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Résumé 1

RESUME

Chaque année, la route fait en Suisse pres de 600 tués et 6.000 blessés graves. Le Conseiller fédéral
Moritz Leuenberger, Département fédéral de 1’environnement, des transports, de 1’énergie et de la
communication (DETEC), a donc chargé 1’Office fédéral des routes (OFROU) d’élaborer des
mesures de sécurité pouvant servir de base a une nouvelle politique de la sécurité routicre. Ce
mandat a été élaboré sous forme d’un projet (baptis¢ VESIPO). L’OFROU a recouru au soutien du
bureau suisse de prévention des accidents (bpa). Sous la direction de I’OFROU, qui assure le suivi
du projet, le bpa, soutenu par ses propres experts et par des experts externes, a élaboré les
fondements d’une politique de sécurité routicre. La Commission de la recherche en maticre de
routes a examiné le projet et accepté de le financer - en tant que mandat de recherche ASTRA
2000/447 « Elaboration des fondements d’une politique nationale de sécurité routicre (VESIPO) » -
par le biais du budget de recherche en mati¢re de routes. Pour 1’ensemble du projet, ’OFROU a
constitué une commission d’accompagnement composée d’éminents spécialistes de la sécurité
routiere en Suisse. L’¢élément central est la VISION ZERO, c’est-a-dire I’idée selon laquelle il ne

faut plus accepter que la circulation routiere se traduise par des morts et des blessés graves.

L’approche d’intervention proposée repose sur la combinaison des mesures suivantes:

= Les mesures de base servent de fondement juridique, politique et financier pour réaliser des
mesures ponctuelles.

= Les mesures ponctuelles sont appliquées conjointement et ciblent spécifiquement les domaines
de I’éducation, du droit, de la technique et des services de secours.

= Les mesures d’assurance-qualité permettent de controler I’effet des mesures ponctuelles.

La VISION ZERO ne peut pas étre concrétisée sans une modification fondamentale de la
philosophie de la sécurité routiére. Au cceur de cette nouvelle approche se trouve 1’idée que 1’étre
humain commet des erreurs, qui ne peuvent pas étre totalement exclues tant que 1’action humaine
constitue un facteur essentiel du systéme, méme s’il convient bien entendu d’essayer de les réduire
autant que faire se peut. Le systéme de la circulation et des secours doit donc étre agencé de
maniére que les erreurs impossibles a éviter n’aient pas de conséquences fatales. Le paradigme
consistant a adapter I’étre humain au systéme doit donc étre abandonné au profit de I’approche
inverse. Dans ce contexte, le but n’est pas de réduire la mobilité, mais de faire en sorte qu’elle ne

provoque pas d’accidents.

La comparaison entre les accidents actuels et les objectifs a abouti a la conclusion que I’objectif a

terme doit étre atteint en passant par les étapes suivantes:



Résumé

Objectifs a atteindre a court terme — horizon 2002 a 2005: adopter la nouvelle politique de
sécurité routiere et introduire les mesures déja préconisées, en particulier les innovations
prévues dans la loi sur la circulation routiére (LCR).

Objectifs a atteindre a moyen terme — horizon 2005 a 2010: appliquer et exploiter pleinement
des mesures existantes ou connues mais non encore concrétisées, afin d’atteindre 1’objectif
intermédiaire d’une réduction du nombre de victimes de la route 2 un maximum de 300 tués et
2.800 blessés graves par an.

Objectifs a atteindre a long terme — horizon 2010 a 2020: se rapprocher encore de la VISION
ZERO en tant qu’objectif a terme, grace a un train de mesures exhaustif faisant appel a tous les

moyens de la stratégie d’intervention.

Pour garantir la réalisation des instruments élaborés (une centaine environ), il ne suffit pas de se

contenter d’appliquer des mesures ponctuelles. Il faut aussi engager des processus a la base qui

garantissent

que s’enclenche un engagement politique exceptionnel permettant de créer les conditions cadres
constitutionnelles, financiéres et législatives pour une plus grande sécurité routicre;

que cet engagement politique soit accompagné d’un engagement technique pour contrdler
I’effet des mesures et y apporter des adaptations;

que la Confédération, les cantons, les communes et toutes les organisations et instances
s’occupant de sécurité routi¢re travaillent a la réalisation des objectifs de manic¢re coordonnée

et axée sur les points principaux.

Concrétement, il convient de prendre d’ici 2005 des mesures susceptibles d’étre appliquées sans

attendre. Sont en particulier importantes les mesures en rapport avec la révision de la LCR ainsi

que l’introduction du taux d’alcoolémie limite de 0,5 pour mille et ’application des régles en

matiere de vitesse, de port de la ceinture de sécurité et du casque, dont on ne tire pas totalement

parti aujourd’hui.

Jusqu’en 2010, il convient en outre d’engager les mesures suivantes:

Formation a la mobilité et éducation a la sécurité a tous les niveaux de scolarité

Port obligatoire du casque pour cyclistes

Age minimum 18 ans, suppression de la catégorie F du permis de conduire

Relévement de la prime d’assurance (assurance-responsabilit¢é civile pour véhicules
automobiles) apres des violations graves des régles de la circulation en rapport avec la sécurité
Vitesses limitées a 110 km/h (autoroutes), 70 km/h (hors localités)

Augmentation des amendes d’ordre

Installation de tachygraphes numériques
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= Dispositif empéchant de prendre la route en cas de non utilisation de la ceinture de sécurité et
systemes de tension de la ceinture intelligents
= Commande de la dynamique de la conduite et de la dynamique transversale (du véhicule)

= Localisation automatisée du licu de I’accident et appel d’urgence

D’ici 2010, I’objectif intermédiaire fixé — pas plus de 300 déces — pourrait étre atteint. En 2020, la
VISION ZERO ne sera pas encore réalisée, mais on s’en rapprochera, étant entendu que le nombre
des tués sera encore 1égerement supérieur a 200. Sans intervention massive dans le domaine de la
prévention des accidents, il ne sera possible d’atteindre ni l’objectif a terme, ni 1’objectif
intermédiaire. Sur le plan éthique, c’est un défi qu’il est indispensable de relever, méme s’il

entraine des frais dépassant une justification purement économique.
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I. DE LA VISION A LA POLITIQUE

En Suisse, la route fait chaque année environ 600 morts et 6.000 blessés graves. L’ampleur de ce
massacre est encore ignorée ou sous-évaluée par le public en raison de la réduction du nombre des
accidents depuis vingt ans et de la stagnation enregistrée depuis 1997. Par comparaison avec le
SIDA par exemple, qui provoque prés de 10 fois moins de morts, la sécurité routiére suscite trop
peu d’intérét. En outre, la moyenne d’age des personnes tuées (43 ans) est bien moins élevée que
pour d’autres causes principales de déces (p. ex. les troubles cardio-vasculaires : environ 69 ans).

L’illustration 1 présente les catégories de victimes dans le secteur du "trafic routier".

Ce mandat a été élaboré sous forme d’un projet (baptis¢é VESIPO). L’OFROU a recouru au soutien
du bureau suisse de prévention des accidents (bpa). Sous la direction de ’OFROU, qui assure le
suivi du projet, le bpa, soutenu par ses propres experts et par des experts externes, a ¢laboré les
fondements d’une politique de sécurité routicre. La Commission de la recherche en maticre de
routes a examiné le projet et accepté de le financer - en tant que mandat de recherche ASTRA
2000/447 « Elaboration des fondements d’une politique nationale de sécurité routicre (VESIPO) » -
par le biais du budget de recherche en mati¢re de routes. Pour 1’ensemble du projet, ’OFROU a
constitué une commission d’accompagnement composée d’éminents spécialistes de la sécurité
routiere en Suisse. D'autres mandats de recherche, congus par le bpa, ont été confiés a titre
complémentaire (voir illustration 3). Cette démarche correspond d’ailleurs a I’objectif stratégique
du Département fédéral de I’environnement, des transports, de I’énergie et de la communication
(DETEC, 1999), qui a cit¢ parmi le catalogue des principales mesures a prendre "I’¢laboration
d’une politique de sécurité routi¢re". Le mandat du DETEC précise trés exactement: "Jusqu’ici,
notre société s’est accommodée de ce risque [de la circulation routiére], sous prétexte qu’il
constituerait le prix a payer pour satisfaire les besoins individuels de liberté et de mobilite". Le
mandat confié¢ au bpa incluait I’¢laboration et I’évaluation de mesures de sécurité sur la base d’une
comparaison entre la situation réelle et 1’objectif a atteindre, y compris 1’analyse des conditions
cadres sociales, techniques, économiques et politiques ainsi que les conclusions a en tirer pour la

mise en ceuvre de mesures.
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(O Illustration 1

Victimes de la circulation routiére
(tués et blessés graves; plusieurs citations possibles, donnant un total supérieur a 100 pour cent)

= QOccupants de voitures de tourisme et motocyclistes (60 % de I’ensemble des tués et des
blessés graves dans la circulation routiére)

= Piétons (15%)
= Cyclomotoristes et cyclistes (19 %)
= Jeunes conducteurs de voitures de tourisme et motocyclistes de 18 a 24 ans (11 %)

= Enfants de moins de 14 ans en tant que piétons et cyclistes (6 %)

= Personnes agées en tant que piétons (plus de 64 ans; 5%)

Le présent rapport contient les propositions élaborées par le bpa en vue d’accroitre la sécurité
routiére en Suisse. Un élément central en est la VISION ZERO en tant qu’"objectif a terme",
comme le dit le mandat de ’OFROU. L’engagement éthique qu’elle implique impose de se fixer
des buts extrémement ambitieux. La concrétisation de 1’idée selon laquelle il ne faut plus tolérer
que la route fasse des tués ou des blessés graves (voir chapitre II) lance un défi particuliérement
important aux responsables, qui sont appelés a garantir aussi largement que possible la sécurité des
usagers de la route et a élaborer les mesures appropriées a cet effet. Des analogies se retrouvent par
exemple en matiére de chemins de fer ou de transport aérien public. Ce sujet sous-tend 1’ensemble
du rapport et le choix des mesures. En conséquence, les mesures a prévoir pour ’activité de

prévention ont été formulées sous un angle stratégique.

Beaucoup d’études sont consacrées a la sécurité routiére, mais aucun document ne combine de
maniére cohérente les connaissances en Suisse avec des objectifs quantitatifs et les mesures
applicables. Le présent rapport comble cette lacune et constitue la base de la future politique de
sécurité routiére. Sa conception a reposé sur un cahier des charges clair et sur la définition

d’objectifs intermédiaires (voir illustration 2).

(OX IMustration 2

Etapes de sécurité routiére (quantification des objectifs et des objectifs intermédiaires)

= Objectifs a atteindre a court terme — horizon 2002 a 2005
= Objectifs a atteindre a moyen terme — horizon 2005 a 2010

= Objectifs a atteindre a long terme — horizon 2010 a 2020
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Parmi les conditions cadres du mandat figurait le principe selon lequel "il s’agit de limiter les
risques inhérents a la mobilité et non la mobilité elle-méme", étant entendu que les restrictions
existantes étaient implicitement considérées comme données. Par ailleurs, il s’agissait d’analyser et
d’évaluer la situation actuelle, puis d’indiquer les domaines dans lesquels il y a lieu d’agir, afin
d’¢laborer des mesures d’amélioration concretes et d’examiner quels sont les moyens & mettre en
ceuvre pour réaliser chacune des mesures préconisées (travaux législatifs a effectuer, financement a
assurer, temps nécessaire). En particulier, le Conseiller fédéral Leuenberger attendait des réponses

aux questions suivantes:

= Quels sont les objectifs intermédiaires permettant d’atteindre celui de la VISION ZERO?
= Quelles sont les mesures requises pour atteindre ces objectifs et a quelles conditions?

= Quels sont les moyens nécessaires en mati¢re de travaux législatifs et de financement pour
réaliser les diverses mesures?

Ces questions ont été abordées en tenant compte de statistiques, d’ouvrages de recherche publiés,
de considérations juridiques et de programmes de sécurité. En Suisse, on disposait du rapport de
I’ancien Groupe d’experts en sécurité routiére du Département fédéral de justice et police (DFIJP,
1993). En outre, il a été possible de recourir notamment aux documents de pays voisins (BREUER,
KROJ, KRUPP, MAGINOT, MEEWES, WEICH & WERBER, 1999, MINISTERE FEDERAL
ALLEMAND DES TRANSPORTS, 1996) de I’Union européenne [PARLEMENT EUROPEEN,
2000, COMMISSION DES COMMUNAUTES EUROPEENNES, 1997)] et de 1’Organisation de
coopération et de développement économiques (OCDE, 2000). En paralléle, des recherches
spéciales ont dii étre entreprises. Les résultats de ces projets (voir illustration 3) sont intégrés dans

le présent rapport et les références sont citées en détail dans la bibliographie.

1O INustration 3

Projets partiels concernant le projet de recherche ASTRA2000/447 "Fondements d’une
politique de sécurité routiére en Suisse", bureau suisse de prévention des accidents (bpa)
1. Prévisions des accidents 2010 (projet de recherche ASTRA2001/061, Ernst
Basler&Partner)
Prévisions du nombre d’accidents pour 2005, 2010 et 2020 sur la base des répercussions
estimées des évolutions sociales et démographiques.
2. Contribution de la télématique des transports a une stratégie de sécurité routiere (projet
de recherche ASTRA2001/062, Rapp AG/Robert Grandpierre SA)
Analyse de la probabilité d’appliquer sur les plans technique, commercial, juridique et

politique la télématique des transports routiers (TTR) avec répercussions possibles sur la

sécurité routicre, analyse des aspects de sécurité qu’il est possible d’en attendre a 1’horizon
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2005, 2010 et 2020 et classement de ces possibilités par priorités.
3. Evaluation des mesures au niveau de I’exploitation et de I’infrastructure (projet de
recherche ASTRA2001/060, Institut IVT de I'EPFZ)
Détermination des mesures au niveau de 1’exploitation et de I’infrastructure routiére visant a
combattre les principales causes d’accidents et a lutter contre les divers points noirs. Les
mesures viennent d’horizons tres variés de maniére a atteindre 1’objectif de la VISION
ZERO en passant par des étapes intermédiaires.
4. Appréciation des mesures de sécurité routiére sous I’angle économique (projet de
recherche ASTRA2001/063, Basler&Hofmann)
Analyses comparatives colit/utilité¢ des mesures proposées en vue d’accroitre la sécurité
routiere.
5. Technique des véhicules
Estimation de la répercussion des évolutions techniques futures du trafic individuel motorisé
(surtout voitures de tourisme et motocycles) sur la survenue d’accidents.
6. Services de secours
Présentation des mesures permettant d’optimiser les secours en Suisse.
7. Appréciation des ressources consacrées annuellement en Suisse a la sécurité routiére
Liste des acteurs assumant les cotts de la sécurité routiere; estimation quantitative des

dépenses actuelles pour la sécurité routiere, éventuellement réparties selon le type de

mesures et/ou les responsables.

Dans les chapitres qui suivent, le lecteur rencontrera des notions importantes susceptibles de revétir
dans les milieux spécialisés un contenu différent selon 1’auteur, la discipline ou le contexte. Les

principales définitions utilisées dans le présent rapport sont résumées dans 1’illustration 4.

(O Illustration 4

- Définitions

- Acteurs clés Groupe organisé ou institutionnalisé de personnes concernées par
une mesure, par ex. groupes d’intéréts, associations spécialisées,
commissions d’experts ou services d’administrations publiques.
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Blessés graves

Chiffre occulte

Déficiences et influences

possibles

Epidémiologie

Facteur de risque

Incidence

Moyen de transport

Mobilité

Objectif intermédiaire

Responsabilité propre

Risque

Télématique des
transports

Tolérance du risque
Trafic
VISION ZERO

Blessure due a un accident qui porte gravement atteinte a la qualité
de la vie sur une période prolongée.

= Définition selon I’Office fédéral de la statistique (OFS):
Atteinte grave et visible a la santé empéchant d’exercer des
activités normales a domicile pendant au moins 24 heures (par
ex. perte de conscience ou fracture osseuse [sauf fracture de
doigts] ou entrainant une hospitalisation de plus d’un jour.

= Définition selon le bpa:
La blessure entraine une hospitalisation d’au moins 2 jours.

Facteur par lequel il convient de multiplier une grandeur présente
dans une statistique afin d’obtenir le nombre d’événements
correspondant a la réalité.

Causes possibles d’accidents.

Théorie permettant d’étudier de quelle maniére se répartissent les
situations de santé, les variables psychologiques et les conséquences
sociales dans des groupes de populations humains, y compris
d’analyser les facteurs qui influencent cette répartition

Influence augmentant la probabilité d’incidences.

Degré de fréquence auquel se rencontrent des blessures par accidents
dans un groupe de personnes donné au cours d’une année.

Manieére d’exercer la mobilité.

Possibilité de se déplacer géographiquement du point A au point B.

Objectif quantifi¢ dans le domaine de la sécurité routicre avec
indication de temps, a redéfinir une fois I’objectif atteint. (Tant que
la VISION ZERO n’est pas réalisée, les objectifs ne peuvent étre
qu’intermédiaires.)

Décision raisonnable dans le cadre de la marge de manoeuvre
donnée, afin d’agir tout en respectant la liberté d'autrui

Degré de danger découlant de la multiplication entre la probabilité
de survenance (A) et la gravité de I’événement (E):
R=AXxE

Utilisation des moyens combinés de I’informatique et de la
télécommunication dans le domaine de la circulation routiére en vue
de planifier et de diriger le déroulement du trafic.

Volonté d’accepter de courir des risques.
Déplacements dans le systéme des transports.

Objectif a terme selon lequel la circulation routiére ne doit
provoquer aucun décés ni aucune blessure grave.
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II. LES ZONES D°’OMBRE DU SYSTEME DES TRANSPORTS

1. L’insécurité routiére

Comme tout systéme, le systéme des transports a lui aussi ses points forts et ses faiblesses: d’une
part, il offre — en fonction du mode de transport — des possibilités simples, confortables, abordables
et/ou individuelles de se déplacer, mais d’autre part, il consomme des cofits, de I’énergie et du sol,
occasionne du bruit et émet des polluants. En outre, le trafic routier provoque un grand nombre
d’accidents corporels graves, causant des morts et des blessés. La comparaison entre les dangers
des divers éléments du systéme des transports entre eux ou avec les risques d’autres domaines est
au détriment du trafic routier (illustration 5, CEST, 1999). Ainsi, ce dernier constitue par exemple

dans les pays de I’UE la principale cause de décés des habitants de moins de 45 ans.

(O INlustration 5

Comparaison des accidents (base: pays de I’UE)

Nombre de tués pour 100 millions de personnes-km exposés:

= Trafic routier 1,1

= Transport aérien (uniquement public) 0,08
= Bus/autocar 0,08
= Rail 0,04

Risque de déces selon I’exposition en heures et les autres activités:

= Le trafic routier est 40 fois plus dangereux qu’une activité professionnelle.

= Le trafic routier est 12 fois plus dangereux que les activités exercées a domicile.

Sur la base de critéres moraux et financiers, il convient de tenir davantage compte que dans le passé
des dangers du trafic routier. Certes, la "sécurité" figure au catalogue de mesures de la conception
globale des transports (CGST, 1977) et se retrouve également dans le programme national de
recherche PNR 41, mais elle ne joue qu’un role subordonné dans ces programmes importants pour
la politique des transports. Une thése finale et une seule (E 24) parmi les 40 relatives a la politique
des transports durable dans le PNR 41 est consacrée a la VISION ZERO (WALTER, 2001).

La réalité du trafic routier présente en matiere de sécurité non seulement des lacunes, mais méme

des faiblesses inacceptables (citons a ce propos le Conseiller fédéral Leuenberger: "Chaque année,
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il [le trafic] fait 600 morts sur les routes suisses. ... C’est inacceptable" (LEUENBERGER, 2001;
p.5), de sorte qu’il est indispensable et urgent d’intervenir dans ce domaine. En 1993 déja, on en
était pleinement conscient, mais sans oser passer a 1’acte. Le rapport mandaté par le Département
fédéral de justice et police (de 1’époque) et établi par le Groupe d’experts en sécurité routiére de
I’Office fédéral de la police contenait une série de propositions efficaces et de formulations
d’objectifs clairs concernant la sécurité routiere (DFJP, 1993). Mais il n’a pas été mis en ceuvre par

le Conseil fédéral.

La valeur de la "sécurité" doit &tre davantage ancrée dans la société et la politique. Cela n’est pas
vrai uniquement pour la Suisse ; des expériences similaires s’observent aussi a 1’étranger. En
République fédérale d’Allemagne, par exemple, des objectifs issus du projet de programme de
sécurité routicre ont été laissés de coté pour des raisons politiques. Méme les calculs montrant que,
sur un plan économique, la prévention des accidents présente une utilité considérable malgré les
frais d’investissement, n’aboutissent qu’a de rares mesures stratégiques allant dans le sens de la
sécurité. Sans le moindre doute, cela s’explique en partie par le fait que les avantages dus a la
prévention des accidents ne sont pas souvent retirés par ceux qui y ont investi, ce qui réduit la
motivation poussant a prendre de telles mesures. Pourtant, on constate que de plus en plus de
personnes comprennent que le travail en matiere de sécurité doit étre associé a des objectifs. Ce
processus est encouragé sur le plan international au sein de I’UE, et quelques pays ont commencé a
fixer en termes quantitatifs des objectifs a terme et des objectifs intermédiaires a atteindre dans la
lutte contre les accidents. Les réflexions et propositions correspondantes pour la Suisse sont traitées

au chapitre III.

2. Mobilité et sécurité : des objectifs différents

L’¢évolution de la mobilité, ’accroissement des possibilités d’y recourir aisément et 1’augmentation
des besoins en la matiére ont déclenché ces dernicres années des tendances qui doivent étre prises
en considération dans le cadre des efforts pour diminuer le nombre d’accidents. La prévention des
accidents de la route doit donc étre formulée clairement au centre d’objectifs de mobilité et de
sécurité ambitieux, si I’on veut procéder tout aussi clairement sur le plan des conceptions. Il en

découle les principes suivants:

= Le but de la mobilité ne doit pas étre confondu avec le but de la sécurité. Le transport en tant
que systéme se fonde sur le principe de la mobilité et non sur celui de la sécurité. Une personne
qui veut aller du point A au point B présente avant tout un besoin de mobilité, et seulement
accessoirement un besoin de sécurité. Le but premier est la réalisation de la mobilité.

L’¢limination des dangers qui vont de pair avec cette mobilité constitue un but subordonné,
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sans que la mobilité ne soit restreinte par principe. La mission consiste donc a conserver la

mobilité tout en maximisant la sécurité des systémes de transport.

= La mobilité ne préjuge pas d’un mode de transport particulier. Ces notions ne peuvent pas étre
utilisées comme des synonymes. S’il y a lieu de conserver la mobilité, cela n’implique pas
nécessairement le libre choix du moyen de transport utilisable. Les restrictions dans le recours
a un mode de transport particulier pour des motifs de sécurité ne constituent pas sur le plan

quantitatif une limitation de la mobilité, mais peuvent empiéter sur la qualité de cette mobilité.

= Bien qu’il soit facile de formuler 1’objectif général consistant a conserver la mobilité¢ tout en
atteignant une sécurité maximale dans le sens de la VISION ZERO, le processus nécessaire
pour y parvenir n’est pas toujours ais¢ a mettre en ceuvre au vu de la situation initiale dans la
pratique. Lorsque des conflits entre objectifs se présentent, c’est a la sécurité qu’il revient de

donner la priorité, pour des raisons éthiques.

3. Comment intervenir?

Pour nous acquitter de notre mandat, qui devait principalement conduire a une liste de mesures
concrétes, nous avons pris en compte et évalué différentes perspectives. Les principales peuvent se

classer de la maniére suivante:

= Les méthodes qui influent directement ou indirectement sur l’individu: directement, par

exemple par 1’éducation, et indirectement par exemple par I’ergonomie.

= Les ¢léments du systéme de circulation sur lesquels il est possible de miser pour accroitre la

sécurité : 1’individu, le véhicule, la route, I’environnement.

= Les objectifs a atteindre: un comportement slir et une réduction des conséquences en cas

d’erreur de comportement.

= Les groupes d’usagers de la route victimes d’accidents : enfants, personnes agées, conducteurs

de voitures de tourisme, piétons, cyclistes, etc.

L’objectif étant prioritairement la réduction des accidents et la diminution de leurs conséquences,
I’approche retenue a été axée sur cet objectif. Pour présenter de quelle maniere les objectifs finals
ou intermédiaires, ou 1’objectif a terme de la VISION ZERO, pourraient étre atteints, nous nous
sommes fondés sur cette premiere approche pour en utiliser d’autres servant a atteindre les

objectifs.

D’une part, nous avons recherché systématiquement de nouvelles mesures aboutissant a un

comportement siir. Mais comme 1’erreur est humaine, il s’agissait d’autre part d’anticiper les fautes
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de comportement et de prévoir les moyens existants capables de réduire autant que possible les
conséquences graves d’un accident ainsi provoqué. A cette fin, nous avons recherché des mesures
susceptibles d’influer positivement, de maniére directe ou indirecte, sur le comportement des

usagers de la route ou de réduire la gravité des blessures:

= Parmi les méthodes directes figurent I’éducation (p. ex. cours d’éducation routicre), la
psychologie (par ex. cours complémentaires pour les chauffards), la communication (p. ex.
informations sur les nouvelles régles applicables) ou le marketing (p. ex. promotion de la

sécurité sous forme de campagnes).

= Parmi les méthodes indirectes figurent la technique (p. ex. activement: amélioration des freins
des véhicules, ou passivement: pose d’airbags), ’infrastructure (p. ex. activement: éclairage
des routes, ou passivement: conception d’aires de déversement), le droit (p. ex. modification
des sanctions en cas d’exces de vitesse) et la surveillance (p. ex. davantage de controles

d’alcoolémie).

= Les mesures visant a réduire la gravité des blessures sont d’une part les éléments et dispositifs
de sécurité passifs mentionnés plus haut (p. ex. casques pour cyclistes), d’autre part les secours
médicaux (p. ex. intervention d’hélicoptéres) et les interventions médicales (p. ex. amélioration

de la qualité des centres d’urgence).

L’approche d’intervention qui a été ¢laborée ici pour formuler des mesures servant de base a une
future politique de sécurité routicre efficace repose sur la combinaison d’instruments. Dans certains
cas, on utilisera ceux qui ont des répercussions sur I’ensemble du systéme de circulation, dans
d’autres seulement certains d’entre eux, ou encore des €léments qui ont des incidences sur les

conditions générales. La stratégie d’intervention est présentée schématiquement a I’illustration 6.

Pour inciter les usagers de la route a faire preuve d’un comportement sir ou réduire les
conséquences des accidents, il faut exercer une influence directe ou indirecte. D’autre part, les
conséquences d’une erreur de comportement peuvent étre réduites grace a l'intervention des
secours en cas de sinistre. Cette influence s’exerce par 1’emploi systématique et combiné de
mesures ponctuelles: I’influence directe sur le comportement des usagers de la route passe par la
pédagogie, la communication et la thérapie. Dans certains cas, des méthodes de sélection médico-
psychologiques doivent &tre appliquées. Les éléments systémiques du droit et de la surveillance, de
I’infrastructure et de I’exploitation ainsi que de la technique des véhicules et de la télématique des
transports entrainent activement ou passivement des changements de comportement induits de
maniére indirecte. Pour intensifier les efforts en vue d’une plus grande sécurité du trafic, les
mesures ponctuelles doivent étre largement accompagnées. Afin d’assurer une mise en ceuvre
suffisante des mesures de sécurité sur le plan de la qualité, et de les évaluer (mesures ponctuelles),

il faut prendre des mesures d’assurance qualité. Enfin ou surtout, des mesures de base constituant
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un fondement adéquat pour les mesures ponctuelles sont également nécessaires. Ces mesures de
base représentent un fondement, par exemple de nature juridique, politique ou financeére, sur lequel

les mesures ponctuelles peuvent étre assises de maniére appropriée.

(O Illustration 6

Stratégie d’intervention

Mesures de base Mesures ponctuelles
Mise a Comportement
disposition de sar
fonds publics Action directe et
Droit et indirecte sur les
surveillance usagers de la route
—
Infrastructure et
exploitation
Autres (actif/passif) Comportement
conditions erronné sans
cadres . morts ni blessés
Technique des raves
véhicules et 9
> télématique des
transports
(actif/passif)
Qualitétssicherungs- ]

massnahmen
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III. OBJECTIF A TERME DE LA VISION ZERO

1. L’engagement éthique

Lorsque I’idée de la VISION ZERO a vu le jour il y a quelques années en Suéde avant d’étre
également discutée par la suite en Suisse, la question s’est posée de savoir si 1’accident de la route
constitue un probléme de santé plus important que d’autres tels que le cancer, ’infarctus du

myocarde ou la toxicomanie. La réponse a cette question est affirmative pour trois raisons:

= Premicrement, 1’accident de la route est une cause de déces particulierement peu naturelle; il
n’est pas di en premier lieu a la limite de la vie humaine fixée par I’age, mais aux déficiences

d’un systéme.

= Deuxiemement, I’age moyen des personnes tuées dans des accidents de la route est de 42 ans,
soit nettement moins que pour d’autres causes de décés (il est de pres de 70 ans pour les

infarctus et le cancer; voir illustration 7).

= Troisiémement, la ou elles sont supérieures ou aussi ¢levées que dans la circulation routiere, les
causes de déces ne sont pas due a des tiers, mais ressortent plus largement d’une décision de

I’individu lui-méme (p. ex. drogue, suicide).

D qjustration 7

Années de vie potentiellement perdues par suite d’accidents de la route par comparaison aux
problemes circulatoires, au cancer et au SIDA en 1997

(Source: Annuaire statistique de la Suisse, 2001)

35
30.7

30 A 27.7

25 A

20

15 A

10 A
4.8

1.5
0

Accident de laroute  Problémes circulatoires Cancer SIDA



II1. Objectif a terme de la VISION ZERO 15

En termes de sant¢ publique, I’adéquation entre le risque encouru pour cause de participation au
trafic routier et le risque li¢ a d’autres causes de déces entrainerait une réduction spectaculaire des
blessures graves et des déces dus a des accidents de la route. Mais la VISION ZERO va plus loin:
elle implique méme qu’a 1’avenir, la route ne doit plus faire la moindre victime. Cela signifie que
dans ce secteur, par analogie aux transports publics, I’espérance de vie doit étre supérieure a ce
qu’elle est dans le reste de 1’existence. Cet objectif est réaliste parce que des mesures concretes
peuvent étre formulées pour I’atteindre, étant donné que I’accident de la route est une cause de
mort particulierement peu naturelle; il n’est pas dii principalement a la limite de la vie humaine li¢e
a I’age, mais aux déficiences d’un systéme. Les mesures peuvent émaner de la connaissance des
faiblesses de la circulation routiere en tant que systeme élaboré par I’étre humain. Au contraire par
exemple d’autres causes de déces, les causes des accidents de la route et les possibilités de les

prévenir sont largement connues.

En outre se pose la question de savoir pourquoi il faudrait tolérer que la Suisse dénombre chaque
année prés de 600 morts et 6.000 blessés graves. Les victimes des accidents de la route sont en
contradiction avec le droit éthique fondamental qui garantit & chaque individu son intégrité
physique et psychique. Par ailleurs, les dommages causés cotitent chaque année a 1’économie
publique 6,2 milliards de francs (chiffres de 2000).

Enfin, il n’est pas moral d’intégrer dans un calcul d’objectifs les morts ou les blessés graves. De
nos jours, on accepte comme étant inévitable un certain nombre de morts et de blessés graves dans
la circulation routiére. Si la VISION ZERO devient le but ultime, on passera de 1’acceptation
éthique superficielle a une action éthique concréte. La VISION ZERO est un engagement éthique
qui fait partie des lignes directrices non seulement dans le transport aérien ou ferroviaire, mais
aussi chez les responsables de la circulation routiére. Accepter cette approche nouvelle pour la
circulation routiére entraine un conflit de conscience ayant un effet de catalyseur : catalyseur, car
par analogie au processus chimique déclencheur, cette approche ouvre un acces a des moyens plus
créatifs que précédemment ; conflit de conscience, car elle force a résoudre de maniére cohérente le

dilemme de I’événement accidentel inacceptable, mais réel.

Une telle procédure est également justifiée par les régles de 1’Etat de droit fondées sur notre
Constitution. La VISION ZERO se fonde sur le principe éthique de I’intégrité physique. La

Constitution fédérale définit le droit fondamental de I’étre humain de la maniére suivante:
= La dignité humaine doit étre respectée et protégée (art. 7).

= Tout étre humain a droit a la liberté personnelle, notamment a I’intégrité physique et psychique

et a la liberté de mouvement (art. 10.2).
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Le droit régle donc la cohabitation entre les individus de maniére qu’il ne se produise en principe
aucun dommage corporel. Lorsque de tels dommages ne peuvent étre évités, ils doivent &tre tels
que le préjudice potentiel ne dépasse pas des limites étroitement fixées. La nouvelle Constitution
fédérale (Cst.) entrée en vigueur début 2000 tient compte de cette exigence de base; ces réflexions
éthiques sont consacrées tant dans les exigences imposées aux droits fondamentaux que dans les
objectifs sociaux. L’art. 10, al. 1, Cst. garantit a tout étre humain le droit a la vie, qui est une
condition préalable élémentaire a I’épanouissement de la personnalité et qui protége tout le
domaine de I’intégrité physique et psychique (Arréts du Tribunal fédéral [ATF] 98 la 508; 118 Ia
427, 434). De ce fait, I’Etat est tenu d’agir lorsque I’existence d’un individu semble gravement
menacée (MULLER, 1999 a). Selon une conception récente, les droits fondamentaux ont non
seulement une fonction de protection contre les ingérences de I’Etat, mais justifient également
I’obligation de I’Etat de défendre I’individu contre des dangers causés a des tiers (ATF 126 II 300).

Les risques dus 4 la circulation routiére doivent relever de ce domaine de protection de 1’Etat.

Dans le cadre de ces obligations de protection se pose bien entendu la question de la pondération
des ¢éléments juridiques, puisque 1’obligation de protection fixée par le droit fondamental ne peut
accorder aucune protection absolue contre n’importe quelle ingérence et n’importe quel risque.
Méme le droit a la vie n’est pas absolu au vu d’obligations prescrites par la loi et dont
I’accomplissement n’exclut pas un risque de mort (p. ex. service militaire, lutte contre 1’incendie,
service de secours; voir AUBERT, 1995). Cependant, sur la base de considérations étayées par la
jurisprudence applicable (ATF 126 II 300) et sous I’angle de la pondération des ¢léments
juridiques, le droit a la vie appartient manifestement a une catégorie plus importante que le droit a
la mobilité (libert¢é de mouvement) sur la route. L’idée de base de la VISION ZERO en tant
qu’objectif est donc fondée dans la nouvelle Constitution fédérale d’une part par 1’orientation
éthique générale et de I’autre par la garantie du droit a la vie. Méme sous 1’angle de la restriction de
la liberté de mouvement, il est licite — sur la base du droit a la vie consacré dans la Constitution —,
responsable et opportun de placer la liberté de se mouvoir sur la route sous 1’égide de la VISION
ZERO et de formuler des mesures de comportement pertinentes. (En 1997, le Parlement suédois a
accepté la VISION ZERO comme base pour les travaux futurs sur la sécurité routiere. Cette vision

a ainsi fait son entrée dans le débat politique.)

2. Droit a la vie

Malgré la compatibilit¢ fondamentale expliquée plus haut entre la VISION ZERO et la
Constitution fédérale suisse, il convient de vérifier si le systéme juridique de la "circulation

routiere" permet a ’objectif a terme d’étre réalisable. Dans la mesure nécessaire, des adaptations
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appropriées doivent étre formulées. Pour concrétiser au plan de la loi sur la circulation routiere
ainsi que des ordonnances et instructions qui en découlent le principe du droit a la vie, applicable
¢également a la circulation routiere, les principes spécifiques suivants doivent €tre suivis sur le plan

opérationnel:

= Les compétences fédérales, cantonales et communales doivent étre clairement délimitées, de
sorte que la législation sur la circulation routiére soit réalisable et applicable sans problémes

d’interprétation.

= L’ordre juridique de la circulation routiére ne doit pas entraver inutilement les usagers de la
route, mais ne doit pas non plus exiger d’eux un comportement qu’ils ne peuvent objectivement
pas fournir. Cela signifie qu’il convient de trouver entre la restriction de la liberté et la
responsabilité de I’individu un juste milieu qui tienne compte des compétences limitées de

I’étre humain et ne dépasse pas ses capacités.

= Les normes juridiques doivent étre congues de maniére a étre comprises par les usagers de la
route, c’est-a-dire étre simples, proches des citoyens et concrétes, et comporter des objectifs
clairs. Notre ordre juridique se fonde sur I’hypothése que les citoyens obéissent aux régles.
Cela présuppose toutefois que ces normes juridiques soient comprises, reconnues et acceptées
en tant que garantie de la sécurité, de la qualité de vie et de la préservation de la vie
(MULLER, 1999 b).

= Les regles de la circulation routiére doivent étre contraignantes et applicables (pas de simples
recommandations). Or, D’efficacité d’une norme dépend dans une mesure essentielle de son
application et de son exécution. A cet effet, les ressources financiéres et en personnel requises

doivent étre disponibles.

= Le systéme juridique de la circulation routiére doit d’une part étre constant, et d’autre part étre
ax¢é sur 1’évolution possible de la réalité économique, politique, technologique, sociale et

naturelle et prendre en considération les conditions générales internationales et européennes.

Dans le cadre de I’évaluation des perspectives juridiques en vue de la réalisation de la VISION
ZERO, il convient également de tenir compte des limites politiques, sociologiques et
psychologiques de la législation. Si celles-ci sont atteintes, d’autres moyens tels qu’incitations
financieres, recommandations, campagnes, etc. doivent étre appliqués seuls ou en combinaison
avec des mesures juridiques. Cette possibilité devrait également étre ouverte a la Confédération.
Des mesures, renforcées par l’effet d’accompagnement de la responsabilité¢ individuelle, sont
notamment de mise lorsque I’efficacité et la crédibilité de ’adoption de normes juridiques isolées

et ponctuelles sont mises en cause.
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3. Changement de paradigme

La VISION ZERO ne peut pas étre réalisée sans un changement radical de la philosophie de la
sécurité routiére. Au coeur de cette nouvelle approche se trouve le constat selon lequel tout &tre
humain commet des erreurs, et que tant que les actions humaines représenteront un facteur essentiel
du systéme, ces erreurs ne pourront jamais étre totalement exclues, méme s’il faut essayer de les
réduire autant que possible. Le systéme du trafic et des secours doit donc étre congu de maniére que

les erreurs inévitables n’aient pas de conséquences fatales.

Le paradigme consistant a adapter I’étre humain au systéme doit donc étre relativisé. Dans la
mesure du possible, c’est le systéme qu’il faut adapter a 1’étre humain. LOBSIGER (2001, p. 1)
déclare: "Souvent, on évalue des objets au lieu de processus, et la personne agissante est totalement
mise sur la touche". Il est erroné et mortellement dangereux de préparer I’€tre humain a des
situations précises, puis de le placer dans un processus d’ensemble auquel il est incapable de faire
face. "Dans d’autres domaines de la vie quotidienne, I’environnement est largement adapté aux
capacités et aux limites humaines (p. ex. agencement de postes de travail, installations sportives,
outils manuels). En revanche, dans la circulation routiére, il existe un hiatus énorme entre les actes
que permettent le véhicule et I’espace routier et les actes qui sont autorisés par la loi" (SIEGRIST,
BAECHLI & VAUCHER, 2001, p. 13). Il y a des années, un célebre ingénieur en transports
britannique, John Leeming, postulait dans ce contexte qu’il ne fallait pas seulement poursuivre les
conducteurs ayant commis des infractions a la circulation routiére, mais aussi les auteurs des
aménagements routiers, souvent responsables de I’erreur (MACHAY, 2001). Le Ministére suédois
des Transports formule désormais a I’intention également des planificateurs du systeéme de
circulation routiére I’exigence suivante: "La situation de départ doit se rapporter a ce que I’individu
peut fournir et supporter physiquement...." (ADMINISTRATION NATIONALE SUEDOISE DES
ROUTES, 2000). Dans le cadre de la VISION ZERO, la responsabilit¢ de chaque usager de la

route est également davantage transférée

= aux autorités qui construisent et entretiennent les routes, édictent les régles et autorisent les

moyens de transport, ainsi que

= au commerce et a I’industrie qui construisent les véhicules et achétent et vendent des moyens

de transport.

Au lieu de susciter des résistances, de former a des manceuvres pratiquement impossibles ou de
modifier des attitudes qui ne se traduisent pas de fagon fiable dans le comportement, il faut veiller a
ce que les éléments du systéme que sont la route et le véhicule autorisent moins d’erreurs de

comportement de la part des usagers de la route ou les rendent sans effet. La formule des "forgiving
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roads" élaborée dans ce contexte signifie que les routes doivent tolérer que les étres humains qui
s’y déplacent commettent des erreurs. Par ailleurs, il convient de mettre en place des mécanismes
empéchant par exemple que des conducteurs de voitures de tourisme ne puissent prendre le volant
en état d’ébriété ou que les automobiles ne puissent constituer un danger dans les zones ou évoluent
des enfants en bas dge. Des solutions allant dans ce sens existent, y compris des solutions qui
n’entravent pas la liberté de mouvement de I’étre humain. En matiére de sécurité, il s’agit d’adapter
le systéme des transports a I’€tre humain avec toutes ses faiblesses et toutes ses motivations, au lieu
de subordonner I’'usager de la route au systéme. Les forces et les faiblesses des éléments du

systéme sont présentés a ’illustration 8.

Certes, sans mesures d’éducation des usagers de la route, il ne sera pas possible d’aborder la
VISION ZERO ; toutefois, ce changement de paradigme peut accélérer le processus. Cela est
confirmé par la citation suivante, qui n’est pas due a un théoricien de la sécurité coupé de la réalité,
mais a Arlan STEHNY, ingénieur en chef de la société des ingénieurs automobiles américains:
"Les accidents de voiture sont non seulement évitables, mais ils sont totalement superflus dans
1’¢état actuel de la technique" (cité d’aprés WERB, 1999). Méme si ce point de vue extréme doit étre
relativisé par le fait que le mouvement, la vitesse et I’énergie cinétique peuvent toujours entrainer
des accidents, on peut relever qu’il est possible de créer un systéme de circulation routiere sir, a
condition d’obtenir la coopération des responsables chargés de la route, des véhicules et de la

technique. Les tentatives isolationnistes de ne sécuriser qu’un seul secteur sont vouées a 1I’échec.

D yjustration 8
Points forts et faiblesses de I’étre humain et de la machine
Points forts Faiblesses
Elément du = souplesse d’esprit rapportée ala | = performances physiques et
systéme "étre situation psychiques fluctuantes
humain" = capacité d’anticipation = ¢émotivité
= polyvalence = possibilité¢ d’étre influencé ou
distrait
Elément du = constance = manque de flexibilité,
systéeme "machine" | = fiabilité programmation
= vitesse = détection des erreurs défectueuse
= spécialisation, faible polyvalence
= manque d’égards
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4. VISION ZERO et mobilité?

Les problémes de sécurité existent depuis les débuts de la circulation routiere. Dans le monde
occidental, les accidents de la route sont la cause principale de la mort des personnes de moins de
45 ans. Comme ils touchent des individus relativement jeunes, ils provoquent le chiffre le plus
¢élevé d’années de vie perdues. Pendant longtemps, on a considéré ce tribut a payer comme un mal
inévitable, car on voulait conserver le degré de mobilité ¢élevé atteint par notre société actuelle
(RUMAR, 1999). Une question s’impose donc : dans quelle mesure le renforcement de la sécurité

routiere implique-t-il une réduction de la mobilité ?

L’objectif du travail sur la sécurité routiére n’est pas de réduire la mobilité, mais de faire en sorte
qu’elle ne s’accompagne d’aucun accident. A cet égard, il convient de distinguer entre le volet
quantitatif et le volet qualitatif de la mobilité: un travail de sécurité cohérent ne doit pas porter
atteinte a la mobilité¢ définie comme la possibilité de se déplacer du point A au point B (mobilité;
voir I’illustration 4). Cet aspect quantitatif doit étre complété et relativisé par 1’aspect quantitatif.
Car la possibilité de se déplacer ne préjuge pas du mode de transport, véhicule individuel prive,
chemins de fer ou autres moyens de transport public. La marge de manceuvre sur le plan du mode
de transport a retenir ne peut pas étre ¢liminée en liaison avec la prévention des accidents, méme si
le "systéme du trafic routier" a fondamentalement pour objectif de permettre la mobilité avec une
liberté de choix individuelle élevée. Lorsque des risques importants se présentent, le mode de
transport individuel doit étre restreint dans 1’intérét public (p. ex. dispositif empéchant de prendre
le volant sous I’effet de 1’alcool, gestion de [’autorisation de circuler pour les transports de
marchandises en ville). Des mesures allant dans ce sens existent par exemple déja pour les enfants
(circulation a vélo sur les voies publiques pour les enfants en age préscolaire), les jeunes (droit de
conduire une voiture de tourisme a partir de 18 ans seulement) ou les personnes de plus de 70 ans
(droit de conduire un véhicule automobile uniquement sur présentation d’un certificat médical
positif). Ces réflexions se recoupent avec celles de ’ATF 125 11 522: "Le principe du libre choix
du moyen de transport, qui n’est consacré ni dans la Constitution, ni dans la 1égislation, se contente
d’affirmer qu’il n’existe aucune obligation d’utiliser tel ou tel moyen de transport et qu’en principe,

la libre concurrence doit régner entre les moyens de transport” (p. 553).

5. Gain procuré par la sécurité routiére

Une société peut-elle se permettre financiérement le colt de I’objectif a terme de la VISION

ZERO ? Cela dépend de la valeur accordée a la vie. Les considérations financiéres ne peuvent pas
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constituer la seule base d’évaluation. Pour éviter de porter atteinte a la qualit¢ de la vie et
d’entrainer des préjudices graves, il incombe a la collectivité de dégager des ressources pour
financer la sécurité. Dans un pays riche, il est cynique de tolérer des morts ou des blessés graves

pour des raisons économiques.

En revanche, des calculs économiques ont montré que la prévention des accidents présente une
utilité considérable pour 1’économie publique. Le rendement de chaque mesure est tout de méme
environ deux a cinq fois plus élevé que l’investissement requis. Les colits provoqués par les
accidents de la route se montent en Suisse a plus de 6 milliards de francs par an, soit 1,5 pour cent
du produit intérieur brut. Les dépenses pour le travail de sécurité dans la circulation routiére sont
loin d’équivaloir celles engagées dans d’autres domaines pour la prévention. La revendication

minimale vise donc a obtenir au moins une situation identique dans ce secteur.
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IV. LA SECURITE ROUTIERE AUJOURD’HUI

1. Les accidents

1.1 Evolution

Depuis le début du XXeéme siécle, le nombre des morts dus aux accidents de la route n’a cessé de
croitre de manicre continue jusqu’en 1971. Cette année la, un record a ¢été atteint avec 1.773
victimes. De 1971 a 1976, le nombre des tués a diminué de fagon spectaculaire: la réduction
annuelle s’est élevée a 7,5 pour cent, puis a pres de 3 pour cent a partir de 1976, et depuis 1997, le

nombre des tués stagne a environ 600 (voir I’illustration 9).

L’¢évolution positive de ces 30 derniéres années — réduction des deux tiers du nombre de tués —
n’est pas identique pour tous les moyens de transport: des réductions supérieures a la moyenne ont
¢été atteintes chez les cyclomotoristes (moins 90 pour cent) et les piétons (moins 76 pour cent), alors
que la réduction pour les cycles (moins 60 pour cent), les voitures de tourisme (moins 59 pour cent)
et les motos (moins 52 pour cent) était inférieure a la moyenne. Ces chiffres incluent parmi les
victimes les accidentés de la route qui décédent dans les 30 jours suivant [’accident (selon 1’Office
fédéral de la statistique [OFS]). Cette définition n’est en vigueur que depuis 1992. De ce fait, les

valeurs plus anciennes présentent quelques légeres différences, selon leur source.

(O INlustration 9

Nombre de morts sur les routes depuis 1965
(Source: Office fédéral de la statistique; 2001)
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Le nombre le plus élevé de blessés a été enregistré en 1972 (illustration 10). Cette année 1a, pres de
37.000 personnes ont été blessées, dont la moitié gravement. Depuis 1975, le nombre des blessés
stagne a environ 30.000. Jusqu’en 1977, la part les blessés légers et graves était respectivement
d’environ 50 pour cent. Pendant les dix années suivantes, le nombre des blessés 1égers est resté
presque constant a prés de 17.500, alors que celui des blessés graves présentait une légeére tendance
a la baisse. Depuis 1983, les courbes divergent de maniére prononcée: le nombre des blessés légers
a augmenté en 2000 pour atteindre prés de 24.000 personnes, alors que le nombre des blessés
graves se repliait a 6.200. De nos jours, prés de 80 pour cent des blessés sont 1égérement atteints, et

environ 20 pour cent le sont gravement.

D Ilustration 10

Blessés sur les routes depuis 1965
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

40000

30000

20000

Blessés

10000

0
1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Année

Malgré I’augmentation de la population résidente permanente de 16 pour cent depuis 1970 et le
doublement des prestations de trafic au cours de la méme période, le nombre des tués et des blessés
graves a pu étre réduit des deux tiers ces 30 derniéres années. L’augmentation progressive de la
sécurité routiere est due a diverses mesures juridiques, techniques et éducatives (voir illustration
11).
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D 1ustration 11

Principales mesures de sécurité routiére prises depuis 1970

= Pose obligatoire de ceintures sur les sieges avant (1971)
=  Construction d’autoroutes

= Organisation de grandes campagnes permanentes (p. ex. « Réfléchir... avant de dépasser! »; « Les
tétes intelligentes se protégent »

= Assainissement des endroits dangereux

=  Améliorations continues dans la construction des véhicules

= Introduction provisoire de la limitation a 100 km/h hors localités (1973)

= Introduction provisoire de la limitation & 100 km/h sur autoroutes (crise pétrolicre)
= Introduction provisoire de la limitation a 130 km/h sur autoroutes (1974)

= Premicre obligation de porter la ceinture de sécurité a I’avant (1976 — 5.10.1977)

= Obligation de suivre des cours de premiers secours (1977)

= [Introduction définitive de la limitation a 100 km/h hors localités et a 130 km/h sur autoroutes
(1977)

= Taux limite d’alcoolémie fixé a 0,8 pour mille (1980)

= Pose obligatoire de ceintures de sécurité sur les si¢ges arricre (1981)

= Deuxi¢éme obligation de porter la ceinture de sécurité a I’avant (1981)

= Port obligatoire du casque pour les motocyclistes (conducteurs et passagers) (1981)

= Introduction de la limite de 50 km/h en localités (1984)

= Limitation de vitesse a 80 km/h hors localités et a 120 km/h sur autoroutes, a titre d’essai (1985)
= Introduction définitive de la limite a 80 km/h hors localités et a 120 km/h sur autoroutes (1990)
= Port obligatoire du casque pour les cyclomotoristes (1990)

=  Formation complémentaire pour les chauffards récidivistes (1991)

= Cours obligatoire de théorie de la circulation (8 heures) (1991)

= Port obligatoire de la ceinture de sécurité a 1’arriere (1994)

= Réflecteurs avant et arriére obligatoires pour les cyclistes (1995)

= Barre latérale anti-encastrement obligatoire pour les véhicules lourds affectés au transport de
marchandises (1995)

= Forte augmentation du montant des amendes d’ordre (1996)

= Equipement des minibus et des voitures de livraison avec des ceintures de sécurité (1998)
=  Equipement des camions avec des rétroviseurs supplémentaires (angle mort) (1998)

= Admission des feux-stop supplémentaires (1998)

= Utilisation obligatoire de dispositifs de retenue également pour les enfants de moins de 7 ans sur
tous les sieges des véhicules (2002)

= Reégle recommandant I’utilisation des feux en plein jour (2002)
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1.2 Les accidents aujourd’hui

En 2000, la police a enregistré environ 75.000 accidents de la route. Ces accidents ont fait 592
morts, 6.191 blessés graves et 23.867 blessés légers (illustration 12). 57 pour cent des accidentés
étaient passagers de voitures de tourisme, 15 pour cent circulaient & moto, 11 pour cent a bicyclette,
10 pour cent a pied et 4 pour cent en cyclomoteur. La « case fatality » — une mesure de la gravité
des accidents — atteint la valeur maximale pour les piétons, soit environ 450 morts par 10.000
accidentés. Les personnes les plus gravement blessées sont donc les piétons, suivies par les
motocyclistes (« case fatality »: 200). Pour les autres usagers de la route, la valeur est d’environ

150 morts par 10.000 accidentés.

D INlustration 12

Accidentés en fonction de la participation au trafic, 2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001, Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Blessés case

Participation au trafic Tués Accidentés D

BL" | BG? | Total atality
Voitures de tourisme 14714 | 2431 | 17.145 273 17.418 157
Cycles 2.284 959 3.243 48 3.291 146
Motocycles,

3.136 1.364 4.500 92 4.592 200
motocycles légers
Piétons 1.882 901 2.783 130 2913 446
Cyclomoteurs 935 305 1.240 19 1.259 151
Autres 916 231 1.147 30 1.177 255
Total 23.867 6.191 30.058 592 30.650 193

! Blessés légers
? Blessés graves
Y Tués pour 10.000 accidentés

Les chiffres ci-dessus correspondent aux accidents enregistrés par la police ou saisis par I’OFS.
Mais ceux-ci ne traduisent pas 1’ensemble de la situation effective, de sorte que nous avons établi

ci-aprés une extrapolation afin d’estimer le nombre d’accidents réel.

L’analyse des points noirs (chapitre 1V.1.3) et les pronostics d’accidents (chapitre V.1) ont été

fondés sur les données des accidents enregistrés par la police, qui sont saisies de maniére trés
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détaillée. Pour calculer les répercussions des mesures, on a utilisé les données extrapolées — y

. . 1
compris les chiffres occultes .

ALLENBACH (2000) a établi pour la Suisse une extrapolation pour 1997, que nous avons
actualisée pour I’an 2000 dans le cadre du présent travail. Relevons que la définition des « blessés
graves » dans I’extrapolation (selon le bpa) est différente de celle des accidents enregistrés par la

police (selon I’OFS) (voir illustration 4).

THOMA (1990) a prouvé que la police enregistre la quasi-totalité des accidents mortels, ou il
n’existe donc pas de chiffres occultes. S’agissant des blessés, le nombre enregistré dépend de la
gravité des blessures. Dans la statistique des accidents enregistrés par la police, cette dernicre ne
reléve qu’un quart des blessés légers, et méme un cas sur neuf s’agissant des cyclistes. Les données
de la police concernant les blessés graves doivent étre multipliées par des facteurs de conversion de
0,5 a 1,2, en fonction de la participation au trafic, par suite des chiffres occultes et des différences

de définitions.

D Ilustration 13

Conversion de la statistique des accidents enregistrés par la police en accidents réels
(extrapolation), 2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Enregistrés par la police | Extrapolation Facteurs de

Participation au conversion
trafic

BL BG" |Total |[BL |BG” [Total |BL |BG |Total
Voitures de tourisme | 14.714 2.431 {17.145 |43.060|1.747 |44.807 |29 [0,7 |26
Cycles 2.284 959 |3.243 [25.432(1.060 {26.492 (11,1 |1,1 |82
Motocycles,
motocycles 1égers 3.136 1.364 {4.500 |12.993|1.655 |14.648 |4,1 1,2 13,3
cylindrées
Piétons 1.882 901 |2.783 [7.073 |657 [7.730 |3,8 (0,7 |28
Cyclomoteurs 935 305 |1.240 [4.802 [469 [5.271 5,1 1,5 (43
Autres 916 231 |1.147 |5.835 [126 |[5960 |64 (0,5 |52
Total 23.867 6.191 | 30.058 [ 99.194 |5.714 {104.908 (4,2 (0,9 (3,5

! Blessés graves selon la définition de I'OFS (voir illustration 4)

% Blessés graves selon la définition du bpa (voir illustration 4)

I Les chiffres occultes sont le facteur par lequel il faut multiplier une grandeur présente dans une statistique
pour obtenir le nombre d’événements correspondant a la réalité effective.
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Outre les souffrances, la douleur, les peurs et les autres conséquences psychiques, les accidents de
la route entrainent également des cofits élevés pour 1’économie publiquez. NEUENSCHWANDER,
SOMMER & WALTER (1991) ont calculé ces coits a la fin des années 1980 a la demande du
Service suisse d’étude des transports. L’actualisation de ces données pour 2000 donne une charge
annuelle pour la société de plus de 6,2 milliards de francs (illustration 14). Prés de 45 pour cent de
ces frais découlent de dommages matériels, 23 pour cent des blessés graves, 18 pour cent des tués

et 14 pour cent des blessés 1égers.

D Illustration 14

Coiits des accidents de la route pour I’économie publique
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001, bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

. Taux de frais en Coiits pour
Conséquences des o R .
accidents Nombre de cas Fr. I’économie publique
(Frais par cas) en milliards de Fr.
Tués 592 1.920.000 1,14
Blessés graves 5.714 247.000 1,41
Blessés légers 99.194 9.000 0,89
Dommages matériels 400.000 7.000 2,80
Total: 6,24

1.3 Les points noirs en matic¢re d’accidents aujourd’hui

En partant des considérations relatives a la VISION ZERO, les points noirs en matiére d’accidents
doivent étre définis sur la base du nombre des tués et des blessés graves. Les points noirs en
mati¢re d’accidents montrent quels sont les accidents qui se produisent particuliérement souvent
et/ou ont des conséquences particuliérement lourdes. Dans le cadre de la présente étude, on n’en
évaluera que la fréquence, puisque 1’on ne prend explicitement en considération que les accidents
entrainant des dommages corporels graves (tués et blessés graves) dans 1’optique de la VISION
ZERO.

2 Les couts pour I’économie publique sont les préjudices subis par I’économie publique et assumés par la
collectivit¢ dans son ensemble ( ici: en liaison avec les accidents de la route). Ils se composent
essentiellement des conséquences des dommages corporels (frais des soins médicaux, frais de réinsertion,
nouveaux postes a pourvoir, réorganisations d’emplois, pertes de production, frais immatériels, frais
administratifs des assurances), des dommages matériels (biens d’équipement et immobiliers, frais
administratifs des assurances) ainsi que des frais de police et de justice.
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L’analyse des accidents enregistrés par la police (2000: 592 tués et 6.191 blessés graves) permet de
3
dégager des facteurs de risque . A cet effet, les données concernant les accidents, suivant le proces-

verbal de saisie des accidents dressé par la police, sont regroupées selon les critéres suivants:

=  QGroupes de personnes et participation au trafic
= Emplacement et types d’accidents
= Déficiences et influences

=  Autres comportements délictueux

Nous résumerons ensuite les points noirs en vue d’en dégager une stratégie de mesures.

1.3.1 Groupes de personnes et participation au trafic

40 pour cent des tués et des blessés graves dans la circulation routiére sont victimes d’accidents en
tant qu’occupants de voitures de tourisme, 21 pour cent en circulant & moto (y compris les
motocycles 1égers), 15 pour cent comme piétons et 15 pour cent comme cyclistes et 5 pour cent
comme cyclomotoristes (illustration 15). Pour environ 9 pour cent des personnes victimes d’un
accident impliquant des dommages corporels graves, les blessures sont mortelles. Cette proportion

est la plus élevée chez les piétons, ou elle atteint 13 pour cent.

Les hommes sont plus souvent victimes d’accidents que les femmes. Les deux tiers des 6.783
accidentés ayant subi des lésions corporelles graves sont des hommes. Sur I’ensemble des usagers
de la route (y compris les piétons), les jeunes de 16 a 26 ans — et surtout ceux de 17 a 21 ans — sont

les plus menacés (illustration 16). Leur part du total s’éléve a 26 pour cent.

* La contribution des influences sur la probabilité de survenance est calculée en épidémiologie & I’aide de
risques relatifs (RR) et de « odds ratios » (OR). Par ce biais, on peut calculer quelle est la part des accidents
que I’on pourrait éviter si I’on réussissait a éliminer totalement un facteur de risque (risque attribuable). Ces
calculs ne sont généralement pas possibles dans le domaine de la circulation routiére pour des raisons de
méthode, mais aussi pour des raisons financiéres (& I’exception des déficiences ponctuelles liées aux
conducteurs). Pour cette raison, pratiquement toutes les affirmations relatives a 1’étendue et a I’importance
des facteurs de risque se rapportent aux indications de la police de la circulation.
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D Illustration 14

Tués et blessés graves en fonction de leur participation au trafic, 2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Tués + blessés graves

Participation au trafic Tués Blessés graves

Ch. absolus En %
Voitures de tourisme 273 2.431 2.704 40
Cycles 48 959 1.007 15
Motocycles, motocycles 90 1,364 1.456 71
légers
Piétons 130 901 1.031 15
Cyclomoteurs 19 305 324 5
Autres 30 231 261 4
Total 592 6.191 6.783 100

(O INustration 15

Blessés graves et tués par classes d’dge et degré de participation au trafic, 2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001, bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Participation au Age

il 0-10 11-20 ‘ 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 | 61-70 | 71-80 | 81-90 | 91+

Tous

Piétons II I I

Cyclistes I

Cyclo-
motoristes
Motocyclistes
(pte cylindr.)

Motocyclistes I I I
Voitures -
occuppants

Voitures -

conducteurs
Voitures -

passagers

Pl Rangs 1245 Rangs 6 a 10 Rangs 11a 15 Rangs 16 a 20

Les points noirs des divers groupes d’usagers de la route:

Piétons: Prés de 15 pour cent des personnes victimes d’un accident sont des piétons, un peu plus de
la moitié sont des femmes. Les plus menacés sont les enfants de 4 & 14 ans et les personnes de plus

de 60 ans. Prés de 63 pour cent des victimes de plus de 60 ans sont des femmes. La tranche de 5
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ans comptant les victimes les plus gravement atteintes est celle des enfants de 4 a 8 ans. Les piétons
sont principalement victimes d’un accident lorsqu’ils traversent la chaussée. Environ 40 pour cent
des tués et des blessés graves le sont sur un passage pour piétons. Lors de collisions avec d’autres
usagers de la route, environ un tiers des déficiences et des influences sont dus aux piétons eux-

mémes, et les deux tiers aux autres usagers de la route.

Cyclistes: Environ 15 pour cent des victimes d’un accident sont des cyclistes. Les plus fortement
menacés sont les enfants et les jeunes de 7 a 18 ans. La tranche de 5 ans comptant le plus de
victimes graves est celle des 12 a 16 ans. 41 pour cent des cyclistes sont impliqués dans des
accidents survenant a des intersections et des débouchés (surtout collisions avec d’autres véhicules)
et 41 pour cent sur des trongons rectilignes (surtout dérapages et accidents n’impliquant pas
d’autres usagers). Environ les trois quarts des tués et des blessés graves sont victimes d’un accident
sur des rues a l’intérieur d’agglomérations. Environ un quart sont victimes de dérapages ou
d’accidents n’impliquant pas d’autres usagers. Lors de collisions avec d’autres usagers de la route,
tout juste 60 pour cent des déficiences et des influences sont dues aux cyclistes eux-mémes,

environ 40 pour cent aux autres usagers.

Cyclomotoristes: Environ 5 pour cent des victimes d’un accident sont des cyclomotoristes. Les
plus menacés sont les adolescents de 14 a 18 ans. Environ un quart sont victimes de dérapages ou
d’accidents n’impliquant pas d’autres usagers. Lors de collisions avec d’autres usagers de la route,
environ 60 pour cent des déficiences et des influences sont dues aux cyclomotoristes eux-mémes et

40 pour cent aux autres usagers.

Motocyclistes: Environ 20 pour cent des victimes d’un accident sont des motocyclistes (y compris
les conducteurs de motocycles légers). Les plus menacés sont les personnes de 16 a 50 ans. La
tranche de 5 ans comptant le plus de victimes graves est celle des 16 a 20 ans. S’agissant des
motocycles légers, (catégorie F), la valeur de pointe (tranche de 5 ans) est celle des 16 a 20 ans. Les
chiffres des victimes d’accidents impliquant les autres motocycles (catégories A et Al) sont
répartis de maniére relativement homogene dans la classe d’age des 16 a 50 ans; il n’existe donc
pas de valeur de pointe a proprement parler. Environ un tiers des motocyclistes accidentés sont
victimes d’un dérapage ou d’un accident n’impliquant pas d’autres usagers. Lors de collisions avec
d’autres usagers de la route, environ 40 pour cent des déficiences et des influences sont dues aux

motocyclistes eux-mémes, et environ 60 pour cent aux autres usagers.

Occupants de voitures de tourisme: Environ 40 pour cent des victimes d’un accident sont des
occupants de voitures de tourisme. Les plus menacés sont les personnes de 18 a 40 ans. La tranche
de 5 ans comptant le plus de victimes d’accidents est celle des 18 a 22 ans. Pour les conducteurs de

voitures de tourisme, la valeur de pointe (tranche de 5 ans) est celle des personnes de 19 a 23 ans;
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73 pour cent d’entre eux sont des hommes. S’agissant des passagers de voitures de tourisme, la
valeur de pointe (tranche de 5 ans) se trouve chez les 17 a 21 ans; 64 pour cent d’entre eux sont des
hommes. Environ la moitié sont victimes de dérapage ou d’accidents n’impliquant pas d’autres
usagers. Lors de collisions avec d’autres usagers de la route, environ 70 pour cent des déficiences

et des influences sont dues aux automobilistes eux-mémes, environ 30 pour cent aux autres usagers.

Si I’on relativise le total des victimes d’un accident par rapport au total de la population du groupe
d’age considéré (illustration 17), on obtient un tableau similaire a celui des chiffres absolus
d’accidentés par tranche d’age (illustration 16). La seule différence marquante se rencontre chez les

personnes agées, qui se distinguent particulierement en tant que piétons et que cyclomotoristes.

D [1ustration 17

Blessés graves et tués pour 100.000 habitants: fréquences selon I’dge et la participation au trafic,
2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Participation au Age

trafic 0-10 | 11-20 | 21-30 | 31-40 | 41-50 | 51-60 | 61-70 | 71-80 | 81-90 | 91+

Tous

Piétons

Cyclistes
Cyclo-

motoristes
Motocyclistes

(ote cvlindr.)
Motocyclistes

Voitures -

occubbants
Voitures -

conducteurs
Voitures -

lDassagers

PRangs 145 Rangs 6 4 10 Rangs 11 a 15 Rangs 16 a 20

1.3.2 Emplacement et types d’accidents

55 pour cent des accidents entrainant des dommages corporels graves se produisent sur les routes a
I’intérieur des agglomérations, 37 pour cent sur les routes en dehors des agglomérations et 8 pour
cent sur les autoroutes (illustration 18). La part des tués est de 37 pour cent dans les
agglomérations, 56 pour cent en dehors et 7 pour cent sur les autoroutes. Ces données d’accidents
sont directement comparables, puisque la prestation de circulation parcourue sur tous ces trois

types de routes est a peu prés la méme (18 milliards de kilométres-véhicules par an). Plus d’un tiers
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des accidentés graves subissent un dérapage ou un accident n’impliquant pas d’autres usagers de la
route, tout juste 20 pour cent un accident provoqué lorsque le véhicule obliqueet 15 pour cent un
accident impliquant des piétons.

@|llustration 18

Tués et blessés graves selon le type d’accident et I’emplacement, 2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

En q Hors aggl. Autoroutes Total
agglomération
Types d’accidents
Ch. o Ch. o Ch. o Ch. o
abs. % abs. 5 abs. 5 abs. %
Accident impliquant des 893 | 24 98 4 4 1 995 | 15
pictons
Dérapage/ accident
n’impliquant pas d’autres 832 22 11228 49 272 53 2.332 34
usagers
Accident de contact 181 5 377 15 8 2 566 8
Accident lors d’un 78 2 142 6 23 4 243 4
dépassement
Télescopage 282 7 104 4 161 32 547 8
AFgldent lors du passage du 63 ’ 10 0 32 6 105 )
véhicule
Acgldent lorsque le véhicule 368 23 385 15 0 0 1.253 18
oblique
Accident lors d’une traversée | 367 10 108 5 3 1 478 7
Accident avec des animaux 10 0 11 0 1 0 22 0
Autres accidents 182 5 54 2 6 1 242 4
Total 3.756 100 2.517 100 510 100 6.783 100

Une analyse des accidents en fonction de leur type et de I’emplacement fait ressortir les constats

suivants:

A Pintérieur des agglomérations: Les accidents graves se répartissent a parts a peu pres égales
entre les accidents impliquant des piétons, les dérapages, les accidents n’impliquant pas d’autres
usagers et les accidents survenant lorsque le véhicule oblique. 45 pour cent touchent des piétons et
des cyclistes (usagers de la route vulnérables), 24 pour cent des occupants de voitures de tourisme

et 21 pour cent des motocyclistes.

En dehors des agglomérations: 80 pour cent des blessés graves et des tués sont enregistrés lors
des 4 catégories (types) d’accidents "collision avec un véhicule venant en sens inverse lors d’un

dépassement”, "collision avec un obstacle fixe en dehors de la chaussée", "collision au niveau
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d’une intersection" et "dérapages/ accidents sans collision n’impliquant pas d’autres usagers"
(illustration 19). Dans ces 4 catégories, les jeunes conducteurs de sexe masculin sont touchés d’une

maniére supérieure a la moyenne.

Sur autoroutes: Les accidents qui se produisent sur les autoroutes sont essentiellement des
dérapages ou des accidents n’impliquant pas d’autres usagers (53 pour cent) et des télescopages
(32 pour cent). IIs touchent dans 84 pour cent des cas des occupants de voitures de tourisme. Les
accidents se produisent surtout la ou la fluidit¢é homogeéne du trafic est perturbée (bouchons,

chantiers, entrées et sorties d’autoroute).

D INlustration 19

Tués et blessés graves en dehors des agglomérations selon la catégorie (type) d’accident, 2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Catégorie d’accident Ch. abs. %

Collision avec un véhicule circulant en sens inverse lors d‘un dépassement 692 27,5
Collision avec un obstacle fixe en dehors de la chaussée 609 24,2
Collision au niveau d’une intersection 456 18,1
Dérapage /accident sans collision, n’impliquant aucun autre usager 255 10,1
Total des 4 plus importantes catégories (types) d’accidents 2.012 79,9

1.3.3 Déficiences et influences

Les causes principales des accidents entrainant des dommages corporels graves sont "refus de
priorité", "erreur de comportement en matiére de vitesse" ainsi que "inattention et distraction",
responsables chacune d’un quart des accidents (illustration 20). Environ un accident sur cinq est di
a une incapacité de conduire (surtout liée a 1’alcool). Les accidents mortels sont dus dans 40 pour
cent des cas a la vitesse et dans 30 pour cent des cas a I’incapacité de conduire. Alors que "la
vitesse" domine surtout chez les hommes de moins de 35 ans, "’alcool" est une cause qui se

rencontre avec une fréquence supérieure a la moyenne chez les hommes jusqu’a 60 ans.

Le nombre des déficiences et influences ne refléte sans doute pas correctement leur survenance
réelle et ne permet de tirer que des conclusions limitées sur leur contribution a I’augmentation de la

probabilité des accidents graves ou mortels. Il est donc nécessaire de compléter et d’interpréter les
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indications figurant a I’illustration 20 a I’aide des (maigres) connaissances tirées de 1’épidémiologie

des accidents.

Aucune étude ne semble exister sur la fréquence et I’importance des déficiences "refus de priorité"
et "inattention". Mais ces déficiences potentielles se recoupent avec d’autres, plus pertinentes pour
la probabilité des accidents, telles que: "lI’absence d’aménagement de 1’espace routier", "la
vitesse", "l’alcool", "la fatigue" ou "le fait de téléphoner en conduisant". C’est pourquoi les

mesures de prévention ne doivent pas exclusivement tre dérivées des statistiques sur les accidents.

D [1ustration 20

Tués et blessés graves en fonction des déficiences et influences, 2000
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

a Tués et blessés graves
Blessés
Déficience/influence Tués
graves Ch. abs. En %
Refus de priorité 125 1.741 1.866 28
Vitesse 229 1.604 1.833 27
Inattention et distraction 133 1.572 1.705 25
Etat du conducteur ou du piéton, 169 1.183 1.352 20
dont influence de 1’alcool 114 864 978 14
Conduite a gauche/ a droite et
. 85 707 792 12
présélection
Maniement déficient du véhicule 27 422 449 7
Piétons 52 388 440 6
Dépassement 28 373 401 6

Plusieurs citations possibles (plusieurs déficiences/influences peuvent étre attribuées a un méme accident).

Si I’on en croit les statistiques officielles des accidents, la déficience "influence de 1’alcool”" est
sous-estimée. En Suisse, seule la moitié environ des conducteurs accidentés subit un test
d’alcoolémie (SIEGRIST et al., 2001). L’influence de 1’alcool peut étre constatée dans environ
30 pour cent des accidents graves, et constitue la cause déterminante de 20 pour cent de ces
accidents. Par comparaison, I’influence d’autres substances est moins fréquente ou moins
dangereuse, mais ne devrait pas pour autant &tre négligée dans la prévention, par exemple

s’agissant de 1’effet des somniféres et des tranquillisants (SIEGRIST, 1996). L’effet aggravant de
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I’alcool en tant que facteur de risque est enregistré de manicre trés différenciée, c’est-a-dire en
fonction de la dose consommée (voir notamment KRUGER, 1995), de sorte qu’il est possible d’en

déduire et de motiver des mesures de prévention concretes.

Aux cotés de I’alcool, la vitesse est un facteur central dont 1’intensité influe sur la probabilité
d’accident et de survie des victimes de collisions. Les rapports quantitatifs entre les parametres sont
enregistrés de facon détaillée. Une intervention est nécessaire, par exemple, lorsque 1’on voit
qu’une réduction moyenne de 5 km/h des vitesses hors localités entraine une diminution de 10 pour

cent des accidents corporels (résumé dans MASTER, 1999).

1.3.4 Autres constats importants

L’analyse des accidents permet également de dégager d’autres constats importants:

Ceinture de sécurité: En 2000, 201 conducteurs de voitures de tourisme ont été tués au total ; 74
d’entre eux avaient attaché leur ceinture (37 pour cent) et 101 ne la portaient pas ; on ne dispose
d’aucune information dans 26 cas. La méme année, le taux observé du port de la ceinture chez les
conducteurs de voitures de tourisme était de 77 pour cent. Le nombre de passagers assis a 1’avant
dans des voitures de tourisme et tués lors d’un accident était de 50 personnes, dont 23 étaient
attachées (4 pour cent) et 19 ne I’étaient pas ; on ne dispose d’aucune information dans 8§ cas. Le
taux observé du port de la ceinture est a peu pres identique a celui des conducteurs, soit environ
80 pour cent. Les tués assis a I’arriere de voitures de tourisme étaient au nombre de 22, dont 5
étaient attachés et 16 ne I’étaient pas ; on ne dispose d’aucune information dans 1 cas. Le taux

observé du port de la ceinture a I’arriere des voitures de tourisme est de 32 pour cent.

Casque: 92 motocyclistes (y compris les conducteurs de motocycles 1égers) ont été tués en 2000 ;
78 d’entre eux portaient un casque (85 pour cent) et 13 n’en portaient pas ; on ne dispose d’aucune
information dans 1 cas. Le taux observé du port du casque est de 98 pour cent. 19 cyclomotoristes
ont été tués sur la route, dont 9 portaient un casque et 8 n’en portaient pas ; on ne dispose d’aucune
information dans 2 cas. Le taux observé du port du casque est de 73 pour cent. 48 cyclistes ont été
tués sur la route, dont 2 portaient un casque (4 pour cent) et 46 n’en portaient pas. A titre de

comparaison: le taux observé du port du casque est de 20 pour cent.

Poids lourds: En 2000, au total, 40 occupants de camions (y compris les véhicules articulés) ont
été gricvement blessés et 4 ont été¢ tués. Mais les accidents impliquant des poids lourds font
beaucoup de victimes chez les autres usagers de la route. Ainsi, ces derniers ont été 251 a étre
grievement blessés et 75 a étre tués, ce qui représente 4 resp. 13 pour cent du total général. Les

accidents impliquant des poids lourds sont mortels dans un nombre de cas supérieur a la moyenne.
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Ainsi, en 2000, ils ont cotité la vie a 33 occupants de voitures de tourisme, 15 piétons, 12 cyclistes,

6 motocyclistes et 9 autres usagers de la route.

Nuit: Il se produit environ deux fois moins d’accidents de nuit que de jour. THOMA (1993) a
prouvé en revanche que les risques courus de nuit sur les routes en dehors des agglomérations et
sur les autoroutes sont deux fois plus €élevés que de jour. Si de surcroit il pleut, le risque d’accident
sur les routes en dehors des agglomérations est méme multiplié par 6 et le risque sur les autoroutes

par 11. Il existe un rapport direct avec la vitesse choisie par le conducteur.

Les accidents spectaculaires qui suscitent ’intérét des médias et du grand public ne constituent
souvent pas des « points noirs » en matiere d’accidents. En particulier, les accidents en liaison avec
les passages a niveau, les tunnels, les installations de signalisation lumineuses, les véhicules

circulant a contre-sens et les animaux n’en font pas partie.

En résumé, les points noirs en matiére d’accidents — qui servent de base a la stratégie de mesures —
peuvent se structurer en six groupes (illustration 21). Des mesures relatives a ces six groupes de
points noirs permettent d’influer sur pratiquement tous les accidents entrainant des tués et des
blessés graves. Relevons que des chevauchements peuvent se produire (p. ex. entre "occupants de
voitures de tourisme" et "vitesse"). Le potentiel le plus élevé* est présenté par les mesures influant
sur les occupants des véhicules de tourisme. Dans ce domaine, il est possible d’exercer une
influence préventive au niveau des accidents qui, extrapolés sur I’ensemble des usagers de la route,

font 525 morts et 4.425 blessés graves (voir illustration 22).

D q11ustration 21
Points noirs en matiére d’accidents
Groupe de points noirs Observations
Pictons surtout des enfants et des personnes dgées a ’intérieur des
agglomérations
Cyclistes surtout des enfants a partir de 7 ans
Occupants de voitures de tourisme surtout des hommes jeunes et des personnes agées
Motocyclistes surtout des hommes
Vitesse surtout dépassement de la vitesse maximale autorisée
. . surtout alcool, conduite en présentant un taux d’alcoolémie
Incapacité de conduire .
de plus de 0,5 pour mille

4 La notion de potentiel désigne le nombre des accidents faisant des morts et des blessés graves qu’il est
possible d’influencer.
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D Illustration 22

Nombre des tués et des blessés graves sur lequel il est possible d’influer, par groupe de ,,points

noirs“, 2000

(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Groupes de « points noirs »

= (A
Possibilité d’exercer une influence » @ = =
@ = E ) ) w o
2 2 |E8E | g | B3
S S S BE = g S <
R > oz 3 S = s 5
[-» Q © s S8 = > o 3
Tués
Occupants de voitures de tourisme 1 0 273 0 141 182
Motocyclistes 0 1 62 92 43 26
Cyclomotoristes 0 1 13 0 4 2
Cyclistes 1 48 31 2 5 3
Piétons 130 1 118 5 23 41
Autres usagers de la route 0 0 28 1 13 10
Total 132 51 525 100 229 264
Blessés graves
Occupants de voitures de tourisme 6 1 1’747 15 675 871
Motocyclistes 24 13 1.063 1.655 368 283
Cyclomotoristes 3 5 327 15 57 40
Cyclistes 18 1’060 649 23 121 56
Piétons 657 31 535 40 72 82
Autres usagers de la route 2 1 104 1 41 32
Total 710 1’111 | 4’425 | 1°749 | 1°334 | 1°364
Tués et blessés graves
Occupants de voitures de tourisme 7 1 2.020 15 816 1.053
Motocyclistes 24 14 1.125 | 1.747 411 309
Cyclomotoristes 3 6 340 15 61 42
Cyclistes 19 1’108 680 25 126 59
Piétons 787 32 653 45 95 123
Autres usagers de la route 2 1 132 2 54 42
Total 842 1’162 | 4’950 | 1°849 | 1’563 | 1°628

Ces chiffires ont été obtenus par extrapolation (en incluant les chiffres occultes).

1.4  Comparaison entre la Suisse et 1’étranger

En matiére de sécurité routicre, la Suisse fait partie des pays qui occupent une position de pointe et
ou la route tue moins de 10 personnes par 100’000 habitants. Seuls la Grande-Bretagne (5,9), la

Suéde (6,6), la Norvége (6,9) et les Pays-Bas (6,9) comptent moins de tués que la Suisse (8,2 tués

pour 100’000 habitants). La situation est pratiquement identique si on relativise ces chiffres en
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fonction du nombre de véhicules immatriculés ou des kilométrages parcourus par les véhicules

automobiles (voir illustration 23).

D Ilustration 23

Comparaison internationale du nombre des tués (pays sélectionnés), 1999
(Source: OCDE/Base de données internationale sur le trafic routier et les accidents de la route
[IRTAD])

Tués pour Tués pour 1
Tués Tués par 1 million de milliard de
100.000 habitants véhicules kilométres
automobiles parcourus
Grande-Bretagne 3.423 5,9 125" 7
Suede 580 6,6 126 8
Norvege 304 6,8 120 10
Pays-Bas 1.090 6,9 143 9"
Suisse 583 8,2 130 11
Japon 10.372 8,2 133 14
Finlande 431 8,4 179 9
Canada 2.696 8,8 163
Australie 1.759 9,3 143 10
Allemagne 7.772 9,5 154 12
Danemark 514 9,7 2149 1Y
Italie 6.326" 11,0 167
UE 42.356 11,3" 203"
Autriche 1.079 13,4 218 15
Nouvelle-Zélande 509 13,4 210
France 8.487 14,3 254 15
Etats-Unis 41.611 15,3 196 10

D 1998

Pratiquement tous les pays — y compris la Suisse — se sont dotés de programmes de sécurité
routiére. Ils sont assez rares a avoir ¢laboré des plans structurés en vue d’activités (mesures) visant
a accroitre la sécurité routiere. Selon I’OCDE (2001), les pays ayant enregistré les plus grands

succes en la matiére ont généralement suivi la procédure suivante:

=  Formulation d’une vision ou d’une philosophie
=  Analyse des problémes

= Détermination des objectifs

= Elaboration de mesures

= Evaluation et surveillance (monitoring)
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Ces dernicres années, quelques pays ont imaginé des philosophies nouvelles en vue d’accroitre la
sécurité routicre. Citons a titre d’exemples en particulier la Suede (VISION ZERO) et les Pays-Bas
(Sustainable Safety). Les expériences faites dans ces pays montrent qu’il convient de formuler des
objectifs intermédiaires quantifiés si ’on veut faire des progrés. L’instrument de 1’analyse des
accidents revét une importance cruciale pour révéler les problémes de sécurité sous-jacents. Pour
mieux comprendre les problemes, il est souvent utile d’analyser des données relatives au
comportement sur la route, aux connaissances, aux compétences et aux avis des usagers de la route.
En outre, il est avantageux de réfléchir aux évolutions futures (structure démographique, évolution
du trafic). L’aspect central d’un programme de sécurité routiére optimal est la formulation
d’objectifs réalistes et de mesures visant a les atteindre. L’illustration 24 montre quels sont les

objectifs de certains pays de ’OCDE.

Si la Suisse présentait dés aujourd’hui le méme risque rapporté a la population que la Grande-
Bretagne (5,9 contre 8,2), la route y ferait 166 tués et 1’596 blessés graves de moins par an. Les
pays les plus avancés selon ce critére doivent leur niveau de sécurité non pas a des conditions
favorables (p. ex. faible densité du trafic, meilleure luminosité, etc.), mais a des efforts de
prévention professionnels, fondés sur une motivation politique et bénéficiant d’un soutien
financier. Ces expériences faites dans des pays comme la Suéde et le Danemark ont largement
contribu¢ a faire comprendre que d’autres succes sont possibles pour peu que I’on formule une

politique de sécurité routiére dont le but serait "pas de tués ni de blessés graves".

Un programme de sécurité routicre efficace et généralisé contient des mesures touchant a tous les
domaines en rapport avec la sécurité: systeme de transport et environnement, aménagement du
territoire, routes, €ducation routiere, information, gestion du trafic, télématique, technique des
véhicules, etc. Toutes les organisations responsables de la réalisation du programme devraient y
étre impliquées. Le critére principal du choix des mesures est le potentiel qu’elles présentent a
réduire le risque et/ou I’exposition au risque. Des analyses cofit/utilité macro-économiques sont

recommandées pour fixer les priorités.

La surveillance (monitoring) d’un programme de sécurité routiére inclut 1’enregistrement
systématique des diverses actions et activités contenues dans le programme. C’est le premier pas
vers une évaluation systématique. La surveillance doit se faire de maniére centralisée pendant que

les diverses activités sont réalisées par les différentes organisations.
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D [11ustration 24

Objectifs fixés par divers pays

(Source: OCDE/Base de données internationale sur le trafic routier et les accidents de la route
[IRTAD])

Base Objectif
Année Tués Année Réduction (en %)
Australie 1999 1’759 2010 40
Allemagne - - - -
Danemark 1988 250 2000 40
Union , 2000 15
européenne 1995 457000 2010 40
. 2000 50
Finlande 1989 734 2005 65
France 1997 8’000 2002 50
81a85 5’800 2000 33
Grande-Bretagne | o ; g 3°577 2010 40
Pavs-B 1985 1’438 2000 25
ays-bas 1986 1°529 2010 50
\ 2000 25
Suéde 1996 537 2007 50
. 1996 2008 20
AEUE 1998 2010 40 (poids lourds)

L’évaluation inclut I’analyse systématique des répercussions des éléments du programme sur la
sécurité routiére. Toutes les activités n’ont pas nécessairement des répercussions directement
mesurables sur la sécurité routicre (p. ex. nombre de victimes), de sorte que ces répercussions
doivent étre évaluées a 1’aide d’autres indicateurs (p. ex. avis, attitudes, comportements). Les
programmes d’évaluation et de surveillance les plus approfondis ont été mis en place par le

Danemark, la Finlande, I’Islande, la Norvége, la Suéde, les Pays-Bas et la Grande-Bretagne.

Bien que la Suisse fasse partie des pays ayant un niveau de sécurité élevé, quelques déficiences s’y
manifestent: certes, des fondements existent parfois dans les cinq domaines déterminants de tout
programme de sécurité routiére mentionnés plus haut, mais il existe aussi de grandes lacunes qu’il
convient de combler, tout en rassemblant les diverses parties pour en faire un programme de

sécurité routiére uniforme assorti d’une véritable politique en la matiére.
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2. Avis — attitudes — jugements

Des sondages représentatifs réalisés régulicrement montrent qu’une grande partie de la population
se sent trés concernée par les accidents de la route. L’illustration 25 montre que les accidents de la
route représentent la deuxiéme cause de préoccupation. Environ 44 pour cent de la population se
sent trés préoccupée par les accidents de la route, et ce sentiment va croissant avec I’age. Seule la
pollution de I’environnement est citée comme plus préoccupante que les accidents de la route.
Viennent ensuite la criminalité, la maladie, le chomage et les accidents autres que se produisant sur
la route. Cela montre bien que la problématique des accidents de la route est percue par la

population et suscite des inquiétudes.

D [1ustration 25

Dans quelle mesure vous sentez-vous concernés par les risques et événements suivants?
(Source: statistique bpa, 2001; base: sondage Demoscope, 2000)

Pollution |

Accidents de la route |

Criminalité |

Maladie |

Chomage |

Accidents domestiques |

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Concernés en pourcent

L’alcool et une vitesse inadaptée constituent les causes principales des accidents de la route, ce qui
explique que, dans le passé, on ait prévu de nombreuses interventions visant a agir sur ces causes et
qu’il soit encore nécessaire d’en élaborer a 1’avenir. Toutefois, ces initiatives ne suscitent une
approbation généralisée qu’en ce qui concerne 1’alcool: les deux tiers ou plus de la population sont
en faveur de nouvelles régles telles que la fixation du taux d’alcoolémie a 0,5 pour mille, les
contrdles d’alcoolémie inopinés dans I’haleine ou I’interdiction de 1’alcool pour les nouveaux

conducteurs. En revanche, ils ne tolérent pas que les alcootests suffisent comme preuve utilisable
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en justice en lieu et place des analyses sanguines. Le consensus généralement large sur la nécessité
d’interventions visant a prévenir les accidents dus a 1’alcool tient sans doute a ce que la plupart des
conducteurs n’est absolument pas touchée par ces nouvelles régles, parce qu’ils conduisent sans
avoir bu ou estiment que la densité des controles est faible: en tout état de cause, dans la pratique,

la grande majorité des gens estime peu probable de subir un contréle d’alcoolémie.

La situation est inverse pour les contrdles de vitesse : seule une part relativement faible des
personnes interrogées escompte ne jamais subir un contrdle de vitesse ou n’en subir que rarement.
En conséquence, ces personnes sont pour la plupart hostiles & l’introduction de nouvelles
limitations de vitesse, méme si elles pensent que les excés de vitesse accroissent sensiblement le
risque d’accidents et que le respect systématique des limitations permettrait d’en éviter un grand
nombre. Le choix personnel de la vitesse est ressenti comme une liberté qui ne devrait pas étre
restreinte par de nouveaux abaissements des limites. Cependant, cette régle n’est pas absolue,
comme le montrent les expériences faites avec les panneaux de signalisation a messages variables.
L’acceptation de limites de vitesse méme inférieures s’accroit lorsque la nécessité de telles limites

se fait sentir en raison de circonstances extérieures perceptibles pour les automobilistes.

Les mesures ciblées directement sur les facteurs de risque tels que I’alcool ou la vitesse excessive
ne visent pas un groupe cible particulier, mais font partie des stratégies qui touchent I’ensemble de
la population. Un exemple de stratégie comparable, bien que ne se rapportant pas directement a un
facteur de risque, est "la conduite de jour feux allumés". Cette mesure est encore relativement peu
connue dans la population et n’est débattue que depuis peu. C’est sans doute pour cette raison que
le nombre de personnes qui croient en ’effet positif de cette mesure sur les accidents est encore
limité. Environ un tiers des Suisses serait plutot en faveur de I’introduire a titre obligatoire. Le taux
actuel d’allumage des feux (situation en mai 2001) est de 9 pour cent quand il fait beau et de 43
pour cent quand il pleut. L’introduction d’une recommandation dans ce sens (2002) encouragera
cette mesure. La solution technique, ou les feux s’enclencheraient automatiquement au démarrage
du moteur, est considérée par de nombreuses personnes, et a juste titre, comme 1’alternative la plus

judicieuse.

D’autres interventions sont prévues pour des populations d’usagers de la route particuliéres,
présentant un risque accru de provoquer ou de subir un accident. Un de ces groupes est constitué
par les nouveaux conducteurs de 18 a 24 ans. Pour pouvoir influer sur leur risque de provoquer ou
de subir un accident, qui est supérieur a la moyenne, la formation actuelle a la conduite doit étre
modifiée et remplacée par le modéle de formation dit en deux phases. Une faible majorité est
favorable a cette initiative. Davantage de personnes seraient en faveur de l’introduction d’une
interdiction de consommer de ’alcool frappant les jeunes conducteurs devant prendre le volant. Les

usagers de la route agés constituent un autre groupe qui présente un risque accru de provoquer ou
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de subir un accident. Les avis sont partagés sur le point de savoir si le permis de conduire doit étre
limité dans le temps et dans I’espace pour les conducteurs agés: presque la moitié de la population

serait en faveur de restrictions de cette nature, alors qu’une faible majorité les refuserait.

De maniére générale, un sondage recueillant les avis et les attitudes face a de nouvelles
réglementations ou a d’autres mesures touchant la circulation routiére révele que les personnes
directement concernées (p. ex. les jeunes conducteurs, les personnes agées) ont tendance a adopter
a cet égard une attitude nettement plus négative que les autres. En outre, la population n’accueille
pas trés volontiers les mesures 1égales et préfére plaider en faveur du libre choix. Toutefois, on
constate que I’acceptation des regles légales augmente avec 1’age, sauf si ces regles touchent des
problémes concernant les personnes agées, ou cette mesure serait alors plus fortement soutenue par
les jeunes. Ces tendances générales présentent des déviations: une porte sur les problémes liés a
I’alcool, une autre sur le renforcement en cascade du retrait du permis de conduire pour les

récidivistes. Dans les deux cas, une pratique plus sévére est acceptée et encouragge.

Dans I’ensemble, on voit se dessiner un schéma fondamental: d’une part, la population accepte et
tolere le comportement de la majorité - dans la mesure ou I’'n appartient a cette majorité -, étant
entendu que les restrictions légales sont majoritairement rejetées (p. ex. nouvelles limitations de
vitesse). En revanche, indépendamment des majorités, les mesures légales sont plutdt encouragées
par les personnes qui ne font pas elles-mémes partie du groupe concerné (les personnes qui ne font
pas de vélo ou en font rarement expriment par exemple un soutien plus prononcé en faveur du port
obligatoire du casque que les cyclistes eux-mémes). C’est pourquoi il convient de tenir compte
pour I’avenir du fait que 1’acceptation de régles et de mesures nouvelles sera fortement déterminée
par la modification du groupe concerné; ainsi, par exemple, une régle touchant les personnes agées

sera sans doute plus souvent rejetée en raison de leur proportion croissante dans la population.

Les avis et attitudes relatifs a certains sujets liés a la sécurité routiére n’éclairent qu’un fragment de
I’éventail des mesures possibles visant a améliorer la situation en matiére d’accidents. S’agissant
des autres mesures et solutions, il est rare que I’on demande I’avis du public, alors que dans
d’autres cas, cet avis serait de toute maniere difficile a recueillir. Ces mesures viennent
essentiellement des secteurs de I’infrastructure (par ex. construction de routes) ou de la télématique
des transports. Pour autant, ces domaines ne sont pas moins importants pour la prévention des
accidents de la route. Au contraire: peut-étre est-il possible de trouver par ce biais des solutions qui
modifient tout ou partie du systéme du trafic, au point que le comportement des usagers de la route
puisse étre subrepticement adapté dans le sens d’une plus grande sécurité. A ce moment-la, les

questions d’attitude et d’acceptation ne se poseront plus ou du moins n’auront plus la méme acuité.
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3. Le cadre juridique

Comme nous I’avons présenté au chapitre 111, le droit fondamental a la vie et a I’intégrité physique
inscrit a P’art. 10 Cst. s’applique également a la circulation routiére. Alors que la Cst. mentionne
explicitement des mesures visant a protéger I’environnement et le paysage, elle ne dit rien de la
sécurité routicre; la Cst. se contente de stipuler que la Confédération édicte des prescriptions
concernant la circulation routiére, la construction et 1’entretien des routes nationales ainsi que les
chemins et les sentiers pédestres. En chargeant la Confédération de percevoir un impdt sur la
consommation des carburants, une redevance sur 1’utilisation des routes nationales ainsi qu’une
redevance sur les poids lourds, la Cst. fixe également les taches et dépenses auxquelles ces fonds

doivent étre affectés en liaison avec la circulation routi€re.

Le droit de la circulation routi¢re actuellement en vigueur (voir illustration 29) présente une forte
densité de réglementation. Il repose davantage sur le principe de la réglementation que sur celui de
la responsabilit¢ de I’individu. Cela présente l’avantage qu’une solution est formulée pour
pratiquement toutes les questions. En revanche, les personnes et les autorités concernées ont
souvent du mal a s’y retrouver, d’autant que la méme matiére est parfois régie par des ordonnances

différentes.

Toute loi ne vaut qu’en fonction de son application. Cette tache incombe aux cantons et aux
communes. Avec le projet "intensification des controles des poids lourds", le DETEC (OFROU) a
pris une influence directe sur 1’activité de contrdle des cantons, en I’indemnisant de manicre accrue

sur la base d’un contrat de prestations.

D [1ustration 26

Lois relatives a la sécurité routiére

= Loi sur la circulation routiére (LCR)

= Loi fédérale relative a une contribution a la prévention des accidents dans la circulation
routiere

= Loi sur les amendes d’ordre (LAO)

= Loi fédérale concernant I’utilisation de I’impo6t sur les huiles minérales a affectation
obligatoire (LUMin)

= Loi relative a une redevance sur le trafic des poids lourds (LRPL)

S’y ajoutent également, au plan national, plus de 30 ordonnances d’exécution ainsi que de
nombreux accords et conventions internationaux.




IV. La sécurité routiére aujourd’hui 45

Toute personne qui commet une infraction aux regles de la circulation routiére est en premier lieu
poursuivie pénalement. Pour certaines infractions, le Conseil fédéral a fixé des amendes d’ordre
maximales de 300 francs (liste des amendes d’ordre). En revanche, les infractions qui ne sont pas
énumérées dans la liste des amendes d’ordre et celles qui provoquent une mise en danger de al
circulation routiére (qui provoquent un risque concret ou un risque abstrait accru) sont poursuivies
selon la procédure pénale ordinaire: les cas légers et de gravité moyenne sont considérés comme
des contraventions et sont passibles de I’emprisonnement jusqu’a 3 mois ou d’une amende jusqu’a .
5'000 francs. Quiconque commet ou tolére une infraction grossiére aux regles de la circulation
routiére qui constitue un danger sérieux pour la sécurit¢ d’autrui commet un délit passible
d’emprisonnement jusqu’a 3 ans et/ou d’une amende jusqu’a 40'000 francs. En outre, les
délinquants de la route doivent s’attendre a subir une mesure administrative. Dans les cas de faible
gravité, I’auteur regoit un avertissement, dans les cas de gravité moyenne ainsi que dans les cas
graves, on lui retire son permis de conduire. La durée minimale du retrait de permis est d’un mois ;
elle est de deux en cas de conduite en état d’ébriété, et de six ou douze mois lors d’une récidive.
Lorsqu’un individu provoque un accident par négligence grave, I’assureur est habilité a intenter une

action récursoire contre le conducteur fautif.

Les recettes provenant des amendes infligées pour délits de la circulation sont versées a la caisse
générale des cantons et des communes. A notre connaissance, aucun ne procede a une affectation
liée, par exemple en investissant ces fonds dans des projets de sécurité routiére. Les bases
juridiques du financement de projets pour la prévention des accidents, les routes nationales et

I’accroissement des contrdles des poids lourds peuvent se résumer ainsi:

= Laloi fédérale sur la contribution a la prévention des accidents de la route oblige tout détenteur
d’un véhicule a moteur a verser chaque année une contribution financiere a la prévention des
accidents correspondant au maximum a 1 pour cent de la prime nette de son assurance en
responsabilité civile pour son véhicule. Le Conseil fédéral a fixé cette contribution a 0,75 pour
cent. Le Fonds de sécurité routiére, une institution de droit public, utilise ces sommes pour la
prévention des accidents de la route. Il n’a pas le droit de financer également des mesures de
construction de routes et de police de la circulation. Les recettes annuelles des contributions

financicres a la prévention des accidents se montent a environ 15 millions de francs.

= Le produit brut de I’imp6t sur les huiles minérales, la majoration douaniére sur les carburants et
les recettes de la vignette autoroutiere sont affectés, conformément a la LUMin, a la
construction des routes nationales ainsi qu’aux mesures de construction et d’exploitation
servant a leur entretien, a la construction des routes principales et a des contributions a la
suppression ou a la sécurisation des passages a niveau ainsi qu’a 1’encouragement du trafic

combing et du transport de véhicules a moteur accompagnés.
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= Le financement des contrdles intensifiés sur les poids lourds (2000: 10 millions de francs,
2001: 20 millions de francs) se fonde sur I’art. 10 LRPL. D’autres ressources découlant de la
redevance poids lourds liée aux prestations sont utilisées par les cantons en premier lieu, par la
Confédération en second lieu pour "les frais non couverts en liaison avec la circulation

routiere". Ces ressources ne sont pas affectées a la sécurité routicre.

La répartition fondamentale des taches entre la Confédération et les cantons en maticre de sécurité
routiere veut que la Confédération assume la compétence législative (p. ex. regles la circulation
routicre, signalisation, équipement des véhicules, admission des véhicules et de leurs conducteurs,
assurance-responsabilité civile, sanctions) alors que les cantons et les communes assument la
compétence d’exécution (p. ex. contrdles de la circulation, examens de conduite, retrait du permis
de conduire, examens médicaux et psychologiques, contrdles périodiques des véhicules,
réglementation du trafic, pose de signaux et de marquages, construction, entretien et exploitation
des routes). Dans quelques rares domaines, la Confédération est également 1’organe d’exécution (p.
ex. réception des véhicules et des objets d’équipement, autorisations spéciales). Pour le bon
fonctionnement, la Confédération et les cantons sont dépendants les uns des autres dans une méme
mesure. L’efficacité des prescriptions et I’harmonisation aussi vaste que possible de leur
application dans toute la Suisse dépendent tant de la bonne collaboration entre la Confédération et

les cantons que de la coordination entre les cantons.

Les partenaires des autorités de I’Etat sont extrémement importants pour la sécurité routiere. Il
s’agit d’organisations privées qui ne sont mentionnées que dans un nombre réduit de dispositions
du droit de la circulation routiére. Ainsi, selon la loi sur la contribution a la prévention des
accidents, ces partenaires ont le droit d’étre représentés de maniére appropriée a la commission
administrative du Fonds de sécurité routiére. Le réglement de cette commission mentionne

explicitement la CSR et le bpa comme destinataires de contributions financieres.

4. Dépenses actuelles pour la sécurité routiere

Les dépenses visant a accroitre la sécurité routiére sont assumées par le secteur public, les
associations, les entreprises et les ménages privés. On distingue a cet égard entre les dépenses
directes et les dépenses indirectes. Les dépenses directes sont les dépenses du secteur public, des
associations, des entreprises et des ménages privés qui sont en rapport immédiat avec la sécurité

routiére (voir illustration 27). Elles se subdivisent de la fagon suivante:
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= Dépenses conditionnées par des normes ou des infrastructures (p. ex. actes juridiques,
réglementation et contrdle du trafic, assainissement des zones dangereuses, achat de casques ou

de vétements de sécurité)

= Dépenses destinées a sensibiliser I’opinion publique et a diffuser les connaissances (p. ex.

¢ducation, formation et perfectionnement, relations publiques, recherche).

11 est possible qu’initialement, les dépenses indirectes aient été justifiées par des considérations de
sécurité, mais elles font désormais partie de "I’état de I’art". A cet égard, il convient de citer par
exemple les dépenses liées a la construction et a I’exploitation des routes, notamment pour les
glissiéres de sécurité, 1’éclairage, les voies de présélection et le service hivernal, ou les dépenses

pour la sécurité des véhicules (incluses dans le prix du véhicule).

En Suisse, environ 700 millions de francs par année relévent des dépenses directement pertinentes
pour la sécurité routiére et’.300 a 1’800 millions des dépenses indirectes. S’agissant des dépenses
directes, le secteur public, les associations et les entreprises dépensent environ 70 pour cent, soit
pres de 500 millions de francs pour la sécurité routicre, alors que les ménages privés en assument

environ 30 pour cent, soit 200 millions de francs.

D [justration 27
Dépenses directes pour la sécurité routiére par an*

Responsables Dépenses en millions de Fr.
Confédération 24

Office fédéral des routes OFROU 1

Fonds de sécurité routiére FSR 18

Autres services fédéraux 5
Cantons 395

Offices cantonaux des ponts et chaussées 5

Police cantonale 390

Autres services cantonaux

Communes 50
Offices communaux des travaux publics 5
Police communale 40
Autres services communaux >

Associations 17
Bureau suisse de prévention des accidents bpa 7
Associations d’usagers de la route 10

Entreprises 14
Assurances 2
Autres entreprises 12

Ménages privés 200

Total 700

*  Les dépenses directes sont les dépenses qui présentent un rapport immédiat avec la sécurité routiére
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V. NECESSITE D’AGIR

Pour estimer les mesures a prendre afin de combler le déficit en matiére de sécurité routiére en
Suisse, il convient d’évaluer la situation actuelle conformément au chapitre IV et de la comparer
avec le but a réaliser, présent¢ au chapitre III. De méme, il convient de dégager les lacunes
éventuelles des mesures existantes. Le présent chapitre s’y efforce a I’aide d’une analyse statistique

et prévisionnelle, et se propose ¢galement de déduire les objectifs a atteindre.

1. Prévisions en matiére d’accidents

Les présentes prévisions en matiére d’accidents se fondent sur le rapport d’accompagnement du
projet établi par SCHLATTER & MERZ (2001). Cet outil de travail a permis d’examiner s’il était
possible d’atteindre I’objectif a long terme (VISION ZERO) grace aux efforts de sécurité routiére
dans leur intensité actuelle ou s’il convenait de renforcer cette intensité a 1’avenir. Pour relativiser,
précisons que le nombre des tués et des blessés graves pourrait €voluer de maniére sensiblement
différente que celle décrite dans les prévisions ci-apres. Tel serait le cas si I’estimation des facteurs
d’influence était erronée ou si des revirements de tendance imprévus survenaient (comme vers
1970).

Les remarques ci-aprés se fondent sur I’hypothése selon laquelle les tendances ne changeront pas et
que ’intensité actuelle des activités en matiére de sécurité routiére sera maintenue, c’est-a-dire que
les ressources a disposition (institutions, main d’ceuvre, finances, etc.) évolueront comme elles
I’ont fait ces 25 derniéres années. En outre, les mesures prometteuses déja engagées seront
appliquées, indépendamment de la formulation d’une politique nationale de sécurité routicre. En
particulier, les présentes prévisions intégrent, entre autres mesures, la révision de la LCR traitée en
2001 par le Parlement ainsi que I’application sur tout le territoire de la limitation de vitesse a 30

km/h sur le réseau routier des quartiers d’habitation (zones résidentielles).

1.1 Analyse

Les accidents de la route sont influencés par divers facteurs relevant de I’étre humain, du véhicule,
de la technique et de I’environnement. Le grand nombre de ces facteurs et la difficulté d’apprécier
leur importance et leur effet dans le syst¢tme global rendent difficile toute prévision "précise",
surtout sur une période prolongée. En I’absence de modeles correspondants, les présentes

prévisions ont ét¢ effectuées sur la base d’une analyse statistique de séries temporelles des tués et
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des blessés graves victimes d’accidents de la route, enregistrés par la police depuis 25 ans. Cette
procédure est justifiée parce que les séries temporelles présentent trés souvent des corrélations

bonnes, voire excellentes dans 1’analyse statistique des tendances.

En vue d’établir les prévisions pour les années 2005, 2010 et 2020, nous avons utilisé des séries
temporelles détaillées pour les tués et les blessés graves de 1976 a 1999. Outre les totaux annuels,

nous disposions de séries temporelles pour les caractéristiques suivantes:

= Age(0al7ans, 18224 ans, 25 a 44 ans, 45 a 64 ans, 65 ans et plus)
= Emplacement (en agglomérations, hors agglomérations, sur autoroutes)

= Participation au trafic (voitures de tourisme, voitures de livraison, camions, cycles, motocycles,

cyclomoteurs, piétons et autres)

Pour les trois séries temporelles et le chiffre total (global) des tués et des blessés, des analyses de
tendances ont été effectuées (le plus souvent) avec des fonctions exponentielles. En outre, un
modele supplémentaire a été ¢laboré pour la prévision du nombre des tués, afin de calculer ce

nombre pour chaque année nouvelle sur la base des chiffres des cinq dernieres années écoulées.

Dans un deuxiéme temps, les cinq valeurs de prévisions qui en découlent ont été vérifiées et
adaptées. A cet égard, un modele qualitatif a permis d’estimer les influences de divers facteurs sur
les accidents de la route. En particulier, les évolutions futures suivantes ont été prises en

considération:

= Population et économie

= Volume du trafic

= Infrastructure des transports

= Technique des véhicules

= Equipements supplémentaires dans les véhicules
= Formation et éducation des usagers de la route

= Réglementations légales

= Services de secours

L’¢évaluation s’est fondée sur la comparaison avec 1’évolution des 25 années écoulées. Dans
I’ensemble, ’effet de ces influences a ét¢ estimé de maniére a obtenir une évolution légérement
plus favorable que ce que 1’on pourrait attendre a 1’aide des analyses de tendance effectuées dans
un premier temps. Comme I’évaluation qualitative ne permettait aucune conclusion quant a
I’ampleur de cette réduction, les valeurs ont été arrondies de maniére judicieuse dans la plage de
dispersion des divers modeles. La description plus détaillée de la procédure figure dans
SCHLATTER et al. (2001).
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1.2 Résultats

Les illustrations 28 et 29 présentent le nombre des tués et des blessés graves sur la base des divers
modeles de prévisions pour les années 2005, 2010 et 2020. La plage indique la valeur la plus élevée
et la valeur la plus basse des prévisions. Pour le calcul de la dispersion en pour cent, on a divis¢ la
différence entre la valeur maximale et la valeur minimale (plage) par la valeur minimale. Pour
2005, les valeurs sont encore trés proches les unes des autres, avec prés de 5 pour cent, alors que
pour 2010, elles atteignent déja 10 pour cent (blessés graves) et 13 pour cent (tués) et pour 2020

20 pour cent (blessés graves) et 40 pour cent (tués). Cet ¢€largissement de la dispersion était

prévisible, du fait que I’incertitude des prévisions augmente avec le temps.

D [1ustration 28

Nombre de tués par modéle de prévisions en 2005, 2010, 2020

(Source: SCHLATTER et al, 2001)

Modéle de prévisions 2005 2010 2020
Age 487 411 298
Emplacement 487 411 299
Participation au trafic 496 423 312
Globalement 477 396 273
Modéle sur cing ans 493 446 381
Plage 477 ... 496 396 ... 446 273 ... 381
Plage en pour cent 4 13 40

1O Ilustration 29

Nombre de blessés graves (selon la définition de I’OFS) par modeéle de prévisions en 2005, 2010,

2020
(Source: SCHLATTER et al., 2001)

Modéle de prévisions 2005 2010 2020

Age 4’887 4’003 2’739
Emplacement 4’873 3°972 2°720
Participation au trafic 4°979 4’113 2°864
Globalement 4’744 3’777 2’394
Plage 4744 ...4°979 3777 ...4°113 2’394 ... 2’864
Plage en pour cent 5 9 20

Définition "blessés graves": voir illustration 4.
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Compte tenu des facteurs d’influence décrits plus haut, on obtient les valeurs de prévisions
présentées a I’illustration 30. Dans les cinq années suivantes, et en maintenant I’intensité des efforts
de sécurité routiére, le nombre des tués et des blessés graves peut étre réduit de 17 pour cent, de 40

pour cent sur dix ans et de 50 pour cent sur 20 ans.

@ INustration 30

Nombre de tués et de blessés graves en 2000, 2005, 2010 et 2020
(Source: SCHLATTER et al., 2001)

Aujourd’hui
2000) 2005 2010 2020
Tués 600 500 400 300
et g O 67200 5°000 4°000 3°000
(enregistrés par la police)
Sllznss e s 5°700 47600 3°700 2°800
(extrapolation)

Définition des "blessés graves ": voir illustration 4.

2. Exploitation maximale du potentiel de sécurité des prescriptions existantes

Le débat sur les mesures a prendre serait incomplet s’il se fondait exclusivement sur les prévisions
d’accidents rapportées aux mesures actuelles et futures (voir chapitre VI). Les deux valeurs qui
définissent la situation actuelle et la situation théorique possible se complétent par un pilier
supplémentaire: le potentiel de sécurité existant qui n’est pas exploit¢é au maximum. Si les
prescriptions existantes, & savoir celles concernant le port obligatoire de la ceinture de sécurité et
du casque, la vitesse et 1’alcool, étaient appliquées ou concrétisées de maniére cohérente, il serait

possible d’éviter 140 tués et 850 blessés graves par an.

2.1  Port obligatoire de la ceinture

Depuis 1981, le port de la ceinture de sécurité est obligatoire sur le si¢ge avant des voitures de
tourisme, des voitures de livraison, des minibus et des tracteurs a sellette 1égers, depuis 1994
également sur les si¢ges arri¢re. L’illustration 31 montre que le taux de bouclage de la ceinture sur
les siéges avant stagne a preés de 80 pour cent et que celui relatif aux siéges arriére n’atteint qu’a

peine 30 pour cent.
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D [1ustration 31

Taux de bouclage des ceintures de sécurité des conducteurs de voitures de tourisme et des
passagers des siéges arriére de voitures de tourisme depuis 1980
(Source: Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Port obligatoire de la

Port obligatoire de la ceinture pour les conducteurs ceinture pour les passagers
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En 2000, 273 occupants de voitures de tourisme ont été tués dans un accident de la route. Sur ce
total, 102 seulement étaient attachés et 136 (50 pour cent) ne I’étaient pas ; on ne dispose pas
d’informations pour 35 occupants (illustration 32). Sur les 1’704 occupants de voitures de tourisme

griévement blessés, 445 personnes (26 pour cent) n’étaient pas attachées.
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D [llustration 32
Tués et blessés graves dans des voitures de tourisme en fonction du port de la ceinture de

sécurité et de la position dans le véhicule
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001, Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Tués Blessés graves
wn wn
Position dans le = =
(P} (P}
véhicule j:w-’ § 2 _?:w" g z
3} < = — >} < = et
s = e s s = = &
s S 2 = s S 2 =
< z = = < z - )
Conducteur 74 101 26 201 834 286 67 1’187
Passager a I’avant 23 19 8 50 252 76 13 341
Pass. a I’arricre 5 16 1 22 73 83 20 176
Tous occupants 102 136 35 273 1.159 445 100 1’704

Définition des "blessés graves": voir illustration 4.

L’effet positif de la ceinture est incontesté. Dans la littérature (voir p. ex. EVANS, 1996),
I’efficacité de la ceinture de sécurité est chiffrée a 45 pour cent des blessures mortelles et a 35 pour
cent des blessures non mortelles. Appliqué de maniére rigoureuse, le port de la ceinture (taux de
port 100 pour cent) pourrait donc éviter, en Suisse, prés de 60 tués et environ 160 blessés graves

par année.

2.2 Port obligatoire du casque

Le port de casques de protection sur les deux-roues motoris€s est prescrit par la loi. Le port du
casque pour les conducteurs et les passagers des motocycles est obligatoire depuis 1981, pour les
cyclomotoristes depuis 1990. Alors que le taux de port est de 98 pour cent sur les motocycles, un
cyclomotoriste sur quatre circule sans casque. En 2000, 111 utilisateurs de deux-roues motorisés
ont été victimes d’accidents mortels. 87 d’entre eux portaient un casque et 21 (19 pour cent) n’en
portaient pas; on ne posséde pas d’informations dans 3 cas (illustration 33). Sur les 2’095
utilisateurs de motos et de cyclomoteurs grievement blessés, 276 personnes (13 pour cent) ne

portaient pas de casque.
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@ INustration 33

Tués et blessés graves sur des deux-roues motorisés
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001, Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Tués Blessés graves
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Motocycles 70 10 1 81 1.247 92 2 1’341
Motocycles légers 0 11 253 41 1 295
Cyclomoteurs 9 8 2 19 311 143 5 459
Total 87 21 3 111 1.811 276 8 2°095

N

Définition des "blessés graves": voir illustration

L’effet positif du casque a été prouvé dans diverses études. Dans la littérature, 1’efficacité du
casque, a moto et a cyclomoteur, est chiffrée a 60 pour cent des accidents mortels et a 20 pour cent
des dommages corporels non mortels. (La réduction se rapporte a toutes les blessures, ¢’est-a-dire
pas seulement aux Iésions a la téte). Appliqué de maniére rigoureuse, le port du casque (taux de

port de 100 pour cent) pourrait donc éviter 13 tués et 55 blessés graves par an.

2.3 Limitations de vitesse

Depuis 1984, 1a vitesse est limitée de maniére générale a 50 km/h en localités. Sur les autoroutes et
les routes hors localités, la vitesse maximale autorisée a été abaissée définitivement en 1990 a 120,
resp. 80 km/h. En Suisse, le taux d’infraction se situe entre 5 et 60 pour cent selon 1’heure de la
journée, les conditions climatiques, le type de route et I’emplacement (au centre des localités ou
dans leur périphérie). Au centre des localités, le taux d’infraction est au plus bas, avec 5 a 25 pour
cent, alors qu’il atteint environ 30 pour cent sur les autoroutes (illustration 34), voire parfois 60
pour cent de nuit. Lors d’un abaissement de la vitesse maximale autorisée de 50 a 30 km/h en

localités, des taux d’infraction de 60 pour cent ont déja été constatés.

1O Ilustration 34

Infractions aux limites de vitesse sur autoroute, 19891999
(Base: DIETRICH, LINDENMANN & CHABOT-ZHANG, 1998)

Année | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999
V>V, 23 35 38 37 34 42 33 29 27 35 35

v>v;: Pourcentages des véhicules dépassant la limite de vitesse en vigueur de 120km/h
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En 2000, 70 personnes ont été tuées et 258 grievement blessées lors d’accidents dans lesquels, de
I’avis de la police, le dépassement de la vitesse maximale légale ou signalisée jouait un role
déterminant (illustration 35). Cependant, le nombre effectif d’accidents lors desquels le
dépassement de la limite de vitesse était d’une importance déterminante est sans doute

sensiblement plus ¢levé (chiffre occulte).

D 1ustration 35

Tués et blessés graves lors d’accidents provoqués par le dépassement de la vitesse maximale
légale ou signalisée

(Source: Office fédéral de la statistique, 2001, Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

En localités Hors localités Autoroute Total
Tués 22 38 10 70
Blessés graves 100 124 34 258
Tués et blessés graves 122 162 44 328

Définition des "blessés graves": voir illustration 4.

Sur la base d’études étrangeres (résumées dans MASTER, 1999), on sait que le nombre des
accidents entrainant des blessures diminue d’environ 2 pour cent a chaque abaissement de 1 km/h
de la vitesse moyenne. A supposer que les vitesses moyennes soient inférieures d’environ 5Skm/h,
s’il n’y avait plus d’excés de vitesse, il serait possible d’éviter, en respectant les limites de vitesse,

60 tués et 570 blessés graves par an en Suisse (réduction de 10 pour cent).

2.4 Taux d’alcoolémie limite

En 1980, une ordonnance a fixé a 0,8 pour mille le taux d’alcoolémie limite dans le sang. Par
comparaison a d’autres délits, la conduite en état d’ébriété est relativement rare. En Suisse, le taux
d’infraction est d’environ 3 a 5 pour cent, et officiellement, environ 20 pour cent des accidents
graves sont dus a 1’alcool. Compte tenu des chiffres occultes, cette part atteint cependant 30 pour
cent. L’illustration 36 montre que chaque année, pres de 170 personnes sont tuées et environ 1’100
grievement blessées dans des accidents dus a 1’alcool. Le risque attribuable s’éléve a 62,5 pour cent
(KRUGER, 1995). Si I’on évitait les conduites sous 1’influence de 1’alcool (> 0,8 pour mille), on

pourrait éviter environ 110 tués et plus de 700 blessés graves par année.
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@ INlustration 36

Tués et blessés graves dans des accidents sous ’influence de ’alcool
(Source: Office fédéral de la statistique, 2001; Bureau suisse de prévention des accidents, 2001)

Tués + blessés graves

Participation au trafic Tués Blessés graves

Ch. absolus En %
Voitures de tourisme 122 557 747 53
Cycles 5 94 108 8
Motocycles, motocycles 15 274 318 73
légers
Piétons 21 61 101 6
Cyclomoteurs 5 99 165 8
Autres 5 16 27 2
Total 173 1’101 1’466 100

3. Quels seront les effets de la révision 2002 de la LCR?

Une contribution essentielle a I’amélioration de la sécurité routiére en Suisse pourrait étre apportée
par les mesures que vise a introduire la révision de la LCR. Si ces mesures sont pratiquées avec la
qualité et I’intensité nécessaires et soutenues par des éléments d’accompagnement, il sera possible
d’escompter une diminution de 70 tués et de 470 blessés graves par an (voir illustration 37). Les
détails relatifs a 1’évaluation de ces mesures figurent dans un volume séparé joint au présent

rapport.

Les répercussions de I’abaissement du taux d’alcoolémie limite dans le sang a 0,5 pour mille et des
contrdles inopinés d’alcoolémie dans 1’haleine sont bien étayées. En particulier les expériences
faites dans 1’Etat australien de Nouvelle Galles du Sud ont été étudiées scientifiquement de maniére
exemplaire (HOMEL, 1994). L’introduction du taux de 0,5 pour mille a entrainé une diminution
des accidents mortels le week-end de 13 pour cent, bien que la loi n’ait pas fait 1’objet d’un battage
particulier, et qu’aucun contréle supplémentaire n’ait été effectué. Les contrbles inopinés
d’alcoolémie dans 1’haleine introduits deux ans plus tard ont a nouveau réduit le nombre
d’accidents mortels de 19,5 pour cent, et méme de 30 pour cent pendant les semaines de vacances.
La réduction des accidents mortels le samedi montre que la limite de 0,5 pour mille a des effets
positifs (moins 13 pour cent) et que les controles inopinés d’alcoolémie dans I’haleine
supplémentaires renforcent encore cet effet (moins 32,5 pour cent). Au total, il a été possible de

constater une diminution de 20 pour cent des accidents survenant la nuit, méme au bout de dix ans.
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En outre, une étude complémentaire réalisée en Australie a fait apparaitre un résultat important :
I’abaissement du taux légal d’alcoolémie a entrainé une diminution particuliérement marquée
(moins 41 pour cent) des cas de conduite avec un taux d’alcoolémie supérieur a 1,5 pour mille
(BROOKS & ZAAL, 1993).

@ INustration 37

Nombre de lésions graves et de tués évitables chaque année en cas d’entrée en vigueur de la
révision actuelle de la LCR et d’introduction du taux d’alcoolémie limite de 0,5 pour mille

Nombre de blessés graves Nombre de tués

Mesure s P
€vites par an evites par an

Abaissement du taux d’alcoolémie de 0,8
0,5 %o et contrdles d’alcoolémie inopinés 320 48
dans I’air expiré

Modéle de formation a la conduite en|

2 phases 130 14
Renforcement du retrait du permis de 21 ]
conduire

jlota) 471 (8%) 70 (12%)

(Réduction en % par rapport a 2000)

En Autriche, le taux d’alcoolémie a été abaissé début 1998 de 0,8 a 0,5 pour mille. I n’existe pas
encore de controle scientifique des résultats, mais les chiffres font apparaitre des tendances
nettement positives. Un an aprés I’abaissement de la limite, on constatait une réduction de 10 pour
cent des dommages corporels dus a des accidents sous l’influence de I’alcool (BARTL &
ESBERGER, 2000). A Vienne, la police avait enregistré dans les six premiers mois de 1997 1°000
conducteurs présentant un taux supérieur a 0,8 pour mille, alors qu’ils n’étaient plus que 560 sur la
méme période de 1998. Ce dernier résultat constitue un nouvel indice du fait que la réduction de
0,8 a 0,5 pour mille entraine également une diminution du nombre de cas de circulation avec un
taux d’alcoolémie élevé. SCHUTZENHOFER, KRAINZ et LAIMER (2000) ont constaté en Styrie
que cela a une incidence sur le nombre d’accidents: pratiquement tous les degrés d’alcoolisation
ont été touchés dans la méme mesure par le recul des accidents sous ’effet de 1’alcool. Sur la base
de ces expériences, il est possible de supposer pour la Suisse une réduction d’environ 25 pour cent
des accidents dus a I’alcool, ce qui permettrait d’éviter chaque année 48 morts et 320 blessés
graves. Ce gain ne peut étre obtenu a long terme que si la prescription et 1’activité¢ de controle font
I’objet de rappels et de justifications dans le cadre de campagnes d’information et qu’un nombre

suffisant de controles de police est réalisé.

Le mod¢le suisse de formation a la conduite en 2 phases n’a encore été appliqué nulle part sous

cette forme. Les résultats d’études d’efficacité étrangéres ne se rapportent donc pas a des
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interventions comparables, et ne sont donc pas applicables tels quels. Il convient néanmoins de
constater que les nouveaux systémes de formation qui contiennent une ou plusieurs mesures a
I’efficacité éprouvée (davantage d’expérience de conduite accompagnée, acces progressif a un
permis de conduire illimité, traitement pédagogique des premiers trajets autonomes) donnent des
résultats positifs (résumés dans SIEGRIST, 1999):

=  Au Danemark, I’introduction d’un nouveau systéme de formation a la conduite en deux étapes

a entrainé une réduction annuelle d’au moins 50 accidents faisant des victimes.

= En Suéde, une nette augmentation des trajets d’apprentissage accompagnés (par des

particuliers) a entrainé une réduction de 22 pour cent de la fréquence des accidents.

= En Nouvelle-Zélande, I’introduction d’un nouveau modele de permis de conduire par étapes
(Graduated Driver Licensing) a abouti a une réduction de 7 a 23 pour cent des accidents

entrainant des dommages corporels.

Aucun de ces modeles n’est identique au modéle en deux phases. Ce modele en deux phases
contient cependant tous les éléments importants contribuant a D’efficacité d’une meilleure
formation a la conduite. Si ce mod¢le est convenablement introduit et appliqué, il peut aboutir a
une réduction de 18 pour cent des accidents entralnant des dommages corporels. Cela correspond a

14 tués et 130 blessés graves qui seraient évités chaque année.

Une pratique renforcée des mesures administratives permettant de déceler plus efficacement surtout
les délinquants récidivistes en matiere de circulation routicre, peut améliorer la sécurité routiére sur
le plan de la prévention spéciale. Plusieurs études concluent que le retrait du permis de conduire
permet de réduire la probabilité de récidive mieux que d’autres sanctions et conséquences de délits
(p. ex. McKNIGHT & VOAS, 1991; MANN, VINGLIS, GAVIN, ADL'AF & ANGLIN, 1991;
SISKIND, 1996). L’utilité de cette mesure tient sans doute au fait qu’elle présente un rapport
inhérent avec le délit, présente une probabilité élevée d’étre effectivement prononcée et entre en
vigueur dans un délai relativement bref. Selon le Ministére des Transports, le systéme du permis a
points introduit en France en 1992 a entrainé deés le premier mois un fort recul des accidents et de
leur gravité. Par comparaison avec juillet 1991, le nombre des accidents en juillet 1992 a diminué
de 15 pour cent, celui des blessés de 16 et celui des tués de 12 pour cent. Selon le Ministere des
Transports, 1’introduction du systéme a points semble avoir incité les conducteurs a une plus
grande prudence, a un meilleur respect des prescriptions en matiére de vitesse et, de facon générale,
a une conduite moins agressive. Dans les cinq premiers mois suivant I’introduction du systéme a
points en France, on a dénombré 534 tués en moins que sur la méme période de I’année précédente,

soit une diminution de 13,3 pour cent. Le nombre des blessés s’est réduit dans la méme période de
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7’854, soit 9,2 pour cent. Le renforcement du retrait du permis de conduire ne peut toutefois pas
étre comparé au systeme du permis a points, en raison notamment de son effet de prévention
général sans doute moins important. Cette intervention est dirigée en premier lieu sur les
conducteurs auxquels le permis de conduire a déja été retiré. L’effet pour la Suisse porte

uniquement sur les accidents graves provoqués par les récidivistes et est estimé a 25 pour cent.

4. Buts, objectifs intermédiaires et objectifs a terme

Vu le hiatus entre la situation actuelle et la situation souhaitée en mati¢re d’accidents, il se pose la
question de savoir comment formuler les objectifs afin d’une part d’obtenir un important gain de
sécurité¢ dans la circulation routiére suisse et d’autre part de ne pas poursuivre des ambitions
irréalistes. Les buts fixés sont :

= Des objectifs a court terme, a I’horizon 2002 a 2005;

= Des objectifs a moyen terme, a 1’horizon 2005 a 2010;

= Des objectifs a long terme, a I’horizon 2010 a 2020.

Les formulations d’objectifs entrainent parfois un dilemme, car la définition de 1’objectif fixe non
seulement une orientation, mais aussi restreint la possibilit¢ de la modifier. Cet aspect est
particuliérement important pour les objectifs a atteindre & long terme. Méme si I’on poursuit un but
de maniére rigoureuse et que 1’on imagine pouvoir soutenir les processus de modification par des
visions a terme, il faut que la souplesse pour s’adapter a la situation du moment reste possible. Les
expériences faites dans des pays progressistes montrent malgré tout que la définition de 1’objectif et
la concrétisation inlassable des mesures ainsi définies encouragent la sécurité routiecre. MACHATA
(2001), fondé sur ELVIK (voir ELVIK, 2001) a pu montrer que les pays qui associent une stratégie
a leur programme de sécurité routiere et formulent des objectifs ont plus de succes que ceux qui y

renoncent.

De manicre réaliste, la VISION ZERO doit étre structurée en étapes et atteinte par le biais
d’objectifs a court, moyen et long termes. Les jalons correspondants découlent des instruments
disponibles. Les mesures immédiates, ¢’est-a-dire celles qui doivent étre entreprises sans tarder ou
peuvent étre engagées immédiatement et les mesures existantes permettent d’atteindre 1’objectif a
court terme sous-jacent, pour autant qu’il existe une volonté politique d’y parvenir. Parallélement,
on dispose d’instruments qui ne peuvent étre introduits ou entrer en vigueur qu’ultérieurement,
pour des raisons juridiques, techniques ou politiques. Ceux-ci doivent étre prévus dans le cadre des

objectifs a moyen terme. Comme certaines des mesures les plus efficaces prennent encore plus de
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temps a étre appliquées, [’objectif a terme de la VISION ZERO ne pourra étre atteint de maniére

réaliste que dans environ vingt ans. Les étapes intermédiaires données sont donc les suivantes:

= "A court terme", a atteindre d’ici 2005: adopter la nouvelle politique de sécurité routiere et
introduire les mesures déja prévues. Concretement, il s’agit des mesures a réaliser a court

terme, en particulier des innovations prévues a la LCR.

\

= "A moyen terme", a atteindre d’ici 2010: appliquer et exploiter au maximum les mesures
existantes ou connues mais non encore réalisées, afin d’atteindre 1I’objectif intermédiaire d’une
réduction du nombre des tués sur la route a 300 au maximum et du nombre des blessés graves a

2.800 au maximum par an.

= "A long terme", a atteindre d’ici 2020: se rapprocher de la VISION ZERO en tant qu’objectif a
terme en appliquant un train de mesures exhaustif contenant tous les moyens de la stratégie
d’intervention tels que mesures de base, mesures ponctuelles et mesures d’assurance qualité
(illustration 6). A cet effet, il s’agit de mettre en ceuvre autant d’instruments que nécessaires
tirés du catalogue indiqué au chapitre VI, jusqu’a ce que la VISION ZERO soit atteinte ou du

moins que 1’on s’en soit rapproché.

De toute évidence, il faut s’attendre a devoir surmonter des difficultés. Mais les résistances et les
chances peuvent étre évaluées: des sondages d’opinion représentatifs auprés de la population suisse
laissent entrevoir un accueil favorable, en raison des attitudes plutdt positives a 1’égard des mesures
de sécurité, méme si certaines des mesures plus avancées ne seront sans doute pas acceptées

immédiatement.

En tout état de cause, de gros efforts vont étre nécessaires pour atteindre les objectifs
susmentionnés. Les expériences faites jusqu’ici montrent que 1’introduction de mesures de sécurité
importantes n’est possible que précédée d’un long débat public et médiatisé (surtout les régles de
comportement, notamment en rapport avec la vitesse et la capacité de conduire), lorsque la mesure
n’est pas pergue comme une mesure de sécurité ou que son utilité supplémentaire n’est pas mise au

premier plan.
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VI. MESURES PRESENTEES DE MANIERE STRATEGIQUE

1. Stratégie d’ensemble

1.1  Stratégie d’intervention

Dans un systéme de circulation routiére ou 1’objectif est un petit nombre d’accidents graves et
mortels, voire leur suppression totale, il faut tenir compte des erreurs humaines que 1’on compense
par des éléments de sécurité, afin au moins d’atténuer les causes principales des accidents. Ainsi,
par-dela la responsabilité¢ de 1’'usager, une partie de la responsabilité est également transférée au
planificateur du systeme et aux décideurs politiques. La restriction des choix individuels que cela
entraine est parfois justifiée dans la circulation routiére, ou toute erreur peut compromettre la santé
d’autrui, notamment lorsque I’on connait les causes des accidents et les moyens d’y remédier, et
que I’on peut donc escompter une réduction de la fréquence ou de la gravité des accidents. A
I’avenir, on disposera de moyens techniques qui soulagent les conducteurs en leur évitant d’avoir a
prendre des risques dans certaines situations. La responsabilité individuelle de chaque usager sera

conservée la ou il sera toujours possible d’avoir un comportement risqué dans une situation donnée.

Fondamentalement, cela ne porte pas atteinte a la décision individuelle consistant a se déplacer de
A a B. Le risque d’accident globalement diminué par des conditions du systéme encourageant la
sécurité représente méme un gain de liberté, du fait que le facteur risque restreint moins le choix
qu’aujourd’hui. Tout au plus le trafic fixe-t-il des limites a 1’exercice de la mobilité motorisée
individuelle. L’augmentation prévue du trafic routier motorisé d’environ 20 pour cent d’ici 2010
montre clairement que la liberté de mouvement individuelle sur les routes sera restreinte a 1’avenir

par les capacités disponibles.

Comme I’objectif de la VISION ZERO ne doit pas étre atteint a court ou a moyen terme, la
stratégie d’intervention doit étre planifiée selon des critéres économiques. L utilisation efficace des
ressources est décisive a cet égard. C’est pourquoi les ressources disponibles doivent étre investies
la ou les cofits par blessure grave évitée ou par déces €vité sont les moins ¢élevés. Indépendamment
de cette considération, il convient, pour des raisons éthiques, de protéger en priorité les groupes de
personnes qui courent un risque de maniére moins délibérée ou contribuent moins a le provoquer:

surtout les enfants et les piétons.

En Suisse, les cofits macro-économiques des accidents de la route ne sont pas totalement couverts
par leurs auteurs. Sur le plan de la prévention des accidents, la couverture de ces cotits par leurs

auteurs doit étre la clef de volte d’une stratégie de sécurité routiere. C’est ce qui souligne 1’étendue



62 VI. Mesures présentées de maniére stratégique

actuelle des dégats et donc les pressions a agir, et qui permet de mettre a disposition des fonds

nécessaires pour les mesures afin d’atteindre les objectifs de sécurité.

Dans un systéme fédéraliste, la commande d’une politique de sécurité routiére doit passer en
premier lieu par une définition techniquement fondée du probléme, par la formulation d’objectifs
quantitatifs et de mesures adéquates ainsi que par le soutien financier et la coordination des
activités souhaitées. Le financement et 1’affectation des fonds doivent étre définis dans le cadre de
conditions juridiques (éventuellement a adapter). C’est pourquoi les bases d’une politique de
sécurité routiere incluent notamment les mesures qui touchent aux conditions cadres d’un travail de

sécurité routiere réussi (mesures de base, voir illustration 38).

La plus forte pondération de la sécurité routiére a également des répercussions sur la formulation et
la surveillance des prescriptions. En se fondant sur le fait que la recherche en matiére d’accidents et
la prévention des blessures dues a des accidents s’appuient sur une approche épidémiologique
(définition de points noirs et de facteurs de risque, influence sur les conditions du systéme propres
a favoriser les blessures, encouragement des mesures ayant I’effet le plus large), le traitement des
comportements individuels erronés selon le principe pénal de la culpabilité est lourd et peu apte a
encourager la sécurité. Les experts s’accordent a dire que le comportement sur la route peut étre
influencé de manicre plutot positive lorsque les délits en matiere de circulation routiére sont traités
rapidement et par une mesure administrative. Certes, le traitement des infractions aux régles de la
circulation routiére selon des considérations liée a la prévention des accidents va un peu trop au
détriment de I’examen de chaque cas particulier (sécurité des preuves, détermination de la question
de la culpabilité), mais la sécurité routiére en tire profit. Une mise en ceuvre de cette perspective
exige d’apporter les modifications pertinentes aux conditions cadres (p. ex. confier a d’autres

instances les compétences pour traiter des infractions aux régles de la circulation routiére).

1.2 De la mesure ponctuelle a la stratégie d’ensemble

Le comportement humain étant toujours grevé d’erreurs, il s’agit de concevoir un systéme de
circulation routiere ou les responsables anticipent le plus possible les erreurs de comportement
éventuelles et ou les équipements sont de nature a éviter autant que possible les accidents, ou du
moins a en atténuer les conséquences. A cette fin, il convient d’¢laborer des mesures et des moyens
influant positivement sur le comportement des usagers de la route de maniére directe (p. ex.
éducation) ou indirecte (p. ex. modification de I’infrastructure). Ce résultat peut étre obtenu par
des mesures qui se répercutent sur I’ensemble du systéme de circulation, sur certains de ses

¢léments ou sur les conditions cadres.
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@Illustration 38
Stratégie d’intervention

Mesures de base Mesures ponctuelles
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transports
(actif/passif)
Mesures L] -
dassurance qualité

Les mesures visant a influer directement ou indirectement sur les usagers de la route sont des
mesures de sécurité au sens strict. Il est possible de les définir, d’en décrire le contenu et de les

évaluer de la maniére suivante:

= Les mesures structurelles (techniques; p. ex. pistes cyclables séparées) sont plus efficaces et

plus durables que les contrdles (exécution) et la sensibilisation (éducation).

= Les mesures de formation et d’éducation peuvent étre efficaces lorsqu’elles sont adaptées aux

possibilités et aux intéréts du public cible.

= La législation et le contréle (exécution) ont des incidences positives sur le nombre des
accidents dans la mesure ou les lois sont compréhensibles et applicables et ou les contrdles sont

suffisamment fréquents et sont visibles.

= [’association entre éducation et exécution (p. ex. modele de formation a la conduite en 2
phases, contréles du trafic avec feedback) est sensiblement plus efficace que 1’application

isolée de ces mesures.

= Les mesures visant a prévenir les accidents doivent avoir priorité sur les mesures préventives
secondaires et tertiaires (déployant leurs effets pendant et aprés I’accident).

= Plus le groupe touché par la mesure est large, plus la mesure est efficace.

=  Pour le trafic individuel, la séparation des voies de circulation entre les usagers motorisés et les

usagers non motorisés a priorité, surtout 1a ou les vitesses ne peuvent pas étre sensiblement

réduites.
= Le systéme de la circulation routiére doit étre aménagé de fagcon que la tache de participation
individuelle au trafic (dans sa complexité, c’est-a-dire compte tenu des erreurs possibles) soit

simplifiée (mesures d’exploitation et de construction des routes, technique des véhicules) et
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que la responsabilit¢ de chaque usager de la route soit redéfinie (restriction des libertés
individuelles, moins de régles de sécurité, davantage de surveillance par la police, réglement

administratif rapide des délits).

Une politique de sécurité routiére efficace ne peut pas s’appuyer sur une liste de mesures
ponctuelles. 11 faut aussi créer les conditions pour que ces mesures soient coordonnées, soient
réalisées dans des délais fixés et avec une qualité suffisante, et que les conditions
organisationnelles, juridiques et financiéres permettent leur mise en ceuvre ou du moins ne
I’entravent pas. A cet effet, deux autres groupes de mesures sont indispensables a toute politique de

sécurité routiére:

= Les mesures de base sont engagées au plan national et servent a assumer les taches suivantes:
— Identifier les problémes essentiels (suivi au niveau des atteintes a la santé et suivi de
I’efficacité des mesures)
— Formuler des objectifs quantitatifs

— Proposer des mesures en vue d’atteindre ces objectifs (programmes des problémes clés)
— Créer les conditions cadres financiéres préalables a la mise en ceuvre des mesures
— Créer les circuits permettant de commander de la mise en ceuvre des mesures

— Faciliter la coordination entre les acteurs (chargés de la réalisation)

En conséquence, dans un systéme fédéraliste, les mesures de base doivent dans toute la mesure
du possible permettre une commande nationale de la politique de sécurité routicre. Elles
servent de base pour mettre en ceuvre des mesures ponctuelles sur les plans quantitatif et

qualitatif, au point de garantir que 1’objectif fixé soit atteint.

= Les mesures d’assurance qualité servent a mettre en ceuvre d’une maniére qualitativement
suffisante les mesures de sécurité réalisées, et a les évaluer. L’assurance qualité inclut
¢galement de maniére explicite la mise a disposition d’instruments nécessaires (p. ex. audit de
sécurité, test d’aptitude a la conduite des personnes dgées révélateur) et la coordination des

mesurces.

Les mesures de base et les mesures d’assurance qualité sont présentées concrétement au chapitre
VIL
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2. Domaines de mesures ou il est nécessaire d’agir

2.1  Pédagogie, communication, sélection et thérapie

Les mesures éducatives font partie des moyens les plus utilisés pour influer directement sur les
usagers de la route. Elles incluent la pédagogie, la communication et des méthodes similaires allant
jusqu’au marketing. L.’éducation routiére au sens étroit s’est transformée ces 20 derniéres années en
éducation a la sécurité. Les ¢éleves doivent apprendre a réagir a l’insécurité et a évaluer
correctement les dangers. Mais les efforts visent également a développer une perception critique de
I’environnement routier et a acquérir des compétences permettant de maitriser des situations
concrétes, par exemple sur le chemin de [’école et a vélo. Les moyens pédagogiques se sont adaptés
aux besoins du quotidien scolaire et des enseignants: les sujets peuvent étre élaborés dans les cours
en ateliers lors d’une seule lecon ou d’un petit nombre de legons. Pour la plupart, les moyens
didactiques lourds visant a transmettre les connaissances des risques de la circulation routi¢re font

partie du passé.

Malgré cette amélioration, les enseignants sont confrontés a un grand nombre de thémes de
prévention et de moyens didactiques s’y rapportant. Le seul sujet de la sécurité routiére est couvert
par plusieurs intervenants; outre le Conseil suisse de la sécurité routiére et le bpa, des clubs
d’usagers de la route, des corps de police et diverses associations proposent des moyens
d’intervention. La coordination fait défaut. En outre, I’éducation routi¢re ne devrait pas étre limitée
aux quatre premiéres classes. Seule une étude prolongée du sujet de la sécurité routiere peut
déboucher sur une sensibilisation durable et une volonté d’agir en faveur d’un comportement

protecteur dans la circulation routiére.

L’¢tude des campagnes de sécurité routicre suisse sur de nombreuses années montre que ces
campagnes sont pour la plupart confiées a des institutions privées (p. ex. bpa, associations
d’automobilistes et de transports, revues intéressées), a des institutions policiéres locales et
ponctuellement aux spécialistes universitaires consultés par les médias ou les pouvoirs publics.
Jusqu’ici, la Confédération d’un coté et les institutions officielles de la santé de lautre
(départements cantonaux de la santé publique, institutions correspondantes de la Confédération) ne
se sont pratiquement pas engagées dans ce domaine important pour elles, pour des raisons de
responsabilité et de restrictions des cofits; quant au Fonds suisse de sécurité routicre, il soutient les

efforts de sécurité routiére de manieére indirecte.

Il en découle les revendications suivantes pour améliorer la situation:
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= Sensibilisation des enseignants, qui accordent souvent une priorité insuffisante a 1’éducation
routiére, au contraire de I’éducation a la santé. Les blessures dues aux accidents ne sont pas

considérées comme un probléme de santé prioritaire et sont percues comme €tant inévitables.

= Amélioration de la coordination entre les divers acteurs au sein du systéme de 1’éducation

routiére et en dehors.

= Education a la circulation et a la mobilité a tous les niveaux de scolarité ainsi qu’extension

thématique passant de I’éducation routi¢re a I’éducation a la sécurité et a la mobilité.
= Perfectionnement des moyens et méthodes pédagogiques avec le concours d’enseignants.

=  Mise en ceuvre du modéle de formation a la conduite en 2 phases.

De méme, le fait de s’adresser aux usagers de la route par des moyens de communication, en
particulier par des campagnes de sensibilisation, constitue depuis longtemps un pilier important de
la prévention. Outre de nombreuses activités ponctuelles a court terme, on observe ces derniers
temps une tendance a des campagnes étalées sur plusieurs années. Mais cette évolution vient a
peine de commencer. Malgré quelques améliorations, les campagnes de sécurité réalisées en Suisse
ne répondent pas toujours aux exigences d’efficacité requises. C’est la raison pour laquelle dans
d’autres domaines, par exemple la prévention de 1’alcoolisme, on réalise des campagnes cofliteuses
étalées sur plusieurs années. Dans ce secteur aussi, la coordination pourrait étre meilleure.
L’efficacité serait accrue si les campagnes étaient moins nombreuses, mais plus ciblées et micux

coordonnées. Les revendications concrétes pour 1’avenir sont les suivantes:

= Le contenu des campagnes doit s’appuyer sur les constats tirés de la recherche en matiére
d’accidents, et donc traiter d’un point noir ou d’une cause principale d’accidents et durer

plusieurs années.
= Les budgets destinés aux campagnes doivent étre nettement augmentés.

= Dans la mesure du possible, les campagnes doivent étre coordonnées avec d’autres mesures
(contrdles, introduction et modification de prescriptions, introduction d’innovations

techniques).

La sélection et si nécessaire le traitement des groupes a haut risque représentent une stratégie
complémentaire nécessaire pour la diminution du nombre d’accidents graves. Bien que cette
approche recourant a des psychologues et des médecins soit entretenue depuis des dizaines

d’années, il reste toujours nécessaire d’agir sur les points suivants:
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= Les outils et procédures de diagnostic doivent répondre a des exigences minimales théoriques

¢tablies par des tests.

= Les offres de formation complémentaire et de traitement doivent étre présentées de maniere

généralisée et pour tous les groupes d’auteurs d’infractions.

Pour la totalit¢ des mesures éducatives, il s’agit de mettre en place un suivi qui garantisse

I’accompagnement et le dépouillement de toutes les activités par une commission.

2.2 Droit et surveillance

La diminution des lésions graves dues aux accidents de la route ces derniéres décennies a
notamment été rendue possible par I’introduction de réglementations légales. Celles-ci traduisent
non seulement la sensibilisation croissante de la population pour les accidents de la route, mais
elles y exercent également une influence. Le rapport entre prescription et renforcement de la
sécurité routicre est ressorti le plus clairement lors de I’introduction du port obligatoire de la
ceinture de sécurité. Mais aux cOtés des régles de comportement, les régles relatives a la

construction des routes et a I’admission de véhicules ont aussi joué un réle important.

La contribution de la surveillance du trafic a la sécurité routiére est également incontestée. En
Suisse, la plus grande partie (env. 90 pour cent) des contrdles routiers est assurée par les corps de
police cantonaux et municipaux. Les contrdles sont effectués de maniére relativement uniforme sur
la base des points noirs et des causes d’accidents. Sur le plan stratégique, ces controles portent
principalement sur la découverte de délits. Un premier sondage du bpa (SIEGRIST et al., 2001) a
montré que pour les contrdles de vitesse, une certaine densité de contréles est obtenue notamment
par le recours aux quelque 120 radars fixes en service dans le pays. Toutefois, en raison de goulets
d’étranglement au niveau du traitement des données enregistrées, toutes les infractions aux
limitations de vitesse n’aboutissent pas a une sanction, loin de 1a, ce qui limite 1’effet des contréles.
La fréquence des contréles d’alcoolémie est faible, selon les données disponibles jusqu’ici. Le

potentiel préventif des contréles d’alcoolémie est donc loin d’étre épuisé.

Entre 1960 et 1973, les condamnations pénales au titre de la LCR ont été multipliées par quatre.
Depuis 1974, elles sont passées de 24 000 a 38 000, ce qui représente bien 50% de I’ensemble des
condamnations pénales. Sur le plan administratif, par exemple en 1999, 50 000 permis de conduire
ont été retirés, 47 000 avertissements et 7 000 interdictions de faire usage d’un permis de conduire
étranger ont été prononcés, 4 000 ordres de suivre un cours d’éducation routiére ont été signifiés,

1 100 nouveaux examens de conduite et 800 examens psychologiques ont été imposés.
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Dans les trois domaines (législation, jurisprudence et sanctions ainsi que surveillance), on constate
des lacunes dont la correction apporterait une contribution a la sécurité routiére. C’est pourquoi il

convient d’émettre les revendications suivantes:

= A Davenir, la législation doit se concentrer davantage sur la sécurité du systéme et pas
seulement sur les prescriptions de comportement destinées aux consommateurs finals. Les
véhicules admis a la circulation, 1’environnement routier et la commande du déroulement du
trafic doivent étre congus de maniére a pouvoir éliminer une partie du risque d’accident. A cet
effet, des réglementations légales pertinentes sont nécessaires, conformément a la Iégislation

basée sur le risque.

= La jurisprudence elle aussi doit étre révisée dans 1’optique de sa contribution a la sécurité
routiére. Le systéme dualiste est onéreux, complexe et peu propice a favoriser la sécurité
routiére. La surcharge du systéme pénal par les délits routiers, importante sur le plan macro-
économique, doit étre révisée au profit d’un réglement rapide et d’une réévaluation des
conséquences administratives. Il est bien connu que les retraits du permis de conduire
prononcés avec une grande certitude et exécutés avec rapidité sont efficaces.
Il y a déja des dizaines d’années que 1’on réclame sans succés des sanctions pénales plus
séveéres contre les auteurs d’infractions aux regles de la circulation routiére, bien que la
1égislation spécifique en vigueur offre des possibilités suffisantes de sévir bien davantage
contre les auteurs d’infractions, notamment les récidivistes. L’étendue des peines possibles est
loin d’étre épuisée. A cet égard, une révision des mentalités s’impose : le non respect de régles
de la circulation routi¢re en rapport avec la sécurité — indépendamment de savoir si un accident
en résulte ou s’il n’y a "que" mise en danger abstraite — devrait étre qualifié de violation grave
des régles de la circulation routiére au sens de 1’art. 90 ch. 2 LCR et donc de délit passible
d’emprisonnement. En effet, il est difficile de comprendre pourquoi ne seraient punis d’une
peine privative de liberté que les conducteurs qui menacent concrétement les autres usagers de
la route alors que d’autres, qui ne peuvent menacer les autres usagers "que" de maniére
abstraite, s’en tirent avec une simple amende. De ce fait, les conducteurs a risques qui ont eu la
chance de ne pas avoir provoqué d’accident, mais ont violé des régles de circulation routiére en
rapport avec la sécurité sont privilégiés et se voient encore confortés dans leur maniére de
conduire.
Selon un récent arrét du Tribunal fédéral (ATF 126 IV 84, Jurisprudence 2001, n°19), méme
les personnes qui n’étaient pas au volant du véhicule peuvent étre complices d’une violation
grave des régles de la circulation routiére. En liaison avec la conduite en état d’ébriété, la
jurisprudence excluait jusque 1a la complicité lorsqu’une personne ne participait pas a la
conduite du véhicule. Ce nouvel arrét pourrait ouvrir une orientation nouvelle, étre porteur

d’avenir et inciter également les juges des instances inférieures a sanctionner, lors de délits en
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matiere de circulation routiére et si les conditions requises sont remplies, les complices

(passagers) autant que les auteurs proprement dits (conducteurs).

= La surveillance du respect des prescriptions doit étre acceptée, reconnue et planifiée comme
une mesure de sécurité routiére. Cela doit aboutir a des contrbles intensifiés et automatisés,
davantage combinés a d’autres mesures (telles que les campagne de sensibilisation et les
applications de télématique des transports). A 1’avenir, il convient de renforcer massivement la
densité des contrdles, notamment dans le domaine des prescriptions sur la consommation
d’alcool. S’agissant des limitations de vitesse, il convient consentir des investissements pour
que les controles entrainent une fréquence de sanctions correspondant a celle du comportement

délictueux.

= Le systéme des sanctions doit étre simplifi¢ de maniere que la sanction a escompter présente un

rapport logique avec le délit et survienne rapidement et avec une grande certitude.

Il convient de mettre en place un suivi par le biais d’une commission chargée d’accompagner et

d’évaluer la législation, la jurisprudence et surtout les controles de la circulation.

2.3 Infrastructure routicre et exploitation des routes

2.3.1 Infrastructure

Dans le passé, I’accent mis sur I’augmentation de la sécurité routiére au niveau du réseau routier
portait essentiellement sur des mesures générales (p. ex. limitations de vitesse) ainsi que sur des
modifications apportées a la construction des voies de communication et a la technique de
circulation (par ex. assainissement des intersections). Les mesures étaient choisies sur la base
d’analyses des rapports entre les accidents survenus, le déroulement du trafic et I’équipement en
question. Les observations étaient peu a peu mises en ceuvre dans un ensemble exhaustif de normes
relatives a la construction et & 1’agencement des voies de communication. En respectant et en
appliquant ces normes conformément aux régles de ’art, on pouvait ainsi atteindre un niveau de
sécurité élevé et en constante amélioration pour tous les usagers des voies de communication,
notamment pour les usagers de la route les plus vulnérables. Tant les mesures générales que les
mesures de construction et de technique de la circulation ont un effet important et durable sur la
réduction des accidents et de leurs conséquences. Dans le méme temps, on apportait, dans le cadre
de possibilités financiéres souvent tres limitées, des améliorations aux équipements, en maticre de
technique du trafic et de construction. Il est établi que I’augmentation de la sécurité routiere aux

points noirs locaux du réseau présente un potentiel de sécurité immense. Avec le financement
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requis, ce potentiel pourrait &étre rapidement exploit¢ au maximum grice a une localisation

systématique et a un assainissement immédiat des points noirs en matiére d’accidents.

Si ’on n’enregistre que peu, voire pas d’accidents, sur un trongon de route donné au cours d’une
période donnée, cela ne signifie pas pour autant que ce trongon soit "str". Le déroulement du trafic
et surtout les charges de trafic évoluent souvent rapidement. Il s’agit de repérer ces évolutions a
temps. Une prévention efficace des accidents implique 1’examen des voies de communication
existantes et prévues en vue d’en déterminer les déficiences en maticre de sécurité. Les outils
nécessaires a cet effet font encore largement défaut aujourd’hui, parce que nagucre, leur utilisation
n’était pas réputée prioritaire au plan mondial, et que la sécurité routicre était le plus souvent
exclusivement évaluée selon le critére de la fréquence des accidents, donc a posteriori. Les
premiers constats opérés a cet égard, tirés du réseau des routes de moindre importance ou aucun
point noir en matiére d’accidents n’est généralement localisable, font apparaitre un potentiel
considérable d’amélioration de la sécurité routiére par la réduction des dangers et des risques. A cet
effet, il convient de prendre des mesures a la fois générales (p. ex. imposition de zones limitées a
30 km/h s’étendant sur des quartiers d’habitation entiers) et locales (p. ex. révision systématique
des conditions de visibilit¢). Sur ces plans, il existe encore de grandes lacunes dans les
connaissances et concernant la procédure permettant d’évaluer la sécurité, c’est-a-dire aussi au
niveau des normes de la VSS. Concrétement, cela implique 1’analyse des dangers, des risques et

des conflits ainsi que des techniques correspondantes.

2.3.2 Exploitation

Alors que depuis des années les rapports entre sécurité routiere et infrastructure font 1’objet
d’études systématiques et que 1’on dispose pour la construction d’un recueil étendu de normes, de
directives et de recommandations (fiches aide-mémoire), 1’analyse directe de 1’exploitation des
voies de communication (déroulement et composition du trafic) sous 1’angle de la sécurité routiere
est un secteur spécialisé récent ou les expériences sont encore peu nombreuses. Il convient de lui
préter davantage attention a 1’avenir. L’infrastructure existante doit étre mieux utilisée afin
d’augmenter la sécurité routicre par des mesures influant sur le trafic au niveau de son
déroulement. A cet effet, les aménagements routiers sont moins nécessaires que les équipements
techniques. Etant donné qu’aujourd’hui de nombreuses voies de communication, surtout dans les
zones d’agglomérations, doivent parfois étre exploitées aux limites de leurs capacités, les mesures
influant sur le trafic doivent étre en premier lieu axées sur I’augmentation de la sécurité routicre.
On sait que des mesures influant sur le trafic ne permettent d’augmenter les performances que
marginalement (ou dans un cadre trés limit¢). Du moins I’homogénéisation du déroulement du

trafic aux heures de pointe peut-elle retarder le dépassement des limites de capacités.
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Cette forme d’influence exercée sur le trafic a une incidence favorable sur la sécurité routiére pour
tous les usagers de la route. Les instruments nécessaires pour la planification et la mise en ceuvre de
mesures agissant sur le trafic sont connus, mais leur spécification technique dans des normes
pertinentes fait encore largement défaut aujourd’hui. Il est difficile d’évaluer le potentiel
d’augmentation de la sécurité routiere que permettraient d’exploiter des mesures influant sur le
trafic. Un tel potentiel existe sans le moindre doute, et il augmentera considérablement a 1’avenir,
au fur et a mesure qu’augmentera la demande de trafic dans l’exploitation des voies de

communication, jusqu’a atteindre la limite de leurs capacités.

2.3.3 Systeme de circulation

Ces derniéres années, le traitement et 1’évaluation approfondis de tout ou partie d’un systeme de
circulation sont passés au second plan, voire ont été parfois décriés, parce qu’ils suscitaient la
crainte que ne soient planifiées de nouvelles voies de communication. L’approche globale tenant
compte du systéme de circulation en tout ou en partie est néanmoins indispensable aujourd’hui
pour accroitre la sécurité routiére en optimisant 1’exploitation. Il convient a ’avenir de se consacrer
davantage a cette tache complexe. Cela présente un potentiel supplémentaire d’accroissement de la

sécurité routiere, qu’il est encore difficile de quantifier pour ’instant.

2.3.4 Maintenance

La mise en service et la mise en état de fonctionnement des voies de communication dépendent de
la qualité de la substance. La gestion de 1’entretien des voies de communication doit avoir pour but
de maintenir durablement le bon état de fonctionnement, par la réalisation de mesures d’entretien
aux conséquences économiquement optimisées, et de préserver a long terme la substance de
I’équipement, tout en y affectant un minimum de ressources financiéres. A cet égard, il se pose la
question de savoir a quel niveau de qualité de la substance le bon état de fonctionnement doit étre
préservé. Sous I’angle de la sécurité routicre, il convient de garantir aux usagers un niveau de
sécurité aussi ¢élevé que possible. Pour réaliser les mesures d’entretien, on ne peut se passer de
chantiers, ou il ne sera possible de travailler a ’avenir que sans interrompre la circulation. Etant
donné que la circulation a proximité des chantiers est toujours associée a des risques accrus, il
convient de réduire le nombre des chantiers et leur durée grace a la gestion de I’entretien des
routes. Cela n’est possible que par une gestion des mesures intégrale et a long terme portant sur les
chaussées, les ouvrages d’art et les équipements techniques (installations électromécaniques) et par

une planification adéquate des chantiers. Les procédés et outils nécessaires a cet égard doivent
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d’abord étre ¢laborés dans le détail. Enfin, il s’agit en outre de réduire au minimum les risques

encourus sur place par les usagers, grace a des installations de conduite du trafic appropriées.

Etant donné que la préservation de la substance des voies de communication et donc la garantie de
la fonctionnalit¢ vont acquérir a I’avenir une importance primordiale, il est de plus en plus
nécessaire d’accroitre la sécurité routicre dans le domaine des activités d’entretien des voies de

circulation.

2.3.5 Revendications

Les revendications concrétes pour les trois domaines de I’infrastructure, de 1’exploitation et du

systéme de circulation sont les suivantes:

= Les procédés et méthodes connus — mais jusqu’ici insuffisamment utilisés — en vue de localiser,
d’analyser et d’assainir les points noirs en matiére d’accidents doivent étre appliqués de

maniere généralisée.

= Les procédés encore peu connus permettant d’évaluer les dangers, les risques et les déficiences
en matiere de sécurité doivent étre davantage utilisés. Il s’agit en particulier de I’analyse des

risques, des dangers et des conflits ainsi que des techniques correspondantes.

= Les mesures influant sur le trafic doivent a I’avenir étre axées en premier lieu sur

I’augmentation de la sécurité routicre (et pas en priorité sur la performance).

= L’augmentation de la sécurité routicre doit davantage &tre considérée et traitée a I’échelle
suprarégionale (trongon, partie du réseau, réseau), en association entre les voies de

communication et les équipements.

= La gestion de I’entretien des voies de communication doit étre optimisée, et il convient de fixer
des exigences minimales accrues ainsi que des exigences supplémentaires pour les propriétés
de surface de la chaussée (adhérence, planéité transversale, dégats de la chaussée) et pour les

dispositifs de guidage, de commande et de sécurité (glissieres, signaux, marquages, etc.).

= En vue d’analyser systématiquement les accidents, d’en dériver des mesures (d’assainissement)

et de les évaluer, il convient de créer un groupe d’acteurs chargé de ces tiches et de leur suivi.
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2.4 Technique des véhicules et télématique des transports

Dans le domaine de la technique des véhicules, on distingue entre sécurité active et sécurité
passive. La sécurité active inclut toutes les caractéristiques du véhicule qui servent a éviter les
accidents. D’ordinaire, on distingue entre les mesures visant a accroitre la sécurité de conduite
(comportement du véhicule sur la route) et les mesures visant a accroitre la sécurité de maniement
au sens large (ergonomie du véhicule). La sécurité passive inclut toutes les caractéristiques du
véhicule qui limitent au maximum les conséquences d’un accident lorsque celui-ci ne peut plus étre
évité. Les mesures les plus connues et les plus efficaces sont les mesures passives pour les
occupants des voitures de tourisme: systémes de retenue tels que ceintures, siéges pour enfants,
airbag. Les possibilités de promouvoir et de revendiquer des mesures de sécurité en Suisse sont

relativement limitées pour un pays qui ne possede pas sa propre industrie automobile.

Le gain en sécurité est plus ou moins pergu par le conducteur en fonction de la mesure introduite,
suite a quoi il adapte son comportement en conséquence (OCDE 1990). L’effet des mesures de
sécurité¢ nouvellement introduites peut étre de ce fait compensé ou surcompensé lorsque le
conducteur accepte un risque accru parce qu’il connait la sécurité objective supplémentaire, ce qui
peut diminuer le gain de sécurité, 1’éliminer ou le transformer en perte. Cette compensation des
risques (il vaudrait mieux dire: compensation de la sécurité) joue sans doute un réle moindre pour
les mesures de sécurité passive — si tant est qu’elle en joue un — que dans le domaine de la sécurité
active (HUGUENIN, 1996).

2.4.1 Securité active

La sécurité active est un circuit régulateur qui inclut non seulement le véhicule, mais aussi
I’environnement et surtout 1’étre humain en tant que "régulateurs". Le potentiel de sécurité de ce
circuit est constitué par la différence entre la sécurité objective (mesurable) et la sécurité active
subjective (ressentie). Le niveau objectif de sécurité est représenté par la possibilité de transmission
des forces sur la chaussée, aussi appelée limite physique. Au contraire, le sentiment de sécurité est
influencé par les informations (visuelles, acoustiques et tactiles) transmises au conducteur. La
sécurité active des véhicules n’a pas pu étre augmentée dans la mesure souhaitée ces derniéres
années. Les efforts entrepris dans le domaine technique ont été contrebalancés par la densité

croissante du trafic et par la compensation des risques par les conducteurs.

La densité régulatrice dans le domaine de la sécurité active est tres faible par comparaison avec la
sécurité passive. C’est d’autant plus étonnant que 1’on accorde a cause de cela un plus grand poids

a la lutte contre les symptomes qu’a la lutte contre les causes. Outre les prescriptions relatives au
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systtme de freinage, aux pneus, au chargement, aux forces d’action pour la conduite et aux
exigences en matiére de technique d’éclairage, il n’existe actuellement aucune contrainte légale a
satisfaire. La faible densité de normalisation s’explique sans doute par le fait qu’a lui seul le
véhicule ne permet d’obtenir que des améliorations durables limitées de la sécurité, puisque la
marge de manceuvre du conducteur reste encore trés élevée. Certes, la Suisse possede la
souveraineté nécessaire pour édicter des prescriptions (OETV, etc.), mais I'utilise essentiellement
pour transposer en droit national des régles européennes (réglementations de la CEE/ONU et de

I’UE). Cette pratique s’explique notamment par le faible poids de la Suisse sur le marché.

Malgré I’absence de contraintes normatives, la sécurité active objective s’est sensiblement
améliorée ces derniéres années. L’industrie automobile et ses fournisseurs entreprennent de gros
efforts sur le plan technique, pour des raisons de politique du marché (tests de véhicules dans les
médias) et pour des motifs juridiques (responsabilité du fait du produit). Les améliorations portent
en premier lieu sur les pneus et le développement du chassis et en particulier sur les systémes
¢électroniques antidérapage et les aides a la conduite (p. ex. assistance au freinage,

avertissement/régulation concernant les distances).

Les études et programmes scientifiques (programme ESV [Experimental Safety Vehicle] 1968-
1985, Prometheus, Drive) ainsi que I’augmentation prononcée des possibilités électroniques se sont
souvent concentrés uniquement soit sur I’étre humain, soit sur le véhicule. Le programme ESV, qui
visait a définir un véhicule intégralement sir, s’est fortement axé, vers la fin, sur la sécurité
passive. Le programme Prometheus s’est concentré sur la communication de véhicule a véhicule et
entre le véhicule et I’environnement. Joint a d’autres évolutions de 1’industrie automobile, cela a
rendu possible une détection pré-collision. Il s’agit 1a d’un préalable essentiel pour attirer a temps
I’attention des conducteurs sur des situations dangereuses ou déclencher ou préparer des réactions

de la part du véhicule (intervention du moteur et des freins).

En matiere de sécurité active des véhicules, les conditions cadres doivent provoquer a tous les
niveaux du circuit régulateur véhicule/conducteur/environnement une évolution allant dans le sens
de la diminution des risques de la circulation routiére. Le véhicule doit informer le conducteur du
potentiel de sécurité existant (réserve de sécurité), de préférence par une perception tactile en vue
d’éviter un exceés de stimuli visuels et acoustiques. A cet effet, dans ’idéal et comme pour les
mannequins utilisés dans les crash-tests, il faudrait disposer d’un mode¢le de conducteur
généralement reconnu qui couvre le domaine des schémas de réaction et des comportements

observeés.

Un point important et prioritaire est l’adaptation ainsi que le relévement du niveau de
normalisation. Celui-ci doit déterminer de quelle maniére les véhicules doivent se comporter dans
certaines circonstances. Ce n’est qu’ainsi que les nouvelles possibilités technologiques dans le

véhicule pourront étre utilisées de maniere utile et efficace. Du fait que 1’étre humain, par son
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comportement, peut transformer en effets négatifs toutes les améliorations techniques, les mesures

prises doivent étre évidentes et agir tant sur les émotions que sur la raison.

2.4.2 Sécurité passive

Dans les véhicules actuels, la sécurité passive a déja atteint un niveau élevé (p. ex. structure de
I’avant des véhicules et de 1’habitacle, éléments absorbant 1’énergie a I’intérieur des véhicules,
colonnes de direction absorbant I’énergie). En revanche, la compatibilité entre les véhicules lourds
et légers est défectueuse. Cela inclut aussi le probléme des véhicules tout terrain élevés, lourds et
de construction rigide ainsi que celui des camions, dont les structures dangereuses, a 1’avant, a
I’arriére et sur les cotés, favorisent I’encastrement des voitures de tourisme et 1’écrasement des
deux-roues et des piétons. De méme, les conséquences d’une collision auto/piétons (et deux-roues)
dépendent notamment de 1’agencement de 1’avant du véhicule; les solutions optimisées sur le plan
biomécanique n’en sont qu’a leurs premiers balbutiements. Des réglementations Iégales

correspondantes sont discutées depuis longtemps, mais ont toujours été reportées.

De nombreux éléments de sécurité ne sont pas prescrits par la loi, mais font partie des équipements
en série par suite des revendications issues de tests de consommateurs. En option, d’autres
améliorations sont disponibles, par exemple airbags latéraux ¢galement pour les passagers installés
a I’arriere; des systémes d’airbag tels qu’airbags pour les genoux et les pieds sont sur le point d’étre

introduits sur le marché.

Dans le domaine de la recherche et du développement, d’autres améliorations fonctionnelles sont
en cours d’étude (p. ex. airbags réagissant de maniére adaptée a 1’intensité du choc et a la situation
spécifique des occupants, protection de la colonne cervicale par des si¢ges améliorés, plus grande
stabilit¢ du toit en cas de tonneaux). Vu le niveau déja €levé atteint par la sécurité passive des
véhicules, de tels progres sont réalistes mais ne peuvent étre mis en ceuvre que moyennant de gros
investissements sur les plans scientifiques et financiers, ce qui réduit d’autant le facteur cott/utilité

lors de développements nouveaux.

Les usagers de deux-roues peuvent se protéger la téte en portant un casque. Les mesures concernant
les deux-roues telles que la disposition du moteur, les carénages ou les pare-moteur peuvent

améliorer la sécurité passive en cas de collision.

II n’est pas opportun de dresser ici la liste de toutes les possibilités d’amélioration envisageables au
niveau de la sécurité passive des véhicules; nous ne citerons que celles qui ont une chance d’étre

réalisées en Suisse d’ici I’an 2020.
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Les crash-tests définis par la loi (de manicre différente dans la CEE/ONU, aux Etats-Unis, au
Canada, au Japon, en Australie) et les crash-tests représentant une norme de facto (par ex. les tests
NCAP [New Car Assessment Program] dans divers continents) ne couvrent pas toutes les situations
de collision les plus fréquentes. Ainsi, de grands constructeurs automobiles comptent jusqu’a 90
configurations de crash-tests dans leur programme, alors que 15 a 20 environ seulement sont

obligatoires.

Les limites physiques et les tolérances biomécaniques du corps humain ne permettent pas
d’augmenter a I’infini la sécurité par des mesures de sécurité passive réalistes. C’est pourquoi il
importe pour la sécurité passive du véhicule que des conditions a priori favorables soient créées sur
la route par des mesures ne relevant pas de la sécurité passive (p. ex. réduction de la vitesse). Cela
implique qu’en cas de collision, les énergies en jeu soient réduites a un niveau maitrisable par des
moyens techniques dans le cadre de concepts de véhicules réalistes. La "sécurit¢" lors d’une
collision frontale contre un véhicule de méme poids circulant en sens inverse a la méme vitesse de

80km/h exigerait une longueur du véhicule irréaliste et des colts inacceptables.
En vue d’améliorer la sécurité passive des véhicules, les critéres suivants doivent étre satisfaits:

= Collisions auto/piétons et auto/deux-roues, c’est-a-dire amélioration de la conception de I’avant

des véhicules
= Compatibilité entre les véhicules petits/Iégers et grands/lourds

= Protection en cas de collisions latérales et frontales, visant notamment a empécher que des
véhicules ne puissent s’encastrer dans des camions ou que ceux-ci n’écrasent des usagers de

deux-roues et des piétons
= Inscription d’autres configurations de crash-tests dans les réglementations 1égales
= Vulnérabilité¢ des occupants agés des véhicules et des enfants

= Eléments de sécurité passive dans le domaine des blessures non mortelles (p. ex. tassement des

vertebres cervicales et 1ésions aux jambes)

= Crash-recorder (systtme d’enregistrement des données relatives aux accidents) en vue de
mieux reconstituer les accidents
2.4.3 Télématique des transports

Les espoirs placés dans la télématique des transports en matiére de sécurité routiére sont trés

grands, bien qu’on n’ait pu réunir a ce jour que peu d’expériences dans ce domaine. La Suisse ne
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dispose ni d’une industrie automobile, ni de grandes entreprises de fournisseurs automobiles dans
le domaine de [D’¢lectronique, et ne participe donc pas de maniére déterminante aux
développements. En revanche, en raison du pouvoir d’achat des consommateurs et de sa situation
géographique, la Suisse constitue un marché test intéressant pour les nouveaux produits et services
de télématique des transports. C’est pourquoi un plus grand engagement de la Confédération dans

la recherche en télématique des transports, indépendante de I’industrie, est souhaité.

En formulant un plan directeur sur la télématique des transports routiers (TTR-CH 2010), le
DETEC (2000) a montré qu’il escompte a 1’avenir que la télématique des transports exerce une
influence importante sur la circulation routicre en Suisse et qu’il est prét a utiliser et & contribuer a
faconner le processus d’introduction de la télématique des transports. L’infrastructure requise pour
de nombreuses applications de télématique doit étre mise a disposition a 1’aide d’activités et
d’investissements privés et publics ainsi que de partenariats public-privé. Les cofits prévisibles sont
compensés par des avantages macro-économiques sous la forme de gains de temps de déplacement,
d’augmentation du confort pour tous les usagers de la route, de prévention des accidents et de
réduction des atteintes a l’environnement. Le plan directeur considére explicitement que la
télématique des transports contribue a 1’augmentation de la sécurité routicre. La tentative de
quantifier cette contribution a été entreprise pour la premiere fois dans le cadre du présent rapport.
Sur le plan de la sécurité routiére, quelques-uns des principes contenus dans le plan directeur

peuvent étre commentés comme suit:

= Information multimodale sur le trafic (principe 1): informer les usagers de la route de maniére
qu’ils soient en mesure de prendre de meilleures décisions, avant et pendant le voyage, est
fondamentalement opportun et propice a améliorer la sécurité. Cependant, la nature et la
quantit¢ de ces informations — notamment pendant le voyage — doivent étre agencées et
organisées de manicre a ne pas dépasser les capacités des usagers de la route. Ces informations
doivent étre claires, précises et simples, et leur sollicitation et leur utilisation ne doivent pas

compromettre la sécurité.

= Systémes influant sur le trafic sur les routes a grand débit (principe 4): Les systémes influant
sur le trafic sur les routes a grand débit permettent d’agir positivement sur la sécurité. Le trafic
est homogénéisé et notamment ralenti. L’avantage de ces systémes tient a ce qu’ils rendent
compréhensible et acceptable la réduction de la vitesse pour les usagers de la route. La question
se pose de savoir si ces systémes ne devraient pas également étre utilisés pour les routes

principales trés chargées dans les agglomérations (entrées des villes).
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Autres systémes de sécurité et de protection de I’environnement (principe 5)°:

— Aux cotés de I’objectif intermédiaire de politique des transports (réduction du risque de
déces au plus petit risque de décés naturel possible), 1’objectif a terme de la VISION ZERO
devrait également étre énoncé. Les systémes de télématique peuvent apporter une

contribution déterminante a la réalisation de la VISION ZERO.

— Il serait souhaitable que les systémes d’assistance a la conduite surveillent également 1’état
du conducteur (alcool, drogues, fatigue excessive, etc.) et le cas échéant puissent émettre

un avertissement.

— Etant donné que les systémes d’assistance a la conduite peuvent présenter des effets aussi
bien positifs que négatifs, il est recommandé de se montrer prudent lors de leur admission
et de leur utilisation. En outre, une possibilité de contrdle doit exister pour exclure de
I’admission et de ’utilisation les appareils et les systémes qui ont une incidence négative
sur le comportement du conducteur. Les bases juridiques nécessaires a cet effet doivent

étre prévues.

— Les appareils avertisseurs de distances doivent étre congus de manicére que leur fonction

soit non seulement orientée et efficace pour 1’avant et 1’arriére, mais aussi vers les cotés.

Controles de la circulation efficaces et équitables au profit de la sécurité routiére (principe 6):
L’efficience et ’efficacité des prescriptions dépendent dans une mesure déterminante de la
probabilité de la sanction et celle-ci dépend a son tour fortement de 1’intensité des contrdles.
C’est pour cette raison que la mise en ceuvre de ce principe doit revétir une priorité élevée. Des
contrdles plus rigoureux et plus efficaces en vue de faire appliquer les régles de circulation et
un systéme pour dépister et sanctionner les conducteurs en infraction pourraient améliorer la
sécurité routiére, sur un plan de prévention spéciale et de prévention générale. En outre, cela
renforcerait la sécurité juridique et encouragerait I’acceptation des prescriptions par les usagers

de la route.

La télématique des transports, avec la gestion des places de stationnement en ville, les systemes de

navigation ou les signaux a messages variables sur les autoroutes, a fait son apparition il y a

quelques années sur le réseau routier suisse. Conformément au plan directeur sur la télématique des

transports de la Confédération, la diffusion de ces applications et d’autres par des institutions

privées et publiques augmentera fortement. La sécurité routicre doit y jouer un role essentiel.

5 Le principe 5 se rapporte aussi a la protection de 1’environnement, qui n’est pas traitée dans le cadre de la
présente étude et ne figure donc pas dans les points ci-apres.
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La diffusion de la télématique des transports dépend également de la faisabilité technique et — dans

le cas des systemes d’assistance a la conduite — des souhaits des acheteurs. Un grand constructeur

automobile se représente 1’évolution comme le présente ’illustration 39:

@ INustration 39

Exemple de scénarios de développement d’un constructeur automobile

reconnaitre les

en 3-D

application par le véhicule

Phase I Phase II Phase 111 Phase IV
Systémes Systéme d’assistance a | Commande a distance et | Conduite
intelligents pour la |la conduite mouvements automatiques | autonome
sécurité passive du véhicule

Capteurs pour Capteurs pour obstacles | Transmission automatique et | Communication

ininterrompue pour

accidents des signaux de trafic et des | la commande du
limitations de vitesse véhicule
Capteurs de Aides a la vision Liaison durable avec une Localisation

conditions
météorologiques et de
I’environnement

véhicule et conduite
automatique du véhicule
dans certaines zones

conducteurs et de (Enhanced Vision) centrale automatique de

passagers tous les véhicules
sur toutes les
routes

Airbag modulable | Transmission des Localisation automatique du | Trafic de

marchandises de
porte a porte sans
conducteur

Ceintures pré-
tendues

Capteurs pour la
surveillance du
conducteur

Vision artificielle

Siéges actifs
(rotation)

Capteurs pour les
diagnostics du véhicule

Commande généralisée de la
dynamique de conduite

Commandes non
interférantes

Commande
automatique du
véhicule sur des
trongons équipés ("'drive
by wire")

Conduite automatique
du véhicule dans des
situations critiques

Manceuvres d’urgence
automatiques
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11 en découle trois revendications pour le secteur de la télématique des transports:

= ]l est nécessaire de présenter de maniere détaillée I’état de développement des applications
individuelles et 1’é¢tude des effets primaires et secondaires au plan du traitement de

I’information par ’€tre humain et du comportement des usagers.

= Sur la base des résultats du premier domaine, il convient d’élaborer par comparaison avec
aujourd’hui une estimation plus fiable des répercussions sur la sécurité routiére et des
propositions pour adapter les divers systémes. Eventuellement, des solutions intermédiaires
doivent étre proposées pour compenser les problémes temporaires pendant la phase

d’introduction.

= Par ailleurs, le besoin d’action au niveau de la réalisation technique des applications de
télématique des transports doit étre analysé compte tenu des conditions cadres suisses
(comportement des consommateurs, politique, répartition des taches Confédération/

cantons/communes, dépendance vis-a-vis de I’UE, financement, etc.).

2.5 Services de secours

Les services de secours en Suisse sont principalement affectés au secteur de la santé, étant entendu
que souvent, la police et les services de santé se partagent les tches et que les cantons en assument
la responsabilité. Selon les cantons, la répartition des compétences varie entre les domaines
administratifs, le canton et les communes ainsi que les services publics et privés. Les secours sont
nés d’organisations privées et s’appuient toujours sur de nombreux secouristes non professionnels.
IIs présentent un tableau diversifié et se subdivisent en quatre domaines présentant des problémes
spécifiques propres: sauvetage par la voie des airs, sauvetage dans I’eau, secours en montagne et
prise en charge de patients d’urgence par des organisations de secours terrestres (celles-ci couvrent
95 pour cent de toutes les interventions de secours). Alors que les sauvetages par la voie des airs
sont professionnels et que les sauvetages dans I’eau et en montagne sont essentiellement assurés
par des volontaires, c’est surtout dans le domaine des organisations de secours terrestres qu’il

existe des points faibles:

= Difficultés de coordination et déficiences dans la doctrine d’intervention ainsi que dans la

formation des secouristes a tous les niveaux.

= Différences régionales trop importantes en matiére de qualité de la prise en charge pré-clinique

des patients constituant des cas d’urgence.
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La situation se présente de la maniere suivante s’agissant des principaux ¢léments de la chaine des

secours et de leurs responsables:

= M¢édecins du service des urgences: ce sont les médecins spécialistes du sauvetage et dont la
formation s’appuie sur des instructions précises. Ce groupe de médecins réunis en une
association se consacre aux problémes de la médecine d’urgence pré-clinique. La formation de
base des étudiants en médecine inclut pendant leurs études simplement un cours d’un a deux
jours de médecine de catastrophe. Les facultés de médecine déterminent elles-mémes le
contenu de I’enseignement. Il existe environ 400 médecins affectés a un service des urgences
spécialement formés, dont une partie n’intervient cependant pratiquement pas dans certaines
régions par manque de structures. L’association des médecins FMH a récemment adopté des
directives pour les médecins de service (c’est-a-dire les intervenants de base qui assurent un

service de piquet).

=  Ambulanciers: on estime a 2 500 le nombre de personnes qui travaillent dans les quelque 150
services d’ambulance professionnels de Suisse et les autres quelque 100 services de transport
assumant d’autres taches essentielles. Seule une petite partie d’entre eux sont des ambulanciers
diplomés de la Croix-Rouge Suisse (CRS). Toutefois, les services de secours qui ne disposent
pas d’ambulanciers ne doivent pas systématiquement &tre considérés comme mauvais. Ainsi, il
existe des hopitaux qui font intervenir dans les services de secours du personnel infirmier
spécialisé, mais a qui manque généralement la formation tactique requise pour les secours.
Néanmoins paralléelement a cela, il existe toujours des services de secours qui travaillent sans

personnel qualifié.

= Secouristes non professionnels: les profanes des secours sont tous des secouristes qui ne sont ni
ambulanciers, ni infirmiers en médecine intensive ou en anesthésie. Il existe en Suisse un grand
nombre de cursus de formation des profanes, pour secouristes d’urgence, samaritains,
ambulanciers des services du feu, soldats sanitaires, auxiliaires de transport, ambulanciers. Les
points principaux de la formation sont fixés en fonction des besoins. Cela rend la collaboration
difficile, puisque personne ne connait le niveau de formation de 1’autre. Cependant, les
profanes jouent un réle trés important, puisqu’ils sont dans la plupart des cas ceux qui donnent

I’alarme.

= Services de secours: les services de secours se subdivisent sommairement en trois groupes:
corps d’ambulanciers du secteur public (ils desservent en régle générale les grandes
agglomérations), services de secours hospitaliers et services de transport des patients assurés
par des entreprises privées. Si I’on compte toutes les entreprises qui effectuent des transports de
patients par ambulance, leur nombre atteint environ 250 en Suisse. L’Interassociation de

sauvetage (IAS) a reconnu 11 services de secours (situation au: 31.12.2001) selon les nouvelles
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directives du 3.2.2000. Tous les services de secours, loin de la, ne disposent pas de
collaborateurs qualifiés et d’un médecin conseil, ni méme d’un médecin d’urgence responsable.
Quelques entreprises n’emploient que du personnel qualifié de jour, et recourent la nuit et les

jours fériés a des volontaires.

= Centrales d’alarme/d’appel des ambulanciers: au niveau de I’ensemble de la Suisse, le numéro
d’urgence des ambulanciers valable est le 144. Les centrales d’appel d’urgence sont exploitées
de maniére trés variable. D’une part, il existe des centres opérationnels ayant une fonction de
direction, qui dirigent I’intervention des services de secours connexes dans le territoire affecté,
d’autre part des centres qui n’assument que la réception et la transmission du message au
service de secours compétent. Depuis 1996, on discute en Suisse (en sus des numéros 117, 118,
144) de I’'introduction du numéro d’urgence européen 112, qui peut étre composé actuellement,
mais qui conduit dans la plupart des cas a la police, puisqu’a 1’heure actuelle il n’existe que
trois centrales de direction opérationnelles couvrant de manic¢re compétente tous les domaines
spécialisés (police, service du feu, ambulances). Mais le numéro d’appel d’urgence 112 ne peut
fonctionner de maniére optimale que s’il met I’interlocuteur directement en rapport avec la
centrale d’intervention 117, 118 ou 144 pertinente et composée de personnel compétent. Une
¢valuation de la situation effectuée par les pompiers, la police et I’'IAS a montré que

I’introduction du 112 comme numéro d’urgence ne sera pas possible en Suisse avant 2007.

Vu cette situation, il convient d’aspirer a des améliorations dans les domaines suivants si 1’on veut

disposer d’un service de secours bien organisé:

= L’assurance qualité par la formation du personnel spécialisé, la coordination ainsi que le suivi
des activités et des acteurs doivent &tre garanties. Il convient notamment de former des
secouristes professionnels compétents (médecins d’urgence et ambulanciers). A plus long
terme, il faut escompter un besoin de 2 000 a 2 500 ambulanciers. Ceux-ci devraient épauler

environ 400 a 600 médecins affectés a un service des urgences.

= Le financement des services de secours et de 1’Interassociation de sauvetage IAS doit étre

garanti.

= Le délai entre I’accident et les secours médicaux professionnels doit étre raccourci par
I’automatisation de la localisation de 1’accident et de I’émission de 1’appel d’urgence. A cet
effet, il convient de mettre en place des centrales d’appel d’urgence opérationnelles. Une
centrale d’appel d’urgence 144 devrait étre exploitée par canton, éventuellement par région.
Les centrales d’appel d’urgence qui se limitent aujourd’hui en partie a recevoir les appels et a

les distribuer doivent étre transformées des que possible en centres opérationnels.
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= La connaissance de I’administration correcte des secours doit étre encouragée. La population
doit étre familiarisée sur une large base — outre les premiers secours — avec la procédure
correcte pour donner I’alarme, en rendant obligatoire la répétition du cours de secouriste et en

réalisant une campagne périodique de sensibilisation a ce sujet.

= Les territoires d’intervention et la tactique d’intervention doivent étre clairement déterminés.
Pour évaluer un appel a ’aide, il faut non seulement définir le lieu de I’événement, mais aussi

les moyens a utiliser et 1’hopital de destination.

3. La préparation des mesures

3.1 Sélection

Les mesures doivent aboutir a la réduction des accidents graves et mortels. L’analyse des accidents
fournit les bases a cet effet. Pour définir les mesures individuelles, on se fonde dans un premier
temps sur les points noirs en matiére d’accidents. Ceux-ci sont groupés selon les personnes qui sont

blessées ou tuées ou selon des facteurs de risque non ambigus:

= Accidents impliquant des piétons (surtout enfants et personnes agées en localités)

=  Accidents impliquant des cyclistes (surtout enfants de plus de 7 ans)

= Accidents impliquant des voitures de tourisme (surtout hommes jeunes et personnes agées)
=  Accidents impliquant des motocycles (surtout hommes)

= Accidents dus a la vitesse (surtout dépassement de la vitesse maximale autorisée)

= Accidents dus a I’incapacité de conduire (surtout trajets avec un taux d’alcoolémie supérieur a

0,5 pour mille)

Malgré la définition des points noirs, il n’est pas possible d’en déduire directement des mesures. Il
est nécessaire d’apprécier le domaine tout entier et de faire preuve de créativité afin de retenir des

mesures efficaces.

Par ailleurs, on a veillé a ce que les mesures se complétent de maniére synergique. Ainsi, par
exemple, les contrdles de police et les campagnes de sensibilisation sont rassemblés la ou 1’effet
d’une activité partielle dépend de I’effet d’une autre. Pour le reste, les diverses mesures doivent se
délimiter clairement les unes des autres. Le fait d’éviter les chevauchements de contenu sert
également a rendre les résultats compréhensibles. Les exigences imposées aux mesures a évaluer

sont regroupées dans I’illustration 40.
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Drautres éléments permettant de définir les mesures de sécurité possibles sont fournis par le besoin
d’agir défini au chapitre V1.2 en cinq domaines d’intervention. Des mesures ont pu étre générées
lorsque les expériences faites et ’avis des experts permettent de supposer qu’une mesure présente un

avantage bien qu’elle ne soit pas encore appliquée en Suisse.

La procédure de sélection préalable des mesures mérite une explication, parce que la notion de
point noir en mati¢re d’accidents est parfois utilisée dans le débat public dans un sens différent de
celui qui Iui est donné dans le présent rapport. A 1’aide des accidents dans les tunnels, on peut
montrer que le catalogue de mesures proposé (chapitre V1.4.1) contient des interventions de nature
a réduire sensiblement le nombre ou les conséquences de tous les accidents graves. Les accidents
dans les tunnels peuvent étre évités par le transfert des camions sur le rail, par une capacité¢ de
conduire suffisante de la part des conducteurs, par le respect des limitations de vitesse et des écarts
entre les véhicules, par des améliorations techniques du trafic (infrastructure et exploitation), par
une formation optimisée (formation a la conduite et secours), par des activités de contrdle et
I’avertissement des services de secours. A I’exception du transfert du trafic lourd, d’aprés la
procédure de sélection présentée, toutes les mesures peuvent étre trouvées et examinées pour
résoudre les accidents dans les tunnels, comme cela a été d’ailleurs largement relevé dans le rapport

final de la commission d’experts en tunnels de I’'UE (UE, 2001).

Les mesures relatives a la conception globale suisse des transports n’ont pas été prises en
considération. A titre d’exemple, citons la concrétisation de 1’article sur la protection des Alpes
avec le transfert du trafic lourd sur le rail qu’il implique. Pour I’amélioration durable de la sécurité
routiére, ces efforts sont indispensables, mais les décisions correspondantes ne relévent pas d’une

politique suisse de sécurité routiere.

D [1ustration 40

Mesures de sécurité

= Sont axées sur la réduction des lésions graves et mortelles dans un des six points noirs en
matiere d’accidents;

=  Promettent un effet par leur orientation stratégique;

= Rassemblent des activités ponctuelles qui se complétent mutuellement ou dégagent des
synergies;

= Ne présentent si possible aucun chevauchement de contenu avec d’autres mesures.

La définition et la sélection des mesures appropriées se font ci-aprés conformément a la grille de
I’illustration 41. A cet effet, les mesures sont différenciées en fonction de leur échéance, du groupe
cible, de la nature de l’intervention, du facteur de risque, de I’emplacement et de la phase de

I’accident. Cela permet d’effectuer des groupements en fonction de la question posée et de réaliser
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des comparaisons par dela les diverses dimensions. Ainsi, par exemple, toutes les mesures qui sont
efficaces au cours d’une période donnée peuvent-elles étre rassemblées. Il en va de méme pour

certains types d’usagers de la route ou certains lieux.

D [1ustration 41

Grille de mesures

, Facteurs

Eché- Usagers de

Mesures 1)
ance

2) Niveau d’intervention Ll Ph,ase ik
la route ik e cement I’acc.

Description détaillée avec
estimation de I’efficacité
2005

2010

2020

Piétons

Cyclistes

Cond. de VT et camions
Motocyclistes
Technique du véhicule
Infrastructure™

Loi

Controles

Education”
Campagnes”

Secours

Conditions cadres
Exposition

Energie de la collision
Capacité de conduire®
Probabilité de collision”
Temps écoulé”

En localités

Hors localités
Autoroute

Avant le choc

choc

Apres le choc

X1

X2

Xn
)
2)
3)
4
3)
6)

Mesures a engager au moins avant [’année indiquée

Utilité de la mesure pour les usagers de la route

Construction, exploitation

Education, formation, formation complémentaire

y compris communication, relations publiques

surtout I’alcool

7 possibilités et probabilités de collisions (influencés p. ex. par I’éclairage des vélos, la séparation des
voies de circulation, le style de conduite)

Y Temps écoulé entre la collision et I’aide médicale

3.2 Evaluation

3.2.1 Analyse d’efficacité

L’efficacité des mesures est calculée compte tenu de cinq parametres. Les questions essentielles qui

se posent a cet égard sont les suivantes:

=  Nombre: Quel est le nombre de 1ésions corporelles graves et de décés que la mesure vise a

¢viter (potentiel de sauvetage théorique) ?
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= Domaine d’efficacité (a): Pour quelle part de ces accidents la mesure peut-elle étre réellement
appliquée (parce qu’elle n’est pas déja réalisée dans cette mesure ou qu’il n’existe aucune

restriction a son application)?

= Efficacité (b): Quelle est la part des lésions corporelles et des décés que la mesure peut

réellement éviter si elle est appliquée?

= Degré de réalisation (c): Avec quelle diffusion de la mesure faut-il compter dans les conditions

données, au maximum et en moyenne sur une période donnée?

= Degré d’observation (d): Avec quel degré d’application par les usagers de la route — pour
autant qu’ils aient la possibilité de contourner la mesure — faut-il compter au maximum et en

moyenne sur une période donnée?

Le potentiel de Iésions corporelles et de déceés théorique a éviter est réduit par les valeurs a a d

indiquées en pourcentage. Le potentiel de sauvetage effectif est donc calculé selon la formule:

potentiel de sauvetage potentiel de sauvetage a b c d
= X— X — X — X ——

effectif théorique 100 100 100 100

Le calcul est effectué séparément pour les valeurs maximales et pour les valeurs moyennes
pour c et d ainsi que pour les blessés graves et les tués. Sur les quatre résultats possibles, le nombre
maximal de décés évitables par an est le critére pertinent pour le choix des mesures les plus
importantes. Pour le calcul de I’atteignabilité des objectifs fixés pour les années 2010 et 2020, le
chiffre pertinent est le nombre moyen des déces évitables pendant les 20 prochaines années. (Ces
deux valeurs différent pour les mesures dont le plein effet ne peut étre atteint qu’apres 2020, parce
que la diffusion ne progresse que lentement par exemple pour des raisons de cotit, ou que la mesure

n’agit que lentement sur les comportements).

La procédure peut étre illustrée par I’introduction obligatoire du systéme de verrouillage de la
ceinture au démarrage (démarrage impossible). Cette mesure rend impossible le démarrage du
moteur lorsque tous les occupants du véhicule ne sont pas attachés. En 2000, il s’est produit 445
accidents entrainant des Iésions graves et 136 accidents mortels dont les victimes n’étaient pas
attachées. Le champ d’application (a) de la mesure est de 100 pour cent, puisque sur la base des
indications relatives aux accidents, on savait que les victimes n’étaient pas attachées. L’efficacité
(b) du port de la ceinture a fait ’objet d’études scientifiques nombreuses ; elle est de 45 pour cent
pour les lésions mortelles et de 35 pour cent pour les 1ésions graves. On suppose que d’ici 2020, la
mesure sera réalisée a 100 pour cent. Le degré de réalisation moyen d’ici 2020 s’¢léve a environ 50

pour cent (c). Bien qu’il s’agisse d’une obligation et d’une solution technique, il n’est pas possible
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de supposer que tous les conducteurs respecteront cette mesure. Des exceptions pourront exister
pour les handicapés, et certains conducteurs désactiveront délibérément le systéme. Le degré
d’observation (d) est donc estimé a 95 pour cent. Il en découle les deux formules suivantes pour le

calcul du nombre de déces évités:

Nombre maximal de décés évités par an T 136x0,45x1x95=58

Nombre moyen de déces évités par an d’ici 2020 136 x0,45x0,5x0,95=29

L’illustration 42 montre la présentation des résultats pour les mesures "démarrage impossible sans

la ceinture" (M 09) et "0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs " (K 22).

D [l1ustration 42

Schéma pour la présentation de I’évaluation des mesures
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Les résultats ainsi obtenus subissent certaines restrictions. La précision des résultats varie
considérablement en fonction des données disponibles. Alors que certaines mesures sont déja
connues et ont fait ’objet d’études d’efficacité scientifiques, pour d’autres, il faut estimer tous les
parametres (a a d). En outre, le total des tués et des blessés évités globalement par les mesures

évaluées dépasse le total des blessés et des tués réels sur les routes en 2000. Cela s’explique en
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premier lieu par le fait que certaines mesures se recoupent sur le plan de leur contenu et de leur
effet. L’utilité de ces résultats tient par ailleurs a la collecte systématique des connaissances
existantes et des arguments relatifs aux diverses mesures ainsi qu’a une distinction sommaire entre

les mesures efficaces et les mesures qui le sont moins.

3.2.2  Evaluation macro-économique

Outre I’application des criteres déja cités pour évaluer les mesures, celles-ci 1’ont ensuite été sur un
plan macro-économique. Cette évaluation a eu lieu dans le projet partiel "Evaluation économique
des mesures de sécurité routiére” (ECKHARDT, PERRIN, SCHONENBERGER & FIERZ, 2001).

Les principales étapes étaient les suivantes:

= Calcul du cott des mesures prévues
= Calcul de I'utilité escomptée (monétisation des victimes d’accidents évitées)
= Pondération de I’utilité par 1’affectation des mesures a des catégories de risques

= Etablissement du bilan entre 1’utilité et le cott

La pondération entre I’utilité et le cotit vise a sauver un aussi grand nombre de vies humaines et a
éviter autant de blessés que possible avec les ressources limitées disponibles pour la sécurité
routicre, afin de réaliser dans les plus brefs délais la VISION ZERO. La procédure concrete se
fonde sur le modele décrit dans le rapport 35 du bpa (ECKHARDT & SEITZ, 1998) pour le calcul

de la rentabilité des mesures de sécurité, modele qui comporte trois étapes:

L’étape 1 est le calcul des colts. Sont considérés comme colits d’une mesure de sécurité les
ressources qui sont directement liées par cette mesure et dont ne dispose plus 1’économie publique
a d’autres fins. Le calcul des colits se rapporte aux dépenses qui sont quantifiables sous forme
monétaire. Les valeurs telles que le bénévolat ou la protection de I’environnement entrent en partie
dans la classification des mesures selon des catégories de risques, ou sont en partie prises en
considération sur le plan qualitatif. Les colts d’'une mesure sont calculés indépendamment des
autres mesures. Si par exemple quatre mesures différentes ne sont réalisables que par la pose de
GPS (Global Positioning System) dans les véhicules, les colts correspondants sont saisis pour
quatre mesures. Les mesures de construction sont calculées sur les 20 premieres années apres
qu’elles ont été¢ engagées, le colit de toutes les autres mesures sur les 10 premieres années. Sont
considérés comme colits annuels d’une mesure leur valeur moyenne sur la durée de mise en place
de 10 ou 20 ans. Pour certains facteurs colt, on utilise des valeurs standardisées. Ainsi, on
budgétise a titre forfaitaire 250'000 francs pour toutes les mesures concernées par une modification

de la loi 1'000'000 francs pour une campagne d’information de grande envergure. Cette fagon de
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faire évite de donner a tort une impression de fiabilité, vu les incertitudes en jeu. Les
investissements sont portés dans le calcul des coflits sans tenir compte des amortissements et des
intéréts. Pour les installations techniques qui provoquent des frais correspondants d’entretien et de
remplacement anticipé, on retient en régle générale des frais annuels correspondant a 15 pour cent
des frais d’acquisition. Le calcul des cofits se rapporte aux prix en 2001. De ce fait, méme les
mesures qui présentent des échéances tres différentes peuvent €tre ramenées a une base
comparable. En nous inspirant de ECKHARDT & SEITZ (1998), nous n’avons pas pris en
considération les amortissements et les intéréts dans I’analyse cofit/utilité. Cela permet ainsi d’une
part de tenir compte de la pratique selon laquelle les mesures de sécurité routiere sont généralement
financées par les budgets annuels courants. D’autre part, cela permet aussi de renoncer a

I’escompte contesté des dommages corporels.

L’étape 2 est I’analyse d’efficacité/le calcul de I'utilité et la pondération. L utilité obtenue par une
mesure de sécurité inclut avant tout les dommages corporels évités. La quantification des blessés et
des tués effectivement évités par les mesures ponctuelles est déterminée selon la procédure de
calcul décrite ci-dessus. Afin d’exprimer les dommages corporels en valeurs monétaires, on utilise
aujourd’hui pour les cofits sociaux des accidents des approches correspondant a ce qui est présenté
a D’illustration 43. Nous avons compté¢ des dommages matériels moyens de 28'000 francsapour
chaque personne victime d’un accident. Les mesures sont subdivisées en catégories de risques
(illustration 44) et leur utilité est pondérée en conséquence. Cette pondération tient compte de
I’appréciation politique et éthique de la mesure. Le classement des mesures repose surtout sur la

situation dans laquelle se trouvent les victimes du risque qu’il s’agit de diminuer.

D ustration 43
Coiits sociaux des accidents de la route, actualisés d’aprés NEUENSCHWANDER et al., 1991)

Tués Blessés graves Blessés légers

Fr. 1,92 millions Fr. 247°000,— Fr. 9°000,—
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D [1ustration 44

Critéres permettant de subdiviser les mesures de sécurité routiére en catégories de risques,
précision sur la base du rapport 35 du bpa (ECKHARDT et al., 1998)

Catégorie
8 Comportement Performance Danger pour
de risque
1 Décision délibérée Normale Soi-méme
2 Inattention Normale Surtout soi-méme
Soi-méme et également les autres dans
Décision délibérée normale une large mesure
2-3 inattention normale soi-méme et également les autres dans
inattention restreinte une large mesure
soi-méme
Décision délibérée normale Surtout les autres
3 inattention normale surtout les autres
inattention restreinte soi-méme et les autres
inattention restreinte surtout les autres
4 Décision délibérée ou | Normale ou | Autres usagers de la route contre leur
par inattention restreinte aré

Si la mesure vise les auteurs d’accidents qui agissent délibérément (p. ex. qui consomment des
quantités excessives d’alcool), mais ce faisant mettent surtout en danger les autres, cette mesure
entre dans la catégorie de risque 2-3. Le motif essentiel de cette subdivision est la mise en danger
d’autres usagers de la route ne prenant pas part a la naissance du risque accru. Lorsqu’il y a lieu de
supposer que les exigences juridiques existantes — par exemple le respect de certaines vitesses
maximales — sont insuffisantes, la mesure est également affectée a la catégorie de risque 2-3, du
fait que la responsabilité propre du conducteur plaide en faveur d’un comportement adapté a la
situation et qu’un tel comportement est également possible en régle générale. En revanche, s’il
existe des insuffisances dans 1’aménagement, les usagers de la route auteurs d’accidents
commettent une appréciation erronée de la situation souvent sans qu’il y ait faute de leur part. Les
mesures qui servent a remédier a des déficiences dans 1’aménagement sont donc affectées a la

catégorie de risque 3.
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Pour établir le bilan cott/utilité, les colits des accidents sont pondérés comme suit:

Catégorie de risque 1 1 x cofits sociaux
Catégorie de risque 2 1,5 x colts sociaux
Catégorie de risque 2-3 2 x colits sociaux
Catégorie de risque 3 3 x colits sociaux
Catégorie de risque 4 5 x colts sociaux

Les mesures étudiées visant a améliorer la sécurité routicre ont été essentiellement affectées a la
catégorie de risque 2-3 dans le présent rapport. L’illustration 45 montre des exemples de mesures

attribuées aux différentes catégories de risques.

D lustration 45
Exemples de mesures attribuées aux catégories de risques

Catégorie de risque 1 Par exemple systéme obligatoire de verrouillage de la ceinture au
démarrage (démarrage impossible)

Catégorie de risque 2 Par exemple en faveur du port du casque pour cyclistes

Catégorie de risque 2-3 Par exemple. 0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs,
motocyclistes et conducteurs de véhicules affectés au transport de
marchandises

Catégorie de risque 3 Par exemple lignes directrices pour la déclaration d’aptitude a la

conduite des conducteurs agés

Catégorie de risque 4 Par exemple mesures visant a améliorer les itinéraires entre le
domicile et I’école

L’étape 3 est 1’établissement du bilan. Les mesures sont évaluées a 1’aide du calcul du rapport
cout/utilité et de leur différence. Alors que les cofits sont disponibles sous forme monétaire, 1’ utilité
doit encore €tre exprimée sous cette forme. On y parvient en quantifiant les dommages corporels
évités, a I’aide des colts sociaux des accidents, et en y ajoutant les dommages matériels. Pour
procéder a une premicre évaluation politique et éthique des mesures, 1’utilité est en outre évaluée
selon des catégories de risques. Les mesures sont alors ordonnées en fonction de leur rapport

cout/utilité et de la différence entre 1’utilité et le coft.
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La force évocatrice du bilan tient moins aux valeurs absolues du colit et de I'utilit¢ qu’au
classement relatif des mesures les unes par rapport aux autres. Le critére principal retenu a été la

liste présentée au chapitre V1.4 (illustration 46) des rapports colt/utilité.

En conséquence, on peut résumer en disant qu’une mesure de sécurité est importante lorsqu’elle
porte sur un point noir en matiere d’accidents, qu’elle est applicable et efficace, qu’elle trouve une
large diffusion et — si nécessaire — qu’elle est suffisamment respectée. Les mesures qui n’atteignent
leur objectif que moyennant des cotits énormes — et présentent donc un mauvais rapport cott/utilité
— sont traitées moins prioritairement que d’autres mesures tout aussi efficaces. Les taux de frais
pour I’évaluation économique sont en outre pondérés de maniére a donner une valeur accrue aux
mesures visant a protéger les usagers de la route non motorisés qui courent délibérément de faibles

risques.

4. Résultat de I’évaluation des mesures

4.1 Vue d’ensemble des résultats

La procédure de sélection a abouti a une liste de 97 mesures de sécurité. Cinq mesures ont été
¢éliminées sans examen approfondi parce que tout indiquait une absence de contribution a la
sécurité (p. ex. feux stop a I’avant, mesures de technique du trafic destinées a lutter contre les
conducteurs circulant a contre-sens; pour les détails, voir les fiches de mesures N 16 a N 20
figurant dans le supplément). 92 mesures ont été soumises a une analyse d’efficacité et de
cout/utilité détaillée conformément a la procédure décrite. Sur la base des résultats de 1’analyse
d’efficacité, il n’a pas été donné suite aux 15 mesures qui n’aident pas a éviter les accidents mortels
et contribuent a obtenir moins de 10 Iésions corporelles graves de moins. Parmi ces 15 mesures
figurent par exemple ’introduction généralisée d’un systéme de guidage et d’information sur les
places de stationnement ou la confiscation des plaques d’immatriculation en cas de retrait du
permis de conduiire(le supplément contient la description et 1’évaluation correspondantes dans les
fiches de mesures NO1 a N15).

En conséquence, les 77 mesures figurant a I’illustration 46 doivent &tre poursuivies dans le cadre
d’une politique de sécurité routiere. Les descriptions détaillées et les indications relatives a

I’analyse d’efficacité se trouvent dans le supplément (fiches de mesures K 01-64 et M01-13).
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D [11ustration 46
Les principales mesures de sécurité (pour ’affectation a des domaines de mesures, voir chapitre 1X.2;
pour la description détaillée, se reporter au supplément au présent rapport)
Echéance Effet max. R(fn.ta-
bilité
-~
Ne Mesure E = =
= | ER g | S8
2 | 25| ¢ | £5 | =3
> 28| = 25| &8
M 11 Mesure? influant surlle véhicule : commande de la 2010 | 2040 79 656 0.25
dynamique de conduite
K57 Me;ure mﬂugnt sur le véhicule: respect par le 2005 | 2030 67 200 0.26
véhicule des signaux de trafic
Assistance aux conducteurs: capteurs pour la
K56 |surveillance du conducteur (Driver Alertness| 2005 | 2030 60 303 1,2
Monitoring System)
M 13 Locahs?tlon automatisée du lieu de I’accident et 2010 | 2020 59 285 0.94
appel d’urgence
M 09 Systeme obhggtmre de 'Verrouﬂlage de la ceinture au 2010 | 2020 58 148 LI
démarrage (démarrage impossible)
K 28 Assalr.nsseme'nt des points noirs (endroits ou se 2005 | 2015 56 660 39
produisent fréquemment des accidents)
K11 Introduct1op d 1nn0VAat10ns’ ala I’JCR,.part.le’alcool: 2005 | 2005 48 320 78
0,5 pour mille, contréles d’alcoolémie inopinés
K 40 P,ose obligatoire d’un dispositif automatique 2005 | 2015 45 447 1
d’enclenchement des feux
K09 | Vitesse limitée a 50/30 km/h en localités 2005 | 2010 38 234 18
K 25 Mesures contre ’les collisions avec des obstacles 2005 | 2015 32 165 49
fixes hors localités
M 08 Controles automgthues de . la  circulation : 2010 | 2030 27 258 0.16
tachygraphe numérique (y compris UDS)
K 59 Mesur.e 1nﬂuant. sur le \{el}lcule . localisation et 2005 | 2040 23 281 0.50
conduite automatisées du véhicule
M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 | 2010 22 217 | 1428
K 45 Limitation de vitesse technique a 80 km/h pour les 2005 | 2010 20 79 18
motocycles
M 06 | Vitesse limitée a 70 km/h hors localités 2010 | 2015 20 77 | 939
K 24 Mesures contre .les collisions avec des véhicules 2005 | 2020 19 182 6.2
circulant en sens inverse hors localités
K 35 | Contrdles automatiques du trafic: installations fixes 2005 | 2015 17 146 79
K 02 Circulation de jour feux allumés: recommandations 2005 | 2002 16 155 15
OCR et campagne
K31 | Sécurisation des passages pour piétons 2005 | 2015 16 81 9,7
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K 03 Introduc'upn d innovations a la LCR, partie modéle 2005 | 2007 14 130 7.1
de formation a la conduite en 2 phases
M 02 | Port obligatoire du casque pour cyclisteso 2010 | 2010 13 530 7.3
K 54 Assistance aux conducteurs : aide a la vision 2005 | 2030 12 7 0.89
(Enhanced Vision)
0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs, les
K22 |motocyclistes et les conducteurs de véhicules| 2005 | 2010 12 62 | 141
affectés au transport de marchandises
K01 | Campagne en faveur du casque pour cyclistes 2005 | 2010 10 403 7,8
K 10 Introduction d 1nnoyat10ns a la LCR, partie 2005 | 2005 3 71 1
renforcement du retrait du permis de conduire
K 52 | Tarification routiére pour certains tron¢ons de routes | 2005 | 2030 7 94 5,4
K 58 1\/’[esure influant _sur le véhicule: manceuvres 2005 | 2030 7 73 0,02
d’urgence automatisées
K 64 Répétition périodique du cours de secourisme tous 2005 | 2010 7 37 23
les 5 ans
Relévement de la prime d’assurance-responsabilité
M 04 | civile des véhiculesautomobilesr apres des violations | 2010 | 2015 6 70 31
des régles de circulation en rapport avec la sécurité
K 30 Examen et .assa’mlss.emerrlt de [I’éclairage dans 2005 | 2025 6 43 2.0
certains endroits sélectionnés
K 23 For(.:e’ probante des controles d’alcoolémie dans lair 2005 | 2005 6 40 "
expiré (et non plus dans le sang)
K 44 | Barre anti-encastrement généralisée sur les camions | 2005 | 2010 6 8 12
M 10 Systemes intelligents de tension de la ceinture (smart 2010 | 2020 5 58 15
seat belts)
K17 L1gne§ directrices pour 1aAde’clarat10n d’aptitude a la 2005 | 2010 5 34 5.0
conduite des conducteurs agés
Vitesse : campagne et contréles (tous les 4 ans, en
K13 alternance avec les mesures K 12, 14, 15) 2005 | 2003 e 32 4.7
K 37 E.xamen et assalp‘lssement de tous les passages a 2005 | 2020 5 24 0.35
niveaux sans barricres
M 03 Age minimal de 1'8 ans  pour la. conduite de 2010 | 2020 4 103 | 2644
motocycles (suppression de la catégorie F)
Perfectionnement régulier obligatoire des
K 08 | motocyclistes des catégories de permis A et Al a| 2005 | 2010 4 69 5,9
partir de 25 ans révolus
K 21 Parlssage de la respons’ablhte du cor}d}lcteqr a celle du 2005 | 2015 4 3] "
détenteur (mesures pénales et administratives)
K 18 Controler obligatoire de I’acuité visuelle a partir de 2005 | 2010 4 31 1.8
30 ans révolus
M 12 Norma.hsatlon CEE/ONU dE}ns le domaine de la 2010 | 2020 4 18 0.11
dynamique transversale des véhicules
K 12 Port de la ceinture : campagne et contrdles (tous les 2005 | 2002 4 11 12

4 ans, en alternance avec les mesures K 13, 14, 15)
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K 33 Exarr.lern et assalmsfs:cment des intersections en 2005 2025 61 22
localités et hors localités

K 32 SGCHTIS?tIOH des traversées et des maneeuvres de 2005 | 2015 55 43
tourne a gauche pour les deux-roues légers

K 60 Tra]?ts par’t.ages, mise en commun de véhicules : 2005 | 2010 28 "
systémes d’information et de réservation

K 26 thlmlsatlo’n technique de sécurité dans la zone des 2005 | 2015 28 3.0
jonctions d’autoroutes

K 04 Campagne permanente de‘ sensibilisation pour 2005 | 2003 27 37
nouveaux conducteurs de 18 a 24 ans
Information sur le trafic données par la route,

K 51 |signalisation et avertissement des dangers (signaux a| 2005 | 2010 26 0,14
messages variables)

K 48 Logl.sthue au centre ville (gestion de;s autorlgatlons 2005 | 2020 16 3.9
de circuler pour le trafic de marchandises en ville)
Amélioration de la formation et du perfectionnement

K 06 |pour les catégories de permis de conduire C, C1, D,| 2005 | 2010 13 0,47
D1

K 46 h/,[arqua}ge des roqtes: poteaux directionnels munis 2005 | 2010 13 5.4
d’avertisseurs lumineux

K 49 | Optimisation de la gestion du fret et de la flotte 2005 | 2010 13 *
Amélioration des constructions assurant 1’interface

K 39 entre les transports publics et le trafic individuel 2005 | 2010 10 1.6
Assainissement des intersections entrainant des

K29 |accidents lors d’un changement de direction en| 2005 | 2015 58 5,3
localités

K 55 Assa.stance aux cgnd}lcteurs: transmission de signaux 2005 | 2020 29 0.07
routiers et de limitations de vitesse

K07 Formation complémentaire généralisée pour les 2005 | 2010 27 33
chauffards
Interdiction des communications réciproques

K 16 | (externes) en voiture et & moto (téléphone, Internet, | 2005 | 2010 25 (1304
recherche de personnes)
Introduction d’une pratique obligatoire de 40 heures

K 05 |de conduite durant la premicre phase de formation| 2005 | 2010 24 2,1
(voitures de tourisme et motocycles)

K 61 Systétme de guidage du. trafic sur autoroutes 2005 | 2010 14 0.90
(notamment: affichages variables des vitesses)

K 27 | Sécurisation des chantiers d’autoroutes 2005 | 2010 7 21

K 41 P9s§ de feux stop a plusieurs niveaux dans les 2005 | 2005 61 6.8
véhicules

K 53 Assmtance aux conducteurs: dispositif avertisseur 2005 | 2020 57 0.87
signalant les distances
Manceuvres de conduite dangereuses: campagne et

K 14 |controles (tous les 4 ans, en alternance avec les| 2005 | 2004 31 40

mesures K 12, 13, 15)
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Limitation de la charge utile des véhicules pour les

K 19 |nouveaux conducteurs (voitures de tourisme et| 2005 | 2010 1 25 *
motocycles)

K 47 Aut.orlsatlons d’acces a I’aide de signaux a messages 2005 | 2030 1 2 2.7
variables

K 34 Mesgr.es VIS?’H'[ a améliorer les itinéraires entre le 2005 | 2005 1 20 1.1
domicile et 1’école

K 43 Renforf':ement de la régle applicable au "pare- 2005 | 2010 1 15 752
buffles

K 63 | Formation obligatoire aux premiers secours a I’école | 2005 | 2010 1 15 28
Capacité de conduire: campagne et controles (y

K15 |compris survelllance. des temps de repos des 2005 | 2005 1 13 38
conducteurs de camions) (tous les 4 ans, en
alternance avec les mesures K 12, 13, 14)

K 50 Info‘rmatlons sur le 'traﬁcf d9nnees par le véhicule et 2005 | 2010 1 13 034
systemes de navigation ciblés

K 20 Pa’lssage d‘u systéme de la responsabilité civile du 2005 | 2015 1 12 1.8
détenteur a celle du conducteur

M 05 | Vitesse limitée a 110 km/h sur autoroute 2010 | 2015 1 11 | 226

K 36 Contrgles au’t(.)mathues du traﬁc:. permis de 2005 | 2015 1 1 0,05
conduire numérique et clef de contact intelligente

K 62 Campagne permanente de sensibilisation aux 2005 | 2005 1 7 38
secours

K 42 Mesures visant a éviter les accidents dus a I’angle 2005 | 2010 1 5 43
mort

K 38 Mes1’1res visant a prévenir I’utilisation d’itinéraires 2005 | 2010 1 ) 47.6
de délestage par les camions

M 01 Formatlor} a la mobilité §t ’educatlon a la sécurité a 2010 | 2020 0 12 8.5
tous les niveaux de scolarité

* Rapport impossible a calculer, puisque la mesure n’entraine que des avantages et pas de coiits.

Sur les 77 mesures prises en compte, 56 (soit 73 pour cent) présentent un rapport cotit/utilité élevé.
Sur le plan macro-économique, ces mesures de santé aboutissent a un gain. Cing mesures
n’entrainent méme aucun coiit, mais générent exclusivement un avantage financier. 16 mesures
(21 pour cent) présentent un rapport cotit/utilité faible (¢’est-a-dire une valeur < 1,0), la plage allant
de 0,02 a 0,94. Un résultat particuliérement avantageux est obtenu par les mesures qui n’exigent
pas de frais supplémentaires, au-dela de la révision des bases juridiques. Cela inclut notamment la
limitation de la charge utile des véhicules pour les nouveaux conducteurs (K 19), I’augmentation
des amendes d’ordre (M 07) ou la suppression de la catégorie F du permis de conduire (M 03). Les
mesures d’organisation et celles qui visent a mieux sensibiliser les usagers de la route ont tendance

a étre mieux évaluées que les mesures techniques et les mesures de construction. L’évaluation est
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surtout défavorable lorsqu’une mesure doit étre mise en ceuvre tant sur le plan des routes que sur

celui des véhicules.

Dans I'optique du but fondamental qui est d’éviter les lésions graves et les tués sur la route,
I’évaluation économique des mesures n’assume qu’une seule fonction : pouvoir fixer les priorités et
évaluer les ressources nécessaires. Il convient a cet égard de s’intéresser surtout aux mesures
entrainant des colts. Dans ces cas, les colts pertinents sont ceux dont on a déduit I'utilité, c’est-a-
dire les colits macro-économiques réels. Si une mesure de sécurité entraine des cofits faibles, elle
doit étre appliquée dans tous les cas. Pour les mesures qui entrainent des cotits élevés, le facteur
temps et les chevauchements de cofits doivent étre pris en compte. En particulier les mesures de
construction et les mesures de télématique des transports doivent &tre discutées a ce propos. Pour
ces deux types de mesures, I’essentiel des investissements est limité dans le temps, alors que leur
effet est illimité. Le rapport colt/utilit¢ de telles mesures s’améliorera avec le temps, au contraire
par exemple des campagnes de circulation. Les mesures de télématique des transports entrainent
des colits tres €levés, et présentent en conséquence un rapport cott/utilité faible, méme si elles
permettent de sauver chaque année 60 vies humaines, comme c’est le cas du systéme Driver
Alertness Monitoring System (K 56). Ces mesures deviennent moins colteuses lorsque la
fabrication des composants requis devient plus simple et moins chére. Vu sous I’angle actuel, il est
difficile d’estimer les colts. En outre, les colts des diverses mesures se chevauchent. Comme la
présente étude évalue chacune de ces mesures individuellement, 1’acquisition d’un composant pour
le véhicule est prise en compte comme facteur colit dans chaque mesure pour laquelle ce
composant est nécessaire. Dés qu’une de ces mesures est introduite, une part importante des cotits
pour une autre mesure disparait donc. Si une application de télématique des transports se généralise
en peu de temps sans efforts de la part des responsables de la sécurité routiere, I’intégralité des frais

correspondants va méme jusqu’a disparaitre.

4.2 Mesures pour divers groupes d’usagers de la route

La section ci-apres classe les mesures déja énoncées par groupes d’usagers de la route et par
groupes de risques (chapitres 4.2.1. a 4.2.4). Les listes ne contiennent donc pas de mesures
nouvelles, mais rassemblent les possibilités d’intervention en vue de lutter contre les points noirs
identifiés en matiere d’accidents. En outre, les listes de mesures des divers groupes d’usagers de la

route présentent 1’effet spécifique pour le groupe cible en question.
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4.2.1 Pieétons

En 2000, 130 piétons ont été tués sur les routes suisses, et 657 ont été griévement blessés. Les
victimes sont avant tout des enfants et des personnes agées, la part des accidents dont ils sont eux-
mémes responsables est faible. Les piétons sont les usagers de la route les plus vulnérables,
puisqu’en cas de collision, ils doivent s’attendre a subir des lésions graves, vu les vitesses des

véhicules a I’heure actuelle.

La stratégie principale visant a accroitre la sécurité¢ de ce groupe d’usagers de la route consiste a
agencer I’infrastructure et le déroulement du trafic de telle maniére que la probabilité de collision
soit réduite de manicre spectaculaire et — puisque 1’on ne peut y aboutir de maniére générale — que
la vitesse des véhicules soit réduite. En outre, il s’agit d’agir sur les piétons, mais aussi les usagers
de la route motorisés, pour saisir convenablement I’étendue des dégats, les risques et la
contribution préventive de chaque individu. En particulier les mesures techniques et les mesures de
controle permettent d’obtenir un effet important sur cette base. A titre complémentaire, les
conséquences des accidents peuvent étre réduites par I’optimisation des services de secours. La

liste figurant a I’illustration 47 contient 42 mesures contribuant a accroitre la sécurité des piétons.

D 1ustration 47
Mesures visant a accroitre la sécurité des piétons

a LS Effet max.
Echéance pour les
Oz total
piétons
N° Mesure 7
o < >
5 | i &
= ET 3
) - 7] A4 A
2 | 25| 3| 8 3
~ =R a = 2 =
M11 Mesurcj influant sur le véhicule: commande de la 2010 | 2040 18 30 79
dynamique de conduite
K09 | Vitesse limitée a 50/30 km/h en localités 2005 | 2010 18 40 38
K31 | Sécurisation des passages pour piétons 2005 | 2015 16 81 16
K 40 P?se obligatoire d’un  dispositif automatique 2005 | 2015 15 64 45
d’enclenchement des feux
M 13 L,ocahsatlon automatique du lieu de I’accident et appel 2010 | 2020 13 33 59
d’urgence
K 28 Assalr.nsseme'nt des points noirs (endroits ou se 2005 | 2015 12 76 56
produisent fréquemment des accidents)
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K 59 Mesur.e 1nﬂuant. sur le rvlehlcule: localisation et 2005 | 2040 47 23
conduite automatisées du véhicule

K57 Mesu.re influant sur le véhicule: respect par le véhicule 2005 | 2030 4 67
des signaux routiers
Assistance aux conducteurs: capteurs pour la

K56 |surveillance du conducteur (Driver Alertness| 2005 | 2030 19 60
Monitoring System)

K11 Introduct1op d 1nn0\iat10n’s ala ,LCR, pa.rtlre alcool: 2005 | 2005 18 48
0,5 pour mille, controles d’alcoolémie inopinés

M 08 Cont’ro'les automat}ques du trafic: tachygraphe 2010 | 2030 28 27
numérique (y compris UDS)

K 02 Circulation de jour feux allumés: recommandation 2005 | 2002 2 16
OCR et campagne

M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 | 2010 19 22

K 35 | Controles automatiques du trafic: installations fixes 2005 | 2015 16 17

K 52 | Tarification routi€re pour certains trongons de routes 2005 | 2030 15 7

K 58 Mesure '1n’ﬂuant sur le véhicule: manceuvres d’urgence 2005 | 2030 1 7
automatisées
Amélioration des constructions servant d’interface

K 39 entre les transports publics et le trafic individuel 2005 | 2010 10 3
Soutien des conducteurs: aides a la vision

K54 (Enhanced Vision) 2005 | 2030 9 12

K 30 Rev1s%on ’et assaln}ssement de I’éclairage a certains 2005 | 2025 9 6
endroits sélectionnés

K 37 Rev1s1on et assall‘mssement de tous les passages a 2005 | 2020 3 5
niveaux sans barricres

K 44 | Barre anti-encastrement généralisée sur les camions 2005 | 2010 2 6

K 64 Répétition périodique du cours de secourisme tous les 2005 | 2010 4 7
5 ans

K 10 Introduction d 1nnoyat10ns a la LCR, partie 2005 | 2005 5 8
renforcement du retrait du permis de conduire

K 03 Introdgcno‘n d 1nnovgt10ns a la LCR, partie modéle de 2005 | 2007 10 14
formation a la conduite en 2 phases

K 34 Mespr;s Vls’a’nt a améliorer les itinéraires entre le 2005 | 2005 9 1
domicile et I’école

K43 | Renforcement de la régle applicable au "pare-buffles"t | 2005 | 2010 7 1
Relévement de la prime d’assurance en responsabilité

M 04 |civile des véhicules automobiles aprés des infractions | 2010 | 2015 6 6
aux régles de circulation en rapport avec la sécurité

K17 Instmgtlons pour la deA:cl’aratlon d’aptitude a la 2005 | 2010 4 5
conduite des conducteurs agés

K 55 Sout'len des cc')nciiucFeurs: trgnsmlssmn des signaux 2005 | 2020 4 )
routiers et des limitations de vitesse

K 47 Autorisations d’accés a I’aide de signaux a messages 2005 | 2030 4 1

variables
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Manceuvres de conduite dangereuses: campagne et

K 14 |controles (tous les 4 ans, en alternance avec les| 2005 | 2004 1 4 1
mesures K 12, 13, 15)
0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs, les

K22 | motocyclistes et les conducteurs de véhicules affectés | 2005 | 2010 1 3 12
au transport de marchandises

K 18 Contrrole obligatoire de 1’acuité visuelle a partir de 30 2005 | 2010 1 3 4
ans révolus

K 21 Parlssage de la respon§ab111te du cqn.ducte'ur a celle du 2005 | 2015 1 3 4
détenteur (mesures pénales et administratives)

K 60 Trajf:ts paf.tages, mise en commun de véhicules : 2005 | 2010 1 3 3
systémes d’information et de réservation

K07 Formation complémentaire généralisée pour les 2005 | 2010 1 3 )
chauffards

M 06 | Vitesse limitée a 70 km/h hors localités 2010 | 2015 1 2 20

K 23 Forge’ probante des contrdles d’alcoolémie dans I’air 2005 | 2005 1 ) 6
expiré (et non plus dans le sang)
Vitesse: campagne et contrles (tous les 4 ans, en

K13 alternance avec les mesures K 12, 14, 15)) 2005|2003 L 2 3

K 48 Loglsthue au centre ville (gestion .des autorisations de 2005 | 2020 1 ) 3
circuler pour le trafic de marchandises en ville)
Amélioration de la formation et du perfectionnement

K06 |pour les catégories de permis de conduire C, C1, D,| 2005 | 2010 1 1 3
D1

K 49 | Optimisation de la gestion du fret et de la flotte 2005 | 2010 1 1 3

Exemple de lecture pour la mesure K 09 (vitesse limitée a 50/30 km/h en localités) : la mesure est prise d’ici
2005 et réalisée d’ici 2010. Une fois les résultats de la mesure totalement atteints conforméement a la
description donnée, 18 tués et 40 blessés graves parmi les piétons auront pu étre évités. Globalement, la
mesure contribuera a éviter chaque année 38 lésions mortelles. Elle protégera donc annuellement en outre
30 autres usagers de la route (non piétons) contre un accident mortel.

4.2.2 Cyclistes

En 2000, 48 cyclistes ont été tués sur les routes, 1 060 ont été grievement blessés. Les plus
menacés sont les enfants et les adolescents de 7 a 18 ans, et surtout les jeunes de 12 a 16 ans. Les
collisions avec d’autres véhicules se produisent surtout aux intersections. Dans environ 40 pour
cent des collisions, la déficience responsable de 1’accident tient sans doute a 1’autre usager. Environ
un quart des accidents n’implique pas d’autres usagers de la route. Les cyclistes, comme les
piétons, font partie des usagers de la route les plus vulnérables, dont les blessures sont dues dans

trois cas sur quatre a 1’énergie cinétique produite par les usagers de la route motorisés.

La stratégie principale visant a accroitre la sécurité de ce groupe d’usagers de la route correspond a

celle des piétons. L’infrastructure et le déroulement du trafic doivent étre agencés de manicre a
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réduire spectaculairement la probabilité de collisions et — puisque cela ne peut pas étre atteint de

maniére générale — a réduire la vitesse des conducteurs motorisés. L’introduction d’un réseau

généralisé¢ de pistes cyclables complétement séparé du trafic routier n’est malheureusement pas

réaliste pour des raisons pratiques et financieres. En outre, il s’agit d’agir sur les cyclistes, mais

aussi sur les usagers de la route motorisé€s, pour saisir convenablement I’étendue des dégits, les

risques et la contribution préventive de I’individu. Les mesures techniques et les mesures de

contréle peuvent exercer une influence plus forte sur cette base. A titre complémentaire, les

conséquences des accidents peuvent étre réduites par I’optimisation des services de secours. La

liste figurant a I’illustration 48 contient 30 mesures contribuant a accroitre la sécurité des cyclistes.

D [l1ustration 48

Mesures visant a accroitre la sécurité des cyclistes

. LT Effet max.
Echéance pour les
3 total
cyclistes
4=
E
Ne. Mesure 2 "
. | = g
= 9 <
= |4 5
=< £ &
%) A 7] 172 7
E é o = § g
~ SRS =] = =
M 02 | Port obligatoire du casque pour cyclistes 2010 | 2010 13 | 530 13
K01 | Campagne en faveur du casque pour cyclistes 2005 | 2010 10 | 403 10
K 40 P?se obligatoire d’un  dispositif automatique 2005 | 2015 6 94 45
d’allumage des feux
K09 | Vitesse limitée a 50/30 km/h en localités 2005 | 2010 6 57 38
K 28 Assalglssement df:s pomrts noirs (endroits ou se 2005 | 2015 5| 123 56
produisent des accidents fréquents)
M 11 Mesurc? influant sur le véhicule: commande de la 2010 | 2040 5 97 79
dynamique de conduite
M 13 L,ocahsatlon automatisée du lieu de 1’accident et appel 2010 2020 5 53 59
d’urgence
K 32 Securlsfltlon des traversées et des’ manceuvres de 2005 | 2015 3 34 3
tourne a gauche pour les deux-roues légers
K 44 | Barre anti-encastrement généralisée sur les camions 2005 2010 3 6 6
K 24 Preventl.on des colhslons.arvec des véhicules circulant 2005 | 2020 ) 69 19
en sens inverse hors localités
K 59 Mesurfa 1nﬂuant. §ur le rv-ehlcule: localisation et 2005 | 2040 ) 52 23
conduite automatisées du véhicule
K 02 Circulation de jour feux allumés: recommandation 2005 | 2002 ) 33 16
OCR et campagne
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Mesure influant sur le véhicule: respect de Ia

K57 A Ay o 2005 | 2030 2 6 67
signalisation routiere par le véhicule

M 08 Cont’ro.les routler§ automatiques:  tachygraphe 2010 | 2030 1 32 27
numérique (y compris UDS)

K11 Introduct1op d 1nn0\iat10n’s ala ’L(;R., pa.rtlre alcool: 2005 | 2005 1 27 48
0,5 pour mille, contréles d’alcoolémie inopinés

M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 2010 1 27 22

K 35 | Controles automatiques du trafic: installations fixes 2005 | 2015 1 20 17

K 52 | Tarification routiére pour certains trongons de route 2005 | 2030 1 16 7

Assainissement des intersections provoquant des
K 29 |accidents lors d’un changement de direction I’intérieur | 2005 | 2015 1 15 2
des agglomérations

Assistance aux conducteurs: capteurs pour le controle

K 36 du conducteur (Driver Alertness Monitoring System) 20051 2030 1 14 60

K 58 Mesure .m’ﬂuant sur le véhicule: manceuvres d’urgence 2005 | 2030 1 14 7
automatisees

K 33 E’?car’m?n et assa1n1§serpent des intersections a 2005 | 2025 1 13 3
I’intérieur des agglomérations et en dehors

M 06 | Vitesse limitée a 70 km/h hors localités 2010 | 2015 1 10 20

K17 Instructions _pour la déclaration d’aptitude des 2005 | 2010 1 6 5
conducteurs agés

K 42 Mesures visant a éviter les accidents dus a ’angle 2005 | 2010 1 5 1
mort

K 10 Introduction d 1nnoyat10ns a la LCR, partie 2005 | 2005 1 4 8
renforcement du retrait de permis

K 48 Loglsthue au centre ville (gestion 'des autorisations de 2005 | 2020 1 4 3
circuler pour le trafic de marchandises en ville)

K 37 E?iamen et assg}nlssement de tous les passages a 2005 | 2020 1 3 5
niveau sans barriéres

K 06 Amélioration de la formation et du perfectionnement 2005 | 2010 1 ) 3

pour les catégories de permis C, C1, D, D1

K 34 Mesgrgs VIS’EI’Ilt a améliorer les itinéraires entre le 2005 | 2005 0 1 1
domicile et I’école

4.2.3 Occupants de voitures de tourisme

En 2000, 273 occupants de voitures de tourisme ont été tués et 1 747 gravement blessés. Les jeunes
adultes de 18 a 24 ans, aussi bien au volant (surtout entre 19 et 22 ans) qu’en tant que passagers
(surtout de 17 a 21 ans) sont particuliérement touchés. Une grande partie des accidents est due au
conducteur lui-méme (85 pour cent), et est généralement précédée par une infraction aux régles de

circulation en matiére de sécurité.
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La stratégie de mesures doit étre axée sur le respect des régles de circulation essentielles. Cela peut
se faire en agissant sur le comportement, en effectuant des contrdles et grace a des dispositifs
techniques. En outre, il s’agit d’accroitre la fiabilité et la tolérance du systéme aux erreurs grace a
des normes de sécurité de la route et des véhicules ainsi qu’a des interventions de régulation et de
gestion. A titre complémentaire, les conséquences des accidents peuvent é&tre réduites par
I’optimisation des services de secours. La liste figurant a 1’illustration 49 contient 61 mesures

visant a accroitre la sécurité des occupants des voitures de tourisme.

1O Ilustration 49

Mesures visant a accroitre la sécurité des occupants de voitures de tourisme

Effet max. pour

Echéance les occupants des BRI
total
VT
=
=
Ne, Mesure g %
. | =
= £ Z
=] - w
E é N \§ § ~§
A~ = = b= -} =
Systéme obligatoire de verrouillage pour le port
M09 |de la ceinture et le démarrage (démarrage| 2010 | 2020 58 148 58

impossible)

Assistance aux conducteurs: capteurs pour la
K 56 |surveillance du conducteur (Driver Alertness 2005 | 2030 43 225 60
Monitoring System)

Mesure influant sur le véhicule: respect de la

A - s 2005 | 2030 42 148 67
signalisation routiere par le véhicule

K57

M 11 Mesure? influant sur lle véhicule: commande de la 2010 | 2040 4l 255 79
dynamique de conduite

Introduction d’innovations a la LCR, partie
K 11 |alcool: 0,5 pour mille, contrdles d’alcoolémie 2005 | 2005 35 162 48
inopinés

M 13 Locahs?tlon automatisée du lieu de 1’accident et 2010 | 2020 27 87 59
appel d’urgence

Assainissement des points noirs (endroits ou se

produisent des accidents fréquents) 2005 | 2015 2k 202 >6

K 28

K 25 Mesures contre. l,es collisions avec des obstacles 2005 | 2015 2 97 3
fixes hors localités

Contrdles automatiques du trafic: tachygraphe

M08 numérique (y compris UDS) 2010 | 2030 = & 27
M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 | 2010 13 79 22
K 24 Mesures contre les collisions avec des véhicules 2005 | 2020 12 7 19

circulant en sens inverse hors localités
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M 06 | Vitesse limitée a 70 km/h hors localités 2010 | 2015 12 33 20

K 40 P?se obligatoire d’un dispositif automatique 2005 | 2015 11 101 45
d’allumage des feux
Introduction d’innovations a la LCR, partie

K03 modele de formation a la conduite en 2 phases 2005 | 2007 1 70 14

K 59 Mesur.e influant sur le Vehlc'ul.e: localisation et 2005 | 2040 8 g4 23
conduite automatisées du véhicule

K 35 Controles automatiques du trafic: installations 2005 | 2015 8 51 17
fixes

K 09 | Limitation de vitesse a 50/30 km/h en localités 2005 | 2010 8 43 38

K 54 Assistance dqs 'conducteurs: aides a la vision 2005 | 2030 8 42 12
(Enhanced Vision)
0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs,

K22 |les motocyclistes et les conducteurs de véhicules | 2005 | 2010 8 23 12
affectés au transport de marchandises

M 10 Systémes de tension de la ceinture intelligents 2010 | 2020 5 53 5
(smart seat belts)

K 02 Conduite de jour feux allumés: recommandation 2005 | 2002 4 35 16
OCR et campagne
Augmentation de la prime d’assurance-

M 04 responsab.lhte 01y1le des Ve‘hlcules auto.mobll.es 2010 | 2015 4 25 6
apres des infractions aux regles de la circulation
routiere en rapport avec la sécurité

K 23 F’olrce prgt?ante des contrdles d’alcoolémie dans 2005 | 2005 4 20 6
I’air expiré (et non plus dans le sang)

M 12 Norma.hsatlon CEE/ONU dan’s l.e domaine de la 2010 | 2020 4 17 4
dynamique transversale des véhicules

K 64 Répétition périodique du cours de secourisme 2005 | 2010 4 13 7
tous les 5 ans
Port de la ceinture: campagne et controles (tous

K 12 |les 4 ans, en alternance avec les mesures K 13, 2005 | 2002 4 11 4
14, 15)

K 10 Introduction d 1nnova.t1ons ala LCR, partle. 2005 | 2005 4 7 3
renforcement du retrait du permis de conduire

K 26 Optlmlsat'lon Qe la te’chmque de sécurité dans la 2005 | 2015 3 23 3
zone des jonctions d’autoroutes
Informations sur le trafic données sur les routes,

K 51 |signalisation et avertissement des dangers 2005 | 2010 3 21 3
(signaux a messages variables)

K 30 Examgn ety assa.umss’ement de I’éclairage dans des 2005 | 2025 3 19 6
localités sélectionnées
Vitesse: campagne et contrdles (tous les 4 ans, en

K13 alternance avec les mesures K 12, 14, 15) 2005 | 2003 . 16 >

K17 Instructions pour la déclaration d’aptitude des 2005 | 2010 3 13 5

conducteurs agés
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K 46 Marquaz(,;e des. routes: pot.eaux directionnels 2005 | 2010 10 3
munis d’avertisseurs lumineux

K 52 Tarification routiére pour certains trongons de 2005 2030 26 7
routes

K 58 1\/’Iesure influant sur I’e véhicule: manceuvres 2005 | 2030 19 7
d’urgence automatisées

K 04 Campagne permanente de ser}51blhsat10n pour les 2005 | 2003 13 3
nouveaux conducteurs de 18 a 24 ans

K 60 Tra]Fts part’gges, mise en commun de yehlcules: 2005 | 2010 12 3
systémes d’information et de réservation
Passage de la responsabilité du conducteur a

K21 |celle du détenteur (mesures pénales et 2005 | 2015 11 4
administratives)

K 18 Controdle ol’)hgatmre de I’acuité visuelle a partir 2005 | 2010 1 4
de 30 ans révolus
Systéme de gestion du trafic sur les autoroutes

Kol (notamment: affichages de vitesse variables) 2005 | 2010 1 2
Interdiction de la communication réciproque

K 16 | (externe) en voiture et a moto (téléphone, 2005 | 2010 9 2
Internet, recherche de personnes)

K27 | Sécurisation des chantiers sur autoroutes 2005 | 2010 7 2

K 41 P9s§ de feux stop a plusieurs niveaux dans les 2005 | 2005 34 1
véhicules

K 53 Asm;tance aux conducteu.rs: dispositif 2005 | 2020 32 1
avertisseur signalant les distances

K 33 \’/.erlfi(.:atlon e‘t a}ssalrn{ssement des 1nt<?rsept10ns a 2005 2025 13 3
P’intérieur et a ’extérieur des agglomérations
Limitation de la charge utile des véhicules pour

K 19 |les nouveaux conducteurs (voitures de tourisme 2005 | 2010 12 1
et motocycles)
Introduction d’une pratique obligatoire de 40

K 05 |heures de conduite durant la premiére phase de| 2005 | 2010 11 2
formation (voitures de tourisme et motocycles)

K 36 Contrgles autqn}athues du trafic: permis de' 2005 | 2015 1 1
conduire numérique et clef de contact intelligente

M 05 | Vitesse limitée a 110 km/h sur autoroute 2010 | 2015 9 1

K07 Formation complémentaire généralisée pour les 2005 | 2010 3 )
chauffards

K 55 Assmtance aux conducte.:ur.s: transmission des 2005 | 2020 7 )
signaux routiers et des limitations de vitesse

K 37 E.xamen et assalp}ssement de tous les passages a 2005 | 2020 5 5
niveau sans barriéres
Amélioration de la formation et du

K 06 | perfectionnement pour les catégories de permis 2005 | 2010 5 3
C,CL,D,D

K 49 | Optimisation de la gestion du fret et de la flotte 2005 | 2010 5 3
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Formation obligatoire aux premiers secours a

K 63 o 2005 | 2010 1 5 1
I’école

K 50 In’fo.rmatwns sur‘le trafic doqnee.s daqs 1<?s 2005 | 2010 1 5 |
véhicules et systemes de navigation ciblée

Capacité de conduire: campagnes et contrdles (y
compris surveillance des heures de repos des

K13 conducteurs de camions) (tous les 4 ans, en 2005 12005 L > !
alternance avec les mesures K 12, 13, 14)
K 20 Passage du systéme de 1’assurance-responsabilité 2005 | 2015 1 4 1

civile du détenteur a celle du conducteur

Logistique au centre ville (gestion des
K 48 | autorisations pour le trafic des marchandises 2005 | 2020 1 3 3
dans les villes)

Campagne permanente de sensibilisation aux
secours

K 62 2005 - 1 2 1

Mesures visant a prévenir I’utilisation

K 38 A . .
d’itinéraires d’évitement par les camions

2005 | 2010 1 1 1

4.2.4 Motocyclistes

En 2000, 92 motocyclistes ont été tués, 1 655 ont été grievement blessés. Pour les motocycles
légers (catégorie F), le groupe des 16 a 20 ans est le plus touché. Le nombre des accidentés
s’agissant des autres motocyclistes (catégories A et Al) est réparti de manicre relativement
homogéne sur le groupe d’age des personnes de 16 a 50 ans. Prés de 60 pour cent des accidents

sont dus aux motocyclistes eux-mémes, 40 pour cent sont causés par d’autres usagers de la route.

L’¢laboration d’une stratégie de mesures pour les motocyclistes est tres difficile. D’une part, il est
possible de s’attaquer aux causes des accidents déja mentionnées. Le perfectionnement, la
formation et la surveillance du comportement en matiere de vitesse sont de mise en tout état de
cause. Mais ces mesures a elles seules ne suffisent pas pour provoquer une diminution suffisante
des accidents graves. Force est de constater que les motos et ceux qui les conduisent présentent un
grand nombre de facteurs de risque (notamment image, vitesses ¢élevées, absence de protection
physique, la conduite vécue comme une expérience) que les mesures de sécurité routiere classiques
ne permettent guére d’¢éliminer. C’est pourquoi la liste de mesures figurant a [’illustration 50
contient une mesure qui va plus loin que celles applicables aux autres groupes d’usagers de la
route : la limitation technique de la vitesse maximale a 80 km/h pour les motocycles. A titre
complémentaire, les conséquences des accidents peuvent étre réduites par I’optimisation des
services de secours. La liste figurant a I’illustration 50 contient 38 mesures visant a accroitre la

sécurité¢ des motocyclistes.
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@]llustration 50
Mesures visant a accroitre la sécurité des motocyclistes
Effet max. pour les
Echéance utilisateurs de LUfET? s
total
motocycles
N° Mesure - N
= o]
2| Es
s | sE| g | %8 g
K 45 Limitation technique de la vitesse & 80 km/h 2005 | 2010 20 74 20
pour les motocycles
K 57 Mesur.es 1pﬂuant sur le VehICI,’lle.l respect de la 2005 | 2030 10 28 67
signalisation routiere par le véhicule
K 28 Assalr.nsseme’nt des points noirs (endroﬂs ou se 2005 | 2015 9 191 56
produisent fréquemment des accidents)
M 11 Mesures 1.nﬂuant sur le .Vehlcule: commande de 2010 | 2040 9 159 79
la dynamique de conduite
M 13 L,ocahsatlon du lieu de I’accident et appels 2010 | 2020 9 83 59
d’urgence
K 40 P’ose obligatoire d’un dispositif automatique 2005 | 2015 8 133 45
d’allumage des feux
K 25 Mesures contre.le’s collisions avec des obstacles 2005 | 2015 - 52 32
fixes hors localités
M 08 Cont’ro'les automathges du trafic: tachygraphe 2010 | 2030 5 85 27
numérique (y compris UDS)
Assistance aux conducteurs: capteurs pour la
K 56 |surveillance du conducteur (Driver Alertness 2005 | 2030 5 28 60
Monitoring System)
M 03 Age minimal de 18 ans pour conc}mre; un 2010 | 2020 4 103 4
motocycle (suppression de la catégorie F)
Introduction d’innovations a la LCR, partie
K 11 |alcool: 0,5 pour mille, contréles d’alcoolémie 2005 | 2005 4 79 48
inopinés
M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 | 2010 4 76 22
K 09 | Vitesse limitée a 50/30 km/h en localités 2005 | 2010 4 65 38
Perfectionnement régulier obligatoire pour les
K 08 | motocyclistes des catégories de permis A et Al 2005 | 2010 4 65 4
a partir de 25 ans révolus
K 24 Mesures contre lgs collisions avec q§s véhicules 2005 | 2020 4 32 19
circulant en sens inverse hors localités
M 06 | Vitesse limitée a 70 km/h hors localités 2010 | 2015 4 26 20
K 02 Conduite de jour feux allumés: recommandation 2005 | 2002 3 47 16
OCR et campagne
K 35 Control;s automatiques de la circulation: 2005 | 2015 3 46 17
installations fixes
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0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs,
K 22 |les motocyclistes et les conducteurs de 2005 | 2010 3 35 12
véhicules affectés au transport de marchandises

K 59 Mesur.es influant sur le Vehlrc1.11e: localisation et 2005 | 2040 ) 67 23
conduite automatisées du véhicule

Introduction d’innovations a la LCR, partie

K03 modele de formation a la conduite en 2 phases

2005 | 2007 2 34 14

Tarification routiére pour certains trongons de

K52
routes

2005 | 2030 1 27 7

Assainissement des intersections entrainant des
K 29 |accidents lors d’un changement de direction a 2005 | 2015 1 27 2
I’intérieur des agglomérations

Augmentation de la prime d’assurance-
responsabilité civile des véhicules automobiles
apres des infractions aux régles de la circulation
routiére compromettant la sécurité

M 04 2010 | 2015 1 24 6

K 33 E’?(ar?e.:n et as‘sal’nlssrerlnent des 1ntersecft10ps a 2005 | 2025 1 24 3
Pintérieur et a ’extérieur des agglomérations

K 58 1\/’Iesures influant sgrrle véhicule: manceuvres 2005 | 2030 1 11 7
d’urgence automatisées

Assistance aux conducteurs: aides a la vision

K54 (Enhanced Vision) 2005 | 2030 1 11 12

K 64 Répétition périodique du cours de secourisme 2005 | 2010 1 1 7
tous les 5 ans
Passage de la responsabilité du conducteur a

K21 |celle du détenteur (mesures pénales et 2005 | 2015 1 11 4
administratives)

K18 Contrdle ol311gat01re de I’acuité visuelle a partir 2005 | 2010 1 1 4
de 30 ans révolus

K23 Force probante des contrdles d’alcoolémie dans 2005 | 2005 1 10 6

I’air expiré (et non plus dans le sang)

Introduction d’une pratique obligatoire de 40
K 05 | heures de conduite durant la premiére phase de 2005 | 2010 1 10 2
formation (voitures de tourisme et motos)

Vitesse: campagne et contrdles (tous les 4 ans,

K13 en alternance avec les mesures K 12, 14, 15) 2005 | 2003 1 : 3

K 04 Campagne permanente de sen51b‘1hsat10n pour 2005 | 2003 1 9 3
les nouveaux conducteurs de 18 a 24 ans

K 10 Introduction d 1nn0V.at1ons a .1a LCR, partle 2005 | 2005 1 6 g
renforcement du retrait du permis de conduire

K 41 P?se de .ferux stop a plrus.leurs niveaux 2005 | 2005 0 15 1
d’intensité dans les véhicules

K 53 Assistance aux conducteurs: dispositif 2005 | 2020 0 14 1

avertisseur signalant les distances

Manceuvres dangereuses au volant: campagne et
K 14 | controdles (tous les 4 ans, en alternance avec les 2005 | 2004 0 10 1
mesures K 12, 13, 15)
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4.3  Mesures visant a influer sur les facteurs de risque essentiels

4.3.1 Mesures visant a influer sur le choix de la vitesse

En 2000, 229 personnes ont été tuées dans un accident de la route causé par "une vitesse excessive
ou inadaptée". Dans ce type d’accident, 1 334 personnes ont été grievement blessées. Une vitesse
élevée augmente en premier lieu la gravité de la collision. En outre, des vitesses exagérées et non
homogénes entrainent une augmentation de la probabilité d’une collision. Les véritables causes
tiennent aux possibilités qui sont données de choisir une vitesse inadaptée avec le véhicule sur
certaines routes, ainsi qu’aux mobiles de conduite sous-jacents et a la responsabilité confiée au

conducteur de pouvoir déterminer lui-méme la vitesse avec une marge de manceuvre importante.

Les expériences relatives aux actions agissant sur la vitesse montrent que d’une part, des mesures
issues de tous les domaines (information, formation, législation, contrdle, agencement de I’espace
routier, commande du déroulement du trafic) peuvent étre efficaces lorsqu’elles s’appuient sur les
particularités des conducteurs des véhicules automobiles. En outre, ces mesures doivent étre mises
en ceuvre de maniére a se compléter mutuellement. Les vitesses réelles ne peuvent étre que
marginalement réduites par des prescriptions ou des actions de sensibilisation. C’est pourquoi la
surveillance du comportement en maticre de vitesse par la police et un systeme de sanctions
efficace revétent un role essentiel. En outre, a moyen et a long termes, les systémes intelligents de

surveillance et de commande du comportement au volant seront tres efficaces.

L’illustration 51 dresse la liste des mesures qui s’appuient sur ces réflexions. Cette liste contient
également d’autres approches visant a réduire la probabilité des collisions. En régle générale, ces
mesures visent aussi a influer sur la vitesse, mais dans certains cas, elles agissent par une séparation
totale des voies de communication, dans le temps ou dans I’espace, qui rend toute collision
impossible. La liste figurant a I’illustration 51 contient 36 mesures visant a réduire les accidents

graves dus a la vitesse.
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D qustration 51
Mesures visant a réduire les accidents graves dus a la vitesse

Echéance Effet max.
N° Mesure < = 2
S | e 5
= g7 7
o o &5 I 2
A = = ==}
M 11 Mesurfas influant sur le véhicule: commande de la dynamique de 2010 | 2040 | 79 | 656
conduite
K 57 Mesuresr lpﬂuant sur le véhicule: respect de la signalisation routiére 2005 | 2030 67 | 200
par le véhicule
M 09 Systeme obhgatmre de .Verroul.llage pour le port de la ceinture et le 2010 | 2020 58 | 148
démarrage (démarrage impossible)
K 28 A§sa1n1ssement des pp1nts noirs (endroits ou se produisent 2005 | 2015 56 | 660
fréquemment des accidents)
K 09 | Vitesse limitée a 50/30 km/h en localités 2005 | 2010 38 | 234

K 25 Mesures contre les collisions avec des obstacles fixes hors localités 2005 | 2015 32 | 165

Contrdles automatiques du trafic: tachygraphe numérique

M 08 2010 | 2030 | 27 | 258

(y compris UDS)
K 59 Mesures' i1’1ﬂuant sur le véhicule: localisation et conduite 2005 | 2040 | 23 | 281
automatisées du véhicule
M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 | 2010 | 22 | 217
K 45 | Limitation technique de vitesse a 80 km/h pour les motocycles 2005 | 2010 | 20 | 79
M 06 | Vitesse limitée a 70 km/h hors localités 2010 | 2015 | 20 | 77

K 24 Mesures contre 1e§ ?OllISIOnS avec des véhicules circulant en sens 2005 | 2020 19 | 182
inverse hors localités

K 35 | Controles automatiques du trafic: installations fixes 2005 | 2015 17 | 146

Introduction d’innovations a la LCR, partie mod¢le de formation a la

K03 conduite en 2 phases

2005 | 2007 | 14 | 130

Introduction d’innovations & la LCR, partie renforcement du retrait

K10 du permis de conduire

2005 | 2005 8 | 21

Augmentation de la prime d’assurance-responsabilité civile des
M 04 | véhicules automobiles apres des infractions aux régles de la 2010 | 2015 6| 70
circulation routiére en rapport avec la sécurité routiere

M 10 | Systémes de tension de la ceinture intelligents (smart seat belts) 2010 | 2020 5| 58

Vitesse: campagne et contrdles (tous les 4 ans, en alternance avec les

K13 mesures K 12, 14, 15)

2005 | 2003 5| 32

Perfectionnement régulier obligatoire pour les motocyclistes des

K08 catégories de permis A et Al a partir de 25 ans révolus

2005 | 2010 4 | 69
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K21 Passage de’ la responsa.bl.hte Fiu conducteur a celle du détenteur 2005 | 2015 31
(mesures pénales et administratives)

M 12 Normalisation CE!E/QNU dans le domaine de la dynamique 2010 | 2020 18
transversale des véhicules
Port de la ceinture: campagne et contrdles (tous les 4 ans, en

K12 alternance avec les mesures K 13, 14, 15) 2005 | 2002 1

K 04 Campagne perman?nte de sensibilisation pour les nouveaux 2005 | 2003 27
conducteurs de 18 a 24 ans

K51 Informanons sur le trafic dor}nees sur les routes, s1gnahsat10n et 2005 | 2010 26
avertissement des dangers (signaux a messages variables)

K 46 Mar.quage des routes: poteaux directionnels munis d’avertisseurs 2005 | 2010 13
lumineux

K 06 Arr%eho.ratlon de la'formatlon et du perfectionnement pour les 2005 | 2010 13
catégories de permis C, C1, D, D1

K 55 Ass'lstgnce aux gonducteurs: transmission des signaux de trafic et des 2005 | 2020 29
limitations de vitesse

K 07 | Formation complémentaire généralisée pour les chauffards 2005 | 2010 27

K 05 Introdug‘tlon d’une pratique pbllgatplre de 40 hegres de conduite dans 2005 | 2010 24
la premiére phase de formation (voitures de tourisme et motocycles)

K 61 Systéme de gestion du tr?lﬁc sur les autoroutes (notamment : 2005 | 2010 14
affichages de vitesse variables)

K 14 Manceuvres dangereuses au volant: campagne et contrdles (tous les 4 2005 | 2005 31
ans, en alternance avec les mesures K 12, 13, 15)

K 19 Limitation de la.charge utile Qes véhicules pour les nouveaux 2010 | 2020 25
conducteurs (voitures de tourisme et motocycles)

K 34 | Mesures visant a améliorer les itinéraires entre le domicile et I’école | 2005 | 2005 20

M 05 | Vitesse limitée a 110 km/h sur autoroute 2010 | 2015 11

K 36 Controbles automatiques du trafic: permis de conduire numérique et 2005 | 2015 1
clef de contact intelligente

MOl Formatlop a la mobilité et éducation a la sécurité a tous les niveaux 2010 | 2020 12
de scolarité

4.3.2 Mesures visant a influer sur la capacité de conduire

En 2000, 264 personnes ont ¢té tuées dans un accident de voiture causé¢ par "l’incapacité de

conduire". Dans ce type d’accidents, 1 364 personnes ont été gri¢vement blessées. Parmi les causes

possibles de "I’incapacité de conduire", I’alcool occupe une place centrale, et son effet aggravant

sur les risques est d’ailleurs bien connu. Parall¢lement, la drogue, les médicaments, la fatigue et la

faiblesse visuelle représentent d’autres causes importantes d’incapacité de conduire.
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Pour I’essentiel, les personnes qui prennent le volant alors qu’elles n’ont pas la capacité de
conduire requise le font sous I’influence de comportements acquis en dehors de la circulation
routiére (consommation d’alcool, manque de sommeil, prise de médicaments, stress au travail,
etc.). C’est pourquoi la fréquence des accidents dus a une incapacité de conduire dépend également
d’influences macro-économiques et de programmes visant a encourager la santé de manicre
générale. Outre ces possibilités d’intervention — qui ne seront pas détaillées ci-aprés —, on connait
toute une série de mesures de sécurité spécifiques capables de montrer une grande efficacité (voir
illustration 52). Au cceur des méthodes traditionnelles se trouve une augmentation de la densité des
contréles accompagnée par des campagnes de sensibilisation, ce qui inclut le transfert de
compétences accrues a la police. Les expériences faites a 1’étranger permettent de bien évaluer
I’efficacité de toutes ces mesures. Les interventions aupres des groupes a risques — essentiellement
sous forme de cours de formation complémentaire — représentent une stratégie complémentaire
utile et nécessaire. A moyen et a long termes, les solutions techniques et organisationnelles sont
trés prometteuses: les premiers essais ont montré qu’il est possible d’empécher, par des mesures
techniques, qu’un conducteur incapable de prendre le volant puisse démarrer le moteur ou

reprendre la route. La liste figurant a I’illustration 52 contient 27 mesures influant sur la capacité de

conduire.
D lustration 52
OMesures visant a influer sur la capacité de conduire
Echéance Effet max.
g
N° Mesure < = =
2 sE| g 2
= =5 = 2
A~ = oo = ==}
M 11 Mesurgs influant sur le véhicule: commande de la dynamique de 2010 | 2040 | 79 | 656
conduite
Assistance aux conducteurs : capteurs pour la surveillance du
K 56 | conducteur 2005 | 2030 | 60 | 303
(Driver Alertness Monitoring System)
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1 IntroQuctlofl d 1nnf)vgt19ns a 12} LCR, partie alcool: 0,5 pour mille, 2005 | 2005 48 | 320

contrdles d’alcoolémie inopinés

K 40 | Pose obligatoire d’un dispositif automatique d’allumage des feux 2005 | 2015 | 45 | 442

K 25 | Mesures contre les collisions avec des obstacles fixes hors localités 2005 | 2015 | 32 | 165

M 08 Contrqles automatiques de la circulation : tachygraphe numérique (y 2010 | 2030 | 27 | 258
compris UDS)

K 59 Mesures. 11?ﬂuant sur le véhicule : localisation et conduite 2005 | 2040 | 23 | 281
automatisées du véhicule

M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 | 2010 | 22 | 217

K 24 Mesures contre le§ E:olhs10ns avec des véhicules circulant en sens 2005 | 2020 | 19 | 182
inverse hors localités

K 02 | Conduite de jour feux allumés: recommandation OCR et campagne 2005 | 2002 | 16 | 155

K 03 Introdgctwn d’innovations a la LCR, partie mod¢le de formation a la 2005 | 2007 | 14 | 130
conduite en 2 phases

K 54 | Assistance aux conducteurs: aides a la vision (Enhanced Vision) 2005 | 2030 | 12 72
0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs, les motocyclistes et

K22 les conducteurs de véhicules affectés au transport de marchandises 2005 | 2010 |12 62

K 10 Introduc.tlon d 1nnoyat10ns ala LCR, partie renforcement du retrait 2005 | 2005 3 21
du permis de conduire

K 58 | Mesures influant sur le véhicule: manceuvres d’urgence automatisées | 2005 | 2030 7 73
Augmentation de la prime d’assurance-responsabilité civile des

M 04 | véhicules automobiles aprés des infractions aux régles de la 2010 | 2015 6 70
circulation routiére compromettant la sécurité

K 23 Force probante des contréles d’alcoolémie dans 1’air expiré (et non 2005 | 2005 6 40
plus dans le sang)

K 44 | Barre anti-encastrement généralisée sur les poids lourds 2005 | 2010 6 8

K 17 | Instructions pour la déclaration d’aptitude des conducteurs agés 2005 | 2010 5 34
Perfectionnement régulier obligatoire pour les motocyclistes des

K08 catégories de permis A et Al a partir de 25 ans révolus 2005 1 2010 4 69

K 18 | Controle obligatoire de I’acuité visuelle a partir de 30 ans révolus 2005 | 2010 4 | 31

K21 Passage de ’la responsabl.ht.e du f:onducteur a celle du détenteur 2005 | 2015 4 31
(mesures pénales et administratives)

K 04 Campagne perman?nte de sensibilisation pour les nouveaux 2005 | 2003 3 27
conducteurs de 18 a 24 ans

K 07 | Formation complémentaire généralisée pour les chauffards 2005 | 2010 2| 27

K 14 Manceuvres dangereuses: campagne et controles (tous les 4 ans, en 2005 | 2004 1 31
alternance avec les mesures K 12, 13, 15)
Capacité de conduire: campagne et contrdles (y compris surveillance

K 15 |des heures de repos des conducteurs de camions) (tous les 4 ans, en 2005 | 2005 1 13
alternance avec les mesures K 12, 13, 14)

M 01 Formatlop a la mobilité et éducation a la sécurité a tous les niveaux 2010 | 2020 0 12
de scolarité
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4.4  Affectation des mesures a d’autres thémes

La notion de point noir en mati¢re d’accidents est parfois utilisée dans le débat public dans un sens
différent de celui qui lui est donné dans le présent rapport (voir chapitre IV.1.3). Les accidents
spectaculaires qui suscitent I’intérét des médias et du grand public ne sont souvent pas des « points
noirs ». Les quelques exemples ci-dessous visent a montrer que la liste des mesures proposées
contient des interventions aptes a éviter méme les conséquences graves d’accidents qui ne se

manifestent pas comme des points noirs au sens scientifique du terme:

Tunnels Controles automatiques de la circulation: installations fixes (K 35)
Installation de feux stop a plusieurs niveaux d’intensité dans les véhicules
(K 41)
Optimisation de la gestion du fret et de la flotte (K 49)
Assistance aux conducteurs: dispositif avertisseur signalant les distances
(K 53)

Assistance aux conducteurs: aides a la vision (Enhanced Vision) (K 54)
Passages a niveau  Examen et assainissement de tous les passages a niveau sans barriéres (K 37)

Automobilistes circulant a contre-sens Conduite de jour feux allumés (K 02 et K 40)
Optimisation de la technique de sécurité dans la zone des jonctions
d’autoroutes (K 26)

Sécurisation des chantiers d’autoroutes (K 27)

Installations de feux de circulation Vitesse limitée a 50/30 km/h en localités (K 09)
Assainissement des points noirs en mati¢re d’accidents (K 28)
Examen et assainissement des intersections a I’intérieur et a I’extérieur des
agglomérations (K 33)
Installation de feux stop a plusieurs niveaux d’intensité dans les véhicules
(K41)
Mesures visant a éviter les accidents dus a I’angle mort et impliquant des

camions (K 42)

Bien qu’ils ne représentent pas un point essentiel, toute politique approfondie de la sécurité routicre
se doit également d’éviter les accidents impliquant des camions. Certes, en I’an 2000, on n’a
dénombré "que" 40 blessés graves et 4 tués parmi les occupants de camions (y compris les
vehicules articulés), mais ces collisions ont fait 251 blessés graves et 75 morts parmi les autres

usagers de la route. C’est ainsi qu’en 2000, 33 occupants de voitures de tourisme, 15 piétons, 12
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cyclistes, 6 motocyclistes et 9 autres usagers de la route ont perdu la vie lors d’accidents impliquant
des poids lourds. Pour la plupart des autres usagers impliqués dans une collision (88 pour cent des
tués), des programmes principaux ont été élaborés, mais le catalogue de mesures proposé inclut

également des mesures qui agissent directement sur les camions ou leurs conducteurs:

= Conduite de jour feux allumés (K 02 et K 40)

=  Amélioration de la formation et du perfectionnement pour les catégories de permis C, C1, D,
D1 (K 06)

= 0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs, les motocyclistes et les conducteurs de véhicules
affectés au transport de marchandises (K 22)

=  Mesures visant a prévenir 1’utilisation d’itinéraires d’évitement par les camions (K 38)

= Mesures visant a éviter les accidents dus a I’angle mort et impliquant des camions (K 42)

= Barre anti-encastrement généralisée sur les camions (K 44)

= Autorisations d’accés a I’aide de signaux a messages variables (K 47)

= Logistique au centre ville (gestion des autorisations de circuler pour le transport de

marchandises dans les villes) (K 48)
= Optimisation de la gestion du fret et de la flotte (K 49)
=  Assistance aux conducteurs: dispositif avertisseur signalant les distances (K 53)
=  Assistance aux conducteurs: aides a la vision (Enhanced Vision) (K 54)

= Assistance aux conducteurs: capteurs pour la surveillance des conducteurs (Driver Alertness

Monitoring System) (K 56)

= Contrdles automatiques de la circulation: tachygraphe numérique (y compris UDS) (M 08)

Des mesures locales doivent également étre examinées (p. ex. interdiction de dépasser pour les
camions sur certains trongons d’autoroute, interdiction de circuler pour les camions, etc.). Mais les
accidents impliquant des camions sont également fortement influencés par la conception globale
des transports. La redevance poids lourds liée aux prestations (RPLP) et le transfert croissant du
trafic de marchandises de la route au rail ont une influence positive sur la sécurité routiere et ont

réduit en particulier les accidents impliquant des camions ainsi que les accidents dans les tunnels.

La liste des mesures affectées aux thémes mentionnés plus haut n’est pas exhaustive. En particulier,
ces accidents et leurs conséquences peuvent également étre évités par une capacité de conduire
suffisante de la part du conducteur (alcool), par le respect des limitations de vitesse et des
distances, par des améliorations de la technique du trafic (infrastructure et exploitation), par une
formation optimisée (formation a la conduite et aux secours), par des contrdles, par I’avertissement

des services de secours, etc.
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VII. MISE EN OEUVRE STRATEGIQUE

L’idée d’une politique nationale suisse de sécurité routiére ne peut étre concrétisée que si le
financement, la coordination avec d’autres mesures et les instruments d’assurance-qualité peuvent
s’appuyer sur un ensemble de conditions cadres et n’ont pas a étre réorganisés ou réélaborés a
chaque fois. Comme ces conditions ne sont pas encore suffisamment réunies a 1’heure actuelle, le
présent rapport propose non seulement des mesures ponctuelles, mais aussi des mesures de base et

des mesures d’assurance-qualité afin de combler ces lacunes. (chapitre VIL1).

Dans I’ensemble, le chapitre VI a présenté 77 mesures apportant toutes une contribution a la
réduction du nombre de blessés graves et de tués provoqués par les accidents de la route.
Heureusement, 64 de ces mesures de sécurité pourront déja étre engagées d’ici 2005 (voir chap.

VIL2). Ce potentiel doit absolument étre utilisé (chapitre VIL3).

Cependant, leur mise en ceuvre n’est pas possible sans le soutien de la population et de divers
décideurs. De longues années de sondages d’opinion et d’expériences avec I’introduction de
mesures nouvelles ont montré que la population suisse se sent menacée par les dangers de la
circulation routiére et soutient donc un grand nombre de mesures de sécurité, tout en acceptant a
cet égard des restrictions a sa liberté personnelle. Par ailleurs, d’autres partenaires importants sont
les décideurs, avec lesquels une entente sur les étapes ultérieures doit étre trouvée sur la base du

présent rapport. (chapitre VIL.4).

Enfin, il convient de surveiller et d’accompagner le processus aboutissant a une politique de
sécurité routiere. Ce n’est qu’ainsi qu’il sera possible de saisir les répercussions, de repérer les
variations quantitatives et de contenu, de procéder aux corrections nécessaires et d’apporter la

preuve du succes des efforts entrepris (chapitre VILS).

1. Financement, organisation et assurance-qualité des mesures

1.1 Vue d‘ensemble

Les résultats de I’évaluation des mesures proposées montrent tout d’abord que celles-ci présentent
une importante efficacité potentielle. Mais cet effet ne se déploiera que si ces mesures sont
appliquées sous la forme prévue et au niveau de qualité voulu. Par exemple, la possibilité prévue
par la révision de la LCR de réaliser des contrdles d’alcoolémie inopinés (K 11) ne suffit pas a elle
seule pour faire diminuer le nombre de victimes comme indiqué. L’estimation effectuée se fonde

sur des hypotheses relatives a la mesure dans laquelle la police fera effectivement usage de cette
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possibilité et selon quelle stratégie. La mise en ceuvre suffisante des mesures proposées dans le
présent rapport dépend du financement consenti, d’un suivi national, coordonné et interdisciplinaire
et de mesures complémentaires d’assurance-qualité. L’illustration 53 contient les propositions

correspondantes de mesures de base et de mesures d’assurance-qualité.
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D lustration 53
Mesures de base et mesures d‘assurance qualité
Mesures de base générales Mesures de base spécifiques Mesures d’a.ss,urance-
qualité
- S 01': Utilisation  d’une S 06: Constitution d’une | Q@ 01: . Formation et
g | partie de la taxe sur les commission  nationale perfecthnnemept d’experts
b= carlrbu.ratnts au profit de la pour la gestion des|®N sécurlt.é r(?ut'lére (sauf les
2 E sécurité routieére mesures éducatives expf:}”ts ingénieurs et en
S E ‘ maticre de secours)
S g SO?: Relevement de' la
& § | majoration de prime
d’assurance-responsabilité
civile des véhicules S 07: Constitution d’une | Q 02: Révision (notamment
automobiles a 1 % et commission  nationale | réduction) et application
réorganisation du Fonds de o pour la gestion des|uniforme des régles de la
sécurité routiére =2 mesures d’exécution circulation routic¢re
5 existantes et futures
S 03: Coopération N Q03: Coordination et
2:3 Confédération / cantons: g accélération de la procédure
_ | £ |coordination des travaux de 9 lors du traitement des
g '@ | sécurité routiére pour toute = infractions a la LCR
2 5 la Suisse .assurée par la § Q04.:. Elaboration et
: - Confédération P admission de nouveaux
CHIEE g tests pour le contrgle de la
e S |S04: Affectation liée du S capacité de conduire (sauf
E & produit des amendes g 1’alcool)
: o b S 08: Constitution d’une | Q 05: Audits de sécurité
= S 05: Constitution d’une E commission  nationale |pour les  projets de
2 commission nationale de| & |ainsi que de | constructions routiéres
g seeurlte routicre s commissions cantonales | Q 06: Optimisation des
E < 'g et communales sur les |aspects de sécurité dans les
2| e 2 accidents en vue de|normes des ingénieurs en
g g g g gérer les accidents de la | transport
S| 2% S route QO07: . Formation et
@ § = p perfectlonn§ment des
= | &= E experts  ingénieurs  en
E £ 3 '2 transports
a L '% S 09: Constitution d’une Q 08: ]?tude d’impa(ft sur la
;f 5= commission  nationale | Sécurit¢  des yehlcules
e . £ |pour la gestion des|dangereux,  parties  de
z S © mesures dans le V?hlcples et systémes
° g ) - domaine de la technique | d"assistance a la conduite
g..g E @z des véhicules et de la|Q 09: Réduction des primes
£ g 2 télématique des d’agsurance pour les
92 g transports véhicules sirs
-8 &
S 10: Constitution d’une | Q 10: Formation des
commission  nationale | ambulanciers
pour la gestion des
2 mesures en mati€re de
§ secours
@
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1.2 Finances

Comme nous 1’avons relevé au chapitre 111, le droit a la vie et a ’intégrité physique énoncé a I’art.
10 Cst. est un droit fondamental qui s’applique également a la circulation routiére. Dans un récent
arrét 126 11 314 c. 05, le Tribunal fédéral précise que les droits fondamentaux n’ont pas seulement
une fonction de protection contre les atteintes commises par 1’Etat, mais que I’Etat est également
tenu de protéger les citoyens contre les dangers émanant de tiers. Sur cette base, il conviendrait que
le Iégislateur assume ce mandat et concrétise dans la loi sur la circulation routiére la revendication
de la VISION ZERO en tant qu’expression du devoir de protection des citoyens contre les risques
pesant sur la vie et ’intégrité physique des usagers de la route. Par ce biais, I’objectif de la VISION

ZERO pourrait également obtenir un caractere juridiquement contraignant.

Selon I’art. 381, al. 1, du Code pénal (CP), les cantons peuvent disposer des amendes infligées au
titre du Code pénal. Cela vaut également pour les amendes infligées au titre de la LCR, puisque les
dispositions du CP s’appliquent également aux dispositions de la loi spéciale qu’est la LCR. Les
amendes pergues suite a des infractions aux régles de la circulation routiére, soit par une décision
de justice, soit par une décision de la police ou sur la base de la loi sur les amendes d’ordre, sont a
la disposition des cantons ou des communes et servent généralement a couvrir les dépenses dans le
cadre du budget correspondant. En liant 1’affectation des amendes (S 04) au profit de la sécurité
routieére, on pourrait mieux garantir, encourager, voire intensifier les taches et les dépenses dans ce
domaine (éducation routiére, surveillance par la police). Pour pouvoir aboutir a une solution
couvrant I’ensemble de la Suisse, I’affectation liée du produit des amendes pour la sécurité routicre

devrait étre inscrite dans la loi sur la circulation routiére.

Selon I’art. 86, al. 1, en liaison avec I’art. 131, al. 1, let. e, Cst., la Confédération peut percevoir un
impdt de consommation sur les carburants. Celui-ci est régi par la loi concernant I’'imp6t sur les
huiles minérales (LUMin) du 21 juin 1996. S’agissant de 1’utilisation des produits bruts de ces
taxes, I’art. 86 Cst. Contient, a 1’al. 3, une liste détaillée des taches et dépenses a financer en
relation avec la circulation routicre. Cette liste est exhaustive; il n’y est pas prévu de contributions

financiéres a affecter a la prévention des accidents et a la sécurité routicre.

Deés lors, la proposition concréte (S 01) vise a mettre a disposition des pouvoirs publics une partie
du produit brut de I’imp6t de consommation sur les carburants en vue de financer des mesures de
prévention des accidents et de sécurité routicre. La base juridique nécessaire a cet effet devrait étre
créée de maniere explicite par un ajout a ’art. 86, al. 3, de la Constitution fédérale. La création
d’une nouvelle source de financement dans le sens mentionné en vue de I’amélioration future de la
sécurité routiére se justifie d’autant plus qu’a I’heure actuelle déja, des tiches importantes de

prévention des accidents de la route ne peuvent pas ou pas suffisamment &tre assumées par manque
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de ressources suffisantes. Nous proposons également a titre d’autre mesure permettant de financer
les travaux de sécurité routicre le relévement de la majoration de prime a au moins 1 pour cent de

la prime de responsabilité civile (S 02).

La quasi totalité des mesures de sécurité proposées présente un rapport cout/utilité¢ positif sur le
plan macro-économique. Cependant, le fait d’entreprendre ces mesures entraine dans certains cas
des investissements supplémentaires. La mesure de financement principale est 1’utilisation d’une

partie de I’imp0t sur les carburants en faveur de la sécurité routiere.

1.3 Organisation

Ces dernieres années, diverses taches de I’Etat ont pris des dimensions de plus en plus nationales.
Dans ce contexte, une collaboration plus étroite entre la Confédération et les cantons s’impose.
Dans ce sens, la nouvelle Constitution a sensiblement ¢élargi la coopération des cantons entre eux
ainsi qu’entre les cantons et la Confédération. L’importance des concordats intercantonaux s’est
accrue ces derniers temps au vu de la complexité des domaines relevant de la compétence des
cantons. Cette situation est d’une part I’expression du besoin croissant d’harmonisation dans le
cadre des décrets cantonaux, alors que d’autre part, la collaboration correspond a une mise en
ceuvre moins onéreuse et plus efficace de I’activité administrative des cantons. Dans le cadre de
telles contrats de prestations, une collaboration plus étroite entre les cantons ainsi qu’entre la
Confédération et les cantons dans le domaine du travail de surveillance effectué par la police serait
trés souhaitable. Une activit¢é de controle accrue et plus durable permettrait d’intensifier le
sentiment de responsabilité des usagers de la route et de I’influencer positivement (prévention

générale et prévention spéciale).

Fondamentalement, la compétence en mati¢re de routes incombe aux cantons. L’art. 82 Cst.
accorde a la Confédération une large compétence pour édicter des prescriptions relatives a la
circulation routiére. Mais les compétences de la Confédération dans le domaine de la circulation
routiere incluent non seulement la législation, mais aussi la surveillance des routes d’importance
nationale (art. 82, al. 2, Cst.). Cette derniére formulation est 1’expression ponctuelle de la
surveillance générale exercée par la Confédération sur les cantons (art. 42 en liaison avec 1’art. 186
Cst.). Toutefois, la Constitution fédérale ne s’exprime pas de manicre explicite sur la sécurité
routiére. Cependant, selon I’art. 187, al. 2, Cst., il est possible de transférer par voie 1égislative a la
Confédération de nouvelles taches et de nouvelles attributions. La LCR énonce a lart. 2 les
attributions de la Confédération. Il s’agit d’une autorisation donnée pour "légiférer" d’entente avec
les cantons dans certains domaines techniques intéressant 1’ensemble de la Suisse. Dans le cadre de

cette répartition et délimitation des compétences, il est approprié, pour des raisons de sécurité
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routiére, de transférer a la Confédération un role actif dans le travail de sécurité et de prévention
routieres par voie législative, ou tout au moins de la charger de coordonner les activités de sécurité

routiére concernant I’ensemble du pays.

Afin d’assumer sa fonction de direction, la Confédération peut faire intervenir des commissions
(mesures S 6 a S 11). Celles-ci prennent en charge la gestion des mesures de sécurité. Il s’agit
chaque fois d’une commission nationale dotée de sous-commissions, ou sont représentés les acteurs
compétents pour la mise en ceuvre ainsi que les cantons et les communes. La commission nationale
de sécurité routiére est un instrument de direction de la Confédération en vue de mettre en ceuvre le
projet VESIPO. Elle chapeaute les six commissions spécialisées chargées de 1’éducation (S 06), de
I’exécution (S 07), de la technique des véhicules et de la télématique (S 09), des secours (S 10), de
la recherche (S 11) ainsi que la commission nationale chargée des accidents (S 08). Les présidents

de ces six sous-commissions si¢gent au sein de la commission nationale de sécurité routiére.

D lustration 54
Direction des questions nationales de sécurité routiére par le biais de commissions

Commission nationale de
gestion des mesures
éducatives

S 06

Commission nationale de
gestion des mesures
d’exécution

S 07

Commission nationale pour la Commission cantonale
création de commissions pour la

gestion des accidents de la route

Commission nationale de S 08 —
sécurité routiére 1 Commission communale

Commission nationale de gestion

des mesures de technique des
— véhicules et de télématique des
transports

S 09

Commission nationale de
gestion des mesures de
secours

S 10

Commission nationale de de
recherche

S 11
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La commission assume une importance particulicre en vue de la constitution de commissions
chargées des accidents, puisqu’il lui incombe d’analyser les accidents au niveau national et au
niveau régional dans I’optique des besoins en matiere de prévention. Outre la commission
nationale, il convient a cet effet de constituer également des commissions régionales. Les résultats

des commissions sont importants pour tous les domaines de mesures.

Le fait que la Suisse manque de données qualifiées relatives a 1’évaluation des accidents constitue
un aspect central de la problématique. En outre, ces données sont saisies et dépouillées de manieres
différentes, ce qui rend difficile toute comparaison. L’approche retenue par les divers cantons et
communes varie considérablement. Méme sur le plan national, un besoin de coordination et
d’action est manifeste. Pour tenir compte de cette situation, il convient d’élaborer un concept suisse
pour la gestion uniforme des déficiences en matiére de sécurité (points noirs en matiere
d’accidents, dangers). A cet effet, il est nécessaire d’entreprendre diverses démarches et activités
que les commissions chargées des accidents pourraient réaliser. Nous proposons dans le détail les

points suivants :

=  Mise en ceuvre d’une conception couvrant [’ensemble de la Suisse: avec divers partenaires, il
convient d’entreprendre les démarches nécessaires en vue de mettre en ceuvre un concept visant
a systématiser la saisie et I’analyse des accidents ainsi qu’a ¢laborer et a évaluer des mesures

d’assainissement.

= Relevés uniformes: le systéme actuel appliqué pour le relevé des accidents doit étre révisé, et la

saisie et le controle des données doivent étre uniformisés ou centralisés.

= Saisie uniforme, dépouillement, localisation et analyse des accidents de la route: la
Confédération doit ¢laborer et mettre a disposition des commissions chargées des accidents un
programme informatique qui se fonde sur la méthodologie des nouvelles normes VSS relatives

a ’analyse des accidents.

=  Mise en ceuvre de toutes ces activités par la constitution de commissions chargées des accidents
(S 08): une commission nationale, une commission par canton et une commission pour chaque
grande commune sont nécessaires. La coordination entre les diverses commissions ainsi que
leur formation et leur perfectionnement doivent €tre assurés. Parmi leurs taches figurent en

premier lieu
- L’analyse de I’ensemble des points noirs en mati¢re d’accidents;

- Latenue de banques de données sur les accidents et les mesures rapportées auxlieux u ils se

produisent ;
- L’analyse de I’évolution des accidents aux points noirs ;

- L’analyse de I’efficacité des mesures d’assainissement.
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1.4 Assurance-qualité

Afin de garantir la qualité des mesures, il convient de former les experts compétents pour les
questions de sécurité routicre a tous les niveaux d’exécution. Juges, policiers, enseignants,
ingénieurs, etc. ne seront motivés et a méme d’assumer leurs importantes fonctions dans la mise en
ceuvre des mesures de sécurité routiere que s’ils possédent un minimum de connaissances relatives
aux résultats de la recherche et de la prévention en matieére d’accidents (Q 01, Q 07 et Q 10). Aux
cOtés de la formation des experts, de nouvelles procédures en mati¢re d’impact sur la sécurité (Q 05
et Q 08) jouent un réle important dans 1’assurance-qualité. Citons explicitement les audits de
sécurité pour les projets de construction routiére, avec lesquels certains pays ont fait des

expériences tres positives.

D’autres mesures d’assurance-qualité efficaces portent sur 1’amélioration des tests de contrdle
techniques de la circulation (Q 04), I’optimisation des normes techniques (Q 06) et les incitations a
I’achat de véhicules siirs par le biais des assurances (Q 09). Par ailleurs, la coordination des
procédures d’assurance-qualité a ’aide d’une harmonisation nationale des contenus servirait a
I’application du droit (coordination de la procédure quant au fond) ainsi qu’a la simplification et
surtout a I’accélération de la procédure (coordination de la procédure sur le plan formel). Pour
coordonner la procédure quant au fond lors des sanctions en cas d’infractions aux régles de la
circulation routicre, et dans le cadre des procédures pénales, les autorités judiciaires de premicre
instance devraient rendre leurs décisions en se fondant non seulement sur la sécurité juridique et
I’absence de contradictions, mais également en prenant en considération la jurisprudence du
Tribunal fédéral. En outre, le droit pénal de la circulation routiere devrait étre coordonné et
harmonisé avec les sanctions administratives (retrait du permis de conduire), non seulement dans le
temps, mais aussi s’agissant de D’appréciation des cas d’espéce sur le fond, par les autorités
judiciaires et administratives, ainsi que de la décision qu’elles arrétent. Les décisions pénales et
administratives relatives a un méme cas ne devraient pas diverger les unes par rapport aux autres,
voire se contredire. Une situation ou le juge prononce un non-lieu alors que 1’autorité
administrative a déja ordonné le retrait du permis de conduire est totalement insatisfaisante sur le

plan juridique.

Pour entrainer des effets préventifs spéciaux et généraux, une sanction doit suivre presque
immédiatement ’infraction commise. Cela signifie que si la procédure était accélérée (Q 03), une
décision définitive quant a la peine et la mesure infligées serait rendue déja quelques jours apres la
commission d’une infraction aux regles de circulation et aprés le dépdt des moyens de preuve
nécessaires. Si tout usager de la route sait que les infractions entrainent systématiquement et dans
de trés brefs délais une mesure et une peine, cela influera davantage de manicre positive sur son

comportement dans la circulation routiére. A cet égard, on peut se demander si le droit pénal de la
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circulation routiére pourrait renoncer au systeme dualiste de la procédure pénale et de la procédure
administrative et s’il ne serait pas plus efficace et plus en rapport avec la sécurité du droit qu’une

seule et méme instance statue en matiére de sanctions pénales et de mesures administratives.

2. Programmes de mesures

2.1 Programme a court terme: mesures a prendre d’ici 2005

64 des 77 mesures de sécurité proposées au total peuvent &tre prises immédiatement ou au plus tard

d’ici la fin de 2005. Ces mesures sont indiquées a 1’illustration 55.

Lors de la planification de la mise en ceuvre, il convient de tenir compte du fait que les dépenses
sont variables et que toutes les mesures ne confient pas aux mémes acteurs un role déterminant. Les
réflexions correspondantes sont exposées dans les fiches de mesures (voir supplément au rapport

final) et dans les fiches de calcul relatives aux mesures (ECKHARDT et al., 2001).

@ INlustration 55

Mesures pouvant étre prises d’ici 2005

Echéance Effet max. Re'n.tz’l-
bilité

w

Ne° Mesure - ,ﬁ =
N p—
= | EZ g | &%
2 B & 2 ==
o [P = 2 = <=
& g & = = & 8

Mesures influant sur le véhicule: respect de la

K 57 P 2005 2030 67 200 0,26

signalisation routiére par le véhicule

Assistance aux conducteurs: capteurs pour la
K 56 [surveillance du conducteur (Driver Alertness| 2005 2030 60 303 1,2
Monitoring System)

Assainissement des points noirs (endroits ou se 2005 2015 56 660 39

K28 produisent des accidents fréquents)

K11 Introductlop d 1nn0VAat10ns’ ala I,JCR,.part.le’alcool: 2005 2005 48 320 73
0,5 pour mille, controles d’alcoolémie inopinés

K 40 II}stallatlon obligatoire d’un dispositif automatique 2005 2015 45 447 1
d’allumage des feux

K09 | Vitesse limitée a 50/30 km/h en localités 2005 2010 38 234 18

K 25 Mesures contre les collisions avec des obstacles 2005 2015 32 165 49

fixes hors localités
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K 59 Mesurfas 1nﬂuant. sur le Yehlcule : localisation et 2005 2040 23 281 0,50
conduite automatisées du véhicule
K 45 Limitation de vitesse technique a 80 km/h pour les 2005 2010 20 79 18
motocycles
K 24 Mesures contre .les collisions avec des véhicules 2005 2020 19 182 6.2
circulant en sens inverse hors localités
K 35 .Controle.s automatiques de la  circulation: 2005 2015 17 146 79
installations fixes
K 02 Circulation de jour feux allumés: recommandation 2005 2002 16 155 15
OCR et campagne
K31 | Sécurisation des passages pour piétons 2005 2015 16 81 9,7
K 03 Introductlpn d 1nnovat19ns a la LCR, partie modele 2005 2007 14 130 7.1
de formation a la conduite en 2 phases
K 54 Assistance aux conducteurs : aides a la vision 2005 2030 12 7 0.89
(Enhanced Vision)
0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs, les
K22 |motocyclistes et les conducteurs de véhicules| 2005 2010 12 62 | 141
affectés au transport de marchandises
K01 | Campagne en faveur du casque pour cyclistes 2005 2010 10 403 7,8
K 10 Introduction d 1nnoyat10ns a la LCR, partie 2005 2005 3 71 71
renforcement du retrait du permis de conduire
K 52 | Tarification routiére pour certains trongons de routes | 2005 2030 7 94 5,4
K 58 l\/’Iesures 1nﬂuant. sur le véhicule: manceuvres 2005 2030 7 73 0,02
d’urgence automatisées
K 64 Répétition périodique du cours de secourisme tous 2005 2010 7 37 23
les 5 ans
K 30 Exam.en e’t as§a1n1§sement de I’éclairage dans des 2005 2025 6 43 2.0
endroits sélectionnés
K 23 For(.:e’ probante des controles d’alcoolémie dans I’air 2005 2005 6 40 *
expiré (et non plus dans le sang)
K 44 | Barre anti-encastrement généralisée sur les camions | 2005 2010 6 8 12
K17 Instructions rAelfmves a la déclaration d’aptitude des 2005 2010 5 34 5.0
conducteurs agés
Vitesse : campagne et contrdles (tous les 4 ans, en
K13 alternance avec les mesures K 12, 14, 15) 2005 2003 3 32 4,7
K 37 Yerlﬁcatlon et ag‘salnlssement de tous les passages a 2005 2020 5 24 0,35
niveau sans barriéres
Perfectionnement régulier  obligatoire des
K 08 | motocyclistes des catégories de permis A et Al a| 2005 2010 4 69 5,9
partir de 25 ans révolus
Passage de la responsabilité du conducteur a celle du %
K2l détenteur (droit pénal et administratif) 2005 2015 g 31
K 18 Contrdle obligatoire de 1’acuité visuelle a partir de 2005 2010 4 3] 1.8

30 ans révolus
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Port de la ceinture : campagne et contrdles (tous les

K12 4 ans, en alternance avec les mesures K 13, 14, 15) 2005 2002 1 12

K 33 \’/.erlfi(.:atlon ‘et’ass’al.mssement des '1nte.rsect10ns a 2005 2025 61 22
Pintérieur et a ’extérieur des agglomérations

K 32 SGCHTIS?tIOH des traversées et des maneeuvres de 2005 2015 55 43
tourne a gauche pour le trafic des deux-roues légers

K 60 Tra]?ts pa1:t.ages, mise en commun de véhicules : 2005 2010 28 *
systémes d’information et de réservation

K 26 Optlmlsat'lon .de la ’techmque de sécurit¢ dans la 2005 2015 28 3.0
zone des jonctions d’autoroutes

K 04 Campagne permanente de s‘ens1blhsat10n pour les 2005 2003 27 37
nouveaux conducteurs de 18 a 24 ans
Informations sur le trafic données sur les routes,

K 51 |signalisation et avertissement des dangers (signaux a | 2005 2010 26 0,14
messages variables)

K 48 Logistique au centre ville (gestlon des agtorlsatlons 2005 2020 16 3.9
pour le trafic des marchandises dans les villes)
Amélioration de la formation et du perfectionnement

K 06 |pour les catégories de permis de conduire C, C1, D, | 2005 2010 13 0,47
D1

K 46 h/,Iarqua}ge des routes: poteaux directionnels munis 2005 2010 13 54
d’avertisseurs lumineux

K 49 | Optimisation de la gestion du fret et de la flotte 2005 2010 13 *
Amélioration des constructions assurant 1’interface

K39 entre les transports publics et le trafic individuel 2005 2010 10 1.6
Assainissement des intersections entrainant des

K29 |accidents lors d’un changement de direction a| 2005 2015 58 53
I’intérieur des agglomérations
Assistance aux conducteurs :  transmission

K33 des signaux de trafic et des limitations de vitesse 2005 2020 29 0,07

K07 Formation complémentaire généralisée pour les 2005 2010 27 33
chauffards
Interdiction de la communication réciproque

K 16 |(externe) en voiture et a moto (téléphone, Internet, | 2005 2010 25 (1304
recherche de personnes)
Introduction d’une pratique obligatoire de 40 heures

K05 |de conduite dans la premiére phase de formation| 2005 2010 24 2,1
(voitures de tourisme et motocycles)
Systéeme de gestion du trafic sur les autoroutes

Kol (notamment: affichages de vitesse variables) 2005 2010 14 0,90

K 27 | Sécurisation des chantiers d’autoroutes 2005 2010 71 21

K 41 P9s§ de feux stop a plusieurs niveaux dans les 2005 2005 61 6.8
véhicules

K 53 Soutien des conducteurs: dispositif avertisseur 2005 2020 57 0.87

signalant les distances
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Manceuvres dangereuses au volant: campagne et
K 14 |controles (tous les 4 ans, en alternance avec les| 2005 2004 1 31 40
mesures K 12, 13, 15)

Limitation de la charge utile des véhicules pour les
K 19 |nouveaux conducteurs (voitures de tourisme et| 2005 2010 1 25 *
motocycles)

Autorisations d’acces a I’aide de signaux a messages

K47 variables

2005 2030 1 22 2,7

K 34 Mesgr.es V1s?¥1t a améliorer les itinéraires entre le 2005 2005 1 20 1.1
domicile et I’école

Renforcement de la régle applicable au "pare-

K 43 buffles" 2005 2010 1 15 | 752

K 63 | Formation obligatoire aux premiers secours a I’école | 2005 2010 1 15 38
Capacité de conduire: campagne et controles (y

K 15 compris surveillance des heures de repos des 2005 2005 1 13 3.8

chauffeurs de poids lourds) (tous les 4 ans, en
alternance avec les mesures K 12, 13, 14)

K 50 Info‘rmatlons sur 1e.traﬁ.c dronnees sur les routes et 2005 2010 1 13 034
systémes de navigation ciblée

Passage du systéme de [’assurance-responsabilité

K20 civile du détenteur a celle du conducteur 2005 2015 1 12 1.8

K 36 Contrgles aut(?rpathues de la c1rculat¥0n: permis de 2005 2015 1 1 0.05
conduire numérique et clef de contact intelligente

K 62 Campagne permanente de sensibilisation aux 2005 2005 1 7 38
secours

K 42 Mesures visant a éviter les accidents dus a 1’angle 2005 2010 1 5 43
mort

K 38 Mesures visant a prévenir 1’utilisation d’itinéraires 2005 2010 1 ’ 476

de délestage par les camions

* Rapport impossible a calculer, puisque cette mesure n’entraine que des avantages, mais pas de frais

Deés lors, la réalisation de la nouvelle politique de sécurité routiére suisse peut et doit commencer
sans attendre. Les 64 mesures de sécurité ne peuvent déployer leur effet présenté a I’illustration 55
que si les conditions sont satisfaites sur les plans du financement, du personnel et de 1’organisation.
Aussi est-il nécessaire de commencer également dés a présent la mise en place des mesures de base

et des mesures d’assurance-qualité décrites au chapitre VIIL. 1.

2.2 Programme a moyen terme: mesures a entreprendre d’ici 2010

Treize autres mesures peuvent étre entreprises entre 2006 et fin 2010 (illustration 56). Six de ces
mesures relévent de la technique des véhicules et de la télématique des transports. Le moment de la
diffusion de ces applications dépend des progrés techniques et de la possibilité de commercialiser

ces produits. Alors que I’on escompte actuellement, pour certaines mesures, une commercialisation



128

VII. Mise en oeuvre stratégique

induite par le marché, il convient de réclamer la pose obligatoire dans les véhicules neufs a partir

de 2010 du systéme empéchant le démarrage si les ceintures ne sont pas attachées. Six autres

mesures viennent du domaine des prescriptions et des sanctions. Le moment choisi pour

I’introduction de ces mesures a été fixé a la période 2006 a 2010 sur la base de considérations

sociales et politiques. Une mesure reléve du domaine de la pédagogie: 1’éducation a la mobilité et a

la sécurité, qui doit étre pratiquée a tous les niveaux de scolarité.

D 1ustration 56
Mesures pouvant étre entreprises d‘ici 2010
Echéance Effet max. Rentabilité
g
o - o] >
N Mesure 2 Z . a e
H ET 3 s E
& 28| & = & 3
M 11 Mesure?s influant sur le véhicule: commande de la 2010 | 2040 79 656 0,25
dynamique de conduite
M 13 Locahsa’tlon automatisée du lieu de I’accident et 2010 | 2020 59 285 0,94
appels d’urgence
M 09 Systgme obhgato;re de Verroylllage pour le port de 2010 | 2020 58 148 1.1
la ceinture et le démarrage (démarrage impossible)
M 08 Controles autopqgthues de . la  circulation : 2010 | 2030 27 258 0.16
tachygraphe numérique (y compris UDS)
M 07 | Augmentation des amendes d’ordre 2010 | 2010 22 217 | 1428
M 06 | Vitesse limitée a 70 km/h hors localités 2010 | 2015 20 77 939
M 02 | Port obligatoire du casque pour cyclistes 2010 | 2010 13 530 73
Augmentation de la  prime  d’assurance-
M 04 resp(.)nsab11.1te civile d‘es véhicules gutomgblles apres | o010 | 2015 6 70 31
des infractions aux régles de la circulation routiére
compromettant la sécurité
M 10 Systémes de tension de la ceinture intelligents (smart 2010 | 2020 5 58 15
seat belts)
M 03 Age minimal de 1.8 ans  pour la. conduite de 2010 | 2020 4 103 | 2644
motocycles (suppression de la catégorie F)
M 12 Norma'hsatlon CEE/ONU dE}ns le domaine de la 2010 | 2020 4 18 0.11
dynamique transversale des véhicules
M 05 | Vitesse limitée a 110 km/h sur autoroutes 2010 | 2015 1 11 226
MO0l Formatlor} a la mobilité §t ’educatlon a la sécurité a 2010 | 2020 0 12 8.5
tous les niveaux de scolarité

* Rapport impossible a calculer, puisque cette mesure n’entraine que des avantages, mais pas de frais
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Outre ces 13 mesures de sécurité, la totalité des mesures de base et des mesures d’assurance-qualité
doit étre introduite au plus tard avant la fin 2010, au risque que les objectifs visés ne soient pas

atteints.

2.3 Programme a long terme: mesures a entreprendre d’ici 2020

La liste présentée au chapitre VI (illustration 46) ne contient pas de mesures qui ne puissent étre
réalisées qu’entre 2011 et 2020. Mais d’ici 2010, certaines conditions importantes pour
I’application d’une politique de sécurité routiére auront sans doute évolué. C’est pourquoi il
convient d’établir un bilan, au plus tard a cette date, et de redéfinir les mesures le cas échéant. A cet
effet, il faudra tenir particulierement compte des évolutions suivantes:

= accidents dans les six domaines principaux

= volume du trafic et parc des véhicules

= télématique des transports

= état de la mise en ceuvre des mesures a court et 8 moyen termes

= résultats de 1’évaluation d’accompagnement

C’est sur cette base que le programme a long terme contenant les mesures a entreprendre d’ici 2020

devra étre défini.

3. Répercussions des mesures proposées

3.1 Nombre de morts évités d’ici 2005

Toutes les mesures a court terme indiquées a 1’illustration 55 ne déploient pas déja avant 2005 leur
effet en matiére de réduction du nombre des accidents. Certes, a cette date, une partie des mesures
aura été engagée, mais leur effet ne se fera sentir qu’a partir de 2006, voire au-dela. Tel est par
exemple le cas du modéle prévu de formation a la conduite en deux phases, qui — méme apres
modification de la loi — ne devrait pas étre appliqué dans la pratique avant 2005, au terme d’un

délai transitoire.

Une autre partie importante des mesures ne pourra déployer ses effets que partiellement d’ici 2005,
parce que leur application se fait uniquement par étapes. C’est en particulier le cas pour les mesures
techniques (p. ex. sécurisation des passages pour piétons). Des effets d’ici 2005 peuvent surtout

étre escomptés dans les domaines suivants:
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= Réduction des accidents dus a 1’alcool grace a des contrdles inopinés d’alcoolémie dans I’air
expiré et & un taux limite d’alcoolémie de 0,5 pour mille, pour autant que la police de la
circulation puisse disposer des ressources nécessaires et compter sur la bonne volonté des

autorités politiques responsables;

= Prévention des accidents (surtout dans le domaine de la "vitesse" et des "piétons") par suite de
premiers travaux visant a 1’assainissement supplémentaire des points noirs, a I’introduction de
zones 30 dans les localités, a I’assainissement des passages pour piétons et a la sécurisation des

chantiers d’autoroutes ainsi qu’a la mise a disposition des moyens financiers nécessaires;

= Réduction des blessures a la téte subies par les cyclistes, des collisions de jour et des accidents
impliquant des jeunes conducteurs grace a la réalisation des campagnes proposées (casque pour
cyclistes, feux de jour, action permanente pour les jeunes conducteurs, campagnes ciblées

annuelles) et a la garantie des moyens financiers requis.

A condition que les mesures de sécurité mentionnées et une partie des mesures de base soient
réalisées d’ici 2005, on pourra épargner cette année-la entre 80 et 90 vies humaines par rapport a
2000, ce qui correspondrait simplement a la prévision (chapitre V.1). Le programme prévu
jusqu’en 2005 s’inscrirait ainsi dans le droit fil des efforts entrepris ces 20 derniéres années. On

peut en tirer deux conclusions:

=  Une réduction du nombre des accidents dans les limites observées au cours des 20 derniéres
années ne peut étre obtenue que moyennant des efforts accrus et le lancement d’une véritable

politique nationale de sécurité routiére.

= La nouvelle politique suisse de sécurité routiére peut étre mise en oeuvre d’ici 2005, mais ses

répercussions ne se feront sentir a cette date que de maniére marginale.

3.2  Nombre de tués évités d’ici 2010

La réduction du nombre des tués en 2010 par rapport a 2001 a été estimée en trois temps. L’effet
moyen des mesures proposées ces 20 prochaines années donne un premier point de repére. Cette
valeur doit étre corrigée a la baisse en tenant compte de 1’ampleur avec laquelle les mesures et leurs
effets se chevauchent. Mais, dans un troisiéme temps, il convient également de tenir compte du fait
que les mesures déploient mutuellement des synergies impliquant que 1’on corrige a nouveau a la

hausse le résultat intermédiaire. La procédure se présente de la maniére suivante:

Premiére étape: Le nombre de tués évité en moyenne par an d’ici 2010 a été déterminé selon la

procédure décrite au chapitre VI.3.2.1. Pour les mesures totalement réalisées avant 2010 et
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déployant a cette date leur effet maximal (diffusion maximale, application maximale), 1’effet
moyen correspond a I’effet maximal. Pour toutes les autres mesures, une valeur moyenne pour les
années 2000 a 2020 a été estimée en ce qui concerne le degré de réalisation et le degré
d’application. Cela est particulierement nécessaire pour les mesures techniques (dont la réalisation
prend du temps) et pour celles visant & influer sur le comportement (dont 1’application n’augmente
que lentement). La réduction annuelle de 465 déces ainsi calculée représente donc la moyenne de

I’effet sur les 20 prochaines années, et peut étre a peu pres affectée a ’année 2010.

Deuxiéme étape: L’utilité moyenne imputée est une valeur théorique qui doit étre corrigée en
fonction de I’ampleur avec laquelle les mesures et leurs effets se chevauchent. Ainsi, par exemple,
on a étudié les chevauchements du potentiel a sauver des vies de 29 mesures ayant des incidences
sur les occupants de voitures automobiles, dont 7 ayant des incidences sur les motocyclistes et les
piétons et 4 sur les cyclistes. Il s’aveére qu’il existe un grand nombre de recoupements, surtout pour
les occupants de voitures automobiles , ce qui veut dire que I’effet présenté dans la premicre étape
doit étre réduit de moitié. Pour les autres groupes a risques, les réductions dues a des
chevauchements sont moins marquées. Au total, cela a abouti a un facteur de réduction moyen de

45 pour cent.

Troisieme étape: L’introduction de nombreuses mesures de sécurité provoque des synergies
susceptibles d’augmenter I’effet des mesures. De méme, ces effets supplémentaires ne sont pas
encore pris en compte dans la premiére étape. Une synergie peut apparaitre lorsque la prise de
conscience du probleme et le comportement en maticére de prévention sont influencés par une
politique soutenue par le gouvernement d’une manicére plus positive que par les activités
ponctuelles réalisées jusque la. Des synergies découlent également de la réalisation des activités,
puisque le savoir-faire et les solutions organisationnelles acquis pour une mesure peuvent é&tre
répercutés sur les autres. Sur la base de cette réflexion, la réduction de 45 pour cent citée a 1’étape
n° 2 peut étre approximativement ramenée a environ 35 pour cent. L’effet calculé a 1’étape n° 1

doit donc étre simplement réduit d’un tiers, ce qui donne 310 déces évités en 2010.

En conséquence, ’introduction de la politique de sécurité routieére préconisée par le présent rapport
peut permettre d’éviter en 2010 310 déces dus a des accidents de la route par rapport a 2000. En
2010, la route ferait donc encore 280 victimes. L’ objectif fixé peut donc étre atteint, a condition
toutefois que soient mises en ceuvre toutes les mesures de sécurité, mesures de base et mesures

d’assurance-ualité.



132 VII. Mise en oeuvre stratégique

3.3 Nombre de tués évités d’ici 2020

La réduction du nombre de tués en 2020 par rapport a 2000 a été évaluée en deux temps. L’effet
maximal donne un premier point de repére. Cette valeur doit étre corrigée a la baisse en tentant
compte de ’ampleur avec laquelle les mesures et leur effets se chevauchent. La procédure et le

facteur de réduction différent par rapport au chapitre VIIL.3.2:

Premiere étape: Le nombre maximal de tués évités en moyenne d’ici 2020 par an a été déterminé
selon la procédure décrite au chapitre V1.3.2.1. On a tout d’abord calculé 1’effet maximal total des
mesures susceptibles d’atteindre leur plus grande efficacité d’ici 2020. Les mesures qui ne
déploieront pleinement leurs effets qu’apres 2020 ont été prises en compte séparément: il s’agit de
9 mesures de télématique des transports et d’une mesure relevant de la technique de la circulation.
En particulier pour les applications télématiques complexes, 1’augmentation progressive de 1’effet
en fonction du temps ne peut étre estimée que de maniére trés sommaire. Nous avons supposé que
les mesures qui ne déploieront pleinement leurs effets qu’en 2040 déploieront en 2020 seulement
25 pour cent de ces effets. Pour les mesures pleinement efficaces en 2030, le pourcentage

correspondant est de 50 pour cent. Cela donne au total un effet de 740 déces par an.

Deuxiéme étape: Méme 1’effet maximal imputé est une valeur théorique qu’il convient de corriger
de ’ampleur avec laquelle les mesures et leurs effets se chevauchent. Avec le lancement d’autres
mesures axées sur les mémes causes d’accidents et sur les mémes groupes a risques que les
mesures déja existantes, ’ampleur des chevauchements par rapport a 2010 augmente. Il n’est pas
possible de procéder a une estimation précise. Nous partons donc d’un facteur de réduction de

50 pour cent, ce qui donne 370 Iésions mortelles évitées par an.

En conséquence, I’introduction de la politique de sécurité routiére préconisées par le présent
rapport peut permettre d’éviter en 2020 370 déces dus a des accidents de la route par rapport a
2000. En 2020, la route ferait donc encore 210 victimes. L’objectif fixé consistant a se rapprocher
une premiere fois de la VISION ZERO, peut donc étre atteint, mais la encore a condition que soient

mises en ceuvre toutes les mesures de sécurité, mesures de base et mesures d’assurance-qualité.

4. Prise en compte des conditions sociales, politiques et institutionnelles

Les nouvelles mesures de sécurité ne peuvent étre appliquées que si I’on tient compte de 1’avis et
des déclarations d’intention de la population, des acteurs politiques et des groupes d’intérét en

général en matiére de sécurité routiere ainsi qu’en rapport avec des problémes spécifiques et des
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propositions de solutions ponctuelles. Il convient d’en déduire des stratégies en vue de 1’application

prometteuse de nouvelles mesures.

Pour la population suisse, les accidents de la route représentent un probléme social prioritaire. Dans
le méme temps, la mobilité¢ individuelle occupe une place importante et les restrictions, méme
prenant la forme de nouvelles limitations de vitesse, se heurtent a des refus généralisés. Il serait
erroné d’en conclure que la population est mal disposée a 1’égard des mesures de sécurité. Des
propositions concrétes de mesures de sécurité, notamment visant a appliquer des prescriptions
existantes, sont souvent bien accueillies par 60 a 70 pour cent de la population. Celle-ci est bien
consciente du probléme, comme le montre en particulier sa volonté de se soumettre a davantage de
contrdles de police parce qu’elle sait que cela permet de réduire le nombre des victimes d’accidents
de la route. En vue de mettre en ceuvre les mesures et stratégies proposées dans le présent rapport,

il est donc possible de tirer les conclusions suivantes:

= Les nouvelles mesures doivent étre présentées a la population comme une nécessité justifiée en
vue d’atteindre I’objectif commun de la "réduction draconienne du nombre de tués dans les
accidents de la route" et non pas comme des mesures ponctuelles dirigées contre tel ou tel

groupe d’usagers de la route.

= De nouvelles réductions de vitesse sur les routes en localités ou hors localités sont
prometteuses. Au moins a l’intérieur des agglomérations, il ne s’agit pas d’une simple
réduction de la vitesse maximale, mais d’une intervention combinée assortie d’éléments
¢ducatifs, architecturaux et juridiques. Vu le scepticisme de la population a 1’égard des
limitations de vitesse, des débats publics et des campagnes d’accompagnement sont un
préalable indispensable — non seulement pour 1’effet ultérieur de ces nouveaux régimes, mais

aussi pour la volonté d’appliquer ces décisions au niveau communal dans I’ampleur prévue.

= Une partie des décideurs, notamment politiques, essaie de bloquer d’importantes mesures de
sécurité routiere sous prétexte qu’il ne faut pas restreindre davantage la liberté des
automobilistes. C’est pourquoi il est nécessaire, dans le cadre du lobbying auprés des "faiseurs
d’opinion", de souligner non seulement 1’évidence de la nécessité et de 1’utilit¢ des mesures,
mais aussi le soutien étonnamment élevé qu’elles recueillent auprés des usagers de la route

ainsi que la maturité dont ils font ainsi preuve.

S’agissant des acteurs politiques et des groupes d’intérét, une analyse (SPINATSCH, 2001) a
montré quels sont ceux qui relévent du champ d’action élargi de la politique de sécurité routiére et
comment ils sont reliés les uns aux autres. Cela a permis de constater qu’il existe dans ce champ
d’action un réseau d’acteurs et de groupes d’intérét qui n’agissent pas les uns a c6té des autres,

mais sont étroitement interconnectés. Les acteurs devraient étre invités a prendre position et a
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exprimer leurs avis de maniere détaillée. Ils seront ainsi impliqués dans la poursuite des objectifs
supérieurs communs de la politique de sécurité routicére (objectif a terme VISION ZERO) et incités
a collaborer a 1’adaptation des trains de mesures ou des mesures individuelles, sans remettre pour

autant en cause la réalisation des objectifs visés.

5. Evaluation de la politique de sécurité routiére

L’¢laboration et la réalisation d’une politique de sécurité routiére est un programme national qui
entraine des colits élevés, mais génere aussi des avantages y compris économiques si les mesures
proposées sont appliquées comme il convient. L’ampleur du projet exige non seulement de suivre
le programme au niveau des mesures, mais aussi de contrOler la réalisation des objectifs de
I’ensemble de la politique de sécurité routiére, ¢’est-a-dire de procéder a une évaluation. Celle-ci
sert non seulement a rendre des comptes, mais représente également un instrument d’assurance-
qualité qui permet, avec la surveillance permanente des mesures engagées, de repérer suffisamment
tot les éventuels écarts par rapport aux hypothéses et aux objectifs, ce qui permet d’effectuer les

corrections nécessaires.

Le controle d’efficacité des mesures ponctuelles n’étant toutefois pas suffisant pour apprécier la
mise en ceuvre de la politique de sécurité routiére, ’évaluation doit se faire au niveau du
programme d’ensemble comme au niveau des programmes ponctuels. L’accent doit étre mis sur
I’évaluation du processus permettant de contréler 1’élaboration et 1’application de la politique de
sécurité routiere. En outre, des évaluations de résultats doivent également &tre effectuées en vue de
mesurer les objectifs intermédiaires en matiere de nombre de victimes d’accidents. Nous

présentons sommairement ci-apres les objectifs et les contenus de ces deux formes d’évaluation.

L’¢évaluation du processus doit s’appuyer sur les objectifs de la présente politique de sécurité
routiére. A cet égard, les mesures de base et les mesures d’assurance-qualité indiquées revétent une
importance primordiale pour 1’applicabilité de cette politique ; ce sont elles, en effet, qui doivent
modifier les conditions cadres tant de maniére générale au plan de la sécurité routiére que de
maniére spécifique au plan des interventions (voir illustration 6), au point de faciliter ou de rendre
possible la mise en ceuvre de mesures. L’évaluation du processus a pour but de vérifier si les
mesures contenues dans la politique de sécurité routiére en vue de réaliser la VISION ZERO sont
mises en ceuvre et sous quelle forme. Cette évaluation se fait sous forme descriptive, et il n’existe
pas d’indicateurs permettant des relevés exacts. Concrétement, 1’évaluation du processus doit

répondre aux questions suivantes:
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= Quelles sont les mesures de base et les mesures d’assurance-qualité qui sont mises en ceuvre et

lesquelles ne le sont pas?
= Quelles sont les mesures concrétes des programmes principaux qui sont mises en ceuvre?
= De quelle maniére les mesures sont-elles mises en ceuvre?
= Les échéances fixées pour la mise en ceuvre sont-elles respectées?
= Quels sont les colits générés par la mise en ceuvre?
= Lamise en ceuvre se fait-elle de maniere coordonnée et dans un esprit de coopération?

= Voit-on apparaitre de nouveaux acteurs et de nouvelles activités dans le domaine du champ

d’action permettant de mettre en ceuvre la politique de sécurité routiere?

= Quelle est la notoriété de la VISION ZERO et de la politique nationale de sécurité routicre

aupres des acteurs et des intervenants chargés de la mise en ceuvre?

L’utilit¢ de I’évaluation du processus tient en particulier a ce qu’elle permet de connaitre en
permanence 1’état actuel de la mise en ceuvre et donc de repérer suffisamment tot les erreurs et les
déficiences en vue d’y remédier. Par ailleurs, 1’évaluation du processus est d’une grande
importance pour l’interprétation des résultats de ’évaluation, parce qu’elle permet de mieux
interpréter 1’évolution du nombre d’accidents en fonction de la mise en ceuvre de la politique de

sécurité routiere.

L’évaluation des résultats s’assure que les objectifs intermédiaires fixés pour la politique de
sécurité routiére sont atteints s’agissant du nombre de blessés en 2005, 2010 et 2020. Cette forme
d’évaluation se fait essentiellement au niveau de I’objectif global. Pour permettre d’adapter les
programmes ou les mesures ponctuelles, la fréquence des accidents dans les domaines principaux
définis devra également étre vérifiée a ces échéances. Les indicateurs du succes sont constitués par
le nombre des blessés graves et des tués déja utilis€é pour calculer le potentiel des mesures
proposées. A titre complémentaire, I’évolution de la fréquence des causes principales d’accidents
donne des renseignements sur la sécurité routiére en Suisse. Les indicateurs principaux sont les

vitesses observées et la quantité de trajets parcourus par des conducteurs incapables de conduire.

Etant donné qu’il s’agit d’un programme national, c’est a la Confédération qu’il doit incomber
d’étre le chef de file de 1’évaluation. Cette revendication a été d’ailleurs formulée par analogie dans
le Programme National de Recherche PRN 41 "transports et environnement" pour les mesures qui y
sont proposées (WALTER, 2001).
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VIII. RESUME ET CONCLUSIONS

1. Le mandat

Les accidents de la route font chaque année en Suisse environ 600 morts et quelque 6 000 blessés
graves. Face a cette situation, I’Office fédéral des routes (OFROU) mandaté par le Conseiller
fédéral Moritz Leuenberger a été chargé d’¢élaborer les bases d’une future politique nationale de
sécurité routiere. Il a recouru au soutien du bureau suisse de prévention des accidents (bpa). Sous la
direction de ’OFROU, qui assure le suivi du projet, le bpa, soutenu par ses propres experts et par
des experts externes, a €laboré les fondements d’une politique de sécurité routiére. Le mandat
incluait I’élaboration et 1’évaluation de mesures de sécurité sur la base d’une comparaison entre la

situation actuelle et la situation souhaitée ainsi que la formulation de perspectives appropriées.

Le présent rapport contient des propositions visant a accroitre la sécurité routiere en Suisse. Un
¢lément central en est la VISION ZERO comme "objectif a terme", ainsi que le formule le mandat
de I’OFROU. La tache consistait donc a concrétiser 1’idée selon laquelle il ne faut plus tolérer que
la route se traduise par des blessés graves et des tués, en €élaborant des mesures visant a atteindre
les objectifs et les objectifs intermédiaires définis. A cet égard, une réponse devait étre apportée

aux questions suivantes:
= Quels sont les objectifs intermédiaires permettant d’atteindre celui de la VISION ZERO?
= Quelles sont les mesures requises pour atteindre ces objectifs, et a quelles conditions?

= Quels sont les moyens nécessaires en matiere de travaux législatifs et de financement pour

réaliser les diverses mesures?

L’approche d’intervention proposée, élaborée pour formuler les fondements d’une future politique
de sécurité¢ routiere efficace, repose sur la combinaison d’outils de travail. Afin d’accroitre la

sécurité routiere, les mesures suivantes doivent étre prises:

=  Mesures de base, constituant le fondement juridique, politique et financier permettant de

réaliser les mesures ponctuelles.

= Mesures ponctuelles, appliquées conjointement afin de pouvoir étre réalisées de maniére

spécifique dans les domaines de 1’éducation, du droit, de la technique et des secours.

= Mesures d’assurance-qualité, permettant de controler constamment I’efficacité et 1’efficience

des mesures ponctuelles.



VII. Mise en oeuvre stratégique 137

2. Nouvelle philosophie de la sécurité

La VISION ZERO ne peut pas étre réalisée sans une modification fondamentale de la philosophie
en matiere de sécurité routiére. Au cceur de cette nouvelle approche se trouve ’idée que ’étre
humain commet des erreurs, qu’il ne sera jamais possible d’éliminer totalement tant que 1’action
humaine représentera un facteur essentiel du systéme, méme s’il convient d’essayer de les réduire
autant que possible. Le systéme des transports et des secours doit donc étre congu de maniere que

les erreurs inévitables n’aient pas de conséquences fatales.

Le paradigme consistant a adapter I’étre humain au systéme doit donc étre abandonné au profit de
I’approche inverse. Au lieu d’éduquer I’individu a se heurter a des résistances, de le former a des
manceuvres pratiquement impossibles ou de modifier les attitudes qui ne s’expriment pas de
maniére fiable dans le comportement, il convient de veiller a ce que les éléments du systéme que
sont la route et le véhicule tolérent moins d’erreurs de comportement de la part des usagers ou
rendent ces erreurs sans effet. La formule des "forgiving roads" élaborée dans ce contexte signifie
que les routes doivent permettre que les €tres humains qui s’y déplacent commettent des erreurs.
Par ailleurs, il faut élaborer des mécanismes empéchant que les conducteurs de voitures de
tourisme puissent par exemple prendre la route en état d’ébriété ou que les voitures constituent un
danger la ou se déplacent des enfants en bas age. Des solutions dans ce sens existent, y compris des
solutions qui n’entravent pas la liberté de mouvement de 1’individu. Dans les limites du possible, il
convient d’adapter le systéme a I’étre humain. L’objectif a cet égard n’est pas de restreindre la

mobilité, mais de faire en sorte qu’elle ne provoque pas d’accidents.

3. Objectifs

La comparaison entre la situation actuelle en matiére d’accidents et les objectifs fixés a permis de

conclure que I’objectif a terme devait étre atteint en passant par les étapes suivantes:

= Objectifs a atteindre a court terme — horizon 2002 a 2005:
Adopter la nouvelle politique de sécurité routiere et introduire les mesures déja prévues.
Concretement, il s’agit des mesures a réaliser a court terme, notamment de 1’introduction des

innovations prévues dans la LCR.

=  Objectifs a atteindre a moyen terme — horizon 2005 a 2010
Appliquer et exploiter pleinement les mesures existantes ou connues mais restant a concreétiser,
afin d’atteindre ’objectif intermédiaire d’une réduction du nombre de tués a 300 par an au

maximum, et du nombre de blessés graves a 2 800 au maximum.
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= Objectifs a atteindre a long terme — horizon 2010 a 2020:
Se rapprocher de la VISION ZERO en tant qu’objectif a terme en mettant en ceuvre un vaste
train de mesures contenant tous les moyens de la stratégie d’intervention tels que mesures de
base, mesures d’assurance-qualité et mesures ponctuelles. A cet effet, il convient d’utiliser
autant d’instruments que nécessaire tirés du catalogue jusqu’a ce que la VISION ZERO soit

atteinte ou au moins en passe de I’étre.

4. Mesures axées sur les points noirs

En se fondant sur les points noirs, c’est-a-dire sur les déficiences concrétes de la sécurité routiere,

on a ¢laboré des mesures qui se rapportent aux groupes de personnes et de risques suivants:
= Piétons
= Cyclistes

= QOccupants de voitures de tourisme

Motocyclistes

= Vitesse

Aptitude a la conduite

A cet effet, les points noirs dégagés par I’analyse des accidents ont été définis, et [’on a calculé a
I’aide de quelles mesures les objectifs susmentionnés pouvaient étre atteints et a quel moment. Afin
de garantir que les instruments ¢laborés (une centaine) portent leurs fruits, il ne suffit pas de mettre
en ceuvre uniquement des mesures ponctuelles. Au contraire, il s’agit aussi d’enclencher des

processus a la base. Trois remarques fondamentales s’imposent sur ce point:

a) Un engagement politique est indispensable
Vu les efforts nécessaires pour réaliser les objectifs et les objectifs intermédiaires ambitieux en
vue de concrétiser une sécurité routiere conforme aux principes du développement durable, il
convient d’encourager un engagement politique hors du commun dans ce secteur. Les
responsables politiques a tous les niveaux doivent étre mobilisés, et de grandes avancées
doivent étre faites pour créer les conditions cadres constitutionnelles, financicres et législatives
pour plus de sécurité sur les routes. Une étude d’impact sur la sécurité doit €tre entreprise de
maniere systématique, et les mesures préconisées doivent €tre appliquées avec une volonté

politique inflexible et déterminée.

b) Le contréle permanent des mesures est nécessaire

L’engagement ne doit pas seulement étre politique, mais aussi technique. L’effet des mesures
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et des ensembles de mesures réunis dans la présente étude doit faire 1’objet d’un controle
permanent de la part des experts. Si ’on calcule la somme des blessés graves et des tués que
ces mesures permettent d’éviter, on peut donner 1’impression que 1’objectif est facile a
atteindre. Toutefois, il faut tenir compte du fait que chaque intervention a un effet interactif
alors que les prévisions formulées dans le présent rapport ont un caractere statique. Cela
signifie que les effets réciproques entrainent non seulement des synergies, mais méme dans
I’ensemble une réduction de I’effet cumulé des mesures. Ainsi, par exemple, il n’est pas
possible d’escompter qu’une plus grande sévérité dans les prescriptions concernant 1’alcool au
volant, jointe a ’amélioration de 1’éclairage des zones dangereuses la nuit, contribuent a éviter
autant d’accidents que si ces mesures €taient appliquées individuellement. En outre, il faut voir
que les évolutions exigent une approche de prévisions dynamique qu’il est impossible de
fournir de maniére réaliste pour les échéances concernées. Force est d’en conclure qu’il est
indispensable que les experts contrOlent en permanence, tant sur le plan quantitatif que

qualitatif, I’évolution du nombre des accidents et déterminent si 1’on se rapproche de 1’objectif.

c) Des efforts en matiére de sécurité doivent étre entrepris pour toute la Suisse
Les fondements politiques et la compétence technique de spécialistes sont des conditions
nécessaires, mais non suffisantes, pour atteindre 1’objectif a terme de la VISION ZERO. La
Confédération, les cantons et les communes ainsi que toutes les organisations et instances
s’occupant de sécurité routicre doivent travailler a la réalisation des objectifs de maniére
coordonnée et axée sur les points essentiels. Il convient de créer des organes de direction et des
commissions chargés de canaliser convenablement les efforts dans ce sens et si nécessaire
d’¢élaborer de nouvelles propositions en matieére de sécurité. Par ailleurs, il convient de désigner

des équipes de recherche fournissant des bases de réflexion sérieuses.

5. Etapes concretes

Des mesures a court, moyen et long termes, qu’elles soient de base, individuelles, ou d’assurance-
qualité, doivent donc étre entreprises. Il ne fait pas de doute qu’il convient de retenir parmi les
approches d’intervention tout d’abord celles qui peuvent étre réalisées immédiatement, puis celles
qui ont des effets importants, et en troisiéme lieu celles qui présentent un rapport coit/utilité
favorable, c’est-a-dire celles qui apportent le plus grand plus en matiere de sécurité par rapport aux
charges financicres qu’elles entrainent. Pendant ce temps, et en parall¢le, il convient de veiller a

préparer les fondements de mesures de base appropri¢es. Concrétement, il s’agit :
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a) De sensibiliser ’environnement social, c’est-a-dire de promouvoir 1’accueil favorable a
réserver a une plus grande sécurité routicre, allant jusqu’a la VISION ZERO. Des campagnes et
des activités de lobbying appropriées sont nécessaires. Celles-ci ne seront efficaces que si I’on
sait ce que veut la population et ce que pensent les principaux responsables. Il convient donc

d’entreprendre des études dans ce sens;

b) De rendre opérationnelles les mesures présentées dans le présent rapport (voir annexe, chapitre

1X.2), de les transformer en étapes réalisables et le cas échéant de les détailler;

¢) D’engager d’ici 2005 les démarches suivantes:

= Mesures indiquées aux illustrations 53 et 55

en particulier:

Introduction des mesures en rapport avec la révision de la LCR

Introduction du taux d’alcoolémie limite de 0,5 pour mille
= Application des prescriptions en mati¢re de vitesse, de port de la ceinture et du casque

= Assainissement des points noirs (endroits ou se produisent fréquemment des accidents)

d) De prendre en outre d’ici 2010 les mesures suivantes:

= Formation a la mobilité et éducation a la sécurité a tous les niveaux de scolarité
= Port obligatoire du casque pour cyclistes

» Age minimal de 18 ans, suppression de la catégorie F du permis de conduire

Relévement de la prime d’assurance (responsabilité civile des véhicules automobiles) apres
des infractions aux régles de la circulation compromettant la sécurité routicre
= Vitesse limitée a 110 km/h (autoroutes) / 70 km/h (hors localités)

= Augmentation des amendes d’ordre

Installation de tachygraphes numériques
= Démarrage impossible si la ceinture de sécurité n’est pas attachée, et systemes de tension

de la ceinture intelligents

Commande de la dynamique de conduite et de la dynamique transversale (des véhicules)

Localisation automatisée du lieu des accidents et appels d‘urgence

6. Répercussions

Parmi les mesures appliquées ou entreprises d’ici 2005, aucune ne présentera a court terme un effet
capable d’atteindre des buts dépassant le nombre prévu de tués ou de blessés graves a escompter.

La premiére étape correspond donc & une réduction de 80 a 90 tués. Pendant cette phase, il convient
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de préparer la suivante, afin d’obtenir alors 1’effet optimal. Celui-ci, si I’on profite pleinement du
potentiel des mesures, peut se chiffrer a une réduction de 310 tués dans les accidents de la route.
Apres cette étape, I’objectif intermédiaire prescrit pourrait donc étre atteint (au maximum 300 tués
a moyen terme). A long terme, c’est-a-dire d’ici 2020, la VISION ZERO ne peut donc pas encore
étre réalise. A cette date, on s’en rapprochera, bien que le nombre des tués sera encore 1égerement

supérieur a 200.

L’analyse détaillée des accidents enregistrés jusqu’a ce jour montre que sans intervention massive
dans le domaine de la prévention des accidents, ni I’objectif a terme, ni I’objectif intermédiaire ne
pourront étre atteints, méme si I’on exploite pleinement le potentiel disponible (p. ex. le port de la
ceinture de sécurité par 100 pour cent des automobilistes) et si 1’on introduit intégralement des
mesures telles que celles contenues dans la révision de la LCR. Les efforts actuels doivent donc

étre intensifiés.

7. Un défi éthique

Pour conclure, force est de constater que tant I’objectif intermédiaire (au maximum 300 tués sur les
routes en Suisse) que 1’objectif a terme de la VISION ZERO sont réalisables, mais a condition d’y
consacrer des efforts intenses. Sur le plan éthique, c’est 1a un défi qu’il y a lieu de relever, méme si
les cotits devaient dépasser un calcul économique objectif. Les mesures dans ce sens doivent étre
entreprises sans attendre et faire 1’objet d’une évaluation d’accompagnement systématique. Le
point de départ est donné par la situation souhaitée déja recherchée aujourd’hui, assortie de
perspectives d’avenir pertinentes pour la sécurité routiére. Bien entendu, il conviendra aussi de
tenir compte de tendances encore impossibles a prévoir a ce jour dans les domaines de la politique
des transports, de la société, de I’évolution démographique, des migrations de population et de

I’augmentation du trafic, et de les intégrer parallelement avec flexibilité.
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IX. ANNEXE

1. Mandat du DETEC en vue d’élaborer les fondements d’une politique de

sécurité routiére de la Confédération

Der Vorsteher des eidgendssischen Departementes fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Le Chef du département fédéral de 'Environnement, des Transports, de 'Energie et de la Communication ETEGC
I Capo del dipartimento federale del’Ambiente, dei Trasporti, del’Energia e delle Comunicazioni ATETGC

3003 Berne, le 12 mai 2000

Monsieur le Directeur
Olivier Michaud
OFROU

Mandat concernant I’élaboration des fondements d’une politique de sécurité
routiére de la Confédération
Monsieur le Directeur,

Au vu des réflexions énoncées ci-aprés, je vous donne mandat d’élaborer les fondements
d’une politique de sécurité routiére de la Confédération:

1. Situation initiale

Ces 25 derniéres années, le nombre des personnes grievement blessées et des tués a
considérablement diminué. Mais il n’en reste pas moins que prés de 600 personnes
meurent encore chaque année des suites d’'un accident de la route, et que plus de 6 000
personnes souffrent de graves blessures. L’amélioration du bilan des accidents s’est
ralentie ces derniéres années et stagne pratiquement depuis 1996. Jusqu’ici, notre
société s’est accommodée de ce risque, sous le prétexte qu’il s’agirait la du prix a payer
pour satisfaire les besoins individuels de liberté et de mobilité. Quant au parc des
véhicules dans notre pays, il est en constante augmentation, et la tendance ne semble
pas s’inverser. Cette situation ne manque pas de préoccuper les autorités.

Les succés déja enregistrés en matiére de sécurité routiére sont dus a un grand nombre
de mesures différentes et ponctuelles. Mais a ce jour, il n’existe pas de politique nationale
de sécurité routiere digne de ce nom. Or, une telle politique est indispensable pour obtenir
de nouveaux succes, d’autant qu’il est nécessaire de supposer aujourd’hui que la sécurité
routiere ne pourra plus étre améliorée spectaculairement, comme dans le passé€, par une
mesure unique (p. ex. l'introduction du port obligatoire de la ceinture de sécurité) et que
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I'on ne pourra pas réduire massivement le nombre des blessés graves et des morts d’'une
année a l'autre.

2. Objectif

Fondamentalement, aucun Etat ne saurait simplement s’accommoder du fait que la
circulation routiére tue. Ainsi, I'objectif a terme doit étre une ,VISION ZERO*, qui vise a ce
que la circulation routiére ne provoque plus aucun accident faisant des victimes. La
réduction du nombre des accidents doit étre réalisée par étapes, assorties d’objectifs
intermédiaires concrets.

A cet égard, il convient d’observer qu’il s’agit de limiter les risques inhérents a la mobilité,
et non la mobilité elle-méme.

3. Contenu du mandat

Pour mettre sur pied une politique nationale de sécurité routiére, il faut d’abord en
élaborer les bases. A cette fin, il s’agira dans le cadre du mandat d’analyser et d’évaluer
la situation actuelle, puis d’indiquer les domaines dans lesquels il y a lieu d’agir. Sur la
base de ces éléments, il conviendra d’élaborer des mesures concrétes permettant
d’améliorer la situation et d’examiner quels sont les moyens a mettre en oceuvre pour
réaliser chacune de ces mesures (travaux législatifs a effectuer, financement a assurer,
temps nécessaire). L'OFROU chargé du mandat établira un rapport final présentant les
résultats des recherches et les conséquences a en tirer. Jattends notamment que ce
rapport prenne position sur les questions suivantes:

1. Quels sont les objectifs intermédiaires permettant d’atteindre celui de la "VISION
ZERQO"?

2. Quelles sont les mesures requises pour atteindre ces objectifs et a quelles conditions?

3. Quels sont les moyens nécessaires en matiére de travaux législatifs et de financement
pour réaliser les diverses mesures?

4. Conditions cadres

a) Procédure

L’OFROU exécute le mandat avec le concours d’experts externes et en faisant appel
a des autorités et organisations connaissant bien le sujet.

Il prend en considération ce qui se fait au niveau international.

Il met les mesures en ceuvre aprés avoir pris contact avec le DETEC.
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Ressources humaines et financiéres

L’élaboration des documents de base nécessitera grosso modo la mise a contribution
de deux personnes/années au sein de 'OFROU. A cela, il convient d’ajouter une
dépense d’environ Fr. 1.000.000,- pour un soutien externe qui grévera les crédits de
recherche et d’expertise. Ces moyens financiers et en personnel devront provenir des
ressources consenties a 'OFROU.

b) Calendrier

Attribution du mandat printemps 2000
1°" rapport intermédiaire avant le 31.12.2000
2éme rapport intermédiaire avant le 30.06.2001

Rapport final avant le 31.12.2001

c) Reésultats

- rapports intermédiaires oraux ou écrits relatifs a I'état des travaux, avec
présentation des mesures prétes a faire I'objet d’'une décision

- rapport final écrit

Avec mes salutations les meilleures,
Moritz Leuenberger

Conseiller fédéral
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2.

3.1

3.2

Direction/équipe du projet OFROU
= Andreas Gantenbein, ing. dipl. EPF, Office fédéral des routes, chef de 'UO Stratégie et
recherche

= Bernard Périsset, avocat, responsable du domaine Taches spéciales UE, ONU/CEE,

division Circulation routiére

= Yolanda Schreier, lic. iur., cheffe du projet Vision zéro, division Circulation routiére

Groupes de travail VESIPO du bpa

Direction du projet
= Peter Hehlen, ing. dipl. EPF, directeur du bpa
= Raphael D. Huguenin, dr phil., psychologue FSP, sous-directeur bpa

= Jorg Thoma, ing. dipl. ET, chef du secteur technique au bpa

Auteurs

= Roland Allenbach, ing. dipl. EPF, directeur du département de la recherche et de la

technique

= Markus Hubacher, lic. phil., psychologue FSP, collaborateur au département de la

recherche sur I’étre humain, bpa
= Raphael D. Huguenin, dr phil., psychologue FSP, sous-directeur bpa
= Peter Remund, dr iur., chef du département juridique et état-major bpa

= Stefan Siegrist, dr phil., psychologue FSP, chef du département de la recherche sur 1’étre

humain
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33

Rédaction
= Raphael D. Huguenin, dr phil., psychologue FSP, sous-directeur bpa

= Dominique Steiner, responsable de dossier au département juridique et état-major bpa

Experts de 'OFROU

= Alain Cuche, ing. dipl. EPF, Office fédéral des routes, division Infrastructure routiere

= Andreas Gantenbein, ing. dipl. EPF, Office fédéral des routes, chef de 'UO Stratégie et

recherche

= Bernard Périsset, avocat, responsable du domaine Taches spéciales UE, ONU/CEE,

division Circulation routiére
= Jean-Luc Poffet, ing. dipl. EPF, Office fédéral des routes, division Infrastructure routieére
= Yolanda Schreier, lic. iur., cheffe du projet Vision zéro, division Circulation routiére

= Roger Siegrist, ing. dipl. EPF, Office fédéral des routes, responsable du domaine

Technique du trafic

Commission d’accompagnement VESIPO
=  Andreas Gantenbein (président), Office fédéral des routes, chef de 1'UO Stratégie et
recherche
= Hans-Ulrich Biischi, président du Conseil suisse de la sécurité routicre

= Urs Gloor, Association suisse des ingénieurs en transport, office municipal de

I’aménagement de Berne

= Peter Hess, président de 1’Association des services des automobiles (asa), chef du

controle des véhicules du canton de Soleure

= Harald Jenk, ing. dipl. EPF, Office fédéral de I’environnement, des foréts et du
paysage (OFEFP)
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Hans Koller, lic. iur., secrétaire général de le la Fédération routiére suisse, Berne

Roger Laube, ing. dipl. EPF, bureau d'ingénieurs SNZ AG, Zurich

. Bernard Périsset, avocat, responsable du domaine Taches spéciales UE, ONU/CEE,

division Circulation routiére

=  Hans-Peter Steiner, commandant de la police cantonale NW, président de la

commission de la circulation des polices cantonales de Suisse

=  Reto Zobrist, ing. dipl. EPF, Office fédéral des routes, président de la commission de

recherche en mati¢re de circulation routicre
= Marcel De Montmollin, ing. dipl. EPF, ingénieur cantonal, Neuchatel

= Centre de recherche/projet:
Bureau suisse de prévention des accidents, Laupenstrasse 11, case postale, 3011
Berne
= Peter Hehlen, ing. dipl. EPF, directeur du bpa
= Jorg Thoma, ing. dipl. ET, chef du secteur technique au bpa
* Dominique Steiner, responsable de dossier au département juridique et état-major

bpa

=  Membres correspondant:

Peter-Martin Meier, président des chefs des polices cantonales de la circulation
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6.1

S01
S 02

S03

S 04
S 05
S 06
S 07
S 08

S 09
S10

S11

6.2

Qo1

Q02

Q03
Q04

Q05
Q06
Q07
Q08

Q09
Q10

Liste des mesures numérotées

Mesures de base

Emploi d’une partie de I’imp6t sur les carburants au profit de la sécurité routicre

Relévement a 1% de la majoration de prime pour 1’assurance-responsabilité civile des
véhiculesautomobiles et réorganisation du Fonds de sécurité routiére

Coopération Confédération /cantons: coordination par la Confédération du travail en maticre
de sécurité routiere sur I’ensemble du territoire suisse

ion lice du ui
Affectation liée du produit des amendes

Constitution d’une Commission nationale de sécurité routiére

Constitution d’'une Commission nationale pour la gestion des mesures éducatives
Constitution d’une Commission nationale pour la gestion des mesures d’application

Constitution d’une Commission nationale et de commissions cantonales et communales sur
les accidents chargées de la gestion des accidents de la route

Constitution d’une Commission nationale pour la gestion des mesures dans le domaine de la
technique des véhicules et de la télématique des transports

Constitution d’une Commission nationale pour la gestion des mesures en matiere de secours

Constitution d’une Commission nationale de recherche sur la sécurité routiére

Mesures d’assurance-qualité

Formation et perfectionnement d’experts en sécurité routiére (a I’exception des experts
ingénieurs et en maticre de secours)

Révision (surtout réduction) ainsi qu’application uniforme des regles de la circulation
routi¢re existantes et nouvelles

Coordination et accélération de la procédure pour le traitement des infractions a la LCR

Développement et admission de nouveaux tests pour le contrdle de la capacité de conduire
(a I’exception de 1’alcool)

Audits de sécurité pour les projets de construction de routes
Optimisation des aspects de sécurité dans les normes des ingénieurs en transports
Formation et perfectionnement d’experts ingénieurs en transports

Etude d’impact sur la sécurité des véhicules dangereux, parties de véhicules et systémes
d’assistance aux conducteurs

Abaissement des primes d’assurance pour les véhicules sirs

Formation des ambulanciers
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6.3  Mesures ponctuelles

6.3.1 Mesures a court terme (engagées avant 2005)

Pédagogie, communication, sélection et thérapie
K 01 Campagne en faveur du casque pour cyclistes
K 02 Conduite de jour feux allumés: recommandation OCR et campagne
K 03 Introduction d’innovations a la LCR, partie mod¢le de formation a la conduite en 2 phases
K 04 Campagne permanente de sensibilisation pour nouveaux conducteurs de 18 a 24 ans

K 05 Introduction d’une pratique obligatoire de 40 heures de conduite durant la premiére phase
de formation (voitures de tourisme et motocycles)

K 06 Amélioration de la formation et du perfectionnement pour les catégories de permis de
conduire C, C1, D, D1

K 07 Formation complémentaire généralisée pour les chauffards

K 08 Perfectionnement régulier obligatoire pour les motocyclistes des catégories de permis A et
A1 a partir de 25 ans révolus

Droit et surveillance

K 09 Régime de vitesse 50/30 en localités

K 10 Introduction d’innovations a la LCR, partierRenforcement du retrait du permis de conduire

K 11 Introduction d’innovations a la LCR, partie alcool: 0,5 pour mille, contréles d’alcoolémie
inopinés

K 12 Port de la ceinture: campagne et controles (tous les 4 ans, en alternance avec les mesures K
13, 14, 15)

K 13 Vitesse: campagne et contrdles (tous les 4 ans, en alternance avec les mesures K 12, 14, 15)

K 14 Manceuvres dangereuses au volant: campagne et contrdles (tous les 4 ans, en alternance
avec les mesures K 12, 13, 15)

K 15 Capacité de conduire: campagne et contrdles (y compris surveillance des heures de repos
des conducteurs de camions) (tous les 4 ans, en alternance avec les mesures K 12, 13, 14)

K 16 Interdiction de la communication réciproque (externe) en voiture et sur un motocycle
(téléphone, Internet, recherche de personnes)

K 17 Instructions pour la déclaration d’aptitude des conducteurs agés
K 18 Contréle d’acuité visuelle obligatoire a partir de 30 ans révolus

K 19 Limitation de la charge utile des véhicules pour les nouveaux conducteurs (voitures de
tourisme et motocycles)

K 20 Passage du systéme de 1’assurance-responsabilité civile du propriétaire du véhicule a celle
du conducteur

K 21 Passage de la responsabilité du conducteur a la responsabilité du détenteur (droit pénal et
administratif)
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K 22

K23

K 24
K 25
K 26
K27
K 28
K29

K 30
K 31
K 32

K 33
K 34
K 35
K 36

K 37
K 38
K 39

K 40
K 41
K 42
K 43
K 44
K 45
K 46
K 47
K 48

K 49

0,2 pour mille pour les nouveaux conducteurs, les motocyclistes et les conducteurss de
véhicules affectés au transport de marchandises

Force probante des contrdles d’alcoolémie dans 1’air expiré (et non plus dans le sang)

Infrastructure et exploitation

Mesures contre les collisions avec des véhiculecirculant en sens inverse hors localités
Mesures contre les collisions avec des obstacles fixes hors localités

Optimisation de la technique de sécurité dans la zone des jonctions d’autoroutes
Sécurisation des chantiers sur les autoroutes

Assainissement des points noirs (endroits ou se produisent fréquemment des accidents)

Assainissement des intersections entrainant des accidents lors d’un changement de direction
a I’intérieur des agglomérations

Examen et assainissement de 1’éclairage dans des endroits sélectionnés
Sécurisation des passages pour piétons

Sécurisation des traversées et des manceuvres de tourne a gauche pour le trafic des deux-
roues légers

Examen et assainissement des intersections a I’intérieur et a I’extérieur des agglomérations
Mesures visant a améliorer les itinéraires entre le domicile et I’école
Controles automatiques du trafic: installations fixes

Controles automatiques du trafic: permis de conduire numérique et clef de contact
intelligente

Examen et assainissement de tous les passages a niveau sans barriéres
Mesures visant a prévenir 1’utilisation d’itinéraires de délestage par les camions

Amélioration des constructions assurant 1’interface entre les transports publics et le trafic
individuel

Technique des véhicules et télématique des transports

Pose obligatoire d’un dispositif automatique d’allumage des feux

Pose de feux stop a plusieurs niveaux d’intensité dans les véhicules

Mesures visant a éviter les accidents dus a 1’angle mort et impliquant des camions
Renforcement de la régle applicable au "pare-buffles"

Barre anti-encastrement généralisée sur les camions

Limitation technique de vitesse a 80 km/h pour les motocycles

Marquage des routes: poteaux directionnels munis de signaux d’avertissement
Autorisations d’acces a I’aide de signaux a messages variables

Logistique au centre ville (gestion des autorisations pour le trafic des marchandises dans les
villes)

Optimisation de la gestion du fret et de la flotte
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K 50
K 51

K 52
K 53
K 54
K 55
K 56

K 57
K 58
K59
K 60
K61

K 62
K 63
K 64

6.3.2

M 01

M 02
M 03
M 04

M 05
M 06
M 07

M 08

Informations sur le trafic dans les véhicules et systémes de navigation ciblée

Informations sur le trafic données sur les routes, signalisation et avertissement des dangers
(signaux a messages variables)

Tarification routiére pour certains trongons de routes

Assistance aux conducteurs: dispositif avertisseur signalant les distances

Assistance aux conducteurs: aides a la vue (Enhanced Vision)

Assistance aux conducteurs: transmission des signaux de trafic et des limitations de vitesse

Assistance aux conducteurs : capteurs pour la surveillance du conducteur (Driver Alertness
Monitoring System)

Mesures influant sur le véhicule: respect de la signalisation routiére par le véhicule
Mesures influant sur le véhicule: manceuvres d’urgence automatisées

Mesures influant sur le véhicule: localisation et conduite automatisées du véhicule
Trajets partagés, mise en commun de véhicules: systémes d’information et de réservation

Systeme de gestion du trafic sur les autoroutes (notamment: affichages de vitesse variables)

Secours
Campagne permanente de sensibilisation aux secours
Formation obligatoire aux premiers secours a 1’école

Répétition périodique du cours de secourisme tous les 5 ans

Mesures a moyen terme (engagées avant 2006—2010)

Pédagogie, communication, sélection et thérapie

Formation a la mobilité et éducation a la sécurité a tous les niveaux de scolarité

Droit et surveillance
Port obligatoire du casque pour cyclistes
Age minimal de 18 ans pour conduire un motocycle (suppression de la catégorie F)

Augmentation de la prime d’assurance-responsabilité civile des motocycles apres des
infractions aux régles de la circulation routiére compromettant la sécurité

Régime de vitesse de 110 km/h sur les autoroutes
Régime de vitesse de 70 km/h hors localités

Augmentation des amendes d’ordre

Infrastructure et exploitation

Controles automatiques du trafic : tachygraphe numérique (y compris UDS)
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M 09

M10
M11
M 12

M13
6.4

N 01
N 02
N 03
N 04
N 05
N 06
N 07

N 08
N 09
N10
N11

N 12
N13
N 14
N 15

N 16
N 17
N 18
N19
N 20

Technique des véhicules et télématique des transports

Systéme obligatoire de verrouillage pour le port de la ceinture et le démarrage (démarrage
impossible)

Systémes de tension de la ceinture intelligents (smart seat belts)

Mesures influant sur le véhicule: commande de la dynamique de conduite
Normalisation CEE/ONU dans le domaine de la dynamique transversale des véhicules
Secours

Localisation automatisée du lieu de 1’accident et appels d’urgence

Mesures non poursuivies

Aprés I’analyse d’efficacité

Campagne "Réglage correct des appuis-téte "

Confiscation des plaques d’immatriculation en cas de retrait du permis de conduire
Extension de I’interdiction de dépasser pour les camions sur les autoroutes
Controles du trafic automatisés: permis de conduire numérique avec répéteur
Vérification et assainissement de la géométrie des giratoires

Optimisation des mesures de maintenance et d’entretien des routes

Conduite des véhicules: centrale nationale, application régionale, signalisation par
affichages variables

Autorisation d’utiliser la bande de circulation en localités et sur autoroutes
Gestion des transports exceptionnels et de marchandises dangereuses
Gestion des pannes (a I’exception de la gestion des services d’intervention)

Systeme de direction vers les parkings et de réservation et d’encaissement des places de
stationnement

Assistance aux conducteurs: diagnostic automatisé du véhicule et appel en cas de panne
Pose du systeme de retenue des enfants [SO-Fix
Amélioration du marquage sur le pourtour et les cotés des camions

Commande et gestion de la circulation dans les villes et agglomérations

Avant ’analyse d’efficacité

Relévement de 1’age minimal pour faire du vélo

Déclaration obligatoire pour les médecins (ayant des doutes sur I’aptitude a conduire)
Mesures techniques de circulation contre les conducteurs circulant a contre-sens
Autorisation d’installer des feux stop a ’avant

Controles de trajectoire plutot que contrdles de vitesse ponctuels sur les autoroutes
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