyens de locomotion. En observant plus précisément
I'évolution sur les dix derniéres années, on remarque immé-
diatement le tragique accident d‘autocar a Sierre (VS) en
2012 (catégorie «Autres»), dans lequel 22 enfants ont
perdu la vie. En 2015, 7 enfants sont morts sur les routes
suisses: 3 dans des voitures de tourisme, 2 a vélo et 2
comme piétons.

Un peu plus de la moitié des enfants grievement blessés se
déplacaient a pied et environ " a vélo. Les accidents de
vélo et ceux de cyclomoteur gagnent en importance a par-
tir de 5 et de 13 ans respectivement: 36% des enfants de
14 ans grievement accidentés le sont a cyclomoteur et 30%
a vélo.

La plupart des accidents de vélo (60%) se produisent pen-
dant les loisirs. Les accidents de piétons ont lieu pour moi-
tié durant les loisirs et pour moitié sur le chemin de I'école.

La majorité des collisions graves impliquant un enfant a vélo
sont causées par I'enfant lui-méme: il en est I'unique res-
ponsable dans 62% des cas et le responsable principal
dans 10% des cas. L'usager antagoniste n'est le seul res-
ponsable que dans Vs des cas. Les enfants grievement bles-
sés ou tués lors d'une collision alors qu'ils se déplacaient a
pied sont les seuls responsables de 42% de ces accidents;
la responsabilité est imputable au seul usager antagoniste
dans pres de /3 des cas.

La répartition par sexe révele que les dommages corpo-
rels graves touchent bien plus souvent les garcons que les
filles. Cela concerne toutes les tranches d'dge jusqu’a
14 ans, et tout particulierement les 5-9 ans, dont le
nombre d'accidents graves des garcons est plus de deux
fois supérieur a celui des filles.
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Evolution des dommages corporels graves subis par les enfants
(0-14 ans) selon leur moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les
enfants (0-14 ans) selon leur moyen de locomotion, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) des enfants (0-14 ans) selon leur moyen de
locomotion

Moyen de locomotion Létalité
@ 2005—
2015
Voiture de tourisme 3
Motocycle 0 3 0 0 101
Cyclomoteur 11 16 0 0 24
Vélo électrique 1 0
Cycle 45 65 2 1 47
A pied 109 125 2 5 89
Autres 2 12 0 5 491
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Dommages corporels graves subis par les enfants (0-14 ans) selon leur
moyen de locomotion et leur age, @ 2011-2015
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moyen de locomotion, leur dge et leur sexe, @ 2011-2015
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Jeunes adultes

Malgré un net recul des accidents graves des jeunes adultes
(18-24 ans) en voiture de tourisme ou a motocycle entre
2005 et 2015, ces accidents occasionnent encore pres des
3/ des blessés graves et méme 87% des tués dans cette
tranche d'age. Les dommages corporels graves subis par les
jeunes adultes dans les accidents a pied ou a vélo sont,
qguant a eux, restés relativement stables ces dix derniéres
années (entre 50 et 80 par an dans les deux cas); en 2015,
environ 1 blessé grave sur 4 et 1 tué sur 10 se déplacaient
a vélo ou a pied.

Par rapport aux conducteurs de voitures de tourisme agés
de 25 a 64 ans, les 18-24 ans sont presque deux fois plus
souvent seuls responsables des accidents graves. La situa-
tion est tout autre chez les motocyclistes, puisque ces deux
tranches d’age causent des accidents presque aussi fré-
guemment 'une que l'autre, méme si la responsabilité
incombe en majeure partie a |'usager antagoniste.

Une vitesse excessive ou inadaptée et I'inattention/la dis-
traction sont des causes d‘accident bien plus fréquentes
chez les jeunes adultes que chez les 25-64 ans. En
revanche, la différence entre ces tranches d’age est moins
marquée pour l'alcool et les refus de priorité.

Les jeunes adultes au volant d’une voiture de tourisme sont
les responsables principaux de 1 accident grave sur 10 envi-
ron. lls sont souvent a l'origine d’accidents graves a l'au-
rore/au crépuscule ou de nuit ainsi que sur autoroute. Les
hommes de cette tranche d'age ont sensiblement plus
d'accidents que les femmes, la part des hommes étant en
particulier plus élevée pour les pertes de maiftrise.
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Evolution des dommages corporels graves subis par les jeunes adultes
(18-24 ans) selon leur moyen de locomotion, 2005-2015

600

500

:\‘_\\\‘
N \
300
200 ¥

100

R ==

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

——e— Voiture de tourisme Motocycle
—o— V/élo électrique Cycle

Autres

——e— Cyclomoteur
—o— A pied

Répartition des dommages corporels graves subis par les jeunes
adultes (18-24 ans) selon leur moyen de locomotion, @ 2011-2015

Blessés graves Tués
4% 8% 3%
3%

10%

1%  m—

31%

33%

= Voiture de tourisme Motocycle
= Cyclomoteur Cycle
= A pied Autres (vélo électrique compris)

Proprotion de causes importantes des acc. graves de jeunes conduc-
teurs de voit. de tourisme (18-24 ans), en comparaison de celles pour
les conducteurs de voit. de tourisme entre 25 et 64 ans, @ 2011-2015

30% A

25
25% - “
20% -

15
15% -

10% .

5% -

0% - T )
Influence de I'alcool Vitesse Inattention et Refus de priorité
distraction

m Jeunes conducteurs (18-24 ans) Conducteurs entre 25 et 64 ans

Rapport SINUS 2016 du bpa



Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les jeunes
adultes (18-24 ans) selon leur moyen de locomotion, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) des jeunes adultes (18-24 ans) selon leur moyen de

locomotion

Moyen de Blessés graves Létalité

locomotion 9 2005-
2015

Voiture de

tourisme

Motocycle 159 186 9 " 150

Cyclomoteur 6 6 1 0 58

Vélo électrique 5 1

Cycle 58 52 2 1 54

A pied 55 58 2 4 136

Autres 14 18 0 2 141

Tota 42| 563

I

Répartition des responsables des collisions ayant occasionné des
dommages corporels graves a des conducteurs selon le moyen de
locomotion et I'age de ces derniers, @ 2011-2015
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m Conducteur Conducteur principalement resp.,

seul responsable
m Usager antagoniste principalement
resp., conducteur coresp.

usager antagoniste coresp.
Usager antagoniste
seul responsable

Dommages corporels graves subis par les jeunes adultes (18-24 ans)
selon leur sexe et le type d'accident, @ 2011-2015
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Seniors

Le nombre d‘accidents graves subis par des seniors (65 ans
et plus) a progressé de 18% ces dix derniéres années. Il faut
cependant noter que le nombre de seniors a augmenté de
25% dans la population suisse dans ce temps. Pour cette
tranche d'age, les accidents graves en voiture de tourisme,
a pied ou a cyclomoteur ont diminué, mais les accidents de
vélo et de motocycle se sont accrus. Il convient de mention-
ner la recrudescence des dommages corporels graves subis
avélo électrique: de 18 en 2011 (premiére année de recen-
sement au niveau national) a 65 en 2015 (dans I'évolution
indexée, les accidents de vélo électrique sont comptabilisés
dans la catégorie «Autresy).

Le plus souvent, les seniors sont grievement blessés ou tués
comme piétons: ils représentent quelgue 30% des blessés
graves et méme environ 40% des tués. Les seniors causent
rarement eux-mémes leurs graves accidents comme pié-
tons. lls n'en sont les responsables principaux que dans 21%
des cas, généralement en traversant la chaussée de maniére
imprudente. Environ /3 des collisions graves impliquant des
seniors en qualité de piétons sont dues a un refus de priorité
de I'usager antagoniste a un passage piétons.

Au volant d’une voiture de tourisme, les seniors sont les
seuls responsables des collisions graves pres de deux fois
plus souvent que les 25-64 ans. lls causent quelque 9% des
accidents graves et sont relativement fréquemment les res-
ponsables principaux de collisions ou d'accidents se produi-
sant le jour en semaine. En revanche, ils occasionnent plus
rarement des accidents graves a I'aurore/au crépuscule ou
de nuit, probablement car ils utilisent moins leur véhicule la
nuit. La vitesse, I'inattention et les refus de priorité sont
des causes d‘accidents graves aussi fréquentes chez les
seniors que chez les conducteurs de 25 a 64 ans. En
revanche, l'alcool est une cause d‘accident moitié moins
fréquente chez les seniors.
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Evolution des dommages corporels graves subis par les seniors
(65 ans et +) selon leur moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis par les seniors
(65 ans et +) selon leur moyen de locomotion, 2005-2015
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Sur autoroute 1
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Autres (p. ex. accident impliquant un animal)

0% 5% 10% 15%
m Principalement responsable Coresponsable

Rapport SINUS 2016 du bpa

Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) des seniors (65 ans et +) selon leur moyen de
locomotion

Moyen de Blessés graves Letalité
locomotion 9 2005-
2015

Voiture de 193 22 268
tourisme

Motocycle 87 75 14 7 385
Cyclomoteur 17 19 2 2 371
Vélo électrique 55 10
Cycle 160 149 7 12 320
A pied 194 212 37 37 712

Autres 3

2 33 5 5 404
ol 730 06| 97|00 391

Répartition des responsables des collisions ayant occasionné des
dommages corporels graves a des seniors (65 ans et +) et a des
25-64 ans au volant d’une voiture de tourisme, @ 2011-2015

Seniors au volant d'une voiture Conducteurs entre 25 et 64 ans au
de tourisme volant d'une voiture de tourisme

28%
54% 39%
29 /
3%
67%

4%
3%

= Conducteur entre 25 et 64 ans

seul responsable

Conducteur entre 25 et 64 ans principalement

responsable, usager antagoniste coresponsable
= Usager antagoniste principalement responsable,

conducteur entre 25 et 64 ans coresponsable

Usager antagoniste

seul responsable

= Senior
seul responsable
Senior principalement responsable,
usager antagoniste coresponsable
= Usager antagoniste principalement
responsable, senior coresponsable
Usager antagoniste

seul responsable

Causes principales des accidents graves de seniors (65 ans et +) a pied,
selon le responsable principal de I'accident, @ 2011-2015

Refus de priorité & un passage piéton
Marche arriére imprudente
Inattention et distraction

Autres

Traversée imprudente 2

Non-utilisation des passages piétons

Autres 5
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En localité

En 2015, trois groupes d’usagers de la route ont subi cha-
cun environ un quart des accidents graves en localité: les
cyclistes, les piétons et les motocyclistes. En dix ans, le
nombre d‘occupants de voitures de tourisme ayant subi un
accident grave en localité a diminué de plus de la moitié,
passant de 653 blessés graves ou tués en 2005 a 282 en
2015. Durant cette derniére décennie, le nombre de moto-
cyclistes ayant subi un accident grave en localité et celui des
cyclomotoristes ont également diminué, tandis que celui
des cyclistes et celui des piétons sont restés plus ou moins

augmente.

Les hommes entre 18 et 64 ans ont subi le plus d’accidents
graves en localité a motocycle, et les femmes de 25 a
64 ans, a vélo. Les hommes et les femmes des autres
tranches d’age ont, quant a eux, été le plus souvent impli-
gués dans des accidents graves comme piétons.

La part des piétons parmi les tués sur les routes en localité
est particulierement élevée (42%) par rapport a celles des
occupants de voitures de tourisme (17%), des cyclistes
(15%) et des motocyclistes (15%). En cas d'accident avec
des dommages corporels sur une route en localité, la pro-
babilité d'une issue fatale est cing fois supérieure pour un
piéton que pour un occupant de voiture de tourisme; la
|étalité des piétons est aussi trois fois plus élevée que celles
des cyclistes ou des motocyclistes. Plus de la moitié des per-
sonnes tuées en localité ont 65 ans ou plus, et la plupart
d'entre elles se déplacaient a pied.

Les refus de priorité constituent la cause principale des
accidents graves en localité (35%). La deuxieme cause la
plus fréguente est I'inattention/la distraction (26%), suivie
de la vitesse (12%), de l'alcool (12%) et de I'utilisation in-
adéquate du véhicule (10%).

La létalité (nombre de tués pour 10000 personnes bles-
sées) est clairement liée a la vitesse maximale signalée sur
les routes en localité et tend a augmenter de maniére dis-
proportionnée. On constate en particulier que la létalité
passe du simple au triple chez les motocyclistes et les pié-
tons, selon que I'accident se produit sur une route en loca-
lité ou la vitesse maximale est de 30km/h ou sur une route
en localité signalée a plus de 50 km/h.
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Evolution des dommages corporels graves subis sur les routes en
localité selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis sur les routes
en localité selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Proportion des causes prépondérantes des accidents graves en localité,
@ 2011-2015

Refus de priorité 35
Inattention et distraction 26
Vitesse 12
Influence de I'alcool 12
Utilisation inadéquate du véhicule 10
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents en localité selon le moyen de
locomotion

Moyen de Blessés graves Létalité
locomotion 2015 | @ 2010- 0 2005-
2015
Voiture de tourisme 266 368 16 22 44
Motocycle 607 725 21 16 61
Cyclomoteur 65 76 2 3 66
Vélo électrique 117 10 .
Cycle 644 637 18 17 72
A pied 562 636 43 50 221

Autres 7

1 72 4 5 87
Mot 12332 2562 13| tie] 83

Dommages corporels graves subis dans les accidents en localité selon
le moyen de locomotion, le sexe et I'age, @ 2011-2015
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Hors localité

Sur les routes hors localité, les deux groupes d'usagers le
plus souvent impliqués dans un accident grave sont les
occupants de voitures de tourisme et les motocyclistes.
lls représentent chacun environ 40% de I'ensemble des
blessés graves et des tués. Les cyclistes forment le troisieme
groupe d'usagers le plus impliqués dans les accidents
graves qui surviennent sur les routes hors localité. En 2015,
ils représentaient 14% de tous les blessés graves ou tués.

Parmi les personnes décédées dans un accident sur une
route hors localité, preés de la moitié étaient des occupants
de voitures de tourisme (48%) et un peu moins d‘un tiers,
des motocyclistes (30%).

Les hommes entre 25 et 64 ans ainsi que ceux de moins de
17 ans ont subi le plus d’accidents graves hors localité a
motocycle. Les hommes des autres tranches d'age et les
femmes, quel que soit leur age, ont été impliqués surtout
comme occupants de voitures de tourisme. La part des per-
sonnes entre 18 et 24 ans subissant un accident grave
hors localité (16%) est relativement élevée eu égard a leur
part dans la population totale (8%). Le nombre de blessés
graves et de tués dans cette tranche d'age est deux fois plus
élevé que celui des jeunes de moins de 17 ans, alors qu’en
localité, il y a davantage de jeunes de moins de 17 ans que
de jeunes de 18 a 24 ans qui subissent un accident grave.

La vitesse constitue la cause principale des accidents
graves sur les routes hors localité (34%). La deuxieme cause
la plus fréguente est l'inattention/la distraction (24%), sui-
vie des refus de priorité (18%), de I'alcool (13%) et de I'uti-
lisation inadéquate du véhicule (12%).

Les obstacles que les usagers heurtent le plus souvent sur
les routes hors localité sont des clétures/parapets/murs,
des talus de remblai et des arbres. La létalité (nombre de
tués pour 10000 personnes blessées) est forte pour les
accidents avec ces obstacles, en particulier ‘il s'agit d'arbres
ou de talus de remblai. Les collisions avec des barrieres de
passage a niveau ont également des conséquences souvent
dramatigues, mais elles sont beaucoup plus rares.
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Evolution des dommages corporels graves subis sur les routes hors
localité selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis sur les routes
hors localité selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents hors localité selon le moyen de
locomotion

61 "
otal 1238 403 13| 155257

Moyen de Blessés graves Létalité
locomotion 9 2005-
2015

Voiture de 470 564 49 74 200
tourisme

Motocycle 460 499 38 45 345
Cyclomoteur 17 25 1 1 241
Vélo électrique 46 4
Cycle 194 191 7 1M 231
A pied 36 46 8 13 926
Autres 75 6 365

Dommages corporels graves subis dans les accidents hors localité
selon le moyen de locomotion, le sexe et I'age, @ 2011-2015
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Sur autoroute

Sur autoroute, prés de trois quarts des usagers impliqués
dans les accidents graves sont des occupants de voitures
de tourisme, 18% sont des motocyclistes, 10% des
conducteurs ou passagers de poids lourds, bus ou autocars,
et 2% appartiennent a la catégorie «autres» (ce sont
notamment des piétons).

Cette derniére décennie, le nombre d‘occupants de voitures
de tourisme ayant subi un accident grave sur autoroute a
reculé de moitié, tandis que celui des motocyclistes a pro-
gressé de 11%. Pour 2012, on note un pic dans
du nombre de blessés graves et de tués a bord d’un véhicule
lourd. Il s’explique par l'accident d'autocar de Sierre survenu
en 2012, dans lequel 28 personnes ont été tuées et 24
autres grievement blessées, dont de nombreux enfants.

‘évolution

Parmi les personnes tuées sur autoroute entre 2011 et 2015,
environ la moitié étaient des occupants de voitures de tou-
risme, et un quart se trouvaient a bord d‘un véhicule lourd
tel qu’un autocar. La aussi, I'influence de I'accident d'auto-
car de 2012 est perceptible. Pour les cing années précédant
2012, la proportion d'occupants de véhicules lourds parmi
les personnes tuées n'était que de 7%.

Entre 2011 et 2015, les jeunes de moins de 18 ans ont subi
le plus d'accidents graves sur autoroute comme occupants
de véhicules destinés au transport de choses ou comme
passagers de bus (une fois encore en raison de I'accident
d'autocar de 2012). Les hommes et les femmes des autres
tranches d’age ont, quant a eux, été le plus souvent impli-
gués dans des accidents graves comme occupants de voi-
tures de tourisme. La grande majorité des motocyclistes
grievement blessés ou tués sont des hommes entre 25 et
64 ans.

Selon les procés-verbaux de la police, les principales causes
des accidents graves sur autoroute sont l'inattention/la
distraction (35%) et la vitesse (28 %), suivis du talonnement
du véhicule qui précéde (17%) et de l'alcool (14%).

Quel que soit le moyen de locomotion, les accidents ayant
lieu sur autoroute sont plus graves s'ils se produisent de nuit
plutdt que de jour.
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Evolution des dommages corporels graves subis sur les autoroutes
selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis sur les
autoroutes selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents sur autoroute selon le moyen de
locomotion

Moyen de Blessés graves Létalité

locomotion 0 2005—
2015

Voiture de
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transport de
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Dommages corporels graves subis dans les accidents sur autoroute
selon le moyen de locomotion, le sexe et I'age, @ 2011-2015
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Pertes de maitrise

Il'y a perte de maitrise lorsqu’un conducteur ne parvient
plus a garder le contréle de son véhicule, lorsqu'il évite une
collision imminente ou sort de sa trajectoire. Une collision
avec des objets sur ou hors de la chaussée, ou encore avec
d‘autres usagers de la route peut se produire a la suite
d’'une perte de maitrise.

Entre 2011 et 2015, les trois groupes d'usagers de la route
le plus impliqués dans un accident grave suite a une perte
de maitrise étaient les occupants de voitures de tourisme
(33%), les motocyclistes (31%) et les cyclistes (22%). Pour
ce qui est des pertes de maitrise ayant une issue fatale, elles
concernent avant tout des occupants de voitures de tou-
risme et des motocyclistes. Leurs parts respectives s'élevent
a49% et 25%.

Cette derniére décennie, le nombre de blessés graves et de
tués dans des pertes de maftrise a baissé chez les occupants
de voitures de tourisme (-54%) et les motocyclistes (-16%),
mais il a augmenté chez les cyclistes (+34%) et les utilisa-
teurs d'autres véhicules, tels que les vélos électriques
(+88%).

Les pertes de maitrise qui finissent par une collision contre
une cloture, un parapet ou un mur sont les plus fréquentes,
suivies de celles impliquant une glissiere de sécurité, un
panneau, un mat ou un poteau, un arbre ou un talus de
remblai. La létalité est la plus élevée dans le cas des colli-
sions contre un arbre.

La vitesse et/ou I'alcool sont particulierement souvent en
jeu dans les pertes de maiftrise entrainant des dommages
corporels graves, suivis de I'inattention/la distraction et de
I'utilisation inadéquate du véhicule. Dans les accidents
graves suite a une perte de maitrise liée a la vitesse et/ou a
Ialcool, les usagers entre 18 et 24 ans, et ceux entre 25 et
44 ans sont nettement surreprésentés.

La part des pertes de maitrise dans I'ensemble des acci-
dents graves est particuliérement élevée sur les trongons de
route avec des virages, sur les routes hors localité, sur les
autoroutes et pour les accidents survenant les nuits de
week-end.
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Evolution des dommages corporels graves subis dans les pertes de
maitrise selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis dans les
pertes de maitrise selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Collisions

Les motocyclistes et les piétons sont les groupes d'usa-
gers le plus impliqués dans les collisions graves survenues
entre 2011 et 2015. Leurs parts respectives sont de 28% et
27%. Si un piéton se blesse dans une collision, la probabi-
lité qu'il décede est cing fois plus élevée que celle des occu-
pants de voitures de tourisme, et deux fois plus que celle des
motocyclistes. Ainsi, parmi toutes les personnes tuées dans
une collision, 39% sont des piétons.

Durant la derniére décennie, le nombre de collisions graves
a baissé de maniere nettement plus prononcée chez les
occupants de voitures de tourisme (—44%) que chez les
cyclistes (-19%) et les piétons (—15%). Par contre, chez les
autres usagers tels que les utilisateurs de vélos électriques,
le nombre de collisions graves a augmenté.

C'est lors de collisions entre une voiture de tourisme et un
motocycle que les usagers de la route ont été le plus sou-
vent grievement blessés ou tués (540 dommages corporels
graves en moyenne annuelle entre 2011 et 2015). Les
chiffres correspondants sont de 436 pour les collisions entre
une voiture de tourisme et un piéton, de 292 pour les colli-
sions entre une voiture de tourisme et un cycle, et de 264
pour les collisions entre deux voitures de tourisme. On
constate ainsi que les collisions graves impliquant une voi-
ture de tourisme sont nombreuses, mais dans la majorité
des cas, ce sont les usagers antagonistes qui sont griéve-
ment blessés ou tués.

Entre 2011 et 2015, les collisions graves liées a I'alcool ont
concerné avant tout des conducteurs entre 25 et 44 ans
(46%). Par contre, la tranche d’age la plus impliquée dans
les collisions graves survenues suite a une utilisation in-
adéquate du véhicule est celle des 65 ans et plus (32%).

La part des collisions dans I'ensemble des accidents graves
survenus entre 2011 et 2015 est particulierement élevée aux
carrefours, en localité et pendant la journée en semaine.
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Evolution des dommages corporels graves subis dans les collisions
selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis dans les
collisions selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les collisions selon le moyen de locomotion

Moyen de Blessés graves Létalité
locomotion 0 2005-
2015

Voiture de

tourisme

Motocycle 626 717 25 33 121
Cyclomoteur 50 68 2 2 83
Vélo électrique 63 8
Cycle 406 432 15 17 88
A pied 570 646 56 62 266

Autres 46

48 3 4 73
ool 2234 2489 30| 62| %]

Usagers antagonistes dans les collisions graves entre deux parties,
selon le moyen de locomotion, @ 2011-2015
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caractéristiques choisies, @ 2011-2015
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Trongon droit :_ 58
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Suisse romande _—— 59
Tessin 61

Du lundi au vendredi, de jour |m— 65
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Week-end, de jour —— 50
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Inattention et distraction

Le nombre d’accidents graves causés par l'inattention/la
distraction a reculé de 40% ces dix derniéres années, soit
plus fortement que I'ensemble des dommages corporels
graves (—25%). La baisse est sensiblement plus marquée
pour les occupants de voitures de tourisme et les moto-
cyclistes que pour les cyclistes et les piétons.

En 2015, l'inattention ou la distraction fut (co)responsable
de 940 blessés graves et de 57 tués sur les routes suisses.
Les motocyclistes et les occupants de voitures de tou-
risme ont subi le plus de dommages corporels graves liés a
cette causes (respectivement environ /3 et ).

Par rapport a d‘autres causes d'accidents de la route, I'in-
attention ou la distraction est en général a I'origine d'acci-
dents moins lourds de conséquences. La étalité pour les
accidents dus a l'inattention/la distraction est inférieure a
celle pour l'accidentalité routiere dans son ensemble (101
contre 135). Elle est particulierement faible pour les occu-
pants de voitures de tourisme. En comparaison, elle triple
presque pour les cyclistes et les motocyclistes, et elle est
méme plus de 5 fois supérieure pour les piétons.

La proportion de conducteurs inattentifs ou distraits dans
les accidents graves est identigue pour les deux sexes. En
revanche, elle est bien plus élevée pour les 18-24 ans que
pour les autres tranches d'age. Elle tend a diminuer avec
I'dge. L'inattention ou la distraction est imputée plus fré-
guemment a des conducteurs — de véhicules motorisés en
particulier — qu’a des piétons, mais ces derniers en sont
bien plus souvent victimes.

L'inattention ou la distraction est une cause d'accident
constatée trés fréguemment en cas de collision, sur auto-
route et de jour. Elle se multiplie tout particulierement en
fin d'aprés-midi.

Pour une large part des accidents causés principalement
par l'inattention/la distraction, aucune source de distrac-
tion particuliére (p.ex. utilisation d'un téléphone, mani-
pulation d’un appareil, distraction par un passager ou un
animal) n‘a été consignée. Cela laisse supposer qu'il est tou-
jours aussi difficile pour les policiers de constater une
source de distraction précise sur les lieux d'un accident en
dépit des possibilités de saisie différenciées offertes par le
proces-verbal d'accident.
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Evolution des dommages corporels graves subis dans les accidents
causés par l'inattention/la distraction selon le moyen de locomotion,
2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis dans les
accidents causés par l'inattention/la distraction selon le moyen de
locomotion, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents causés par l'inattention/
la distraction selon le moyen de locomotion

Moyen de Létalité
locomotion 9 2005-
2015

Voiture de 53
tourisme

Motocycle 302 380 16 15 139
Cycle 175 194 7 8 127
A pied 158 173 15 17 291
Autres 93 124

73 4 5
A I

I o

Proportion d’accidents graves causés par I'inattention/la distraction
selon des caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total jm— 14

En localité 15

Hors localité  |momms 14
Sur autoroute —om— 15

Du lundi au vendredi, de jour [mmmnomm—"
Lundi~vendredi, a I"aurore/au crépuscule/de nuit jm—gmmm 14
3 —

Week-end, de jour
Week-end, a I'aurore/au crépuscule ou de nuit ~ |megm 13

Suisse alémanique  —t— 12

Suisse romande  [m—IS— 21

Tessin  jmmgmmm 7
Perte de maitrise jm—— 11
Collision ~ |e—yomm— 17
0% 10% 20% 30% 40%

Cause concomittante

m Cause principale

Proportion de conducteurs et de piétons inattentifs ou distraits dans
les accidents graves selon des caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total 9

Hommes 9
Femmes 8

0-17 ans 9
18-24 ans 15
25-44 ans 8
45-64 ans 8
65 ans et + 6

Voiture de tourisme 11
Motocycle 10
Cycle 7
Apied |1
Autres 8
0% 5% 10% 15% 20% 25%
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Refus de priorité

Dans I'ensemble, le nombre de dommages corporels graves
subis dans les accidents dus a des refus de priorité a nette-
ment diminué ces dix derniéres années. Les occupants de
voitures de tourisme en ont le plus profité, suivis des moto-
cyclistes. Les améliorations sont en revanche mineures pour
les cyclistes et les piétons. Cette évolution globalement
positive ne doit néanmoins pas occulter le fait que I'acci-
dentalité a reculé plus fortement pour d'autres causes d'ac-
cident dans le méme temps; il reste donc encore fort a faire
dans ce domaine.

Les refus de priorité sont I'une des causes les plus fré-
guentes des accidents graves. A noter que la proportion
des occupants de voitures de tourisme parmi les usagers de
la route ayant subi des dommages corporels graves dans les
accidents liés a cette cause est faible: elle était de 11% en
2015, contre 23% pour l'accidentalité routiere dans son
ensemble. En revanche, les parts des motocyclistes (33%
contre 29%), des cyclistes (24% contre 21%) et tout parti-
culierement des piétons (24% contre 16%) sont élevées.

Globalement, la létalité pour les accidents dus a des refus
de priorité est inférieure a celle pour l'accidentalité routiére
dans son ensemble. Elle est particuliéerement faible pour les
occupants de voitures de tourisme en raison du lieu des
accidents (en localité) et donc des vitesses plus faibles
lorsqu'ils se produisent. Les refus de priorité sont surtout
un probléeme sur les routes en localité: environ /3 des
dommages corporels graves subis sur ces routes sont impu-
tés a cette cause principale d'accident. Hors localité, la pro-
portion est d'environ V.

Les conducteurs de voitures de tourisme sont respon-
sables des ¥4 des accidents graves dus a des refus de prio-
rité. Outre les utilisateurs de deux-roues, les usagers de la
route qui paient le plus lourd tribut pour ces fautes sont, au
premier chef, les piétons: environ 40% des personnes mor-
tellement blessées se déplacaient a pied. En localité, cette
part est encore plus élevée!

Les refus de priorité sont étroitement liés au volume de tra-
fic (exposition). Aux heures de pointe en semaine, l'acci-
dentalité due a cette cause est sensiblement plus élevée le
matin, le soir et vers midi. Aucun véritable pic n'est en
revanche enregistré le week-end.
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Evolution des dommages corporels graves subis dans les accidents
causés par un refus de priorité selon le moyen de locomotion,
2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis dans les
accidents causés par un refus de priorité selon le moyen de locomotion,
2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents causés par un refus de priorité
selon le moyen de locomotion

Moyen de Létalité
locomotion 9 2005—
2015

Voiture de

tourisme

Motocycle 359 398 10 12 86
Cycle 254 270 9 8 75
A pied 245 267 23 20 216

Autres 82

89 8 3 79
N = 2 ] -

Proportion d'accidents graves causés par un refus de priorité selon des
caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total
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Du lundi au vendredi, de jour
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Week-end, de jour
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Suisse alémanique
Suisse romande
Tessin

Perte de maitrise
Collision
T

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Cause concomittante

m Cause principale

Proportion de conducteurs et de piétons ayant refusé la priorité dans
les accidents graves selon des caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total

Hommes
Femmes

0-17 ans
18-24 ans
25-44 ans
45-64 ans

65 ans et +

Voiture de tourisme
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Cycle
Autres 1
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Les accidents en détail — Refus de priorité 67



©
)
‘o
©
c
(V]
v
)
c
(Y
o
(%]
()
©
(")
Q
-

Alcool

Entre 2005 et 2015, le nombre d'accidents graves liés a
I'alcool a reculé de 35%, soit un peu plus que I'ensemble
des accidents de la route ayant occasionné des dommages
corporels graves (-25%). Cette baisse a profité presque
exclusivement aux occupants de voitures de tourisme
(-56%) et aux motocyclistes (-38%). En revanche, le
nombre de cyclistes grievement ou mortellement blessés
dans les accidents dus a l'alcool a progressé de 40%. Glo-
balement, les accidents avec influence de I'alcool ont tou-
jours compté pour 12 a 14% des dommages corporels
graves durant la derniere décennie.

En 2015, pres de 500 usagers de la route en Suisse ont été
grievement ou mortellement blessés dans les accidents
avec influence de I'alcool. Parmi eux, les occupants de voi-
ture de tourisme sont les plus nombreux: ils représentent
33% des blessés graves, et méme plus de la moitié des
tués. 1 usager de la route sur 45 blessés dans les accidents
liés a l'alcool succombe; cette proportion est méme de 1
sur 18 pour les piétons. L'alcool est ainsi, avec la vitesse, la
cause d‘accident de la route qui se caractérise par la léta-
lité la plus élevée.

Ces cing derniéres années, l'alcool fut responsable ou
coresponsable de 1 accident grave de la route sur 8 surve-
nus en Suisse, en moyenne. Cette part est de 1 sur 5 pour
les accidents nocturnes en semaine, et méme de plus de 1
sur 2 pour les accidents nocturnes le week-end. En
d'autres termes, les accidents graves avec influence de I'al-
cool se concentrent sur les nuits, et tout particulierement
sur celles des fins de semaine.

Les graves accidents de la route dus a l'alcool sont plus fré-
guents en Suisse romande que dans les autres régions lin-
guistiques, et cette cause d'accident est plus répandue
pour les pertes de maitrise que pour les collisions.

Si un conducteur alcoolisé a été identifié dans 7% des acci-
dents graves, il existe des différences liées au sexe: 3% des
conductrices impliquées dans un accident grave étaient
sous l'influence de l'alcool, contre 9% des conducteurs,
soit environ 3 fois plus. Les usagers de la route agés ont
tendance a étre moins souvent alcoolisés que les plus
jeunes: chez les 18-24 ans, la part des conducteurs alcoo-
lisés dans les accidents graves est environ 4 fois supérieure
a celle des seniors de 65 ans et plus.
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Evolution des dommages corporels graves subis dans les accidents
avec influence de I'alcool selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Evolution indexée des dommages corporels graves subis dans les
accidents avec influence de I'alcool selon le moyen de locomotion,
2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents avec influence de I'alcool selon le
moyen de locomotion

Moyen de Blessés graves Létalité

locomotion 0 2005-
2015

Voiture de

tourisme

Motocycle 103 130 5 8 232

Cycle 99 85 3 2 105

A pied 42 53 4 9 566

Autres 48 36 6 4 296

EETI ] D

Proportion d’accidents graves causés par l'influence de I'alcool selon
des caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total Jmmgmm3

En localité jmmomm3

Hors localité  mmnomm 3
Sur autoroute  mmgmm 4

Du lundi au vendredi, de jour 31
Lundi~vendredi, a I'aurore/au crépuscule/de nuit |me—gmm—" 5
Week-end, de jour w2

Week-end, a I'aurore/au crépuscule ou de nuit | —re— 11

Suisse alémanique w73
Suisse romande  |m—S— 4
Tessin  jzmm?

Perte de maitrise g 3

Collision ~ jmm3
0% 20% 40% 60%
Cause concomittante

m Cause principale

Proportion de conducteurs et de piétons sous influence de I'alcool dans
les accidents graves selon des caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total

Hommes
Femmes

0-17 ans
18-24 ans
25-44 ans
45-64 ans

65 ans et + :

Voiture de tourisme | 2
Motocycle 2
Cycle 2
A pied 3
Autres 1
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12%
Coresponsable

m Responsable principal
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Vitesse

Ces dix derniéres années, les graves accidents de la route
causés par la vitesse ont reculé de 46%. Les occupants de
voitures de tourisme présentent la baisse la plus substan-
tielle (-63%), suivis des piétons (-38%) et des moto-
cyclistes (-37%). Pour les cyclistes en revanche, les accidents
de ce type ont progressé de 22% durant la décennie
écoulée.

En 2015 en Suisse, 705 usagers de la route ont été griéve-
ment blessés et 71 autres tués dans les accidents dus a la
vitesse, si bien que cette cause est coresponsable de
1 dommage corporel grave sur 4 ou 5 subis sur les routes
helvétiques. Les accidents graves liés a la vitesse touchent
le plus fortement les occupants de voitures de tourisme
et les motocyclistes, qui représentaient environ %3 des
blessés graves et des tués dans ces accidents en 2015. Les
cyclistes ont été concernés par quelque /7 de ces accidents
et les piétons, par V1. Les accidents causés par la vitesse
ont trés souvent une issue fatale pour les piétons: 56 sur
1000 ont perdu la vie dans des collisions avec des véhicules.
Pour les occupants de voitures de tourisme, qui sont mieux
protégés, cette proportion est de 18 sur 1000, soit consi-
dérablement moins.

Il existe de nettes disparités régionales: au Tessin, la police
impute a peine 1 dommage corporel grave sur 12 a la
vitesse, alors que le rapport est de 1 sur 5 pour la Suisse
romande et la Suisse alémanique. La vitesse est une
cause d'accident particulierement fréquente pour les pertes
de maiftrise, sur les routes hors localité et les autoroutes
ainsi que la nuit en fin de semaine.

Pour les accidents graves, la proportion de conducteurs qui
ne respectent pas les limites de vitesse est environ deux fois
plus élevée chez les hommes que chez les femmes. Les
motocyclistes sont impliqués nettement plus souvent dans
ce type d‘accident que les autres usagers de la route. La
part des accidents graves dus a la vitesse tend a diminuer
avec I'age: elle est, p.ex., de 6% pour les seniors de 65 ans
et plus, contre 23% pour les 18-24 ans.
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Evolution des dommages corporels graves subis dans les accidents
causés par la vitesse selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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causés par la vitesse selon le moyen de locomotion, @ 2011-2015
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Répartition des responsables principaux et des dommages corporels
graves pour les accidents graves causés principalement par la vitesse,
selon le moyen de locomotion, 2015

7% 41% 13%

13%
5%

27%

32%

= Voiture de tourisme = Motocycle
= Cycle A pied

= Autres

Responsable principal Dommages corporels graves

12% 10%

1% 36%

15%.

31%

41% 7%

14%,

33%

= Voiture de tourisme ~ Motocycle
= Cycle A pied

m Autres

Rapport SINUS 2016 du bpa



Evolution indexée des dommages corporels graves subis dans les acci-
dents causés par la vitesse selon le moyen de locomotion, 2005-2015
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Dommages corporels graves (2015 / @ 2010-2014) et létalité
(9 2005-2015) pour les accidents causés par la vitesse selon le moyen
de locomotion

Moyen de Blessés graves Létalité
locomotion 0 2005—
2015

Voiture de 253 29 44 183
tourisme

Motocycle 230 285 23 23 362
Cycle 106 105 4 4 194
A pied 47 65 9 1 561

Autres 6

9 61 6 6 263
oo 051 20| 71| as| 234

Proportion d'accidents graves causés par la vitesse selon des caracté-
ristiques choisies, @ 2011-2015

Total jmrgm— 7

En localité s 6

Hors localité s se— 9
Sur autoroute  jEEEE—IEE— 10

Du lundi au vendredi, de jour —— 5
Lundi—vendredi, a 'aurore/au crépuscule/de nuit — j—tG— 9
Week-end, de jour |mgmm—— 6

Week-end, a I'aurore/au crépuscule ou de nuit  |ismm— 16

Suisse alémanique  j——dE— s 7

Suisse romande  [r——t—— 7

Tessin w4

Perte de maitrise | —c— 9

Collision  jmswm 6
0% 10% 20% 30% 40%
Cause concomittante

m Cause principale

Proportion de conducteurs avec une vitesse excessive/inadaptée dans
les accidents graves selon des caractéristiques choisies, @ 2011-2015

Total

Hommes
Femmes

0-17 ans
18-24 ans
25-44 ans
45-64 ans

65 ans et +

Voiture de tourisme
Motocycle

Cycle

Autres

0% 5% 10% 15% 20% 25%
m Responsable principal Coresponsable
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Alcool

La nouvelle disposition légale «alcool interdit aux nouveaux conducteurs et aux conducteurs professionnels»,

qui a été introduite en janvier 2014, est connue par la majorité des automobilistes, et en particulier par les per-

sonnes détentrices d’'un permis a l'essai. Par contre, toujours moins d'automobilistes savent que la limite du

taux d‘alcool pour les personnes titulaires d'un permis illimité s'éléve a 0,5 pour mille. Seul un quart des auto-
mobilistes déclarent étre plutét en faveur de la mesure «La prise de sang nest plus nécessaire pour prouver une
conduite sous I'emprise de I'alcool. Un contréle de I'haleine suffit.»

La législation en matiére d'alcool au volant a été modi-
fige au 1¢ janvier 2005: la limite du taux d‘alcool a été
abaissée de 0,8 a 0,5 pour mille, et la police peut désormais
procéder a des contréles de I'alcoolémie méme sans indice
d'ébriété. Depuis le 1¢ janvier 2014, la conduite sous I'in-
fluence de I'alcool (= 0,1 pour mille) est interdite pour cer-
tains groupes de personnes, notamment les nouveaux
conducteurs (détenteurs d’un permis de conduire a I'essai),
les éléves conducteurs et les chauffeurs professionnels.

Toujours moins d’automobilistes sont a méme d’indiquer la
limite en vigueur pour l'alcoolémie au volant. D'apres une
enquéte du bpa, 92% des automobilistes savaient en 2005
que la limite du taux d'alcool en vigueur en Suisse était de
0,5 pour mille. En 2015, seulement 69% des automobilistes
étaient encore capables de fournir la bonne réponse.

Parmi tous les automobilistes interrogés en 2015, 79%
étaient en mesure d'indiquer la limite, en vigueur depuis
janvier 2014, du taux d'alcool pour les nouveaux conduc-
teurs ainsi que pour les conducteurs professionnels, soit
zéro respectivement 0,1 pour mille. Les conducteurs direc-
tement concernés par cette nouvelle législation, c.-a-d.
ceux avec un permis de conduire a l'essai et les éléves
conducteurs, étaient quasiment tous a méme d'indiquer la
valeur correcte (98%).

A la question «La police a-t-elle le droit de procéder a des
contréles de l'alcoolémie sans indice d'ébriété?», 74%
ont fourni la réponse correcte en 2015, en répondant par
I'affirmative, contre 92% en 2005, année d'introduction de
cette nouvelle mesure.

En 2015, 76% ont déclaré qu'ils n‘ont jamais conduit aprés
avoir bu plus de deux verres d‘alcool. Nettement plus de
femmes (86%) que d’'hommes (68%) ont affirmé ne jamais
conduire apres avoir bu. Sur la base des déclarations des
conducteurs et des conductrices, la part des personnes qui
ne prennent jamais le volant aprés avoir bu est la plus éle-
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vée chez les moins de 30 ans (91%) et la plus basse chez les
personnes entre 45 et 59 ans (69%). La part élevée des
conducteurs de moins de 30 ans affirmant ne jamais
conduire aprés avoir bu est probablement due au fait que
de nombreuses personnes de cette tranche d'age sont
détentrices d'un permis de conduire a I'essai et qu’elles sont
soumises au taux limite d'alcool de zéro pour mille.

La mesure «La prise de sang n'est plus nécessaire pour
prouver une conduite sous I'emprise de |'alcool. Un contréle
de I'haleine suffit.» est peu soutenue par les automobi-
listes. Seuls 24% sont plutot en sa faveur. Les hommes sont
légérement plus nombreux a exprimer leur soutien que les
femmes, et c'est en Suisse alémanique que la mesure ren-
contre le moins de succes. Il sera intéressant d'observer le
niveau d'acceptation qu’obtiendra cette mesure apres son
introduction en Suisse le 1¢" octobre 2016.

D’apres I'ESRA (European Survey of Road users’ safety Atti-
tudes), une enquéte réalisée aupres de quelque 17 000 per-
sonnes dans 17 pays européens, le nombre de conducteurs
de voitures de tourisme s'attendant a des contréles de I'al-
coolémie par la police (tests de I'haleine) différe fortement
selon les pays. Aux deux extrémes, on trouve la Pologne
avec 44% d'automobilistes qui estiment probable, voire
tres probable de subir un contréle de I'alcoolémie lors d'un
trajet ordinaire, et le Danemark avec une part correspon-
dante de 2%. La proportion de conducteurs estimant un
test de I'haleine probable ou tres probable s'éléve a 19%
en Suisse.
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Limite en vigueur pour |'alcoolémie au volant selon les automobilistes,
2003/2005/2008/2011/2013/2015
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Source: bpa, sondage auprés de la population
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Proportion d'automobilistes plutdt favorables a la mesure «force
probante des contréles de I'haleine», selon leur sexe et leur région
linguistique, 2015
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Limite d'alcoolémie au volant en vigueur pour les nouveaux conduc-
teurs depuis janvier 2014 telle qu‘indiquée par les automobilistes,
selon le type de conducteur, 2015

Nouveaux conducteurs de moins de 30 ans
(éléves conducteurs et conducteurs avec
un permis a |'essai)

Conducteurs de moins de 30 ans avec un
permis illimité

Conducteurs de 30 ans ou plus

Tous les conducteurs

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Valeur correcte (<0, 1 pour mille) Valeur trop élevée (=0,1 pour mille)

m Pas de réponse

Source: bpa, sondage auprés de la population

Proportion d'automobilistes qui affirment n'avoir jamais pris le volant
au cours des 12 derniers mois aprés avoir consommé de I'alcool (plus
de 2 verres), selon leur sexe et leur age, 2015
100% -
90% | 86

80% - 7 7 7
70% ~
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30% -
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Source: bpa, sondage auprés de la population

Proportion d’'automobilistes qui estiment que la probabilité d'étre
soumis a un contrdle de |'alcoolémie est grande voire trés grande,
comparaison européenne, 2015

Pologne | 44

France 29
Slovénie 27
Espagne 24
Portugal 3

Suisse

Grece
Italie
Autriche
Belgique

Suéde
Pays-Bas

Irlande

Royaume-Uni
Allemagne
Finlande
Danemark

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Source: ESRA (European Survey of Road users’ safety Attitudes)
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Vitesse

Prés des ¥4 des conducteurs de voitures de tourisme déclarent faire des exces de vitesse selon le sondage du

bpa. Les personnes de 60 ans ou plus sont moins enclines a rouler trop vite. D'aprés I'ESRA (European Survey

of Road users’ safety Attitudes), la part des personnes estimant probable, voire trés probable de subir un

contrdle de vitesse lors d’un trajet ordinaire est relativement grande en Suisse (43%). Le pays avec la part la
plus élevée est la France (55%), et celui avec la part la plus basse est le Danemark (11%).

En Suisse, la premiere limitation de vitesse a été introduite
en 1959 sur les routes en localité: 60 km/h pour des raisons
de sécurité. Elle est fixée a 50 km/h depuis 1984. Sur auto-
route et sur les routes hors localité, les limitations ont été
abaissées de maniére définitive a respectivement 120 et 80
km/h en 1990.

Selon le sondage du bpa, la majorité des conducteurs de
voitures de tourisme déclarent faire, du moins parfois, des
excés de vitesse. Prés de trois quarts des femmes et des
hommes ont répondu en 2015 qu'il leur arrive de rouler
trop vite. Selon les tranches d’'age, on note des différences
notables: la part des personnes affirmant ne jamais faire
d’excés de vitesse est de moins de 20% dans toutes les
tranches d’age inférieures a 60 ans, alors qu'elle est de
40% chez les conducteurs de 60 ans et plus.

Sur cette question, peu de différences sont a relever selon
les régions linguistiques. On trouve toutefois davantage de
personnes déclarant faire souvent des excés de vitesse en
Suisse romande (10%) et en Suisse alémanique (8%) qu'au
Tessin (3%). En outre, les personnes conduisant fréquem-
ment semblent plus enclines a faire des exces de vitesse que
les personnes rarement au volant d’une voiture.

D'aprés I'ESRA, une enquéte réalisée auprés de quelque
17000 personnes dans 17 pays européens, une minorité
des personnes interrogées trouvent acceptable de faire des
exces de vitesse, en particulier aux abords d'une école.
D'importantes différences apparaissent cependant selon
les pays. A la question «Dans quelle mesure trouvez-vous
personnellement acceptable qu'un conducteur conduise
20 km/h plus vite que la limitation de vitesse en vigueur sur
autoroute?», la part des personnes ayant répondu que cela
est acceptable ou plutdt acceptable est de 37% au Portu-
gal, alors qu'elle n'est que de 12% au Royaume-Uni. En
Suisse, cette part s'éleve a 27%. Pour ce qui est de la ques-
tion «Dans quelle mesure trouvez-vous personnellement
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acceptable qu'un conducteur conduise 20 km/h plus vite
que la limitation de vitesse en vigueur aux abords d'une
école?», les différences entre les pays sont moins mar-
quées. Aux deux extrémes, on trouve d'un cété la Pologne
avec 7,8% de personnes estimant ce comportement accep-
table ou plutdt acceptable et, de I'autre c6té, la Finlande
avec 0,7%. En Suisse, la part correspondante est de 1,6%.

Le nombre de conducteurs de voitures de tourisme s'atten-
dant a un contréle de vitesse (y compris contréle par radar
embarqué et/ou radar automatique) differe fortement d‘un
pays a I'autre. En France, 55% des automobilistes estiment
probable, voire trés probable de subir un contréle de
vitesse lors d'un trajet ordinaire. Au Danemark par contre,
cette part n‘est que de 11%. En Suisse, cette proportion
(43%) est bien plus proche de celle de la France que de celle
du Danemark.

On note en outre qu‘un grand nombre de personnes vivant
en Suisse sont convaincues que, généralement, les limita-
tions de vitesse sont fixées a des niveaux acceptables: 61%
d'entre elles sont d'accord ou plutdt d'accord avec cette
affirmation. On ne trouve que deux pays avec des taux
supérieurs: la Finlande (69%) et le Danemark (63%). Le
pays avec le moins de personnes ayant répondu étre d'ac-
cord ou plutdt d'accord est la Pologne (40%).
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Fréquence, indiquée par les automobilistes, a laquelle ils roulent plus
vite qu'autorisé, selon leur sexe et leur age, 2015

Hommes 43 . 0
Femmes 47 E s
15-29 48 [ T
30-44 @ T
45-59 “u 0
60+ 4 [
Total 45 T s
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Source: bpa, sondage auprés de la population

Proportion de personnes qui acceptent un excés de vitesse de 20 km/h
sur autoroute, comparaison européenne, 2015

Portugal 37
Autriche 36
Italie 31
Suede 30
Pologne 30
Pays-Bas 28
Suisse 27
Belgique 27
France 25
Espagne 24
Allemagne 2
Slovénie 24
Danemark 24
Gréce 20
Finlande 20
Irlande 15
Royaume-Uni 12

0% 10% 20% 30% 40%

Source: ESRA (European Survey of Road users’ safety Attitudes)

Proportion d'automobilistes qui estiment que la probabilité d'étre
soumis a un contrdle de vitesse est grande voire trés grande,
comparaison européenne, 2015

France 55
Pologne 53
Slovénie 3

Suisse 3
Belgique 2
Espagne 2
Autriche 39
Pays-Bas 36
Portugal 35

Italie 34
Gréce 34
Finlande 33
Irlande 27
Allemagne 25
Royaume-Uni 2
Suéde 18
Danemark 1"

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Source: ESRA (European Survey of Road users’ safety Attitudes)
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Fréquence, indiquée par les automobilistes, a laquelle ils roulent plus
vite qu‘autorisé, selon la région linguistique et la fréquence de con-
duite de ces personnes, 2015
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Source: bpa, sondage aupres de la population

Proportion de personnes qui acceptent un excés de vitesse de 20 km/h
a proximité d'une école, comparaison européenne, 2015

Pologne 8
Italie 5
France 5
Espagne 4
Royaume-Uni 4
Grece
Allemagne
Irlande
Suéde
Slovénie
Autriche
Belgique
Pays-Bas
Portugal 2
Suisse 2
Danemark 1
Finlande 1
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Source: ESRA (European Survey of Road users' safety Attitudes)

Proportion de personnes qui estiment que les limites de vitesse sont,
en général, d'un niveau acceptable, comparaison européenne, 2015

Finlande 69
Danemark 63
Suisse 61
Royaume-Uni 58
Suede | 57
Allemagne 54
Autriche 53
Pays-Bas 52
Portugal 51
Gréce 51
Espagne 51
Italie 50

Slovénie 50
Belgique 47
France | 45

Pologne 40
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Source: ESRA (European Survey of Road users’ safety Attitudes)

- Vitesse 77



Casque

En 2015, pres de 1 cycliste sur 2 portait un casque lors de ses déplacements a vélo en Suisse. Les taux de port
du casque étaient de 100% chez les motocyclistes et de 93% chez les cyclomotoristes. Lors des déplacements
pour les activités de loisirs, au Tessin notamment, la part des cyclistes casqués est particulierement élevée. Le

port obligatoire du casque, que ce soit pour tous les cyclistes ou pour les enfants jusqu’a 14 ans, recueille
beaucoup d‘opinions favorables, en particulier de la part des personnes ne pratiquant pas le vélo.

Le casque est obligatoire sur les deux-roues motorisés.
Cette obligation est en vigueur depuis 1981 pour les
conducteurs et les passagers de motocycles, et depuis
1990 pour les cyclomotoristes. En 2006, elle a été étendue
aux usagers de trikes et de quads. Si une telle réglementa-
tion n'existe pas pour les cyclistes, le port du casque a vélo
est encouragé de maniere ciblée depuis plusieurs années.

Le bpa procede régulierement a des observations en bor-
dure de route afin de relever le taux de port du casque
pour les conducteurs de deux-roues. Chez les moto-
cyclistes, ce taux s'éleve depuis plusieurs années a 100%.
Chez les cyclomotoristes, il oscille d’une année a l'autre: |l
est passé de 94% en 2005 a 82% en 2008, et a 93% en
2015. Pour les cyclistes, le port du casque n'est pas obliga-
toire, mais prés de 1 personne sur 2 le met quand elle se
déplace a vélo. En 2015, le taux de port a atteint un nou-
veau sommet, soit 47%. Dix ans plus t6t, on ne comptait
encore que 34% de cyclistes casqués. L'évolution du taux
de port differe selon les tranches d‘age. Il a le moins pro-
gressé chez les cyclistes entre 15 et 29 ans, passant de
27% en 2005 a 34% en 2015. Depuis quelques années
déja, la part des cyclistes casqués est la plus faible dans
cette tranche d'age. Durant cette derniére décennie, le taux
de port a par contre fortement progressé chez les cyclistes
entre 45 et 59 ans (+19 points de pourcentage) et chez ceux
de moins de 15 ans (+18 points de pourcentage).

Au Tessin, le taux de port du casque cycliste (57%) s'avere
plus élevé que celui relevé en Suisse alémanique et en
Suisse romande (47% dans les deux régions).

Le but du déplacement a une influence sur le taux de port
du casque cycliste. Il est clairement plus élevé lors de dépla-
cements pour les activités de loisirs (53%) que pour aller
faire des achats (21%),.

78 — Casque

Le Tessin se caractérise par un taux de port du casque spé-
cialement élevé lors des déplacements a vélo liés aux loisirs
(72%). Pour tous les autres buts de déplacement, la part
des cyclistes casqués est particulierement basse au Tessin.

La majorité des personnes est plutot favorable au port
obligatoire du casque pour les utilisateurs de vélos clas-
siques ou électriques. L'obligation de porter le casque pour
les cyclistes jusqu’a 14 ans et les utilisateurs de vélos élec-
triques recueille nettement plus d’opinions favorables (90%
dans les deux cas) que la mesure «port obligatoire du
casque pour tous les cyclistes» (69%). Ces trois mesures
sont mieux accueillies par les femmes que par les hommes.

Les personnes se déplacant souvent a vélo sont nettement
les moins favorables a I'obligation de porter un casque.
Seuls 40% des cyclistes qui circulent tous les jours a vélo
déclarent étre plutét favorables au port obligatoire du
casque pour tous les cyclistes. La part correspondante est
de 83% chez les personnes qui ne pratiquent pas le vélo.
On observe en outre que le casque obligatoire pour les
cyclistes jusqu’a 14 ans recueille beaucoup d‘avis favorables
méme chez les personnes qui se déplacent tous les jours a
vélo (77%).
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Evolution du taux de port du casque cycliste selon I'dge des cyclistes,
2005-2015
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Taux de port du casque cycliste selon la région linguistique et I'age
des cyclistes, 2015
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Taux de port du casque cycliste selon la région linguistique et le but du
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Ceinture de sécurité

Le taux de port de la ceinture de sécurité dans les voitures de tourisme a progressé au cours de la derniere dé-
cennie, passant de 82% en 2005 a 93% en 2015. Dans ce laps de temps, les différences entre les régions lin-
guistiques et les types de route se sont estompées. Les taux de port sont encore légérement inférieurs a la

moyenne au Tessin (87%) et en Suisse romande (90%) ainsi qu’en localité (92%). En comparaison internationale,
on constate que la Suisse a encore un important potentiel d’amélioration en ce qui concerne le port de la cein-

ture par les passagers arriere des voitures de tourisme.

Depuis 1981, le port de la ceinture de sécurité est obliga-
toire sur les siéges avant des voitures de tourisme, des véhi-
cules de livraison, des minibus et des tracteurs a sellette
légers, et depuis 1994 également sur les sieges arriere. En
2006, I'obligation a été étendue a tous les véhicules équi-
pés de ceintures de sécurité, si bien gu’elle est quasi géné-
ralisée a I'heure actuelle.

En 2015, le taux de port de la ceinture pour les conduc
teurs de voitures de tourisme s'élevait a 93% en moyenne
suisse. Ce taux n‘a guére évolué depuis 2012. Dix ans plus
t6t, en 2005, la part des conducteurs de voitures de tou-
risme bouclant leur ceinture n'était que de 82% (=11 points
de pourcentage). Durant cette derniére décennie, ce sont
principalement les conducteurs au Tessin qui ont adapté
leur comportement. Le taux de port dans cette région est
passé de 55% en 2005 a 87% en 2015. Les différences
entre les régions linguistiques se sont ainsi estompées au
fil du temps. Si I'écart entre le taux de port au Tessin et en
Suisse alémanique était de 30 points de pourcentage en
2005, il n‘était plus que de 7 points en 2015.

Année apres année, on constate que les conducteurs de
voitures de tourisme sont moins nombreux a s‘attacher
lorsqu’ils circulent sur les routes en localité ou hors localité
gue sur autoroute. Les disparités du taux de port de la cein-
ture selon la localisation se sont cependant atténuées au
cours des dix derniéres années. La part des automobilistes
bouclant leur ceinture a nettement augmenté sur les routes
en localité, passant de 74% en 2005 a 92% en 2015, tout
en ne progressant que légérement sur autoroute durant la
méme période (de 90% a 96%).

Plus de 90% des conducteurs ou des passagers avant des
voitures de tourisme bouclent leur ceinture. A l'arriere, le
taux de port n'était que de 76% en 2015 et il n'a plus vrai-
ment progressé depuis cing ans. Il a méme légérement
baissé depuis 2011 (79%).

80 — Ceinture de sécurité

En comparaison internationale, on constate qu'il y a encore
un important potentiel d’amélioration en Suisse concer-
nant le port de la ceinture pour les passagers arriere des
voitures de tourisme. Parmi les pays de I'OCDE ayant publié
leurs taux en 2014, 7 affichaient des taux supérieurs a celui
de la Suisse (77%), dont I'Allemagne avec 98% ou le
Royaume-Uni avec 92%.

Quant au taux de port de la ceinture pour les conducteurs,
la marge de progression n'est plus trés grande pour la
Suisse. Il n'y a désormais que peu de pays qui présentent
des taux supérieurs a celui de la Suisse.
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Evolution du taux de port de la ceinture pour les conducteurs de
voitures de tourisme*, selon la région linguistique, 2005-2015
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Evolution du taux de port de la ceinture pour les conducteurs de
voitures de tourisme*, selon la localisation, 2005-2015
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Taux de port de la ceinture pour les passagers arriére de voitures de
tourisme, comparaison internationale, 2014
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Taux de port de la ceinture pour les conducteurs de voitures de tourisme selon la localisation, comparaison internationale, 2014
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Téléphoner au volant

En 2015, 9 conducteurs de voitures de tourisme sur 10 savaient que seul téléphoner avec un dispositif mains
libres est admis par la loi. Au fil des années, toujours plus d'automobilistes déclarent ne jamais téléphoner au
volant avec un portable a la main, mais toujours moins affirment qu'ils ne téléphonent jamais avec un disposi-
tif mains libres. La part des automobilistes tout a fait d'accord avec I'affirmation «téléphoner au volant est
dangereux, méme avec un dispositif mains libres» a nettement baissé entre 2011 et 2015.

En vertu de I'ordonnance sur les régles de la circulation rou-
tiére, les conducteurs doivent éviter toute occupation qui
rend plus difficile la conduite du véhicule. Aussi, |'utilisation
d'un téléphone sans dispositif mains libres est interdite
pendant la conduite et sanctionnée par une amende de
100 francs.

En 2015, les automobilistes semblaient bien connaitre la
législation en la matiére: 90% savaient que seul téléphoner
avec un dispositif mains libres est admis par la loi et a peine
9% étaient de l'avis qu'il est interdit de téléphoner au
volant d'une voiture, que ce soit avec ou sans dispositif
mains libres. Comme il y a quatre ans, les conducteurs plus
agés et ceux habitant en Suisse romande sont plus nom-
breux a penser qu'il existe une interdiction générale de
téléphoner.

Depuis quelques années, toujours plus de personnes affir-
ment ne jamais téléphoner avec le portable a la main
lorsqu’elles conduisent. Cette part est passée de 67% en
2010 a 82% en 2015. Par contre, elles sont toujours moins
nombreuses a déclarer ne jamais téléphoner avec un dis-
positif mains libres au volant de leur voiture. Leur part est
passée de 75% en 2010 a 68% en 2015. Les femmes sont
plus nombreuses que les hommes a affirmer qu'elles ne
téléphonent jamais lorsqu'elles conduisent. Les différences
selon le sexe sont plus marquées en ce qui concerne les
conversations téléphoniques avec un dispositif mains libres.
La part des personnes assurant ne jamais le faire est de
77% chez les femmes et de 60% chez les hommes. L'utili-
sation d'un kit mains libres pendant les trajets en voiture
semble étre le plus répandue chez les personnes entre 30
et 44 ans. Seules 57% d'entre elles ont affirmé ne jamais
téléphoner avec un dispositif mains libres.

De maniere générale, les automobilistes sont conscients
des risques liés a l'utilisation du téléphone au volant. En
2015, 60% ne partageaient pas du tout I'opinion selon

82 — Téléphoner au volant

laquelle téléphoner au volant réduit seulement un peu I'at-
tention du conducteur, et encore davantage (76%) n'étaient
pas du tout d'accord avec I'idée que les conducteurs expé-
rimentés puissent sans probleme téléphoner tout en
conduisant. Seuls 5% sont tout a fait et 19% partiellement
d’accord avec cette affirmation. Enfin, deux tiers des auto-
mobilistes ne partagent pas du tout I'opinion selon laquelle
chacun peut décider en son ame et conscience quand et
combien il peut téléphoner en conduisant.

Un grand nombre d'automobilistes semblent toutefois esti-
mer que l'utilisation d’un téléphone avec un dispositif
mains libres au volant comporte moins de risques que
celle d'un téléphone portable sans ce dispositif. Les
études montrent pourtant que ce n'est pas le cas. En 2015,
seuls 30% des automobilistes ont répondu qu'ils étaient
tout a fait d’accord avec I'affirmation «Téléphoner au volant
est dangereux, méme avec un dispositif mains libres»; 55%
ont répondu gu'ils étaient partiellement d'accord et 15%,
pas du tout d'accord. Entre 2011 et 2015, le nombre d'auto-
mobilistes partageant tout a fait I'idée que téléphoner au
volant est dangereux, méme avec un dispositif mains
libres, a nettement baissé, passant de 50% en 2011 a 30%
a 2015. La diminution est légérement plus forte chez les
hommes (-22 points de pourcentage) que chez les femmes
(=19 points). Elle a été la plus marquée chez les 30-44 ans
(=26 points), précisément la tranche d'age ou l'utilisation
du téléphone avec un dispositif mains libres semble étre la
plus répandue.
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Réponse donnée a la question «Quelle est la réglementation Iégale
concernant l'usage du téléphone au volant en Suisse?», selon I'age et
la région linguistique des personnes interrogées, 2015
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Fréquence, indiquée par les automobilistes, a laquelle ils téléphonent
au volant avec un dispositif mains libres, 2015
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Fréquence, indiquée par les automobilistes, a laquelle ils téléphonent
au volant avec le portable a la main, 2015
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Proportion d'automobilistes qui indiquent ne jamais téléphoner au
volant, avec ou sans dispositif mains libres, selon leur sexe et leur age,
2015
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Conclusions

La tendance baissiere des chiffres des accidents de la route en Suisse s'est poursui-
vie en 2015 pour les blessés graves, a I'inverse des tués. L'analyse de I'accidentalité
montre toutefois que I'évolution positive n‘a pas profité dans la méme mesure a
I'ensemble des groupes d’usagers de la route. Aussi la prévention doit-elle se
concentrer sur les ainés, les cyclistes, les piétons et les motocyclistes.



("))
c
=
]
=
[*]
c
o
(9

Principaux résultats

En 2015, en Suisse, le nombre d'usagers de la route grievement blessés a encore baissé par rapport aux an-
nées précédentes, si bien que I'évolution positive s'est poursuivie. En revanche, le nombre de tués a progressé
de 10 en regard de 2014. Durant la décennie écoulée, ce nombre a reculé d'environ 15 par an et celui des
blessés graves, de prés de 140. Les occupants de voitures de tourisme subissent le plus de blessures mortelles,
tandis que les blessures graves touchent le plus souvent des motocyclistes. La Iétalité des piétons est la plus
élevée. Les cyclomotoristes et les motocyclistes présentent un net surrisque d‘accident par kilometre parcouru.

Ces dix derniéres années, le nombre de tués sur les routes
helvétiques a reculé d’environ 15 par an et celui des blessés
graves, de prés de 140. Pour 2015, la Suisse fait état de
253 tués et 3830 blessés graves — soit respectivement 10
de plus et 213 de moins qu’en 2014. Cette évolution est a
surveiller car, comme la Suisse, d'autres pays ont récem-
ment constaté une recrudescence des victimes sur leurs
routes. Les occupants de voitures de tourisme ont subi
le plus de blessures mortelles, tandis que les blessures
graves ont touché le plus souvent des motocyclistes.

Le net renforcement de la sécurité routiére a le plus profité
aux occupants de voitures de tourisme ces dix derniéres
années. Tant en chiffres absolus que comparativement au
reste de l'accidentalité routiere, le nombre de blessés
graves et de tués a fortement diminué pour ce groupe
d'usagers de la route. L'évolution est moins positive pour
les motocyclistes, les piétons et les cyclistes. Pour ces der-
niers, le chiffre des blessés graves a méme tendu a progres-
ser durant la derniere décennie. Quant aux utilisateurs de
vélos électriques, dont le nombre continue a croitre forte-
ment, leur accidentalité poursuit sa hausse.

Si le nombre de blessés graves a reculé pour les moins de
45 ans ces dix derniéres années, il a progressé pour les usa-
gers de la route de 45 ans et plus, et tout particulierement
pour les seniors.

On observe une différence frappante entre les sexes: les
accidents mortels touchent environ 3 fois plus d’hommes.
Tant les accidents qui occasionnent des blessés graves que
ceux qui ont une issue fatale surviennent pour la plupart en
localité. En Suisse, 7 accidents graves de la route sur 10 se
déroulent le jour, a la fois en semaine et le week-end. Les
accidents nocturnes, surtout ceux qui ont lieu en fin de
semaine, sont particulierement lourds de conséquences.

86 Conclusions — Principaux résultats

Les collisions entre usagers de la route occasionnent plus
souvent des dommages corporels graves que les pertes de
maitrise. Mais ces dernieres ont des conséquences bien
plus graves: pour 10000 dommages corporels, les usagers
de la route sont plus de 2 fois plus nombreux a y perdre la
vie que dans les collisions. Si les conducteurs entre 18 et
24 ans sont davantage concernés par les pertes de maftrise,
la proportion des 25-44 ans est élevée pour les collisions
avec d'autres usagers de la route.

Les causes prépondérantes des accidents graves de la route
en Suisse restent inchangées depuis des années: refus de
priorité, inattention ou distraction, vitesse et alcool. La
majeure partie des accidents est due a des erreurs de
comportement. Parmi toutes les causes d‘accident, la
vitesse enléve le plus de vies. Les défauts des véhicules ou
de l'infrastructure routiere jouent un réle mineur.

Ces dix derniéres années, le comportement des usagers
de la route en termes de sécurité s'est sensiblement amé-
lioré. En 2015, 93% des automobilistes ont bouclé leur
ceinture. Presque tous les motocyclistes, 93% des cyclo-
motoristes et 47% des cyclistes portaient un casque, et
95% des conducteurs de véhicules motorisés roulaient
avec les feux allumés de jour.

Le niveau de connaissances des conducteurs de voitures
de tourisme sur les principales dispositions de la législation
routiére varie considérablement selon la thématique. Ainsi,
la plupart de ces conducteurs — et notamment ceux titu-
laires d'un permis de conduire a l'essai — connaissent la
regle «alcool interdit aux nouveaux conducteurs et aux
chauffeurs professionnels», entrée en vigueur en janvier
2014. En revanche, ils sont toujours moins nombreux a
savoir que la limite d'alcoolémie dans le sang est de
0,5 pour mille pour les conducteurs de voitures de tourisme
ayant un permis de conduire régulier.
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Perspectives

Les graves accidents de la route ont sensiblement diminué en Suisse ces derniéres décennies. Toutefois, les

adeptes de la mobilité douce et les ainés n‘ont pas autant bénéficié des progres en matiére de sécurité rou-

tiere que les occupants de voitures de tourisme et les usagers de la route plus jeunes. Suite au vieillissement

de notre société et donc a I'augmentation escomptée du nombre de seniors sur les routes, la sécurité de ces
usagers de la route méritera une attention toute particuliere a I'avenir.

D’'une maniére générale, les tendances des années précé-
dentes se sont poursuivies en 2015: le probléme de la
mobilité douce s'est accentué et l'accidentalité se transfert
vers les usagers de la route agés. Aussi, il est légitime de
se demander notamment ce que la prévention des acci-
dents doit et peut faire pour renforcer la sécurité routiére
des ainés.

Les usagers de la route agés n‘ont pas autant bénéficié de
I'amélioration de la sécurité routiere que les plus jeunes,
probablement du fait de leurs changements comporte-
mentaux en termes de mobilité et de leur grande vulnéra-
bilité physique. Pour les seniors, la prévention des accidents
doit mettre I'accent — dans l'ordre — sur les piétons, les
conducteurs de voitures de tourisme et les cyclistes
(motorisés ou non). S'agissant des piétons, il convient de
se concentrer sur les accidents lors de traversées; pour les
conducteurs de voitures de tourisme, on se focalisera sur
les refus de priorité, soit sur les accidents en quittant une
route ou en s'engageant sur une route. En ce qui concerne
les cyclistes, motorisés ou non, il est essentiel de prendre
des mesures contre les refus de priorité et les pertes de
maitrise.

Le facteur de risque de loin le plus important pour la sécu-
rité routiére des seniors est leur grande vulnérabilité phy-
sique. Les altérations cognitives (surtout capacités visuo-
spatiales et vitesse de traitement des informations) ainsi
que les difficultés a évaluer les distances et les vitesses sont
d'autres facteurs de risque déterminants. Différentes mala-
dies plus fréquentes chez les personnes agées (surtout
affections cardiovasculaires, diabéte, démences et apnées
du sommeil) de méme que la prise de médicaments jouent
par ailleurs un role significatif en termes d‘aptitude a la
conduite. Les troubles de I'équilibre sont en outre un fac
teur de risque a prendre en compte chez les piétons et
cyclistes agés.
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Les mesures relatives a l'infrastructure routiére et a la pro-
tection offerte par le véhicule sont de la plus haute impor-
tance pour la prévention des accidents des usagers de la
route agés. Les interventions portant sur les seniors eux-
mémes sont également pertinentes en complément.

Les stratégies/mesures suivantes sont particulierement
prometteuses:

— s'efforcer d'obtenir une obligation légale d'équiper les
véhicules en systemes anticollisions avec détection de
personnes,

— réaliser périodiguement des RSI (Road Safety Inspections)
de toutes les traversées en portant une attention particu-
liere aux besoins spécifiques des seniors;

— inciter les autorités compétentes a mettre en ceuvre le
régime de vitesses 50/30 km/h en localité et sensibiliser
la population en la matiére;

— exploiter dans leur intégralité les possibilités de traite-
ment des maladies ou altérations dues a I'age en formant
et informant les médecins, et en sensibilisant les automo-
bilistes agés,

— évaluer la mise en application et I'impact des nouvelles
dispositions de I'ordonannce (entrée en vigueur au 1 juil-
let 2016) sur I'évaluation de l'aptitude a la conduite
(degré de précision des procédures, formation des
médecins).
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% _ Situation 2015 Différence par rapport a 2014
= Tués Blessés Total Tués Blessés graves Total
o graves Ch. absolus % Ch. absolus % Ch. absolus
s Woe | 5| aew0|  awes| 10| 41| 23| 53| 23] 47|
v Moyen de locomotion
g Voiture de tourisme 75 882 957 =22 =227 =71 -8.0 -99 9.4
5 Motocycle 66 1099 1165 13 24.5 -100 -83 -87 -6.9
o Cyclomoteur 3 82 85 2 200.0 -2 -24 0 0.0
i Vélo électrique 14 163 177 9 180.0 18 124 27 18.0
§ Cycle 25 838 863 —4 -13.8 -52 -5.8 -56 —6.1
© A pied 58 600 658 15 34.9 =27 -43 -12 -1.8
o Autres 12 166 178 -3 -20.0 27 19.4 24 15.6
_ll Age
g 0-6 5 52 57 2 66.7 12 30.0 14 32.6
g 7-14 2 130 132 -4 -66.7 -19 -12.8 -23 -14.8
c 15-17 4 160 164 2 100.0 =17 -9.6 -15 -8.4
e 18-24 35 462 497 -3 -7.9 4 0.9 1 0.2
25-44 48 995 1043 0 0.0 -163 -14.1 -163 -13.5
45-64 62 1301 1363 2 33 =21 -1.6 -19 -14
65-74 44 388 432 17 63.0 9 24 26 6.4
75+ 53 342 395 -6 -10.2 -18 -5.0 24 -5.7
Sexe
Hommes 188 2544 2732 1 0.5 -162 -6.0 -161 -5.6
Femmes 65 1286 1351 9 16.1 -50 -3.7 -4 -2.9
Région linguistique
Suisse alémanique 185 2523 2708 19 11.4 -19 0.7 0 0.0
Suisse romande 56 1080 1136 -13 -18.8 -183 -14.5 -196 -14.7
Tessin 12 227 239 4 50.0 -1 —4.6 -7 -2.8
Type d’occupant
Conducteur 168 2890 3058 —1 -0.6 -193 -6.3 -194 -6.0
Passager 27 340 367 -4 -12.9 7 2.1 3 0.8
Localisation
En localité 119 2332 2451 26 28.0 —228 -89 -202 -7.6
Hors localité 13 1298 1411 -25 -18.1 23 1.8 -2 -0.1
Sur autoroute 21 200 221 9 75.0 -8 -3.8 1 0.5
Type d’accident
Impliquant un piéton 58 582 640 16 38.1 40 6.4 -24 -3.6
Perte de maitrise 117 1486 1603 23 24.5 -104 -6.5 -81 -4.8
Collision frontale 23 284 307 -8 -25.8 65 29.7 57 22.8
Dépassement ou changement de voie de circulation 13 179 192 -6 -31.6 -6 -3.2 =12 -5.9
Tamponnement 10 286 296 -1 9.1 =35 -10.9 -36 -10.8
En quittant une route/s'engageant sur une route 17 739 756 =14 —45.2 —62 -1.7 -76 -9.1
En traversant une route 9 164 173 4 80.0 =27 -14.1 -23 -11.7
Autres 6 110 116 -4 -40.0 -4 -3.5 -8 -6.5
Conditions de lumiére
De jour 173 2830 3003 13 8.1 -78 =27 -65 -2.1
Al'aurore, au crépuscule 6 208 214 -12 -66.7 -59 -22.1 -71 -249
De nuit 70 787 857 6 9.4 -81 -93 -75 -8.0
Conditions météorologiques
Pas de précipitations 221 3479 3700 16 7.8 -90 -2.5 —74 -2.0
Pluie, gréle, chutes de neige 23 328 351 -9 -28.1 -131 -28.5 -140 -28.5
Jour de la semaine
Du lundi au vendredi 182 2812 2994 1M 6.4 -108 -3.7 -97 -3.1
Week-end 71 1018 1089 —1 -14 -105 -93 -106 -89
Cause potentielle
Vitesse 71 705 776 6 9.2 -127 -15.3 -121 -13.5
Influence de I'alcool 38 439 477 9 31.0 47 -9.7 -38 1.4
Inattention et distraction 57 940 997 5 9.6 -115 -10.9 -110 -9.9
Refus de priorité 52 1055 1107 10 23.8 -1 -9.5 -101 -84
Utilisation inadéquate du véhicule 14 424 438 -21 —60.0 -20 —4.5 41 -8.6
Influence de stupéfiants, médicaments 16 m 127 0 0.0 -3 -2.6 -3 -2.3
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Moyenne 2010-2014 Evolution moyenne 2005-2015"
Tués Blessés Total g Blessés graves
graves Ch. absolus Ch. absolus Ch. absolus

N N ) ) N Y ) 1 =™
Moyen de locomotion
Voiture de tourisme 110 1130 1241 -10 -5.4 -91 =53 =101 -5.3
Motocycle 63 1268 1332 -2 -29 —41 -2.8 —44 -2.9
Cyclomoteur 4 102 106 -1 -10.3 =12 —6.4 -13 6.5
Vélo électrique
Cycle 29 828 857 -1 -3.4 4 0.4 2 0.3
A pied 66 687 753 -2 -2.3 -10 -1.4 -1 -1.5
Autres 23 155 178 -1 -3.2 -3 -1.8 -4 -2.0
Age
0-6 5 52 57 0 -3.7 -3 -3.2 -3 -33
7-14 9 190 199 0 0.2 -12 4.7 -12 4.6
15-17 6 217 223 -2 -10.1 -19 —6.0 -21 6.2
18-24 37 563 600 —4 -5.1 —47 -5.4 =51 5.4
25-44 60 1231 1291 —6 -5.8 -72 —4.2 -78 -4.3
45-64 83 1295 1378 -2 -2.3 3 0.3 1 0.1
65-74 36 372 408 0 -1.1 9 3.0 8 2.5
75+ 64 334 398 -1 -1.3 5 1.7 4 1.1
Sexe
Hommes 222 2818 3040 -13 4.0 -94 -2.8 =107 -2.9
Femmes 77 1435 1513 -2 -2.7 —42 -2.5 —45 -2.5
Région linguistique
Suisse alémanique 195 2683 2878 -10 -3.6 -82 -2.6 -92 -2.7
Suisse romande 90 1287 1377 =5 -3.9 -33 =23 -38 -2.3
Tessin 15 284 298 -1 4.7 -21 5.4 -22 5.4
Type d’occupant
Conducteur 195 3149 3345 -1 -4.0 -96 -2.6 -108 =27
Passager 38 418 456 -3 -4.3 -30 -4.9 -33 -4.9
Localisation
En localité 116 2582 2697 -3 -2.2 —64 -2.2 —67 -2.2
Hors localité 155 1403 1559 -12 -4.6 =57 -3.2 —68 -3.4
Sur autoroute 29 269 297 -1 -3.9 -15 —4.3 -16 —4.3
Type d'accident
Impliquant un piéton 62 657 719 =1 -1.6 =10 =15 -1 -1.5
Perte de maitrise 128 1639 1767 -9 —4.4 -38 -2.1 —47 -2.3
Collision frontale 34 270 304 -2 5.6 -18 4.7 -20 -4.9
Dépassement ou changement de voie de dirculation 19 198 217 0 0.4 -7 -2.9 -7 -2.6
Tamponnement 13 372 385 0 -1.9 -24 —4.3 =24 —4.3
En quittant une route/s'engageant sur une route 25 790 815 -1 4.4 -18 -2.0 =20 -2.1
En traversant une route 9 203 212 0 -2.1 -16 =53 =17 5.2
Autres 10 125 135 -1 6.7 —4 -3.1 -5 -3.5
Conditions de lumiére
De jour 188 3042 3230 -9 -3.6 =71 -2.0 -79 -2.1
A l'aurore, au crépuscule 21 274 295 -1 -39 -7 -23 -8 -2.5
De nuit 90 937 1027 -5 —4.3 -59 4.7 —64 —4.7
Conditions météorologiques
Pas de précipitations 260 3744 4004 -15 —4.1 -113 -2.5 =127 -2.6
Pluie, gréle, chutes de neige 36 494 530 -2 -3.1 =24 4.1 -26 4.1
Jour de la semaine
Du lundi au vendredi 214 3065 3279 -9 -3.2 -86 -24 -95 -2.5
Week-end 85 1189 1275 -7 -4.7 -50 -3.2 -57 -3.4
Cause potentielle
Vitesse 88 920 1008 -10 5.7 56 —4.5 —66 4.6
Influence de I'alcool 50 535 585 -3 4.0 -28 4.3 =31 -43
Inattention et distraction 62 1 1172 -6 6.0 —62 -4.0 —67 —4.1
Refus de priorité 49 1163 1212 -2 -3.5 —40 -2.9 —42 -2.9
Utilisation inadéquate du véhicule 22 424 447 -1 -3.6 -1 -2.1 -12 -2.2
Influence de stupéfiants, médicaments 18 126 144 0 -1.6 -5 -2.7 -5 -2.6

! Variation annuelle moyenne, calculée par régression linéaire
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w
2 Evolution indexée de la population résidante permanente suisse selon Population résidante permanente suisse selon I'age et le sexe, 2015
= I'age, 2005-2015 (au 1°" janvier) (au 1°" janvier)
=
)
> Total
(0] 130
T 0-14 629 315 595 666 1224 981
= 1 15-17 131887 125 142 257029
= 120 / 18-24 346 612 333443 680 055
% 115 25-44 1159 355 1139017 2298372
% 110 —e 45-64 1163010 1148 654 2311664
E\ 65-74 375948 411334 787 282
<} 105 s
£ - T 75+ 267753 410530 678 283
a ERR S St 4073 880 4163 786 8 237 666
| 95 Source: OFS, STATPOP
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Evolution indexée du parc de voitures automobiles (sauf véhicules
militaires) selon le type de véhicules, 2005-2015
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130
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90 T T T T T T T T T |
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

——o— Voitures de tourisme
Véhicules destinés au transport de personnes
——e— V/éhicules destinés au transport de choses
Véhicules agricoles
——e— Véhicules industriels
Toutes les voitures automobiles

Source: OFS, MOFIS

Evolution indexée du parc de motocycles selon le type de véhicules,
2005-2015
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—e— Motocycles légers Motocycles jusqu‘a 125 cm3

—e— Motocycles de plus de 125 cm3 Autres (p. ex. a 3 roues)

—e— Tous les motocycles

Source: OFS, MOFIS

Evolution indexée des nouvelles immatriculations de voitures auto-
mobiles, 2005-2015
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80

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

——e— Voitures de tourisme
—e— Véhicules utilitaires lourds

Véhicules utilitaires légers
Toutes les voitures automobiles

Source: auto-suisse
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Parc de voitures automobiles (sauf véhicules militaires) selon le type
de véhicules, 2015

Voitures de tourisme 4 458 069
Véhicules destinés au transport de personnes 65720
Véhicules destinés au transport de choses 393 598
Véhicules agricoles 191132
Véhicules industriels 67101

Source: OFS, MOFIS

Parc de motocycles selon le type de véhicules, 2015

Motocycles légers 28 701
Motocycles jusqu'a 125 cm3 254 520
Motocycles de plus de 125 cm? 398 163
Autres (p. ex. a 3 roues) 28 638

Source: OFS, MOFIS

Nouvelles immatriculations de voitures automobiles, 2015

i

Voitures de tourisme 323783
Véhicules utilitaires 1égers 30833
Véhicules utilitaires lourds 3878

Source: auto-suisse
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Distance journaliére moyenne en kilométres parcourue par personne
selon le moyen de locomotion, 2000/2005/2010
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Distance journaliére moyenne en kilométres parcourue par personne
selon I'age et le moyen de locomotion, 2010
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Proportion de personnes titulaires d'un permis de conduire pour
voitures de tourisme, selon I'age, 1979/1989/2000/2010
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Temps de déplacement moyen en minutes par personne et par jour
selon le moyen de locomotion, 2000/2005/2010
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Temps de déplacement moyen en minutes par personne et par jour
selon I'age et le moyen de locomotion, 2010
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Proportion de personnes titulaires d'un permis de conduire pour
voitures de tourisme, selon I'dge et le sexe, 2010
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Evolution indexée des prestations kilométriques du trafic motorisé sur
les routes suisses selon le moyen de locomotion, 2005-2015

130
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115
110
105
100

95
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85

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 20152

Véhicule destiné au transport de choses’
Cyclomoteur
Transports publics

——e— Voiture de tourisme
—e— Motocylce
—e— Bus

——e— Tous les moyens de locomotion

" Véhicule de livraison, camion, tracteur a sellette
2 Estimation du bpa

Source: OFS/bpa

Prestations kilométriques du trafic motorisé sur les routes suisses
selon la localisation, en millions de km, 2015"

25000 -
22827

21330
19604
20000 -
15000 -
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0 | T T

En localité Hors localité Sur autoroute

1 Estimation du bpa

Source: OFS/bpa

Prestations kilométriques du trafic motorisé sur les routes suisses
selon le moyen de locomotion, en millions de km, 1970-2015

Prestations kilométriques du trafic motorisé sur les routes suisses
selon le moyen de locomotion, en millions de km, 2005/2015

Moyen de locomotion ““ Varlatlon en

Voiture de tourisme 48 040 54912

Véhicule destiné au transport 5346 6352 +19
de choses!

Motocycle 1654 1889 +14
Cyclomoteur 132 148 +12
Bus 106 129 +22
Transports publics 283 331 +17

I ) ] N

1 Véhicule de livraison, camion, tracteur a sellette
2 Estimation du bpa

Source: OFS/bpa

Prestations kilométriques du trafic motorisé sur les routes suisses
selon la localisation’, en millions de km, 2005/2015

Localisation Variation en %

En localité 17 109 19 604 +15
Hors localité 18 596 21330 +15
Sur autoroute 19 857 22 827 +15

I N GG N

" Estimation du bpa

Source: OFS/bpa

Prestations kilométriques du trafic motorisé sur les routes suisses
selon la localisation’, en millions de km, 1970-2015

Voiture de | Véhicule destiné au | Motocycle | Cyclomoteur Hors localité | Sur autoroute Total
tourisme | transport de choses'

1970 23 387 2991 1825 2743 29 097
1980 32071 3768 684 2350 1980 14 996 15303 8817 39116
1990 42 649 4592 1163 862 1990 16 675 17372 15558 49 604
1995 41324 4853 1209 355 1995 15750 16733 15616 48 099
2000 45613 5233 1463 237 2000 16 921 18 222 17758 52901
2005 48 040 5347 1654 131 2005 17108 18 596 19 857 55561
2010 50 949 5728 1720 132 2010 18138 19724 21085 58 947
2011 51575 5893 1759 135 2011 18 389 20 005 21399 59793
2012 52 582 6 005 1796 138 2012 18 748 20395 21815 60 958
2013 53 493 6117 1817 140 2013 19072 20 747 22194 62013
2014 54313 6234 1847 145 2014 19372 21074 22 548 62 994
20152 54912 6352 1889 148 2015 19 604 21330 22 827 63761
1 Véhicule de livraison, camion, tracteur a sellette T Estimation du bpa
2 Estimation du bpa

Source: OFS/bpa Source: OFS/bpa
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Alcootests et radars dont dispose la police, selon le type d'appareil de
mesure, 2010-2014

opareis e mesre e s .| 20102011 | 20122013 201 |

... controle de la vitesse

Radars fixes non automatiques 168 182 190 198 185
(radars sur trépied, pistolets laser)
Radars mobiles embarqués 199 192 172 168 185
Radars fixes automatiques 341 360 381 403 393
(cabines radars)

seulement pour contréle de la vitesse 192209 217 215 200

pour controle de la vitesse et aux feux 148 150 163 187 192
rouges

pour contréle de la vitesse sur un trongon

.. contrdle de I'alcoolémie
1650 1679 1751 1818 1801

Ethylotests mobiles
Ethylotests fixes

o o s e s

Source: OFS, SCP

Evolution indexée des motifs de retrait du permis de conduire,
2005-2015

200
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160 /\/
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80 T T T T T T T T T :
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
——e— |nattention et Etat —o— Excés Autres

distraction d'ébriété de vitesse

Source: OFROU, ADMAS

Evolution des condamnations pour les principaux délits relevant de la
loi sur la circulation routiére LCR (avec inscription au casier judiciaire),
2004-2014

30 000
25000 e

\’\% \\,\/
20 000
15000
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5000 - A —
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——e— Violation grave des régles de la circulation
Conducteur dans I'incapacité de conduire

—e— Conduite malgré un retrait du permis de conduire
Usage abusif de permis ou de plaques

—e— Entrave a la constatation de I'incapacité de conduire

Source: OFS, SUS

94 Annexe - Surveillance du trafic

Véhicules contrélés au moyen de radars fixes et proportion d'exces de
vitesse selon la localisation, 2010-2014

[Type de radar fixe | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Véhicules contrdlés en milliers

Non automatique 16 098 17 080 17332 19275 17825

Automatique 736017 746678 826890 890126 924537
Proportion d'exces de vitesse
En localité
Non automatique 8.3% 7.9% 7.9% 1.7% 7.7%
Automatique 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2%
Hors localité
Non automatique 5.8% 5.2% 5.9% 6.7% 6.1%
Automatique 0.4% 0.4% 0.4% 0.5% 0.4%
Sur autoroute
Non automatique 5.3% 4.8% 4.6% 4.7% 5.0%
Automatique 0.4% 0.4% 0.5% 0.4% 0.5%

Toutes les localisations
Non automatique 7.0% 6.4% 6.5% 6.6% 6.5%
Automatique 0.3% 0.3% 0.3% 0.3% 0.3%

Source: OFS, SCP

Motifs de retrait du permis de conduire et nombre de retraits, 2015

Motif du retrait Effectif

Inattention et distraction 10 735
Etat d'ébriété (= 0,8%o) 15 686
Exces de vitesse 30622
Autres 49 158

106 201

Retraits de permis de conduire 80176

Source: OFROU, ADMAS

Condamnations pour des délits relevant de la loi sur la circulation
routiére LCR (avec inscription au casier judiciaire), 2014

Typede gl

Violation grave des régles de la circulation 24156
Conducteur dans |'incapacité de conduire 17 221

dont conduite en état d'ébriété 12904

dont «pour d'autres raisons» 5055
Conduite malgré un retrait du permis de conduire 9989
Usage abusif de permis ou de plaques 8358
Entrave a la constatation de I'incapacité de conduire 2128
Circuler sans permis de circulation 2027
Vol d'usage 1256
Fuite aprés un accident avec blessés 201
Etat défectueux du véhicule 119

Total (réponses multiples prises en compte) 58 279

Source: OFS, SUS
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Législation

Législation suisse en matiere de circulation routiere: entrée en vigueur des principales prescriptions relatives a la sécurité routiere

1. Ceinture de sécurité

1981:
1994:
2002:

2006:
2010:

Port obligatoire sur les siéges avant des voitures de tourisme

Port obligatoire sur les sieges arriére des voitures de tourisme

Obligation d'attacher les enfants avec un dispositif de retenue pour enfants jusqu’au 7¢ anniversaire, puis avec
un dispositif de retenue pour enfants ou les ceintures de sécurité du véhicule jusqu’au 12¢ anniversaire

Port obligatoire dans tous les véhicules a moteur équipés de ceintures

Obligation de siege auto étendue aux enfants de moins de 12 ans d’une taille inférieure a 150 cm

2. Casque pour motocyclistes et cyclomotoristes

1981:
1990:
2006:
2012:

Port obligatoire sur les motocycles

Port obligatoire sur les cyclomoteurs

Port obligatoire sur les trikes et les quads

Port obligatoire pour certaines catégories de vélos électriques (1.7.2012)

3. Equipement des voitures automobiles, des motocycles, des cyclomoteurs et des cycles

1994:
1995:
1998:

2003:

2005:
2008:

Dispositif de protection latérale pour les nouveaux véhicules lourds de transport de choses

ABS pour les voitures automobiles lourdes

Dispositif de protection arriére pour les voitures automobiles des catégories M et N; rétroviseur visant

a diminuer I'angle mort pour les camions

Dispositif de protection frontale pour les camions; dispositif limiteur de vitesse pour toutes les voitures
automobiles >3,5 t et celles de plus de 9 places

Partie frontale des voitures automobiles légéres optimisées en termes de sécurité (protection des piétons)
Banquettes longitudinales interdites dans les véhicules nouvellement mis en circulation

4. Limitations de vitesse
En localité
Avant 1959: Pas de limitation

1959:
1984
1984:
1989:
2002:

Limitation définitive a 60 km/h

Limitation définitive a 50km/h

Instructions concernant les rues résidentielles

Instructions concernant la signalisation de réglementations du trafic par zones (zones 30, entre autres)
Nouvelle ordonnance sur les zones 30 et les zones de rencontre (20 km/h)

Hors localité
Avant 1973: Pas de limitation

1973:
1977:
1985:
1989:

Limitation provisoire a 100km/h

Limitation définitive a 100km/h

Limitation a 80km/h a titre d'essai

Limitation définitive a 80 km/h (votation populaire du 26.11.1989)

Sur autoroute
Avant 1973: Pas de limitation

1973:
1974:

Limitation temporaire a 100km/h
Limitation provisoire a 130km/h
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1977: Limitation définitive a 130km/h
1985: Limitation a 120km/h a titre d’essai
1989: Limitation définitive a 120km/h (votation populaire du 26.11.1989)

5. Capacité de conduire

1964: Limite d'alcoolémie de 0,8 pour mille (fixée par le Tribunal fédéral)

1980:  Limite d'alcoolémie de 0,8 pour mille (fixée par le Conseil fédéral)

2005:  Limite d'alcoolémie de 0,5 pour mille; tolérance zéro en cas de conduite sous l'influence de certains stupé-
fiants; contréles de I'alcoolémie sans indices d'ébriété

2010: Alcool interdit pour les conducteurs du transport transfrontalier de voyageurs sous le régime de la
concession ou de |'autorisation
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2013: En présence de certains faits tels que la conduite sous I'emprise de stupéfiants, une enquéte sur I'aptitude a
la conduite est obligatoirement ordonnée.
2014: Interdiction, pour certains groupes de conducteurs, de conduire sous l'influence de I'alcool (1.1.2014)

Evaluation obligatoire de I'aptitude a la conduite en cas de conduite avec une alcoolémie de 1,6 pour mille ou
plus (1.7.2014)

6. Formation a la conduite

1991: Formation a la conduite obligatoire et examen théorique étendu

2005:  Introduction du permis de conduire a l'essai (formation en deux phases)

2009:  Nouvelle ordonnance réglant I'admission des chauffeurs: certificat de capacité pour le transport de personnes
et/ou de marchandises, et formation continue réguliere

2013: Les titulaires d'un permis de conduire a I'essai ne peuvent plus assurer le role d'accompagnant lors de courses
d‘apprentissage.

7. Divers
1977: Prescription obligative feux allumés de jour pour les véhicules a deux roues placées I'une derriere I'autre
1994: Priorité des piétons aux passages pour piétons sans obligation de signaler leur intention de traverser par un
signe de la main
2002:  Prescription obligative feux allumés de jour pour tous les véhicules a moteur;
introduction de la catégorie de véhicules «engins assimilés a des véhicules»
2005:  Durcissement des dispositions sur le retrait du permis de conduire (systéme en cascade)
2010: Entrée en vigueur de la nouvelle ordonnance sur le registre des accidents de la route
2012: Nouvelle réglementation sur les catégories de vélos électriques (1.5.2012)
Durcissement pénal pour les cas de conduite sans permis (1.1.2012)
2013: Renforcement des sanctions en cas de délit de chauffard
Désormais, I'age minimal requis pour conduire un cycle sur les routes principales est de six ans.
En cas d'infraction grave aux régles de la circulation routiére, par exemple un excés de vitesse important,
le véhicule a moteur peut étre confisqué et réalisé, pour autant que cette mesure paraisse nécessaire au vu
d’un pronostic défavorable.
Les avertissements payants ou publics relatifs aux contréles de police sont interdits.
2014: Obligation de conduire avec les feux allumés de jour
Durcissement de la procédure d’amendes d‘ordre (engagement de la responsabilité du détenteur du véhicule)
2015: En cas de dommages causés par un conducteur en état d'ébriété ou dans I'incapacité de conduire, ou
résultant d'un délit de chauffard, les assureurs RC des véhicules automobiles sont tenus de recourir contre
la personne responsable de I'accident.

Remarque:
Une liste plus détaillée des principales prescriptions Iégales relatives a la sécurité routiére en Suisse est disponible sur:

www.bfu.ch/fr/lcommander/tout/?k=sinus (Annexe Législation)
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Méthodologie

Un nouveau procés-verbal d'accident a été introduit en Suisse en 2011. Il a éliminé les points faibles de celui
utilisé entre 1992 et 2010, et permet de mieux représenter la situation actuelle en matiére d'accidents de la
route. En 2015, il a une nouvelle fois été légerement adapté: dans la rubrique sur les conséquences de I'acci-

dent, il est désormais possible de distinguer, parmi les blessés graves, les personnes sérieusement blessées des

personnes en danger de mort.

'analyse des accidents dépend de données d'une grande
qualité. Les accidents de la route sont recensés a l'aide d'un
proces-verbal standardisé, qui a été utilisé sans modifica-
tion entre 1992 et 2009. Ce proces-verbal officiel fournissait
un minimum d’informations requises, que les cantons met-
taient a la disposition de I'Office fédéral de la statistique
(OFS) en vue d'une statistique nationale.

Durant ces 18 années, la circulation routiére et son cadre
ont subi plusieurs mutations (p. ex. adoption ou adaptation
de dispositions légales, révision des catégories de permis
de conduire). Des modifications ont également été appor-
tées aux véhicules: apparition des engins assimilés a des
véhicules et expansion rapide des vélos électriques ces der-
niéres années, notamment. L'ancien proces-verbal n'était
plus en mesure de rendre compte de ces changements. De
plus, les analyses avaient mis en évidence des lacunes et
certaines questions demeuraient des lors sans réponse. Un
nouveau procés-verbal d’accident a donc été élaboré et
testé dés 2010 par certains cantons. Il a été introduit a
I'échelle nationale en 2011. Dans le méme temps, la
responsabilité des données accidentologiques a été trans-
férée de I'OFS a I'Office fédéral des routes (OFROU).

En 2015, le procés-verbal a une nouvelle fois été adapté:
il permet désormais de distinguer, parmi les blessés graves,
les personnes sérieusement blessées des personnes en
danger de mort. Parallélement, les criteres déterminant la
gravité des blessures ont été adaptés a I'échelle NACA uti-
lisée par I'ensemble des services de secours en Suisse et
redéfinis. Bien que I'adaptation du procés-verbal a la réalité
changeante sur les routes suisses et les informations sup-
plémentaires sur les accidents ainsi obtenues soient les
bienvenues, tout changement dans la collecte de données
présente un inconvénient: le recensement différent ou la
redéfinition des caractéristiques ne permettent qu‘une
comparaison fiable limitée avec les années précédentes. En

Rapport SINUS 2016 du bpa

clair, le recensement des accidents s'accompagne d'une
modification structurelle pour 2010, 2011 et 2015 (relati-
vement aux conséquences des accidents), et les séries tem-
porelles peuvent présenter des changements qui sont
purement méthodiques et qui ne découlent pas d'une
évolution réelle.

Ces adaptations ne sont pas anodines pour le rapport
SINUS, car nombre d‘analyses tiennent compte des évolu-
tions sur plusieurs années.

Les évolutions qui résultent vraisemblablement de la seule
utilisation du nouveau procés-verbal d'accident sont
mentionnées dans les chapitres correspondants.

Le nouveau proces-verbal d'accident est présenté dans son
intégralité dans les pages suivantes. Les formulaires sont
également disponibles au format PDF sur le site Web de
I'OFROU (www.donneesaccidents.ch).
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Schweizerische Eidgenossenschaft Bundesamt fiir Strassen ASTRA Procés-verbal d'accident
Confédération suisse Office fédéral des routes OFROU . .
Confederazione Svizzera Ufficio federale delle strade USTRA F I I

Confederaziun svizra Uffizi federal da vias UVIAS e u I e t It re

Source D:I Accident No| | | | | | | | Type d‘accident|:|:| Cause principaleljjjj
e LU g L L] LLTTTTT]
M

|'accident
Jour Mois Année Heure in. Dommages matériels (en CHF)
. Total des D:I . D:I Blessé en danger D:I Sérieuse- D:I Légerement D:I
Objets D:| personnes Tués de mort ment blessé blessé
Canton D:I No OFS de la commune D:I:I:I [ 410 a lintérieur [ 411 a I'extérieur

d'une localité d‘une localité

Coordonnées| | | || | | |/| | | || | | | Autoroute / Semi-autoroute | | | | | | || | | | |:|
Dénomination km m Direction

Commune

weastocate || | | | |

Rue / Numéro |:|:|:|:|

Trongon de route Piste / direction

[ 430 autoroute ] 440 entrée (semi-) autoroute [ 450 faible I 460 aucune km/h |:|:|:|

O 431 semi-autoroute  [] 441 sortie (semi-) autoroute O 451 normale O 461 zone 30

O 432 route principale [ 442 rampe d'un échangeur O 452 forte [ 462 zone de rencontre

[0 433 route secondaire ] 443 sens unique I 453 file ralentie [ 463 zone piétonne O 470 temporaire

O 434installq(tion atnnexe [0 449 autre O 454 file arrétée [ 469 autre O 471 signalisation variable

sur autoroute
O 439 autre O 459 autre Ot

O 480 ligne droite [ 500 entrée / sortie parking / [ 508 trottoir O 520 seche O 530 flaque d'huile, glissante
[ 481 virage bien foncier [ 509 case de stationnement | 1 521 humide [ 531 salie par de la boue
[ 482 place [ 501 débouché d'un cheminrural [ 510 modération du trafic | 1 522 mouillée [ 532 gravillons / sable

[ 483 place de parc [0 502 débouché d'une voie piétonne [ 511 flot O 523 neige fondante [ 533 entretien hivernal

[ 484 airederepos [ 503 débouché d'une piste cyclable [ 512 passage pour piétons | 1 524 enneigée réduit

O 485 intersection [0 504 bande darrét d'urgence O 513 arrét O 525 verglacée [ 534 nids de poule

[ 486 giratoire [ 505 bandes au centre de lavoie [ 519 autre O 529 autre [ 535 ornigres

[ 487 débouché [ 506 piste cyclable [ 539 autre

O 489 autre [0 507 bande cyclable

O 550 plat [ 560 pont / passage supérieur | 1 580 beau [ 600 aucune O 490 aucune
[ 551 descente O 561 tunnel O 581 couvert [ 601 feux en service [ 491 passage pour piétons
O 552 montée O 562 passage inférieur O 582 pluie [ 602 feux & 'orange clignotant | [ 492 cédez le passage, signalé
[ 553 dos-d‘ane [ 563 chantier [ 583 chute de neige [ 603 feux hors service [ 493 priorité de droite
O 559 autre [ 564 déviation O 584 pluie givrante O 604 en service O 494 stop
O 569 autre O 585 gréle [ 605 (XIS hors service | [ 495 priorité au tram
O 589 autre [ 499 autre
O 606 signe de la main
O 609 autre

[J 590 vent fort
[ 591 brouillard
[ 592 éblouissement de soleil | 1 610 feux a la demande

O 570 aucun [0 540 feux clignotants | [ 620 jour [ 630 normale O 640 aucun

O 571 non gardé hors service [ 621 aurore / crépuscule O 641 hors service
[ 572 uniquement des feux clignotants [] 541 barrieres ouvertes | [ 622 nuit [ 631 masquée [ 642 en certains points
[ 573 feux clignotants et barrieres [ 549 autre O 623 inconnu [ 632 inconnu [0 643 permanent
O 579 autre O 649 autre
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Confédération suisse Office fédéral des routes OFROU

9 Schweizerische Eidgenossenschaft Bundesamt fiir Strassen ASTRA Procés-verbal d‘accident
Confederazione Svizzera Ufficio federale delle strade USTRA 1 I I b 1
Confederaziun svizra Uffizi federal da vias UVIAS Fe u I e O J et

Source D:I Accident No| | | | | | | | Objet No D:I:I Catégorie de I'objet [0 650 véhicule 651 piéton
[J 652 déclaration obligatoire insuffisante (délit de fuite)

Nombredepersonnesljjj Responsable principal [ 660 oui [ 661 non Cause(s)| | | | || | | | || | | | |

Numéro
d'immatriculation | | | | | | | | | | | | | | | | | | || |
du véhicule Pays Canton Numéro Complément
Marque Type Couleur =

Vitesse maximale par <30 <45 <80 restriction Remorque / semi-remorque
No de matricule | | | | | | | | | | | | construction O OO O 680 aucun

670 671 672 673 6810 jusqu'a 750 kg
Genre d'immatriculation 6820 plus de 750 kg
O 690 blanc voiture O 692 jaune O 694 bleu (véhicule de travail) O 696 noir (véhicule militaire) O 698 étrangeére
O 691 blanc motocyclette [ 693 vert (agriculture) O 695 brun (véhicule spécial) [ 697 aucune (p.ex. bicyclette) [ 699 autre
‘Typedevéhicule | Indications concernant le véhicule
I 710 voiture de tourisme jusqu'a 3.5 tjusqu'a 9 places [ 723 motocyclette jusqu’a 125 cm? et & max. 11 kW [J 700 moteur a combustion
O 711 minibus jusqu‘a 3.5 t plus de 9 places [ 724 motocyclette jusqu'a 25 kW [ 701 moteur électrique
O 712 voiture de livraison jusqu‘a 3.5 t O 725 motocyclette de plus de 25 kw [ 702 boite a vitesse manuelle
O 713 tracteur & sellette jusqu‘a 3.5 1 O 726 véhicule & moteur léger jusqu'a 550 kg (3 ou 4 roues) [0 703 boite a vitesse automatique
O 714 autocar de plus de 3.5 tjusqu'a 17 places [ 727 véhicule & moteur léger de plus de 550 kg (3 ou 4 roues) [ 704 crash Recorder
O 715 autocar de plus de 3.5 t plus de 17 places [ 728 tram [ 705 ABS / ESP
O 716 bus de ligne / trolleybus O 729 chemin de fer [ 706 4x4
O 717 camion jusqu'a 7.5t O 730 bicyclette [ 707 chaines a neige
[ 718 camion plus de 7.5 t O 731 vélo  assistance électrique [ 708 pneus a clous
O 719 tracteur a sellette jusqu'a 7.5 t O 732 véhicule agricole O 709 autre
O 720 tracteur & sellette plus de 7.5 1 O 733inconnu
O 721 cyclomoteur (sans 731) 1 738 autres véhicules motorisés [ 740trke [ 742 véhicule d'invalides
O 722 motocyclette jusqu'a 50 cm? et a max. 4 kW [ 739 autres véhicules non motorisés [ 741 quad [ 743 engin assimilé & un véhicule (HPM)
Collision @umax.3 | Feuxdecroisement
[ 750 glissiere de sécurité [ 754 arbre [ 758 talus de remblai O 770 oui
[ 751 lot/ poteau d‘flot [ 755 barriere [ 759 autre O 771 non
[ 752 panneau/ mat / poteau [ 756 véhicule correctement stationné O 772 inconnu
[ 753 cl6ture / parapet / mur [ 757 talus de déblai [ 760 animal
Indications concernant le conducteur ou le pigtn

‘Rapportdepropriété¢ | Conductewr | Distracton
[0 780 détenteur [ 790 a titre privé 1 795 véhicule utilisé sans droit | [Z] 800 aucune O 804 passager
[ 781 membre de famille [ 791 véhicule de location [ 796 inconnu 0 801 téléphone sans kit mains libres @ 805 animal
[0 782 tiers [ 792 éléve conducteur O 802 téléphone avec kit mains libres [ 809 autre
[ 783 voiture d’entreprise [ 793 chauffeur professionnel [ 803 appareil électronique
O 784 inconnu [0 794 chauffeur militaire (navigation / Radio)

1 810 taxi [ 814 transport SDR / ADR [ 818 chemin du travail [ 822 inconnu

[0 811 transport d'employés [ 815 transport de marchandises [ 819 loisirs / achats O 830 aucune / faible
[ 812 transport public [ 816 chemin de I'école [0 820 vacances / excursion journaliere O 831 bonne

[ 813 transport agricole / sylvicole  [T] 817 transport d'écoliers 0 821 courrier O 832 inconnu

[ 840 permis de conduire O 850 avec certificat ADR valable depuis | | ” | ” | | | | | | | | | | |
[0 841 retrait du permis de conduire [1 851 al'essai Tour ™ i Annde bays Catégorie
O 842 sans permis de conduire [ 852 éleve conducteur mal accompagné

[0 843 permis d'éléeve conducteur

[0 844 pas nécessaire (p.ex. Cycliste, HPM)

[ 845 inconnu Obligations PIN | | | | | | | | | |

Soupcon de conduite sous I'influence de I'alcool Soupcon de conduite sous I'influence de médicaments  Soupcon de conduite sous |'influence de stupéfiants
Ethylométre |:| |:|:| %,

O oui [ non O oui [ non [ résultat O oui [ non [ résultat
860 861 880 881 882 positif 890 891 892 positif
Prise de sang ordonnée Résultat de la |:| |:|:| Prise de sang / échantillon d'urine ordonné pour des médicaments ou stupéfiants

O oui [ non [ refusé prise de sang , %o O oui [ non [ refusé

870 871 872 900 901 902
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Personne No

[ 960 masculin
[ 961 féminin
[ 962 inconnu

| | ]

Jour Mois

L]

Année

| | ]

Jour Mois

[

Année

O 970 pas blessé

[ 971 légerement blessé

[ 976 sérieusement blessé

O 977 blessé en danger de mort
[0 973 décédé sur place

O 974 décédé dans les 30 jours
[ 975 inconnu

[ 980 aucun
O 981 ceinture
[ 982 casque
[ 983 inconnu

[ 990 airbag
déclenché

[ 940 oui
] 941 renonciation
[ 942 délai

Nom

Prénom

Profession

Rue

Numéro
NPA

Domicile

Pays de
résidence

Nationalité

Blessures:
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O

Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Schweizerische Eidgenossenschaft

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Office fédéral des routes OFROU
Ufficio federale delle strade USTRA
Uffizi federal da vias UVIAS

Procés-verbal d'accident

Feuille passager

Source D]

AccidentNo| | | | | | | |

Objet No D]:I

Personne No

T

[ 951 passager avant
[ 952 passager arriére
[ 953 passager inconnu

[ 955 détenteur du véhicule

O 960 masculin
[ 961 féminin
[ 962 inconnu

L]

| ]

Jour Mois Année

L]

| ]

Jour Mois Année

[ 970 pas blessé

[0 971 légérement blessé

O 976 sérieusement blessé

[ 977 blessé en danger de mort
[ 973 décédé sur place

O 974 décédeé dans les 30 jours
[ 975 inconnu

[ 980 aucun
[ 981 ceinture
[ 982 casque
[ 983 inconnu

[ 990 airbag
déclenché

[ 991 siege
d’enfant

[ 940 oui
[J 941 renondiation
[ 942 délai

Nom

Prénom

Profession

Rue

Numéro
NPA

Domicile

Pays de
résidence

Nationalité

Blessures:

=

Personne No

[ 951 passager avant
[ 952 passager arriere
[ 953 passager inconnu

[ 955 détenteur du véhicule

[ 960 masculin
[ 961 féminin
[ 962 inconnu

LT

Année

Jour Mois

LT

Année

Jour Mois

[ 970 pas blessé

[ 971 légérement blessé

O 976 sérieusement blessé
[ 977 blessé en danger de mort
O 973 décédé sur place

[ 974 décédé dans les 30 jours
[ 975 inconnu

[ 980 aucun
[ 981 ceinture
[ 982 casque
[ 983 inconnu

[ 990 airbag
déclenché

[ 991 siege
d’enfant

[ 940 oui
[ 941 renonciation
[ 942 délai

Nom

Prénom

Profession

Rue

Numéro
NPA

Domicile

Pays de
résidence

Nationalité

Blessures:

=

Personne No

[ 951 passager avant
[ 952 passager arriere
[ 953 passager inconnu

[ 955 détenteur du véhicule

[ 960 masculin
[ 961 féminin
[ 962 inconnu

LT

Année

Jour Mois

LT

Année

Jour Mois

[ 970 pas blessé

[ 971 légérement blessé

[0 976 sérieusement blessé

[ 977 blessé en danger de mort
O 973 décédé sur place

[ 974 décédé dans les 30 jours
[ 975 inconnu

[ 980 aucun
[ 981 ceinture
[ 982 casque
[ 983 inconnu

[ 990 airbag
déclenché

[ 991 siege
d’enfant

[ 940 oui
[ 941 renonciation
[ 942 délai

Nom

Prénom

Profession

Rue

Numéro
NPA

Domicile

Pays de
résidence

Nationalité

Blessures:
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[1]

Personne No

[ 951 passager avant
[ 952 passager arriére
O 953 passager inconnu

[ 955 détenteur du véhicule

[ 960 masculin
[ 961 féminin
[ 962 inconnu

Jour Mois

L] ]

Année

Jour Mois

[N

Année

[ 970 pas blessé

[ 971 légerement blessé

[ 976 sérieusement blessé

O 977 blessé en danger de mort
[ 973 décédé sur place

[ 974 décédé dans les 30 jours
O 975 inconnu

[ 980 aucun
O 981 ceinture
[ 982 casque
O 983 inconnu

[ 990 airbag
déclenché

[ 991 siege
d’enfant

[ 940 oui
[ 941 renonciation
[ 942 délai

Nom

Prénom

Profession

Rue

Numéro

Domicile
résidence
Nationalité |:|:|:|

Blessures:

Personne No

[1]

[ 951 passager avant
[ 952 passager arriére
[ 953 passager inconnu

[ 955 détenteur du véhicule

[ 960 masculin
[ 961 féminin
O 962 inconnu

Jour Mois

L]

| ]

Année

Jour Mois

[

| ]

Année

[ 970 pas blessé

[ 971 légerement blessé

[0 976 sérieusement blessé

[ 977 blessé en danger de mort
[0 973 décédé sur place

O 974 décédé dans les 30 jours
[ 975 inconnu

[ 980 aucun
O 981 ceinture
[ 982 casque
[ 983 inconnu

[ 990 airbag
déclenché

[ 991 siege
d’'enfant

[ 940 oui
] 941 renonciation
[ 942 délai

Nom

Prénom

Profession

Rue

Numéro

Domicile
résidence
Nationalité |:|:|:|

Blessures:

Personne No

[1]

[ 951 passager avant
[ 952 passager arriére
[ 953 passager inconnu

[ 955 détenteur du véhicule

[ 960 masculin
[ 961 féminin
O 962 inconnu

Jour Mois

L]

| ]

Année

Jour Mois

[

| ]

Année

[ 970 pas blessé

[ 971 légerement blessé

[ 976 sérieusement blessé

[ 977 blessé en danger de mort
[0 973 décédé sur place

O 974 décédé dans les 30 jours
[ 975 inconnu

[ 980 aucun
[ 981 ceinture
[ 982 casque
O 983 inconnu

[ 990 airbag
déclenché

[ 991 siege
d’enfant

[ 940 oui
] 941 renonciation
[ 942 délai

Nom

Prénom

Profession

Rue

Numéro

Domicile
Pays de
résidence DZI:I
Nationalité |:|:|:|

Blessures:
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Glossaire

Définitions

légérement blessé

Sont réputées blessures légeres les atteintes mineures
telles que les éraflures superficielles de la peau, sans
perte de sang notable, ou de légéres génes dans les
mouvements, qui n‘'empéchent toutefois pas la personne
de quitter I'emplacement de I'accident par ses propres
moyens. Un traitement ambulatoire en hopital ou par

le médecin peut étre éventuellement nécessaire.

grievement blessé

Sont considérées comme blessures graves les atteintes
importantes et visibles qui empéchent d'accomplir

les activités domestiques normales pendant au moins
24 heures (p. ex. inconscience, ou fracture osseuse,

ou séjour hospitalier de plus d'un jour). Depuis I'année
d‘accident 2015, il est possible de distinguer, parmi les
blessés graves, les personnes sérieusement blessées des
personnes en danger de mort.

mortellement blessé
Tué sur le lieu de I'accident ou décédé dans les 30 jours
consécutifs a I'accident des suites des blessures

accident grave
Accident dans lequel au moins une personne est grieve-
ment ou mortellement blessée

cause d’accident

Le procés-verbal d'accident suisse utilisé par la police
permet d’indiquer jusqu’a trois causes d'accident pour
tout conducteur ou piéton impliqué dans un accident.

dommages corporels graves
Blessés graves et tués

létalité
Indicateur de la dangerosité des accidents (nombre de
tués pour 10000 dommages corporels)

responsable principal
Défini par la police sur le lieu de I'accident en méme
temps que la cause principale

risque de blessures graves/d‘accident grave rapporté
a la population

Nombre de tués et de blessés graves par unité d’habitants
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tamponnement
Collision par l'arriere

véhicules automobiles lourds
Catégorie de véhicules regroupant les bus, autocars,
camions et tracteurs a sellette

véhicules destinés au transport de choses
Catégorie de véhicules regroupant les véhicules de
livraison, camions et tracteurs a sellette

voiture automobile

Véhicule automobile ayant au moins quatre roues

(art. 10 OETV). En font notamment partie les voitures de
tourisme, véhicules de livraison, bus, autocars, camions
et tracteurs a sellette.

Institutions

ARE

Office fédéral du développement territorial,
www.are.admin.ch

auto-suisse
Association des importateurs suisses d'automobiles,
www.auto-suisse.ch

bpa
bpa — Bureau de prévention des accidents, www.bpa.ch

FSR
Fonds de sécurité routiére, www.fvs.ch

OCDE
Organisation de coopération et de développement
économiques, www.ocde.org

OFROU
Office fédéral des routes, www.astra.admin.ch

OFS
Office fédéral de la statistique, www.bfs.admin.ch
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Sources des données

ARE/OFS

Microrecensement transports (MRT)

Enquéte téléphonique effectuée tous les cing ans aupres
d'un échantillon représentatif d'actuellement 60000
ménages concernant leur comportement en matiére de
transports

auto-suisse

Nouvelles immatriculations de véhicules neufs

Statistique annuelle des chiffres de vente de voitures de
tourisme, de véhicules utilitaires lourds et légers, de bus et
d'autocars

bpa

Calcul actualisé

Calcul répété annuellement sur la base de données actua-
lisées. Il se fonde sur le rapport 71 du bpa de Niemann S,
Lieb C, Sommer H. Nichtberufsunflle in der Schweiz: Ak-
tualisierte Hochrechnung und Kostenberechnung. Berne:
bpa — Bureau de prévention des accidents; 2015.

Sondage aupres de la population
Enquéte téléphonique représentative effectuée annuelle-
ment aupres de quelque 1000 Suissesses et Suisses

Relevés sur le comportement relatif aux mesures de protec-
tion individuelle

Relevés annuels effectués sur les routes suisses aupres d'un
échantillon représentatif, relatifs au port du casque, de la
ceinture de sécurité et au taux de feux allumés de jour

ESRA

European Survey of Road users’ safety Attitudes

Enquéte représentative en ligne réalisée en 2015 auprés de
la population de 17 pays européens

OCDE

International Road Traffic and Accident Database (IRTAD)
Base de données répertoriant tous les accidents de la route
enregistrés par la police dans les pays membres de I'OCDE
(2013: 34 pays)
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OFROU

Accidents de la circulation routiere

Recensement complet de tous les accidents de la route
enregistrés par la police

Mesures administratives (ADMAS)
Recensement complet des retraits de permis de conduire et
des avertissements pour délinquance routiére

OFS

Statistique de la population et des ménages (STATPOP)
Recensement pour I'ensemble de la Suisse sur la base des
registres officiels de personnes tenus par les communes, les
cantons et la Confédération

Statistique des controles policiers (SCP)
Recensement annuel des controles effectués par la police
dans la circulation routiere

Statistique des condamnations pénales (SUS)
Recensement complet des condamnations ressortissant au
droit pénal des adultes (violations des dispositions pénales
de la loi sur la circulation routiére)

Statistique des véhicules routiers (MOFIS)

Statistique des véhicules routiers établie a partir de la
banque de données MOFIS, ou sont enregistrés tous les
véhicules immatriculés en Suisse et dans la Principauté du
Liechtenstein. Cette banque de données fédérale est
alimentée par les bureaux cantonaux de contréle des
véhicules.

Statistique des causes de décés (eCOD)

Recensement exhaustif des personnes décédées (des suites
d'un accident) parmi la population résidante permanente
suisse
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Index

A
accident: types d'accident

accidents de la route en général

28, 44, 60, 62
12

age 20, 36, 38, 40, 42,
44, 48, 82, 87,90
alcool 30, 50, 52, 60, 62, 68, 74
alcoolémie: contréle de l'alcoolémie 74,94
alcoolémie: limite d'alcoolémie 74
autoroute 24,58, 80, 94
C
casque cycliste 78
cause d'accident 30, 64, 66, 68, 70, 86
ceinture de sécurité 80
charge sociale 8
chemin de I'école 48

collision

controle de I'alcoolémie

contréle de la vitesse
coats

cycle

cyclomoteur

D
démographie
distraction

E

emplacement de I'accident
enfants

évolution

exposition

F
faute et influence

H
heure
hors localité
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20, 28, 36, 38, 40, 42,
44, 46, 56, 60, 62, 86
voir alcoolémie:
contréle de I'alcoolémie

voir vitesse: contréle de la vitesse

8
38, 48, 54,78, 92
16, 20, 54, 60, 78, 86

90
30, 50, 58, 64

25, 39, 41

20, 36, 38, 48, 78
14

18, 92

voir cause d‘accident

voir jour et heure des accidents

voir localité: hors localité

|
inattention
international

italophone: Suisse italophone

J
jeunes adultes
jour et heure des accidents

K
kilometre

L
législation
lieu de I'accident

localisation (en/hors localité, sur autoroute)

localité: en localité
localité: hors localité

lumiére: conditions de lumiere

M
méthodologie
mois
motocycle

moyen de locomotion

N
nouveaux conducteurs
nuit

P
parc de véhicules
personnes agées
perte de maftrise

piétons

port: taux de port
prestations kilométriques
prévention

priorité

12, 30, 50, 58, 64, 86
32, 80
voir Tessin

20, 44, 50, 56, 64, 68
18, 26

voir prestations kilométriques

95

voir emplacement de ['accident

24, 30, 54,
56, 58, 80, 94

12, 16, 24, 54, 66, 80, 86, 94

16, 24, 56
26

97

26

12,16, 22, 42, 52,

56, 62, 64, 70, 78, 86
16, 36, 38, 40, 42, 44,
46, 48, 50, 52

voir jeunes adultes
26, 52, 58, 68

40, 90

VoIr seniors

28, 30, 40, 42, 44,
46, 60, 68, 86

12, 16, 20, 36, 48, 52,
54, 62, 66, 87, 92
78,80

14, 92

8, 87

voir refus de priorité
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I8 refus de priorite 12, 30, 50, 52, 54, 66, 86
E région linguistique 22,70, 76, 78, 80
<
S
semaine: en semaine (du lundi au vendredi) 26, 52, 62,
64, 66, 68, 86
seniors 20, 36, 38, 40, 44, 52, 54, 86
sexe 18, 36, 48, 64, 68,
70, 82, 86, 90
sociodémographie voir démographie
Suisse alémanique 22,70, 74,76, 78, 80
Suisse romande 22,68, 70, 76, 78, 80, 82
surveillance du trafic 94
T
tamponnement 46, 58
taux de port voir port: taux de port
téléphoner au volant 82
Tessin 22,70, 76, 78, 80
trajet scolaire voir chemin de I'école
types d'accident voir accident: types d‘accident
\'
véhicule automobile lourd 46
vélo voir cycle
vélo électrique 12, 16, 40, 52, 78, 86
vitesse 12, 24, 30, 50, 52, 56,
60, 70, 76, 86, 94
vitesse: contréle de la vitesse 76,94
voiture de tourisme 16, 20, 44, 50, 52, 64, 66,
68, 70, 80, 82, 86
W
week-end 26, 60, 66, 68, 70, 86
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Le bpa. Pour votre sécurité.

Le bpa est le centre suisse de compétences pour la pré-
vention des accidents. Il a pour mission d’assurer la sécurité
dans les domaines de la circulation routiere, du sport, de
I'habitat et des loisirs. Grace a la recherche, il établit les
bases scientifiques sur lesquelles reposent I'ensemble de
ses activités. Le bpa propose une offre étoffée de conseils,
de formations et de moyens de communication destinés
tant aux milieux spécialisés qu’aux particuliers.

Plus d'informations sur www.bpa.ch.

Sur mandat de: Fonds de sécurité routiére (FSR)
©
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