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Préface

Le progres vers les objectifs de sécurité routiére pour la circulation routiére en 2020
est suivi au moyen de rapports annuels. Ce rapport constitue la cinquieme étape

de suivi. Le rapport fournit un compte-rendu et une analyse de I’évolution de la
sécurité routiere en 2012. Tout comme pour les années précédentes, le résultat est
analysé en termes de nombre de tués et de blessés ainsi que pour un certain nombre
d’indicateurs identifiés. Le rapport est utilisé lors de la conférence sur les résultats
2013 a Stockholm le 24 avril.

Il a été élaboré par un groupe d’analyse composé d’analystes de Transportstyrelsen
(Agence suédoise du transport), de Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI,
Institut de recherche des routes et du transport) et de Trafikverket (Administra-
tion nationale suédoise des transports). Les analystes suivants ont participé au
travail: Jan Ifver et Peter Larsson (Transportstyrelsen), Anna Vadeby et Asa Forsman
(VTI) ainsi que Magnus Lindholm, Johan Strandroth, Simon Sternlund et Ylva Berg
(Trafikverket).
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Résumé

Selon un arrété du parlement suédois de 2009, le nombre de tués sur les routes doit
étre réduit de moitié entre 2007 et 2020. Ceci correspond a 220 personnes tuées maxi-
mum en 2020. Le nombre de tués graves sur les routes doit étre réduit d’un quart. Un
réexamen des objectifs et des indicateurs a été réalisé en 2012 pour s’assurer que les
objectifs et les méthodes de suivi restent a tout moment les plus pertinents et les plus
a jour possible. Le réexamen a été fondé sur le nouvel objectif intermédiaire au niveau
de 'UE d’une réduction de moitié du nombre total de tués sur les routes entre 2010 et
2020. Ceci correspondrait a un objectif intermédiaire renforcé de 133 personnes tuées
maximum en 2020. Un tel ajustement du niveau de 'objectif suédois n’a pas été fixé, et
l'objectif intermédiaire de 220 personnes tuées maximum reste applicable. La composi-
tion des indicateurs a toutefois été ajustée en 2012.

Ce rapport fournit un compte-rendu et une analyse de I'évolution de la sécurité routiere
en se basant sur le nombre de tués et de blessés ainsi que sur dix indicateurs. Le rapport
constitue la base pour le travail devant conduire a la réalisation des objectifs en 2020

et il sera présenté lors de la conférence sur les résultats en 2013. Le tableau ci-dessous
indique l'état actuel en 2012 des indicateurs et une évaluation pour déterminer si ces
indicateurs ont progressé suffisamment rapidement pour réaliser I'objectif en 2020.

Indicateur Situation | 2012 Objectif Evolution
de pour I'année
départ 2012
Nombre de tués sur les routes 440 286 220 Conforme au progrés nécessaire
Nombre de blessés graves sur les routes 5500 4 400 4100 Conforme au progrés nécessaire

Proportion du nombre de kilométres parcourus en

[0) (o) 0,
dessous de la limite de vitesse, réseau routier public 43% 46% 80%

Proportion du nombre de kilométres parcourus en
dessous de la limite de vitesse, réseau routier 63% 63% 80%
municipal (2012 : premiere année d'index)

Premiere année de mesure
- impossible d'évaluer I'évolution

Proportion du nombre de kilométres parcourus

99,71% | 99,77% 99,90% Conforme au progrés nécessaire
avec des conducteurs sobres
Taux de porF Qe la celntgre (.je sécurité sur le siege 96% 98% 99% Conforme au progrés nécessaire
avant des véhicules particuliers
Taux de port du casque chez les cyclistes 27% 33% 70% _
Taux de port correct du casque chez les conduc- 9%6% 9%6% 99% . Premlfare ar}r]ee de n"llesure'
teurs de cyclomoteur - impossible d'évaluer I'évolution

Taux de véhicules particuliers dans la vente de
voitures neuves appartenant a la catégorie Euro 20% 46% 80% Conforme au progrés nécessaire
NCcAP la plus élevée

Taux de motocycles sirs (ABS) 9% 28% 70% Conforme au progrés nécessaire

Proportion du nombre de kilométres parcourus
effectuée sur des routes a limitation de vitesse

L N . . . env. 50% 71% 75% Conforme au progrés nécessaire

supérieure a 80 km/h avec séparation physique de
la voie en sens inverse
Taux de passages s(rs pour piétons, cyclistes et e [ N

P g pourp  CYClIS env. 25% - non défini Non mesuré, aucun objectif
conducteurs de cyclomoteur en zone urbaine
Taux de communes assurant un entretien de bonne e . N~

- - non défini Non mesuré, aucun objectif

qualité des voies piétonnes et des pistes cyclables
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Au cours de 'année 2012, 286 personnes sont décédées dans des accidents de la
circulation routiére. Ceci correspond a une réduction de 10 % du nombre de tués

par rapport a année 2011. La réalisation de l'objectif de 220 personnes tuées maxi-
mum en 2020 nécessite une réduction annuelle de 5 pour cent. Entre 2008 et 2012,
la réduction annuelle était de 8 pour cent en moyenne. Le nombre de blessés graves
a diminué également entre 2011 et 2012, de 4 500 a 4 400. Le résultat a la fois en ter-
mes du nombre de tués et du nombre de blessés graves est donc conforme au progres
nécessaire.

On considére que certains facteurs environnementaux ont pu influencer le résul-

tat en 2012. Les données préliminaires montrent que le nombre total de kilometres
parcourus a diminué d’environ 0,6 pour cent entre 2011 et 2012. Les véhicules
particuliers constituent le groupe dominant, représentant actuellement environ 82
pour cent du nombre de kilomeétres parcourus sur les routes suédoises. Le nombre de
kilométres parcourus des véhicules particuliers a augmenté jusqu’en 2008, puis s’est
stabilisé et a méme diminué légerement. Ceci peut étre ’'un des facteurs contribuant
a I’évolution favorable du nombre de tués observée ces derniéres années. En outre,
Pamélioration de la méthodologie utilisée pour identifier les suicides sur les routes a
permis d’exclure plus de décés de la statistique sur les accidents de la circulation. 11
est également important de souligner que, par rapport a 'objectif au niveau de 'UE -
de 133 personnes tuées maximum en Suede en 2020 - le nombre de tués est significa-
tivement supérieur au niveau nécessaire.

Lévolution favorable vers les objectifs pour 2020 s’explique en partie par une amé-
lioration progressive du parc de véhicules et de I'infrastructure, et surtout par une
réduction des vitesses. A la fois I'indicateur du réseau routier public sir et celui des
véhicules slirs progressent a un rythme suffisant. Par ailleurs, la sécurité inhérente a
la conception des routes du réseau municipal s’est améliorée depuis longtemps. Le
progres observé dans chacun de ces domaines est rassurant en soi, mais lorsqu’ils
sont combinés, ils peuvent se renforcer mutuellement. Un niveau donné de sécurité
du véhicule n’a d’effet qu’une fois qu’il est combiné avec la bonne conception de
route. La conduite en état d’ivresse et le port de la ceinture semblent progresser a un
rythme satisfaisant, et les objectifs pour 2020 devraient pouvoir étre réalisés avec un
niveau d’ambition maintenu dans le cadre du travail.

La mesure des vitesses en 2012 montre que les vitesses moyennes sur le réseau
routier public ont fortement baissé depuis la derniére mesure en 2004. Bien que les
vitesses moyennes aient baissé, le respect des limites de vitesse reste a un niveau
inacceptablement bas. Durant cette période, la limite de vitesse a été augmentée sur
de nombreuses routes a forte circulation, qui ont également été équipées d’un sépa-
rateur de voies, alors que la limite de vitesse a été réduite sur de nombreuses routes
a faible circulation et a faible niveau de sécurité routiere. Globalement, la limite de
vitesse moyenne pour la circulation sur le réseau routier public est restée inchangée
entre 2004 et 2012 (Trafikverket, 2012). En régle générale, plus la limite de vitesse est
réduite, plus le nombre de violations est élevé. C’est aussi dans les nouvelles catégo-
ries de vitesses de 60 et 80 km/h sur le réseau routier public, introduites apres 2004,
que les usagers ont le plus de mal a respecter les limitations de vitesse. Ceci explique
en partie le fait que la proportion en dessous de la limite de vitesse n’est pas confor-
me au progres nécessaire.

Le respect des limitations de vitesse est précisément ’'un des plus grands et im-
portants défis auxquels nous faisons face, bien que I’évolution soit favorable. Moins
de la moitié de la circulation au niveau du réseau routier public respecte les limita-
tions de vitesse, et la situation est encore pire pour la circulation de véhicules lourds.
Pour l'objectif UE plus exigeant, qui correspondrait a 113 personnes tuées maximum
pour 2020, le bon respect des limitations de vitesse est d’autant plus déterminant
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- surtout parce que les nouvelles limites de vitesse ont été définies pour obtenir un
effet systémique optimisé des routes et des véhicules plus stirs. Par ailleurs, nous
considérons qu’il existe un risque que le réexamen des vitesses, qui jusqu’a présent a
réussi a combiner des exigences d’accessibilité et de sécurité, ne se poursuive pas au
méme rythme que précédemment.

Le déplacement a vélo en toute sécurité a été retenu comme étant le domaine le

plus important pour réaliser 'objectif relatif aux blessés graves pour 2020. Ceci est
d’autant plus important qu’une stratégie pour la promotion du vélo a été introduite.
Les communes doivent mettre en ceuvre un mode opératoire systématique, en se
focalisant sur les blessés graves. Le travail doit se focaliser sur la promotion du port
du casque chez les cyclistes, mais aussi sur la fourniture d’une infrastructure tenant
compte des besoins des usagers vulnérables. Il ne faut pas oublier non plus les obliga-
tions dans ce domaine de Popérateur de la route publique.
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1 Introduction

En 2009, le parlement suédois a décidé que le nombre de tués sur les routes doit étre
réduit de moitié entre 2007 et 2020 (prop. 2008,/09:93, Mal f6r framtidens resor

och transporter [projet de loi relative aux objectifs pour les voyages et transports a
venir]). Ceci veut dire que le nombre de tués peut s’élever a 220 maximum en 2020.
Cet arrété implique également que nombre de tués graves sur les routes doit étre ré-
duit d’un quart durant cette méme période. L’arrété prévoit aussi des réexamens des
objectifs en 2012 et en 2016. Il vise a assurer que le travail relatif a la sécurité routiere
ait a tout moment les objectifs les plus pertinents et les plus incitants possibles.

Afin de réaliser les objectifs de sécurité routiére, nous appliquons un principe
dénommé gestion par objectifs du travail relatif a la sécurité routiére. Ceci signifie
qu’il existe des objectifs devant étre suivis pour un certain nombre d’indicateurs et
que ’évolution de la sécurité routiére et de la réalisation des objectifs est évaluée
lors de conférences annuelles sur les résultats. Ce mode opératoire vise a créer des
résultats a long terme et de rendre systématique le travail relatif a la sécurité rou-
tiere. Il a été congu et se développe continuellement en synergie avec de nombreux
organismes. Les organismes ayant participé au développement de ce mode opératoire
sont Rikspolisstyrelsen (Direction générale de la police nationale suédoise), NTF
(Association nationale suédoise pour la promotion de la sécurité routiére), Toyota
Sweden AB, Folksam (compagnie d’assurances), Arbetsmiljéverket (Office suédois
de 'environnement du travail), Sveriges kommuner och landsting (Communes et
conseils généraux de Suéde), Svenska taxiférbundet (Association suédoise des ex-
ploitants de taxis), Bussbranschens riksféorbund (Association nationale suédoise du
secteur des bus et cars), Sveriges akeriféretag et Vigverket (Administration nationale
suédoise des routes).

Le suivi des indicateurs est un élément central de la gestion par objectifs. Chacun de
ces indicateurs a une valeur cible qui doit étre atteinte pour 2020. L'ensemble de ces
valeurs cibles représente un objectif global pour ’évolution de la sécurité routiére.
Nous assurons actuellement le suivi des indicateurs suivants dans le cadre du travail
de gestion par objectifs (les niveaux cibles sont rappelés a la section 4) :

*  Respect des limitations de vitesse, réseau routier public
*  Respect des limitations de vitesse, réseau routier municipal
* Circulation sobre
* Portde laceinture de sécurité
*  Port du casque
> Casque de vélo

> Casque de cyclomoteur

*  Véhicules particuliers siirs

*  Motocycles stirs (ABS)

*  Réseau routier public stir

= Passages siirs pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur en zone urbaine

* Entretien des voies piétonnes et des pistes cyclables

1.1 Objectif

Le rapport d’analyse décrit et analyse I’évolution de la sécurité routiére en 2012 en
fournissant un compte-rendu et une analyse de la situation en termes de nombre de
tués et de blessés graves ainsi que pour chacun des dix indicateurs. L’évolution des
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indicateurs est également analysée du point de vue systémique, qui montre comment
les indicateurs sont reliés entre eux. Ceci illustre les effets des indicateurs, en syner-
gie ou se chevauchant en fonction de la situation.

Globalement, le rapport d’analyse doit identifier les indicateurs devant étre modifiés
en priorité afin d’améliorer la sécurité routiére et réaliser Pobjectif intermédiaire pour
2020. Le rapport est utilisé comme support pour la conférence sur les résultats 2013 et
pour la suite de la planification du travail relatif a la sécurité routiére en Suéde.

1.2 Points de départ

Le point de départ de I’analyse correspond aux objectifs et aux indicateurs sur
lesquels sont fondés les objectifs intermédiaires. Ceux-ci ont été élaborés par Vig-
verket (Administration nationale suédoise des routes) de ’époque, en synergie avec
de nombreux organismes nationaux ; consulter le rapport intitulé Malstyrning av
trafiksikerhetsarbetet (Gestion par objectifs du travail relatif a la sécurité routiére)
(vigverket, publikation 2008:31).

Les objectifs et les indicateurs ont été réexaminés en 2012 pour que les objectifs et
les méthodes de suivi restent les plus pertinents et les plus actualisés possibles. Le
réexamen a été fondé sur le nouvel objectif intermédiaire au niveau de I'UE d’une
réduction de moitié du nombre total de tués sur les routes entre 2010 et 2020.

En ce qui concerne la Suede, ceci correspond a un objectif de 133 personnes tuées
maximum en 2020. L’analyse montre qu'un renforcement de l'objectif selon I'objectif
de 'UE donnerait lieu a un nouvel objectif intermédiaire exigeant — mais pas irréa-
liste - pour le travail. Cette conclusion résulte en grande partie du fait que les carac-
téristiques de sécurité des véhicules progresseront de facon tres favorable jusqu’en
2020. C’est pourquoi, lors du réexamen, Trafikverket (Administration nationale sué-
doise des transports) a proposé un renforcement de l'objectif intermédiaire confor-
mément a Pobjectif de I'UE. Les indicateurs et certains niveaux cibles ont également
été mis a jour (Trafikverket, 2012:124).

Le nouveau niveau cible selon le réexamen n’ayant pas encore été adopté, les résul-
tats sont analysés par rapport a 'objectif actuel de 220 personnes tuées maximum
pour 2020. L’objectif en vigueur pour toute 'UE est toutefois illustré dans les sché-
mas récapitulatifs. Le nouvel ensemble d’indicateurs est toutefois utilisé, conformé-
ment a ce qui a été suggéré lors du réexamen de 2012. Le groupe d’analyse estime
que ’ensemble d’indicateurs révisé donne une meilleure gestion du travail relatif a la
sécurité routiére vers les objectifs intermédiaires actuels.
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2 Tués et blessés graves

En mai 2009, le parlement suédois a fixé comme objectif intermédiaire pour
I’évolution de la sécurité routiére une réduction de moitié du nombre de décédés
et une réduction d’un quart du nombre de blessés graves entre 2007 et 2020. Des
mesures visant a améliorer la sécurité routiere des enfants doivent étre introduites
en priorité.

Le nombre de décédés et de blessés sur les routes dépendent d’un certain nombre de
facteurs, tels que le nombre de kilométres parcourus, des facteurs environnementaux
et des mesures prises relatives a la sécurité routiére. Il y a également une variation
aléatoire au niveau du résultat du nombre de décédés et de blessés d’une année sur
l'autre. Le changement relatif n’a qu’une faible influence sur le nombre de blessés,
alors qu’il peut compter pour jusqu’a 10 pour cent dans le nombre de décédés.

2.1 Tués

Est considérée comme tuée dans un accident de la circulation routiére toute per-
sonne décédée dans les 30 jours suite a ’accident. Est considéré comme accident
de la circulation routiére tout accident ayant eu lieu dans la circulation sur la voie
publique, dans lequel est impliqué au moins un véhicule en mouvement provoquant
une blessure.

Par définition, le suicide est inclus dans la statistique officielle suédoise sur le nombre
de décédés sur les routes. Toutefois, a partir de 2010, la déclaration distincte du nom-
bre de suicides est incluse dans la mission de Trafikanalys' (Analyse de la circula-
tion). En conséquence, le définition du terme tué dans un accident de la circulation
routiére a été modifiée pour correspondre a celle appliquée pour d’autres modes de
transport et dans la plupart des autres pays d’Europe. A partir de 2010, les suicides
sont ainsi exclus de la statistique officielle sur le nombre de décédés sur les routes. La
statistique de 2010 et des années ultérieures n’est donc pas directement comparable a
celle des années précédentes. Au cours de 'année 2012, il y a eu 36 déces par suicide?,
dont tous étaient conducteurs de voiture ou piétons. En 2011, 23 personnes décédées
ont été exclues de la statistiques pour cette raison. L’augmentation importante du
nombre de suicides n’est probablement pas réelle. Elle s’explique vraisemblablement
par une amélioration des ressources, compétences et possibilités disponibles pour
examiner de telles circonstances.

Selon I’avis du groupe d’analyse, il est important de s’assurer que le nombre de suici-
des est identifié et déclaré de facon distincte dans la statistique officielle, en employ-
ant une méthode d’aussi bonne qualité et aussi robuste que celle utilisée a la fin de
I’année 2012. Le méthode employée doit étre la méme pour chaque année afin de ne
pas empécher les comparaisons.

D’autres déces qui ne sont pas inclus dans la statistique officielle sont les piétons dé-
cédés apres étre tombé en milieu routier (9 personnes) et les piétons heurtés par un
tramway (3 personnes). Ces cas sont également exclus de ’analyse ci-dessous.

1Trafikanalys (Analyse de la circulation) (précédemment SIKA) est responsable de la statistique officielle dans le
domaine de la communication.

2Les criteres définissant le suicide sont décrits dans « Metod for suicidklassning av dodsfall i transportsystemet »
[Méthode pour la classification dans la catégorie suicide des décés sur le réseau de transport], Publikation 2011:128
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de 2006 a 2012 Objectif pour Progrés estimé vers
2008 I'année 2012 I'objectif

Conforme au progres

Nombre de décédés 440 286 220 . X
nécessaire

286 personnes sont décédées en 2012, ce qui est 33 de moins qu’en 2011. Par rapport a
la valeur moyenne?® de 2006 a4 2008, le nombre de décédés a diminué de 35 pour cent.
La réalisation de 'objectif de 220 personnes tuées maximum en 2020 nécessite une
réduction annuelle de 5 pour cent. Entre 2008 et 2012, la réduction annuelle était de
8 pour cent en moyenne. Ceci veut dire que le nombre de décédés entre 2008 et 2012
est toujours bien en dessous de la courbe pour réaliser 'objectif pour 2020.

Selon les résultats du réexamen des objectifs intermédiaires et des indicateurs

pour la sécurité routiere (Trafikverket, 2012:124) effectué en 2012, une révision de
l’objectif pour le fixer a 133 personnes tuées maximum sur les routes en 2020 serait
raisonnable. L'un des facteurs importants pour cette évaluation est une prévision in-
diquant que si aucune mesure supplémentaire n’est prise, a part celles déja program-
mées, le résultat sera inférieur a Pobjectif intermédiaire actuel. Un nouvel objectif de
réduction de moitié correspondrait a 'objectif de 'UE d’une réduction de moitié du
nombre de tués sur les routes entre 2010 et 2020. En conséquence, une courbe décri-
vant un nouveau progres nécessaire possible du nombre de tués a été introduite dans
la figure 1. Celle-ci montre que le nombre de décédés est actuellement bien supérieur
au nombre nécessaire pour réaliser cet objectif.

mmm Evolution réelle Objectif national actuel
Suicides —— Nouvel objectif de I'UE

Figure 1. Nombre de décédés dans des accidents de la circulation routiére de 1996 a 2012 (2010
a 2012 suicides exclus/inclus) et progrés nécessaire jusqu'en 2020. Source: STRADA

Au cours de 'année 2012, le nombre de cyclistes décédés a augmenté légérement.
Pour les autres catégories d’usagers, le nombre de décédés a diminué. La réduction
relative la plus importante a été observée au niveau du nombre de motocyclistes tués,
qui a diminué de 30 pour cent, de 46 a 31, par rapport a 2011.

3Une valeur moyenne pour les années 2006 a 2008 est utilisée comme année de base pour atténuer les variations

annuelles. Pour plus d'informations, consulter le chapitre 3, Facteurs environnementaux.
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Figure 2. Nombre de tués par catégorie d’usager. de 1996 a 2012 *On entend par voiture les
véhicules particuliers, camions et bus. Source: STRADA

Durant la période de 1996 a 2012, le nombre total de tués a diminué de 43 pour cent.
La réduction relative la moins importante a été observée au niveau du nombre de
motocyclistes tués, qui a diminué de 22 pour cent de 1996 a 2012. Les autres catégo-
ries d’'usagers ont diminué d’entre 32 et 50 pour cent durant la méme période. L'une
des raisons pour lesquelles le nombre de motards décédés n’a pas diminué dans la
méme proportion que les autres catégories d’usagers pourrait étre que le nombre de
kilométres parcourus des motocycles a plus que doublé durant cette période.

En 2012, 17 enfants, 4gés de 0 a 17 ans, sont décédés, ce qui représente une réduction
de 67 pour cent par rapport a 1996. Parmi ces enfants, 10 avaient entre 15 et 17 ans et
6 avaient entre 10 et 14 ans. Un enfant avait moins de 10 ans.

2.2 Blessés graves

Est considérée comme griévement blessée (blessé grave) toute personne victime
d’un accident de la circulation routiére entrainant une invalidité médicale de 1
pour cent minimum. L'invalidité médicale est un concept utilisé par les compag-
nies d’assurances pour évaluer des déficiences, quelles qu’en soient les causes.
Lutilisation du concept d’invalidité médicale comme mesure présente toutefois

un certain nombre de problémes, notamment le délai souvent important entre
Paccident et la constatation de I'invalidité. Cette mesure, lorsqu’elle est employée,
conduit ainsi a un retard de plusieurs années. C’est la raison pour laquelle elle a été
remplacée par une autre méthode (Transportstyrelsen, 2009), ou le nombre de per-
sonnes présentant une invalidité médicale est estimé a partir des blessures signalées
a STRADA® par les hopitaux et au moyen d’une matrice des risques élaborée par
Folksam (compagnie d’assurances).

4Swedish Traffic Accident Data Acquisition, un systéme informatique pour les données relatives aux accidents et blessu-
res sur I'ensemble du réseau de transport routier.
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2007 2012 Objectif Progrés estimé vers
pour I'objectif

I'année
2012

Nombre prévu de blessés 5500 4 400 4100 Conforr,ne au progres
graves nécessaire

Le calcul du nombre prévu de blessés graves pour 2007 a indiqué environ 5 500
personnes, et celui pour 2012 environ 4 400. L'objectif intermédiaire implique que le
nombre de blessés graves peut s’élever a 4 100 maximum en 2020, ce qui correspond
aun taux de réduction de presque 3 pour cent. Depuis 2007, le nombre de blessés
graves a diminué de 20 pour cent, ce qui est bien en dessous du progrés nécessaire.

Les piétons qui sont griévement blessés apres étre tombés en milieu routier ne sont

pas inclus dans la statistique officielle. Si ce genre d’accidents avait été inclus dans les
calculs, le nombre de blessés graves en 2012 serait d’environ 8 000. En 2012, presque un
blessé grave sur le réseau de transport routier sur deux était un piéton qui était tombé,
ce qui montre bien que ce probléme est significatif et doit étre mentionné. La figure 3
montre une augmentation du nombre d’accidents correspondant a des chutes de pié-
tons. Presque la moitié des accidents de ce genre se produisent entre janvier et mars.
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Figure 3. Nombre prévu de blessés graves de 2007 a 2012 et progrés nécessaire jusqu'en 2020
(piétons tombés en milieu routier inclus/exclus). Source: STRADA

Selon les calculs, environ 650 enfants de 0 417 ans ont été grievement blessés au cours
de I’année 2012, ce qui correspond a une baisse de 42 enfants par rapport a 2007.

De nombreuses personnes souffrant d’une invalidité médicale légére ne se concoi-
vent pas comme blessés graves. C’est la raison pour laquelle le nombre de blessés
tres graves et déclaré de facon distincte. Est considérée comme griévement blessée
(blessé grave) toute personne ayant subi une invalidité médicale de 1 pour cent mi-
nimum. Selon les prévisions, en 2012, 630 personnes ont subi des blessures suffisam-
ment graves pour présenter une invalidité médicale de 10 pour cent minimum.
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Ce qui différencie les personnes présentant différents degrés d’invalidité médicale,
c’est que les degrés plus élevés entrainent plus souvent des 1ésions cérébrales. Parmi
Pensemble des blessures ayant entrainé une invalidité médicale de 1 pour cent mini-
mum chez les personnes en véhicule particulier, les 1ésions cérébrales représentaient
5 pour cent, alors qu’elles représentaient 18 pour cent chez les automobilistes présen-
tant une invalidité médicale de 10 pour cent minimum. Les données correspondantes
chez les cyclistes blessés étaient respectivement de 6 pour cent et de 27 pour cent.

Nombre/taux de blessés présentant Nombre/taux de blessés présentant
une invalidité médicale 21 pour cent une invalidité médicale 210 pour cent

46;7%

M Piétons A

Vélo

1663;38%

m A cyclomot
cyclomoteur 271 43%

m A moto

M En véhicule particulier

En bus/camion/autres

43;7%

Figure 4. Nombre/taux de blessés graves (> 1 % /> 10 %) par mode de transport 2012.
Source: STRADA

Les personnes en véhicule particulier représentent le groupe d’usagers ayant le taux
le plus élevé de blessés trés graves, a savoir 43 pour cent. Les lésions du cou repré-
sentent de loin la blessure la plus courante, entrainant une invalidité médicale de 10
pour cent minimum chez les personnes en véhicule particulier. Un peu plus de 55
pour cent des usagers en véhicule particulier blessés ont eu des 1ésions du cou. Dif-
férents types de lésions cérébrales représentent la deuxiéme blessure la plus couran-
te et touchent 18 pour cent. Les cyclistes également constituent une part significative
des blessés tres graves. Plus d’un tiers des personnes trés griévement blessées en
2012 étaient des cyclistes. Les cyclistes sont souvent blessés a la téte (41 pour cent).
D’autres exemples de blessures courantes entrainant des handicaps permanents sont
les fractures du poignet et de la clavicule (37 pour cent).

Le nombre de conducteurs de cyclomoteur blessés tres graves correspond presque au
nombre de motocyclistes blessés trés graves, bien que la circulation a4 moto soit plus
de deux fois plus importante. Dans ces deux groupes, ce sont les 1ésions cérébrales
qui provoquent le plus souvent des handicaps permanents. Leur fréquence de lésions
trés graves des jambes ou des bras est sensiblement équivalente. Le taux de piétons
blessés trés graves apreés avoir été heurtés est beaucoup plus élevé que leur propor-
tion du nombre de kilométres parcourus dans le cadre du transport des personnes.
Dans ce groupe aussi, ce sont les lésions cérébrales qui provoquent le plus souvent
des handicaps permanents de 10 pour cent minimum.
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2.2.1 Blessés graves selon le registre des patients de Socialstyrelsen (Direction
nationale de la santé et des affaires sociales), PAR>

Les variations a long terme au sein des groupes d’usagers peuvent étre démontrées a
l’aides des données issues du registre des patients de Socialstyrelsen (Direction na-
tionale de la santé et des affaires sociales), PAR. Ce registre contient des données sur
le nombre d’usagers ayant subi des blessures suffisamment graves pour une durée de
séjour® a Phopital de 24 heures minimum (Trafikanalys, 2013). Des données statisti-
ques sont disponibles de 1998 a 2011.
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Figure 5. Nombre de blessés graves (admis a I'hbpital pour un séjour de 24 heures minimum) par
mode de transport de 1998 a 2011. Source: PAR

Jusqu’en 2007, une plus grande proportion des personnes blessées avaient voyagé en
véhicule particulier par rapport a tout autre mode de transport. Le nombre de blessés
graves en véhicule particulier a augmenté jusqu’en 2003. Ce nombre a ensuite dimi-
nué fortement. Entre 1998 et 2011, le nombre de personnes en véhicule particulier
griévement blessées a diminué de 47 pour cent. Les cyclistes est donc actuellement

le groupe d’usagers ayant le plus grand nombre de blessés graves. Plus d’un tiers des
usagers admis a I’hOpital en 2011 étaient des cyclistes.

2.3 Comparaison internationale

En juillet 2010, la Commission européenne a statué que le nombre de décédés doit
étre réduit de moitié entre 2010 et 2020. En 2010, 31 029 personnes sont décédées
dans I'UE, ce qui veut dire que le nombre de décédés doit atteindre 15 515 personnes
maximum en 2020. Selon des données préliminaires, le nombre de décédés a dimi-
nué de 2 pour cent en 2011 et de 9 pour cent supplémentaires en 2012,

5Registre des patients de Socialstyrelsen (Direction nationale de la santé et des affaires sociales)
bLa durée de séjour a I'hopital correspond a la durée d'hospitalisation a partir de I'admission a I'hépital.
7http://europa.eu/rapid/press—release_lP—l3—236_sv.htm
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Figure 6. Nombre de décédés dans I'UE de 1996 a 2012 et progrés nécessaire jusqu'en 2020.
Données préliminaires pour 2011 et 2012. Source: CARE

La Suéde, la Grande-Bretagne et les Pays-Bas ont les nombres de décédés par habitant
les plus faibles de I'UE (a I'exception de Malte en 2012). Entre 2010 et 2012, le nombre
de décédés par habitant est resté inchangé aux Pays-Bas, alors que le nombre de décé-
dés par habitant a augmenté en Suéde et diminué en Grande-Bretagne.

Nombre de décédés par 100 000 habitants
12

Figure 7. Nombre de décédés par 100 000 habitants pour les 27 pays de I'UE, en 2011 et en
2012. Source: CARE

En Suéde, au Danemark, en Norvége et en Finlande, le nombre de décédés a diminué
respectivement de 32, 46, 23 et 27 pour cent durant la période de 2007 a 2011. Selon des
données préliminaires, la réduction entre 2011 et 2012 pour ces pays était respective-
ment de 9, 21, 13 et 12 pour cent.
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3 Facteurs environnementaux

Il existe un certain nombre de facteurs environnementaux ayant un impact sur la
sécurité routiére, mais sur lesquels il n’est pas possible d’influer dans le cadre du
travail relatif a la sécurité routiére. Certains de ces facteurs peuvent avoir une influ-
ence directe sur la sécurité routiére, par exemple les conditions climatiques. D’autres
facteurs, tels que la structure par 4ge de la population, influencent la composition des
modes de transport, ce qui a de I'importance pour 'évolution du nombre de tués et de
blessés sur les routes. Ce chapitre présente quelques facteurs environnementaux et
étudie notamment leur évolution au cours de 'année 2012.

Lordre de grandeur et la composition du nombre de kilométres parcourus constituent
un facteur environnemental important. Les données préliminaires pour 2012 mont-
rent que le nombre total de kilométres parcourus a diminué d’environ 0,6 pour cent
par rapport a 2011. La figure 8 illustre I'évolution du nombre de kilométres parcourus
par type de véhicule entre 1996 et 2012. Le groupe dominant est celui des véhicules
particuliers, qui représente actuellement environ 82 pour cent du nombre total de
kilométres parcourus sur les routes suédoises. Sur toute la période, le nombre de
kilomeétres parcourus des véhicules particuliers a augmenté jusqu’en 2008, puis s’est
stabilisé et a méme diminué légérement. Ceci peut étre 'un des facteurs contribuant a
I’évolution favorable du nombre de tués observée ces dernieres années. Le nombre de
kilométres parcourus des camionnettes, des poids lourds et des motocycles évolue de
facon semblable, présentant une augmentation jusqu’en 2008 environ, puis une stabi-
lisation suivie d’une réduction. La circulation des autobus est restée stable a presque 1
000 millions de véhicules-kilométres par an durant toute cette période.

Le nombre de motocycles en circulation a augmenté légérement entre 2011 et 2012,
d’un peu plus de 305 000 a un peu plus de 307 000%. Depuis 2009, le nombre de moto-
cycles est resté stable juste au-dessus de 300 000. Le nombre de cyclomoteurs de caté-
gorie I est déclaré de facon distincte depuis 2007°. Durant cette période, le nombre de
cyclomoteurs en circulation était le plus élevé (un peu plus de 135 000) en 2009, mais
le nombre a ensuite diminué pour atteindre un peu plus de 109 000 en 2012. Entre
2011 et 2012, ce nombre a diminué d’environ 7 pour cent.

8Refers to the number of registered motorcycles on the roads on 30 June of each year in accordance with the vehicle
register. Source: Transport Analysis/SCB.
9l\/\oped class Il is not registered.
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* Les données pour 2011 et 2012 sont préliminaires et ont été extrapolées en utilisant les facteurs de conversion de
Trafikverket (Administration nationale suédoise des transports) respectivement pour véhicules particuliers (véhicule
particulier, motocycle, camionnette) et poids lourds (camions, autobus).

Figure 8. Nombre de kilométres parcourus par type de véhicule, de 1996 a 2012 (million de
véhicules-kilométres). Remarque: le nombre de kilométres parcourus des véhicules particuliers est
indiqué sur l'axe y droit. Source: Trafikanalys (Analyse de la circulation) et VTI (Institut de
recherche des routes et du transport).

La composition de la population en termes de sexe, d’age, de niveau de formation et
d’autres caractéristiques détermine en grande partie la composition des différents
modes de transport qui a son tour influence la sécurité routiére.

Le risque de déces varie en fonction des groupes d’age. Outre le fait que, en fonction
de leur 4ge, les personnes choisissent différents modes de transport, ce risque est
aussi influencé par les comportements (prise de risques sur les routes) et la capacité
physique a résister par ex. si 'on est heurté par un véhicule. Une étude réalisée par
lautorité Trafikanalys (Analyse de la circulation) (2011) montre que le groupe le plus
arisque de décéder est clairement celui des plus de 75 ans. Dans ce contexte, on
entend par risque le nombre de décédés par rapport a la présence dans la circulation
routiére. Tous les types de véhicules sont inclus, méme les piétons et les vélos. Le
risque élevé des personnes de plus de 75 ans s’explique entre autres par leur plus
grande fragilité en cas d’accident et par le fait qu’ils se déplacent souvent en tant
qu’usagers vulnérables. Le deuxiéme risque le plus élevé est encouru par les person-
nes agées de 18 a 24 ans et dans ce cas-ci, ce sont surtout les hommes qui sont a
lorigine du risque élevé. Le groupe présentant le risque le plus faible de décéder dans
un accident de la circulation correspond aux personnes 4gées de 7 a 14 ans, suivi des
groupes de 45 a 64 ans et de 25 a 44 ans.

Bien entendu, la taille et la proportion de la population représentées par différents
groupes d’Age varient trés lentement en fonction du temps. La figure 9 illustre
I’évolution entre 1996 et 2012. Globalement, le nombre d’habitants a augmenté
d’environ 8 pour cent sur cette période. La proportion de personnes dgées de plus de
75 ans est restée stable a entre 8 et 9 pour cent, alors que le groupe de 65a74 a
augmenté d’environ deux pour cent. La proportion de personnes dgées de 18 a 24 ans
a augmenté durant cette période également, alors que les groupes de 0 a17 et de 25 a
44 ont diminué.
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Les prévisions démographiques issues de SCB (Bureau central de la statistique)
montrent que la proportion de personnes dgées de plus de 75 ans va augmenter
jusqu’en 2020, ce qui laisse a penser que le nombre de tués sur les routes augmentera
également. Le groupe de 18 a 24 ans va toutefois diminuer, ce qui pourrait compenser
légérement la proportion croissante de personnes plus agées.
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Figure 9. Distribution par dge de la population, de 1996 a 2012. Source: SCB (Bureau central de la
statistique).

Des expériences issues de plusieurs pays montrent qu’il existe une relation entre le
nombre de tués sur les routes et le développement économique, selon laquelle une
récession est souvent suivie d’une réduction du nombre de tués (Wiklund e.a., 2011,
chap. 2). Cette relation pourrait en partie s’expliquer par le fait que les gens voyagent
moins en période de récession, mais ceci n’est pas la seule raison. Il existe plusieurs
hypothéses pour expliquer la relation entre la conjoncture économique et la sécurité
routiere, dont la plupart indiquent des modifications des habitudes de voyage. Il est
probable qu’il existe plusieurs effets pouvant influencer la sécurité routiere dans dif-
férents sens, ce qui rend tres difficile Panalyse des liens de cause a effet.

Dans ce contexte, le taux de chdmage est souvent utilisé comme mesure du dévelop-
pement économique La figure 10 montre la statistique issue d’Arbetsféormedlingen
(Service de 'emploi) sur le taux de personnes ouvertement sans emploi ou partici-
pant dans un programme de soutien a ’emploi. Le changement entre 2011 et 2012
est relativement faible ; il y a eu une augmentation d’environ 0,2 pour cent. Sur la
période globale, de 1996 a 2012, le taux de chomage a accusé d’assez fortes varia-
tions. Il a atteint son niveau le plus faible en 2007 et en 2008, puis a augmenté assez
fortement pour 2009. Il s’est ensuite stabilisé & un niveau assez élevé. Ceci peut avoir
contribué aux taux de mortalité routiere relativement faibles des derniéres années.
1l ne faut toutefois pas oublier que le taux de chdmage n’est qu’un facteur parmi
d’autres ayant une influence sur les taux de mortalité, et que le résultat réel est éga-
lement influencé par une forte variation aléatoire d’une année sur l'autre.
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Figure 10. Taux de chémage total (ouvert ainsi que dans des programmes, proportion de la
population, de 1996 a 2012. Source: Arbetsférmedlingen (Service de I'emploi) (www.arbetsfor-
medlingen.se).

Les conditions climatiques peuvent avoir une forte influence sur la circulation pen-
dant des périodes assez courtes et de facon locale, par ex. lors d’averses torrentielles
ou de verglas. Il est toutefois tres difficile d’examiner leffet réel qu’ont ce genre de
phénoménes climatiques temporaires et locaux sur la sécurité routiere et de déter-
miner la mesure dans laquelle ils se refletent dans la statistique nationale. En ce qui
concerne la saison d’hiver, on a pu constater que les conditions routiéres hivernales
et les basses températures entrainent une circulation moins dense et des vitesses
réduites. Des hivers avec de fortes précipitations donnent lieu a de grandes quantités
de neige dans la zone latérale, ce qui réduit le nombre d’accidents graves impliquant
un véhicule seul. Si Pon examine les cartes des épaisseurs de neige de SMHI (Institut
météorologique et hydrologique suédois), on voit que 2010 et 2011 étaient des années
riches en neige, alors qu’en 2012 les quantités de neige étaient plus proches de la nor-
male. Il n’y a aucune raison de penser que les conditions climatiques de I’hiver 2012
auraient influencé la sécurité routiere dans un sens ou dans l'autre.
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4 Suivi des objectifs d'état - indicateurs

4.1 Respect des limitations de vitesse - réseau routier public

2004 2012 Objectif pour | Progrés estimé vers
I'année 2012 I'objectif

P.ropo\rtlon du nombre de 43% 16% 80%
kilomeétres parcourus en dessous

Vitesse de parcours estimée Conforme au progrés
(km/h) 82 km/h | 78 km/h 77 km/h nécessaire

Lobjectif était de ramener 80 pour cent du nombre de kilométres parcourus en dessous
de la limite de vitesse en vigueur pour 2020. Au moment de P’élaboration de I'indicateur
(2007), l'objectif pour la vitesse de parcours moyenne correspondait a une réduction de
5 km/h. La réduction des vitesses est considérée comme I’'un des indicateurs ayant le
plus fort potentiel de réduire le nombre de décédés.

La réalisation de mesures représentatives a 'échelle nationale des niveaux de vitesse
demande beaucoup de ressources. Au cours de 'année 2012, Trafikverket (Administra-
tion nationale suédoise des transports) a réalisé une sur trois mesures programmées
pour 2020. La derniére mesure avant celle de 2012 a été réalisée en 2004.

4414 Progres vers l'objectif pour 2020

La figure 11 illustre le niveau observé de la proportion du nombre de kilometres
parcourus en dessous de la limite de vitesse sur le réseau routier public. En 2012, la
proportion du nombre de kilométres parcourus en dessous de la limite de vitesse était
de 46 pour cent pour les routes publiques. Le résultat correspondant pour 2004 était
de 43 pour cent, ce qui montre que le taux respectant la limite de vitesse en vigueur a
augmenté d’environ 3 pour cent. En dépit de Pamélioration, ce résultat se situe 14 pour
cent en dessous du progres nécessaire pour réaliser 'objectif.
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Figure 11. Proportion du nombre de kilométres parcourus en dessous de la limite de vitesse sur le réseau
routier public de 1996 a 2004 et en 2012 et progrés nécessaire pour 2020. Source: Trafikverket
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La vitesse moyenne a diminué de 82 a 78 km/h (objectif 77 km/h) depuis 2004. Ceci
correspond a une réduction de presque 5 pour cent, c’est-a-dire supérieure au prog-
res nécessaire.

4.1.2 Analyse et discussion

Le taux de circulation en dessous de la limite de vitesse en vigueur a augmenté
globalement entre 2004 et 2012, sauf pour les motocycles dont le niveau a diminué
de 6 pour cent. Les poids lourds constituent la catégorie de véhicules présentant la
plus faible proportion du nombre de kilométres parcourus en dessous de la limite
de vitesse en vigueur, compte tenu du fait que la vitesse maximale réglementée des
poids lourds est de 80 km/h. Pour les poids lourds, toutes les vitesses supérieures a
80 km/h sont donc considérées comme une violation lors de limites de vitesse supé-
rieures a 80 km/h.
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Figure 12. Proportion du nombre de kilometres parcourus en dessous de la limite de vitesse sur le
réseau routier public par type de véhicule en 2004 et en 2012. Source: Trafikverket

Les résultats des mesures montrent que peu de poids lourds roulent en dessous de
la vitesse maximale réglementée de 80 km/h sur les routes dont la limite de vitesse
est supérieure a 80 km/h - de 38 pour cent sur les routes limitées 4 90 km/h sans
séparation de la voie en sens inverse a 9 pour cent seulement sur les routes limitées
4120 km/h. Ces routes sont aussi les plus fréquentées par les poids lourds, ce qui
explique en partie le fait que les poids lourds avec remorque présentent le taux le
plus faible en dessous de la limite de vitesse autorisée. Chez les motocyclistes, les
exces de vitesse se retrouvent surtout au niveau des limites de vitesse inférieures, ou
l’on dépasse les véhicules particuliers. Cette partie du réseau routier est aussi la plus
fréquentée par les motocyclistes. Du fait de la circulation plus dense des motocycles
dans les catégories de vitesses inférieures, la vitesse de parcours moyenne globale est
la plus faible pour les motocycles, de 76,7 km/h par rapport a respectivement 78,5 et
78,3 km/h pour les véhicules particuliers et les poids lourds.
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Figure 13. Proportion du nombre de kilométres parcourus en dessous de la limite de vitesse sur le
réseau routier public par limite de vitesse et par type de véhicule, 2012.

Les conducteurs dépassant consciemment et largement les limites de vitesse en
vigueur constituent une part significative du probléme impliqué dans les accidents
mortels, notamment chez les motocyclistes, ou un peu plus d’un tiers roulait a plus
de 30 km/h au-dessus de la limite de vitesse et un autre tiers roulait a entre 10 et 30
km/h au-dessus de la limite de vitesse. La mesure des vitesses montre qu'un peu plus
de 2 pour cent des véhicules particuliers ont dépassé la limite de vitesse de plus de
30 km/h, alors que la donnée correspondante chez les motocyclistes est de presque 8
pour cent. Ceci montre bien que les usagers roulant aux vitesses les plus élevées sont
surreprésentés dans les accidents mortels.
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Figure 14. Proportion du nombre de kilométres parcourus réalisée a plus de 30 km/h au-dessus de
la limite de vitesse autorisée chez les véhicules particuliers et les motocycles dans différentes
catégories de vitesse, réseau routier public, 2012. Source: Trafikverket
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Depuis 2004, Trafikverket (Administration nationale suédoise des transports) a ef-
fectué d’importantes modifications des limites de vitesse sur le réseau routier public.
Toutefois, les calculs montrent que la limite de vitesse moyenne par rapport au nom-
bre de kilométres parcourus reste inchangée. Les nombreuses routes pour lesquelles
la limite de vitesse a été abaissée de 90 a 80 km/h sont compensées par I'ajout d’'un
séparateur de voies et la fixation de la limite de vitesse a 100 km/h sur les routes a
forte circulation. En régle générale, plus la limite de vitesse est réduite, plus le nom-
bre de violations est élevé. C’est aussi dans les nouvelles catégories de vitesses de 60
et 80 km/h, introduites aprés 2004, que les usagers ont le plus de mal a respecter la
limite de vitesse en vigueur. Ceci explique en partie le fait que le taux en dessous de
la limite de vitesse n’est pas conforme au progrés nécessaire.

La limite de vitesse moyenne étant restée plus ou moins inchangée, la réduction de la
vitesse moyenne de 82 a 78 km/h ne s’explique pas par les modifications des limites
de vitesse. Dans ce cas précis, la réduction des vitesses est considérée comme le ré-
sultat d’une amélioration du comportement au volant, qui a été fortement influencé
par la surveillance automatique des vitesses par caméras de sécurité routiere (ATK).
Des mesures montrent que la vitesse moyenne a diminué d’un peu plus de 4 pour
cent sur les 3 000 kilométres équipés de caméras de sécurité routiére. On estime
également que ces caméras ont donné lieu a des effets d’entrainement sur le reste du
réseau routier. Les données fournies par la police sur le nombre de dépassements

de la vitesse autorisée détectés par surveillance manuelle sont restées inchangées
depuis 2004. Les montants des amendes ont également été augmentés depuis la der-
niere mesure des vitesses en 2004.

Bien que les résultats des mesures de I'étude des vitesses de 2012 indiquent une ré-
duction des vitesses, ce qui est conforme au progreés nécessaire, I'objectif d’un respect
de 80 pour cent des limites de vitesses pour 2020 est encore loin. Pour 'objectif

UE plus exigeant, de 133 personnes tuées maximum pour 2020, le bon respect des
limitations de vitesse est d’autant plus déterminant — surtout parce que la vitesse a
une grande influence sur l'effet d’autres systémes de sécurité. Des limites de vitesse
fixées en fonction du niveau de sécurité de la route et des systémes de sécurité pour
véhicules entrainent un chevauchement des gains systémiques, ce qui a été le point
de départ pour les réexamens des vitesses des derniéres années. Les caméras de sécu-
rité routiére sont considérées comme l'outil le plus important pour atteindre un bon
respect des limites de vitesse. Il est particuliérement important d’augmenter la pré-
sence de caméras de sécurité routiére sur le réseau routier public limité a 80 km/h,
ou le respect des limites de vitesse est actuellement faible et 80 km/h représente la
limite de vitesse la plus élevée sans séparation de la voie en sens inverse. Ces camé-
ras doivent également étre introduites et multipliées sur le réseau routier municipal,
surtout sur les voies limitées a 40 et 4 60 km/h. Il est aussi important de favoriser

le bon comportement des conducteurs en stimulant I'introduction des systémes
d’adaptation intelligente de la vitesse (ISA) dans les véhicules, par de nouvelles solu-
tions d’assurance etc. L’introduction des systémes ISA dans le cadre de la classifica-
tion sécurité Euro NCAP des véhicules devient importante également.
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4.2 Respect des limitations de vitesse - réseau routier municipal

2012 2011 Objectif pour Progrés estimé vers
I'année 2012 I'objectif
Proportion du nombre
de kilomeétres parcourus Premiére année de
en dessous de la limite 63*% 63% 80% mesure
de vitesse, réseau - impossible d'évaluer
routier municipal

*Premiére année de mesure. Les mesures ne sont par représentatives a I'échelle nationale, mais elles sont considérées
comme suffisamment correctes pour le suivi du changement en fonction du temps.

Lobjectif était de ramener 80 pour cent du nombre de kilometres parcourus en
dessous de la limite de vitesse en vigueur pour 2020. L'amélioration du respect des
limites de vitesse et la réduction des vitesses devraient pouvoir conduire a une forte
réduction du nombre de tués sur les routes. Tout comme sur le réseau routier public,
la vitesse est souvent une condition requise pour que les autres mesures soient effica-
ces. Lorsque la vitesse est adaptée au niveau de sécurité de la route et aux systémes
de sécurité des véhicules, les effets des différentes mesures sur la sécurité routiére
sont optimisés.

La derniére mesure des vitesses sur le réseau routier municipal a été réalisée en 2003
de facon aussi compléte et requérant autant de ressources que pour le réseau routier
public. La grande étude des vitesses réalisée en 2012 ne comprenait que les routes
publiques. Une nouvelle série de mesures des vitesses sur le réseau routier munici-
pal a été entamée en 2012, comme base pour suivre la variation de la proportion du
nombre de kilométres parcourus en dessous de la limite de vitesse et de la vitesse de
parcours moyenne. La série de mesures comporte des mesures réalisées a 3 empla-
cements dans chacun de 23 lieux, consulter Vadeby et Anund (2013). Seuls le réseau
routier primaire municipal et les voies limitées a entre 40 km/h et 70 km/h ont été
inclus dans ’étude. L'idée consiste a mesurer la vitesse chaque année aux mémes
emplacements et sur la méme période. Les mesures ne visent pas a évaluer de facon
représentative a échelle nationale le niveau global de la proportion du nombre de
kilometres parcourus en dessous de la limite de vitesse, mais elles sont considérées
comme suffisamment correctes pour le suivi du changement en fonction du temps et
pour donner une indication approximative du niveau.

4.2 Progrés vers lI'objectif pour 2020

La figure 15 illustre la proportion du nombre de kilometres parcourus en dessous
de la limite de vitesse sur le réseau routier municipal en 2012, selon les mesures. Le
résultat montre que 63 pour cent du nombre de kilométres parcourus se situe en
dessous de la limite de vitesse en vigueur. Lannée 2012 étant la premiére année de
mesure, il n’existe pas encore de base pour estimer si les données progressent suf-
fisamment rapidement.
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Figure 15. Proportion du nombre de kilométres parcourus en dessous de la limite de vitesse sur le
réseau routier municipal en 2012 et progrés nécessaire pour 2020. Source: NTF (Association
nationale suédoise pour la promotion de la sécurité routiére) et VTl (Institut de recherche des routes
et du transport).

4.2.2 Analyse et discussion

Les résultats des mesures de 2012 par limite de vitesse et par type de véhicule sont
illustrés a la figure 16. La méthode de mesure utilisée ne permet pas de faire de
distinction entre les motocycles et les cyclomoteurs, qui se retrouvent dans le méme
groupe. Ce groupe comprenant des véhicules avec différentes limitations de vitesse, il
n’est pas possible d’interpréter la signification du taux respectant la limite de vitesse
affichée par les panneaux. Ces résultats ne sont donc pas indiqués. Les motocycles

et les cyclomoteurs sont toutefois inclus dans estimation globale. Globalement, sur
I’ensemble des limites de vitesse, 92 pour cent des véhicules sont des véhicules par-
ticuliers, 2 pour cent sont des cyclomoteurs et des motocycles, 4 pour cent sont des
camions et des autobus et 1 pour cent sont des camions avec remorque. Sur les voies
limitées a 40 km/h, 52 pour cent de la circulation respectent la limitation de vitesse
en vigueur. Sur les voies limitées a 50 km/h, 59 pour cent de la circulation respectent
la limitation de vitesse, alors que ce taux est de 63 pour cent sur les voies 4 60 km/h
et de 79 pour cent sur les voies a 70 km/h. Le meilleur respect des limitations de
vitesse se retrouve ainsi sur les voies limitées a 70 km/h, alors que le niveau le plus
faible correspond aux voies limitées a 40 km/h. Le respect des limitations de vitesse
est aussi légerement meilleur pendant la journée. Pendant la journée, 64 pour cent
de la circulation respectent la limite de vitesse en vigueur, alors que le taux nocturne
équivalent est de 58 pour cent.
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Figure 16. Proportion du nombre de kilométres parcourus en dessous de la limite de vitesse sur le
réseau routier municipal en 2012, par type de véhicule et par limite de vitesse. Source: NTF
(Association nationale suédoise pour la promotion de la sécurité routiere) et VTI (Institut de
recherche des routes et du transport).

Le vitesse moyenne sur le réseau routier étudié est de 49,8 km/h. Sur les voies limitées
a 40 km/h, la vitesse de parcours est de 39,0 km/h, sur celles limitées a 50 km/h, elle
est de 47,0 km/h, sur celles limitées a 60 km/h, elle est de 55,7 km/h et sur les voies
limitées a 70 km/h, elle est de 61,0 km/h. On constate une assez grande dispersion
entre les niveaux de vitesse pour les différents emplacements. Ceci est normal en zone
urbaine, oil de nombreux facteurs, autres que la limitation de vitesse, influencent le
choix de la vitesse des usagers, par ex. les distances entre les intersections successi-
ves, la largeur de la voie, Pexistence de places de parking le long de la voie et de voies
piétonnes.

Lors des mesures précédentes des vitesses a échelle nationale sur le réseau routier
primaire municipal, en 2003 (Andersson, 2004), 52 pour cent du nombre de ki-
lométres parcourus ont été réalisés en dessous de la limite de vitesse en vigueur. Les
niveaux de vitesse étaient du méme ordre de grandeur que les résultats de 2012, et la
vitesse de parcours moyenne sur le réseau routier primaire municipal était de presque
50 km/h. Ces études étaient bien plus étendues que les mesures entamées en 2012, ce
qui exclue une comparaison directe entre les deux.

Un réexamen des vitesses a ’échelle nationale est en cours depuis 2008 et a conduit

a de nouvelles limites de vitesse dans de nombreuses agglomérations urbaines. Selon
Pévaluation nationale du nouveau systéme de limitation de vitesse (Trafikverket,
2012), 26 pour cent des communes du pays avaient commencé a changer les panneaux
lors du nouvel an 2011/2012. L’évaluation comprenait entre autres une étude des chan-
gements de la vitesse moyenne sur les voies en zone urbaine dont la limite de vitesse
avait été respectivement réduite de 50 a 40 km/h et augmentée de 50 a 60 km/h. Les
résultats ont montré que la vitesse moyenne avait diminué de presque 2 km/h sur les
voies ou la limite de vitesse avait été réduite de 50 a 40 km/h, pour atteindre une vi-
tesse moyenne d’environ 38 km/h. Sur les voies dont la limite de vitesse avait été aug-
mentée de 50 km/h a 60 km/h, la vitesse moyenne avait augmenté de 1,5 km/h et la
vitesse moyenne apreés la modification était d’environ 54 km/h. Les recommandations
du rapport d’évaluation étaient de fixer la nouvelle vitesse de base en zone urbaine a
40 km/h et de réaliser, dans les cinq prochaines années, un réexamen plus étendu de
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I’ensemble des voies dont les limites de vitesse n’avaient pas encore fait 'objet d’'un
réexamen. En décembre 2012, la directive relative a la planification a long terme de
I'infrastructure (Naringsdepartementet [ministére de ’économie et des finances],
2012) a indiqué que pour le moment, on n’envisageait pas de réformes plus poussées
du systeme de limitation de vitesse, donc pas de nouvelles vitesses de base.

L’étude par questionnaire de la sécurité routiére réalisée en 2012 par Trafikverket
(Administration nationale suédoise des transports) montre qu’environ 60 pour cent
(et largement plus de femmes que d’hommes) des personnes interrogées trouvent
qu’il est raisonnable d’abaisser la limite de vitesse afin d’améliorer la sécurité routiére.
Parallelement, deux hommes sur trois et plus d’une femme sur deux trouvent qu’il est
plus important de respecter le rythme de la circulation que les limites de vitesse. Pres-
que 70 pour cent pensent qu’il est devenu plus difficile de savoirquelle est la limite de
vitesse en vigueur aprés avoir recu plusieurs limites a respecter.

Pour réaliser 'objectif d’un respect des limitations de vitesse de 80 % de la circula-
tion sur le réseau routier municipal pour 2020, il faut surtout améliorer le respect des
limitations de vitesse sur les voies a limitation de vitesse plus basse. Le respect des
limitations de vitesse décline souvent initialement lorsque des limites de vitesse infé-
rieures sont introduites. Plus de voies en zone urbaine doivent étre concues de facon
a ce qu’elles soient plus évidentes et pour permettre aux usagers de respecter naturel-
lement la limite de vitesse affichée par les panneaux. Folksam (Stigson e.a., 2012) a
réalisé une expérience combinant des systéemes d’adaptation intelligente de la vitesse
(ISA) a une incitation financiére par 'intermédiaire de la prime d’assurance. Lors de
cette étude, presque la moitié des conducteurs trouvaient qu’il était le plus difficile

de respecter la limitation de vitesse sur les voies limitées a 30 km/h ou 4 40 km/h.
Lexpérience a montré une amélioration du respect des limitations de vitesse chez les
participants. Les dépassements de la vitesse autorisée ont été réduits de plus de moitié
dans le groupe d’essai par rapport au groupe de contrdle. Pour aider les conducteurs a
respecter les limitations de vitesse, Euro NCAP distribue des points pour les systémes
d’adaptation intelligente de la vitesse (ISA) dans les voitures a partir de 2013 (Schram
e.a., 2013). Une utilisation plus fréquente et plus étendue de caméras de sécurité
routiére (ATK) sur le réseau routier municipal peut aussi contribuer a améliorer le
respect des limitations de vitesse.
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4.3 Circulation sobre

2007 2012 Objectif Progrés estimé vers
pour I'année I'objectif
2012
Proportion du nombre
de kilometres 99 71% 99,77% 99,90% Conforl:ne au progres
parcourus avec des nécessaire
conducteurs sobres

Lobjectif pour la sobriété sur les routes est que 99,9 pour cent du nombre de ki-
lomeétres parcourus représentent des conducteurs sobres pour 2020. Est considéré
comme conducteur sobre un conducteur dont le taux d’alcoolémie est inférieur a 0,2
pour mille.

L’évolution est suivie en se basant sur une série de mesures issue de données pro-
venant des controéles effectués par la police (Forsman, 2011). Le série de mesures
montre I'évolution de la conduite en état d’ivresse, et pas le niveau réel. La méthode
utilisée par la police pour surveiller I'alcoolémie a une influence sur le nombre de
résultats positifs. C’est pourquoi la série de mesures est issue de données provenant
des controles dits fixes, pour lesquels 'emplacement du point de mesure n’a pas été
choisi parce qu’on s’attend a un taux élevé de conducteurs en état d’ivresse a cet em-
placement précis. Un choix est toutefois effectué pour les controles fixes également,
de P'emplacement et des conducteurs qui sont arrétés, et il n’est donc pas possible
d’exclure une certaine influence du mode opératoire de la police.

Le rapport Malstyrning av trafiksikerhetsarbetet (Gestion par objectifs du travail
relatif a la sécurité routiére) (Vigverket, 2008) indique que la définition d’un con-
ducteur sobre exclue aussi 'usage d’autres types de drogues. Toutefois, les données
sur lesquelles la série de mesures est fondée ne contiennent pas d’informations sur
Pexistence de drogues, uniquement sur la sobriété par rapport a I’alcool.

4.31 Progrés vers l'objectif pour 2020

Les résultats de la série de mesures provenant des controles effectués par la police
montrent que le taux de circulation sobre a augmenté d’environ 0,03 pour cent entre
2011 et 2012. Ceci veut dire que P’évolution favorable qui a été observée depuis la
premiére années de la série de mesures, 2007, se poursuit, consulter la figure 17. Le
taux de conducteurs sobres a augmenté de 99,71 pour cent en 2007 a 99,77 pour cent
en 2012. L’évolution favorable entre 2011 et 2012 s’explique en partie par le fait que,
selon les contrdles de la police, le taux de conducteurs en état d’ivresse a diminué
dans les trois départements des grandes villes, le département de Stockholm, le dé-
partement de Vistra Gotaland et le département de Skane (Scanie). Le résultat pour
2012 se situe sensiblement sur la courbe du progrés nécessaire et le groupe d’analyse
estime que ’évolution est suffisamment rapide pour atteindre l'objectif pour 2020.
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Figure 17. Taux de circulation sobre et progrés nécessaire pour 2020. Série de mesures issue de
données provenant des contréles effectués par la police. Source: RPS (Direction générale de la police
nationale), VTI (Institut de recherche des routes et du transport).

4.3.2 Analyse et discussion

Selon les études approfondies des accidents mortels menées par Trafikverket (Admi-
nistration nationale suédoise des transports), 24 pour cent des conducteurs de véhicule
particulier décédés étaient sous 'emprise de I’alcool (taux d’alcoolémie de 0,2 pour
mille minimum) en 2012. Ceci représente une augmentation par rapport a 2011, ou le
taux était de 18 pour cent. Ces données varient toutefois fortement et de facon aléatoire
d’une année sur l'autre, et le changement entre 2011 et 2012 n’est donc pas statistique-
ment significatif. Il est ainsi nécessaire de continuer a suivre ’évolution pour déterminer
8’il s’agit ou non d’une nouvelle tendance. Depuis 2007, le taux est resté plus ou moins
stable entre 20 et 25 pour cent. Ceci veut dire que lorsque le nombre global de décédés a
diminué, le nombre de décédés sous 'emprise de I'alcool a diminué également.

Nombre Taux
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*Suicides exclus depuis 2010.

Figure 18. Taux de personnes sous |'emprise de I'alcool parmi I'ensemble des conducteurs de
véhicule particulier décédés et nombre de conducteurs de véhicule particulier décédés sous I'emprise
de I'alcool (alcool > 0,2 pour mille), de 1997 & 2012. Source: Trafikverkets djupstudier (Etudes
approfondies de I'administration nationale suédoise des transports)

ANALYSE DE L'EVOLUTION DE LA SECURITE ROUTIERE 2012



Un récapitulatif du nombre de conducteurs tués en 2012 conduisant des véhicules a
moteur autres qu'un véhicule particulier montre que de I'alcool (taux d’alcoolémie
>0,2) a été démontré chez 6 sur 32 (19 %) des conducteurs de motocycle décédés et
chez 2 sur 8 (25 %) des conducteurs de cyclomoteur décédés ainsi qu’aucun des 13
conducteurs de camionnette ou de poids lourd décédés n’avait d’alcool dans le corps.
Parmi 'ensemble des décédés entre 2009 et 2011, au moins 56 personnes sont décédé-
es en moyenne par an dans des accidents liés a I’alcool, oti au moins 1’'un des conduc-
teurs de véhicule a moteur était sous 'emprise de I’alcool.

Dans ’étude par questionnaire de la sécurité routiére réalisée en 2012 par Trafikver-
ket (Administration nationale suédoise des transports), 5,0 pour cent ont répondu oui
a la question suivante : « Pendant les derniers 12 mois, vous est-il arrivé de conduire
une voiture apres avoir bu plus d’alcool qu’une biére légére 2 ». Ceci représente une
augmentation de 1,2 pour cent par rapport a 2011, ou ce taux était trés faible. Tou-
tefois, le résultat de 2012 est la deuxiéme valeur la plus faible depuis le début des
mesures en 1981.

Bien que I'indicateur évolue de facon satisfaisante, il est important de poursuivre le tra-
vail pour lutter contre la conduite en état d’ivresse afin de réaliser 'objectif pour 2020.

La surveillance effectuée par la police est un élément fondamental du travail contre la
conduite en état d’ivresse. Depuis 2010, le nombre de contrdles a diminué. Il y a eu 2,6
millions de contréles en 2010, contre 2,4 millions en 2011 et 2,3 millions en 2012 (RPS,
2011 et 2012). Du point de vue historique, on effectue toujours un nombre de contré-
les relativement élevé, mais il est important de suivre ’évolution a venir. Le nombre
d’infractions a la réglementation en matiére de conduite en état d’ivresse a également
diminué pendant quelques années. Entre 2011 et 2012, la réduction était assez signifi-
cative, d’environ 10 pour cent®™,

1l existe actuellement deux programmes visant 8 empécher les récidives de conduite
en état d’ivresse : Samverkan mot alkohol och droger i trafiken (Coopération dans la
lutte contre I’alcool et les drogues sur les routes) (SMADIT) et éthylotest antidémar-
rage en cas de conduite en état d’ivresse. SMADIT consiste 4 mettre rapidement en
contact avec le service social ou un service de traitement des addictions toute per-
sonne suspectée de conduite en état d’ivresse, afin de I'aider a résoudre ses problémes
liés a I’alcool ou a la drogue. L’éthylotest antidémarrage en cas de conduite en état
d’ivresse implique que toute personne dont le permis de conduire est retiré suite a une
conduite en état d’ivresse peut demander de conserver son permis contre I'installation
d’un éthylotest antidémarrage. Ces programmes courent en parallele, mais une coordi-
nation entre les deux pourrait permettre d’optimiser leurs résultats. Selon les conclu-
sions de Willis e.a. (2009), certains résultats indiquent qu'un programme d’éthylotest
antidémarrage combiné a un traitement permettrait de réduire le risque de récidive.

Des progres sont en cours dans le domaine des éthylotests antidémarrage vers des
systémes fonctionnant sans embout buccal. A la place, des capteurs sont intégrés dans
le véhicule et I'alcool dans I’air d’expiration est détecté au moyen d’une expiration di-
rectionnelle ou de facon entierement passive. Cette nouvelle technologie a également
le potentiel de devenir bien plus facile a utiliser par rapport a la méthode actuelle,

ses exigences en matiére de maintenance et sa durée d’échauffement étant fortement
réduites. A long terme, ce nouveau systéme pourrait faciliter une utilisation plus géné-
rale des technologies favorisant la sobriété dans nos véhicules. Toutefois, il ne pourra
pas étre mis en ceuvre de facon plus générale avant 2020.

10ponnées issues du site web de BRA (Conseil national pour la prévention de la délinquance), www.bra.se. Données
préliminaires pour 2012.

33
ANALYSE DE L'EVOLUTION DE LA SECURITE ROUTIERE 2012




34

S’agissant de ’étendue de la conduite en état d’ivresse liée a des drogues autres que
’alcool, elle n’est pas suivie en fonction du temps. Des données datant des années
2005 a 2010 montrent qu’environ 7 pour cent des conducteurs de véhicules a moteur
décédés avaient des drogues illicites dans le corps (Trafikverket, 2012).

Le risque encouru en conduisant tout en étant sous ’emprise de différentes drogues a
été calculé dans le cadre du projet UE dénommé DRUID (Hels e.a. 2011). Les calculs
sont fondés sur une comparaison d’études de conducteurs blessés (MAIS 2+) et tués
et d’études en bord de route. Bien que des données aient été recueillies dans plusieurs
pays, les résultats comportent un degré d’incertitude élevé au niveau du risque lié
aux drogues individuelles. Les auteurs ont toutefois estimé globalement que le risque
encouru en conduisant sous 'emprise d’une drogue donnée est comparable a celui
encouru en conduisant avec un certain taux d’alcoolémie. Le risque des différentes
drogues correspond a un risque moyen pour les concentrations réelles retrouvées
chez les conducteurs inclus dans les études. Les résultats montrent que le cannabis est
comparable a entre 0,1 et 0,5 pour mille d’alcool, alors que la cocaine est comparable
a entre 0,5 et 0,8 pour mille d’alcool et 'amphétamine a entre 0,8 et 1,2 pour mille.
Seules les drogues combinées avec de ’alcool atteignent les mémes niveaux de risque
que les taux d’alcoolémie supérieurs a 1,2 pour mille.

Dans le cadre de I'étude en bord de route conduit en Suede, des drogues illicites ont
été retrouvées chez 0,4 pour cent des conducteurs controlés (Forsman e.a., 2011).
Ces résultats ont toutefois un fort degré d’incertitude en raison de la grande quantité
d’annulations de Pétude (38 pour cent).

Ces résultats indiquent que, du point de vue de la sécurité routiere, les drogues dans la
circulation routiére ne constituent pas un probléme aussi grand que l’alcool, mais qu’il
s’agit néanmoins d’une probléme relativement important. Il faut garder ces résultat a
Pesprit lorsque 'on discute des mesures a prendre. Pour prendre un exemple, dans le
cadre du programme des éthylotests antidémarrage, la réglementation est telle que la
personne est exclue du programme si la présence de stupéfiants est démontrée lors
des controles effectués tout au long du programme. Ceci est regrettable, car I'alcool
combiné avec des drogues est beaucoup plus dangereux du point de vue de la sécurité
routiére. Méme si ces personnes ne peuvent pas participer au programme des éthylo-
tests antidémarrage, il est important de les encadrer avec une autre méthode.
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4.4 Port de la ceinture de sécurité

2007 2012 | Objectif pour Progrés estimé vers
I'année 2012 I'objectif

Taux de port de la ceinture de
sécurité sur le siege avant des 96% 98% 99%
véhicules particuliers

Conforme au progres
nécessaire

Lobjectif pour le port de la ceinture de sécurité est que 99 pour cent de 'ensemble des
conducteurs et des passagers sur le siége avant des véhicules particuliers portent la
ceinture en 2020. Des résultats des mesures d’observation effectuées par VTT (Insti-
tut de recherche des routes et du transport) servent de base pour suivre P'évolution.
Lindicateur est défini comme le taux de porteurs de la ceinture de sécurité chez les
conducteurs et les passagers sur le siége avant observés (pour une description des
mesures, consulter Larsson e.a., 2011). Les mesures sont fondées sur des observations
réalisées aux principaux emplacements de circulation dans six zones urbaines du cen-
tre de la Suede. Les mesures sont destinées a permettre un suivi de ’évolution en fon-
ction du temps, et le niveau de port de la ceinture de sécurité ne doit pas étre considéré
comme généralement représentatif des conducteurs et des passagers en Suede.

Une mesure supplémentaire a été intégrée en 2009 pour augmenter la distribution des
points de mesure. Elle combine les mesures du VTI (Institut de recherche des routes et du
transport) avec celles réalisées par la NTF (Association nationale suédoise pour la promo-
tion de la sécurité routiére). Parmi les emplacements des points de mesure (communes)
de la NTF (Association nationale suédoise pour la promotion de la sécurité routiére), 58
ont été estimés comme pouvant étre inclus dans la série de mesures (Henriksson, 2010).

4.4 Trends towards the 2020 target

Les résultats des mesures du VTI (Institut de recherche des routes et du transport)
montrent que le port de la ceinture de sécurité sur le siege avant des véhicules
particuliers a augmenté de 97 pour cent en 2011 a 98 pour cent en 2012. Ce taux est
légerement au-dessus de la ligne représentant le progrés nécessaire.
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avant des véhicules particuliers

Figure 19. Taux de personnes portant la ceinture de sécurité sur le siége avant d'un véhicule
particulier au moment de I'observation de1996 a 2012 et progrés nécessaire pour 2020.
Source: Mesures d'observation du VT (Institut de recherche des routes et du transport).
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4.4.2 Analyse et discussion

Le taux de personnes portant la ceinture de sécurité sur le siége avant est élevé.
Aprés une stagnation entre 2007 et 2010 de la tendance ascendante a long terme, le
taux de port de la ceinture de sécurité a augmenté chez les conducteurs comme chez
les passagers. La figure 20 illustre 'augmentation du taux de port de la ceinture de
sécurité dans 'ensemble des groupes entre 2011 et 2012.

Le port de la ceinture de sécurité sur le siége arriére chez les personnes adultes et

chez les conducteurs de poids lourds indique une forte augmentation au cours des
deux derniéres années.
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—— \/éh. part., adultes, siege arriere Véh. part., enfants, siege arriere
Taxis, conducteurs Poids lourd, sans remorque
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*Les observations concernant des poids lourds de 2007 et des années ultérieures ne sont pas entierement comparables
aux observations antérieures.

Figure 20. Port de la ceinture de sécurité dans les véhicules particuliers et les poids lourds, de 2000
a 2012. Source: Mesures d'observation du VT (Institut de recherche des routes et du transport).

Le taux de voitures neuves équipées d’un systéme de rappel du bouclage des ceintu-
res continue a augmenter. La proportion du nombre de kilométres parcourus réalisée
par des voitures avec systéme de rappel du bouclage des ceintures était de 60 pour
cent en 2012 et de 54 pour cent en 2011. Il n’y a pas si longtemps que ¢a, en 2005, ce
taux atteignait a peine 10 pour cent. Les systémes de rappel du bouclage des ceintu-
res sont considérés comme un facteur important contribuant au fait que le port de la
ceinture de sécurité sur le siége avant a augmenté d’un peu plus de 90 pour cent aux
98 pour cent actuels. De plus en plus de modeles de voitures sont équipés du systéme
de rappel du bouclage des ceintures sur le siége arriére, ce qui pourrait expliquer
laugmentation nette du taux de port de la ceinture de sécurité. Les camions sont
remplacés relativement rapidement, ce qui indique une conversion plus rapide vers
une proportion élevée de systémes de rappel du bouclage des ceintures. Chez les
taxis, sensiblement 100 pour cent d’entre eux sont équipés de rappels. L'utilisation
devient de plus en plus fréquente chez les conducteurs, mais elle n’a pas encore at-
teint le niveau proche de cent pour cent auquel on s’attendrait.

Le résultat des études approfondies des accidents mortels menées par Trafikver-
ket (Administration nationale suédoise des transports) indique une tendance a la
réduction du taux de conducteurs de véhicule particulier décédés ne portant pas la
ceinture de sécurité au moment de l'accident. Le taux de conducteurs de véhicule
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particulier décédés ne portant pas la ceinture a toutefois fortement augmenté au
cours de 'année 2012. En 2012, le taux était de 45 pour cent et en 2011, il était de 31
pour cent (consulter la figure 21). Le port observé de la ceinture de sécurité indiquant
une augmentation du taux de port de la ceinture et un taux croissant de véhicules en
circulation étant équipés d’un systeme de rappel du bouclage des ceintures, le résul-
tat plus élevé pour les personnes décédées en 2012 est considéré comme temporaire.
A mesure que le taux de véhicules équipés d’un systéme de rappel du bouclage des
ceintures augmente, ou des mesures indiquent un taux de port de 99 pour cent, il
devient de plus en plus important de suivre le taux d’accidents mortels avec systémes
de rappel. Jusqu’a présent, il s’agit de quelques cas par an. Les suicides étant exclus a
partir de 2010, le taux de personnes ne portant pas la ceinture de sécurité est 1égeére-
ment réduit. Toutefois, le nombre plus élevé de suicides en 2012 par rapport a 2011
n’a pas eu d’influence notable sur le taux ne portant pas la ceinture de sécurité.
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mmm Nombre Taux

*Les données pour I'année 2010 ont été recueillies en utilisant une nouvelle méthode et les résultats ne sont donc pas
directement comparables aux valeurs antérieures. On estime toutefois que la différence est peu significative. Les suicides
sont exclus a partir de 2010.

Figure 21. Taux de conducteurs de véhicule particulier décédés ne portant pas la ceinture de sécurité
au moment de l'accident parmi les conducteurs avec un port connu de la ceinture de sécurité et
nombre de conducteurs de véhicule particulier décédés ne portant pas la ceinture de sécurité au
moment de l'accident, de 1997 & 2012. Source : Trafikverkets djupstudier (Ftudes approfondies de
I'administration nationale suédoise des transports).

Ce probléme concerne surtout les hommes, qui omettent plus souvent de porter la
ceinture de sécurité. Des études antérieures montrent que chez les hommes décédés
sur les routes, 48 pour cent ne portaient pas la ceinture, alors que le taux correspond-
ant chez les femmes était de 24 pour cent (Svensson, 2010). En termes d’4ge, le taux
de décédés ne portant pas la ceinture de sécurité était le plus élevé dans les groupes
d’age de 18 a 27 et de 30 a 50 ans. On constate également un taux bien plus élevé de
personnes ne portant pas la ceinture chez les conducteurs et les passagers décédés
ivres (69 pour cent) par rapport aux conducteurs et passagers sobres (31 pour cent).

Des prévisions montrent que la proportion du nombre de kilomeétres parcourus avec
systéme de rappel du bouclage des ceintures va augmenter des 60 pour cent actuels a
environ 95 pour cent pour 2020 (consulter la section relative aux véhicules particu-
liers stirs). Bien que la flotte de véhicules n’atteigne vraisemblablement pas 100 pour
cent de voitures avec systéme de rappel du bouclage des ceintures, il est probable que
le port global de la ceinture de sécurité augmente des 98 pour cent actuels a I'objectif
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de 99 pour cent pour 2020. Il est toutefois important de garder a esprit qu’il existe
un trés fort potentiel parmi les dernier 1 a 2 pour cent ne portant pas la ceinture de
sécurité, ce qui est démontré par le fait que le taux de port de la ceinture de sécurité
chez les décédés n’est que de 60 a 70 pour cent.

Bien quil y ait eu une forte amélioration chez les adultes sur le siege arriere et chez
les conducteurs de camion, le taux de port de la ceinture de sécurité reste faible. Il
est important de souligner ce point, car 'objectif ne comprend que le siége avant. Des
analyses montrent que I’alcool et le port de la ceinture de sécurité se chevauchent en
partie, et que, dans de nombreux cas, les personnes qui ne portaient pas leur ceinture
lors d’un accident mortel étaient également ivres. C’est la raison pour laquelle des
mesures visant a augmenter le taux de circulation sobre peuvent avoir une influence
trés favorable sur le port de la ceinture de sécurité.

Comme mentionné précédemment, il est aussi incertain a quel point les mesures
reflétent le niveau réel de port de la ceinture de sécurité sur 'ensemble du réseau
routier suédois. Selon les observations combinées du VTI (Institut de recherche des
routes et du transport) et de la NTF (Association nationale suédoise pour la pro-
motion de la sécurité routiére), un peu plus de 95 pour cent portent la ceinture de
sécurité sur le siége avant de la voiture. Le taux moins élevé de personnes portant la
ceinture selon les mesures de la NTF (Association nationale suédoise pour la promo-
tion de la sécurité routiére) s’explique au moins en partie par le fait qu’on mesure
dans plusieurs agglomérations urbaines relativement petites, ot il a été démontré
que le taux de port de la ceinture est faible (Henriksson, 2010).

4.5 Port du casque

2007 2012 Objectif pour Progres estimé vers

I'année 2012 I'objectif
Taux observé de port du
casque chez les 27% 33% 70%
cyclistes
Taux observé de port du Premiére année de
casque chez les 96+% 999 . m'esure”
conducteurs de - impossible d'évaluer
cyclomoteur I'évolution

*2012 est la premiére année de mesure.

L'objectif pour le port du casque de vélo est que 70 pour cent des cyclistes portent

le casque en 2020. Le taux de cyclistes portant le casque de vélo sert de mesure du
port du casque de vélo lors des observations des mesures annuelles du VTI (Institut

de recherche des routes et du transport) (Larsson, 2013). Les mesures ne visent pas a
évaluer de facon représentative a 'échelle nationale le taux global de port du casque de
vélo, mais elles sont considérées comme suffisamment correctes pour le suivi du chan-
gement en fonction du temps et pour donner une indication approximative du niveau.

Outre le port du casque de vélo, on a également étudié le port du casque chez les con-
ducteurs de cyclomoteur. Lors des mesures du port du casque de vélo réalisées par le
VTI (Institut de recherche des routes et du transport) en 2012, on a aussi réalisé une
étude pilote pour estimer le taux de port du casque de cyclomoteur. Cette étude a été
conduite dans les mémes lieux et aux mémes dates et heures que les observations
relatives au port du casque de vélo, mais a des emplacements légérement moins nom-
breux dans chaque lieu. Au total, le port du casque a été étudié chez un peu plus de 1
100 conducteurs de cyclomoteur (Larsson, 2012). Seules les personnes qui portaient
le casque bien fixé ont été considérées comme des porteurs du casque. L'objectif est
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que 99 pour cent des conducteurs de cyclomoteur portent le casque en 2020. Le port
du casque chez les motocyclistes n’est pas analysé dans ce rapport, car le potentiel de
sauver des vies dans ce groupe réside essentiellement dans d’autres facteurs.

4.5 Progreés vers l'objectif pour 2020

La figure 22 indique I’évolution du port du casque de vélo selon les observations réali-
sées au cours des années 1996 a 2012. En 2013, le port observé du casque de vélo était de
33 pour cent, ce qui est le niveau le plus élevé depuis le début des mesures en 1988. Ceci
représente une augmentation de 1 pour cent par rapport a 2011. Pour atteindre le niveau
cible de 70 pour cent pour 2020, le taux de port du casque de vélo doit augmenter de 7,6
pour cent par an. La figure illustre le changement et le progrés nécessaire entre 2007 et
2020. On considere que 'augmentation du taux de port du casque au cours des der-
niéres années est insuffisante pour atteindre le niveau cible de 70 pour cent pour 2020.
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Figure 22. Taux observé de cyclistes portant le casque et progrés nécessaire pour 2020.
Source: Mesures d'observation du VTI (Institut de recherche des routes et du transport) en 2012.

Selon les observations, le taux de port du casque de cyclomoteur était de 96 pour cent
en 2012. La figure 23 illustre le taux observé de port du casque de cyclomoteur et le
progrés nécessaire entre 2012 et 2020 pour atteindre le niveau cible de 99 pour cent.
L’année 2012 étant la premiere année de mesure, il n’existe pas encore de base pour
estimer si les données progressent suffisamment rapidement.

Taux (%)
100
99
98

97

% &

95 I I I I I I I I !
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

—4&— Port du casque de cyclomoteur Progres nécessaire

Figure 23. Taux observé de conducteurs de cyclomoteur portant le casque et progrés nécessaire pour
2020. Source: Mesures d'observation du VTl (Institut de recherche des routes et du transport) en 2012.
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4.5.2 Analyse et discussion

Le taux de port du casque de vélo a évolué de facon positive en Suede au cours des
derniéres années, mais son niveau est toujours relativement faible, surtout chez les
adultes. Il y a aussi un fort potentiel d’augmenter le taux de cyclistes portant le casque.

En 2012, le taux de port du casque de vélo était de 70 pour cent chez les enfants de 10
ans maximum qui se déplacent a vélo dans des zones résidentielles et de 59 pour cent
chez les enfants de 6 4 15 ans qui se déplacent a vélo sur le trajet entre le domicile et
Pécole (consulter la figure 24). Chez les éléves de collége, le taux de port du casque
était de 34 pour cent et chez les enfants a ’école primaire, il était de 85 pour cent.
Chez les adultes, le taux de port du casque de vélo est bien inférieur a ces valeurs : en
2012, il était de 24 pour cent pour les trajets entre le domicile et le lieu de travail et
de 30 pour cent sur les pistes cyclables publiques. Entre 2011 et 2012, le taux de port
du casque a augmenté chez les adultes sur les pistes cyclables et chez les enfants 4gés
de 10 ans maximum dans les zones résidentielles. Le taux de port du casque dans les
écoles primaires et aux colléges a diminué. Cette réduction correspond a un change-
ment du taux de port du casque chez les jeunes au collége, de 45 pour cent en 2011

a 34 pour cent en 2012. Ce taux reste élevé, a 85 pour cent, chez les enfants a I'école
primaire. A I’école primaire comme au collége, le port du casque est égérement plus
fréquent chez les filles que chez les garcons.
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Figure 24. Port du casque de vélo pour différents groupes. Source: Mesures d'observation du VTI
(Institut de recherche des routes et du transport) en 2012.

Selon I’étude par questionnaire de la sécurité routiére réalisée en 2012 par Trafikver-
ket (Administration nationale suédoise des transports), 19 pour cent des cyclistes
(4gés de plus de 15 ans) affirment qu’ils portent presque toujours ou toujours le
casque de vélo quand ils se déplacent a vélo. Ceci représente une légéere baisse de 1
pour cent depuis 2011, ou le taux de port du casque a atteint son niveau maximum
depuis le début des mesures.

En 2012, 27 cyclistes ont été tués sur les routes et environ 1 780 ont été griévement
blessés avec invalidité médicale de plus de 1 pour cent, dont environ 210 avec une
invalidité médicale de plus de 10 pour cent. Ceci représente une réduction d’environ
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4 pour cent chez les blessés graves et d’environ 9 pour cent chez les blessés tres
graves par rapport a 2011. Chaque année, plus de 2 500 cyclistes subissent des
blessures suffisamment graves pour passer au moins 24 heures a ’hopital. Il s’agit de
la catégorie d’usagers avec le plus grand nombre de personnes admises a ’hépital
pour un séjour de 24 heures minimum. Une augmentation du taux de port du casque
de vélo permettrait surtout de réduire le nombre de cyclistes blessés.

Des données sur les accidents et les blessures survenues lors d’accidents impliquant
un vélo seul ont fait Pobjet d’une étude décrite dans un nouveau rapport du VTI
(Institut de recherche des routes et du transport) (Niska e.a., 2013). Ce rapport se
focalise sur les personnes tuées et griévement blessées (ISS 9+)! et utilise des
données tirées des études approfondies menées par Trafikverket (Administration
nationale suédoise des transports) et de STRADA sjukvard (soins de santé STRADA)
pour les années 2007 a 2011. Les résultats montrent que 8 cyclistes sur 10 requérant
des soins d’urgence ont été blessés dans un accident impliquant un véhicule seul.
Parmi les blessés graves (ISS 9+), 7 sur 10 ont été blessés dans un accident impliquant
un véhicule seul, et 2 cyclistes tués sur 10 ont décédé suite a un accident impliquant
un véhicule seul. Selon la documentation de I'étude approfondie, au cours des cinq
ans de Pétude, 23 cyclistes sont décédés suite a des accidents impliquant un véhicule
seul, dont 15 suite a des traumatismes craniens. Selon ’estimation de Trafikverket
(Administration nationale suédoise des transports), 10 de ces personnes auraient pu
survivre si elles avaient porté le casque. L’étude montre également que les données
sur le port du casque sont manquantes dans 20 pour cent des cas de STRADA
sjukvard (soins de santé STRADA). Si 'on suppose que le taux de port du casque dans
ces cas est identique a celui des autres cas, 80 pour cent des cyclistes ayant subi une
blessure grave a la téte ne portaient pas de casque de vélo.

La figure 25 illustre la distribution des blessures entrainant une invalidité médicale
respectivement de 1 pour cent et de 10 pour cent chez les cyclistes (noter qu’un
cycliste peut présenter plusieurs blessures). Les blessures a la téte représentent
environ 40 pour cent de ’ensemble des blessures chez les cyclistes qui sont trés
grievement blessés, mais un taux bien moins élevé (9 pour cent) des blessures chez
ceux présentant une invalidité médicale de 1 pour cent. Une mesure comme le port
du casque de vélo est donc la plus efficace pour éviter les blessures plus graves. Une
augmentation du taux de port du casque conduit a une réduction du risque de
traumatisme créanien lors d’un accident de vélo. Selon des calculs, le port du casque
de vélo réduit de 1 pour cent le risque de blessures graves et de 17 pour cent le risque
de blessures tres graves. Une nouvelle étude indique que le port du casque de vélo
peut réduire de 58 pour cent le nombre de traumatismes criniens graves et de 64
pour cent le nombre de traumatismes craniens tres graves (Rizzi e.a., 2013).

gisg signifie « Injury Severity Score » et indique la probabilité de survie lors de différents types de blessures. ISS 9+ est
considéré comme un blessé grave.
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Figure 25. Distribution des blessures des cyclistes (un cycliste peut présenter plusieurs blessures)
par degré d'invalidité, respectivement blessés graves (> 1 %) et blessés trés graves (> 10 %).
Source: Transportstyrelsen (Agence suédoise du transport). Statistique préliminaire pour 2012
(extrait du 15 mars 2013)

In 2012, 8 moped riders died on the roads, a decrease on the 11 moped riders who
died in 2011.Approximately 250 moped riders were seriously injured and roughly 30
moped riders were very seriously injured. This is a decrease from 2011 by roughly
20% for the seriously injured and by approximately 35% for the very seriously inju-
red moped riders, which to a large extent can be explained by lower use of mopeds.
Figure 26 shows the use of helmets by moped riders who were killed in accidents
between 2004-2012. In that period approximately 100 moped riders were killed .
More than 50% of these were not wearing a helmet or had lost their helmet during
the accident. In the new joint strategy for motorcycles and mopeds drawn up in 2012,
it is reported that most of those who had lost their helmet were under 18 years old
(the Swedish Transport Administration 2012). If more moped riders had used a hel-
met or used their helmet correctly, there would have been 3 less fatalities on average
per year. There is thus great potential for increasing the percentage of moped riders
using their helmet correctly.

M Casque
Perdu le casque
M Aucun casque

M Inconnu

Figure 26. Port du casque chez les conducteurs de cyclomoteur tués entre 2004 et 2012. Source :
Trafikverkets djupstudier (Etudes approfondies de I'administration nationale suédoise des trans-
ports). Statistique préliminaire pour 2012
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Tout comme chez les cyclistes, les blessures a la téte représentent une part bien plus
élevée des blessures chez les blessés tres graves que chez les blessés graves, environ
30 pour cent contre environ 5 pour cent (noter qu'un conducteur de cyclomoteur
peut présenter plusieurs blessures). La distribution des blessures et des degrés
d’invalidité médicale est illustrée a la figure 27. Ainsi, une augmentation du taux de
port du casque chez les conducteurs de cyclomoteur a surtout le potentiel de réduire
le nombre de conducteurs de cyclomoteur blessés trés graves (invalidité de plus de
10 pour cent). Selon des calculs, le port du casque réduit de 17 pour cent le risque de
blessures graves et de 47 pour cent le risque de blessures trés graves.
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Figure 27. Distribution des blessures des conducteurs de cyclomoteur (un conducteur de cyclo-
moteur peut présenter plusieurs blessures) par degré d'invalidité, respectivement blessés graves (> 1
%) et blessés trés graves (= 10 %). Source: Transportstyrelsen (Agence suédoise du transport).
Statistique préliminaire pour 2012 (extrait du 15 mars 2013)

L’un des domaines de travail qui constituent des priorités selon la nouvelle stratégie
pour les motocycles et les cyclomoteurs en 2012 est 'augmentation du taux de port
du casque chez les conducteurs de cyclomoteur. Le risque de blessures trés graves est
67 pour cent moins important pour les personnes qui portent un casque par rapport
aux personnes qui n’en portent pas. Dans le cadre de cette stratégie, on propose des
mesures telles que des opérations traditionnelles pour mobiliser Popinion publique,
dans lesquelles des parents, des écoles, des professionnels de santé, la police etc.
peuvent coopérer pour augmenter le taux de port du casque chez les conducteurs de
cyclomoteur. On propose également ’élaboration de modes opératoires et de mét-
hodes visant & améliorer le respect du port du casque. Transportstyrelsen (Agence
suédoise du transport) sera chargée d’examiner les possibilités de retirer le permis
de conduire ou le certificat de conducteur suite au non respect du port obligatoire du
casque. Un permis de conduire obligatoire pour les cyclomoteurs pouvant rouler a 45
km/h (appelés EU-moped) a été introduit en octobre 2009. L'objectif de cette forma-
tion est d’améliorer la sensibilisation a 'importance du port correct du casque et
d’augmenter le taux de port correct du casque chez les conducteurs de cyclomoteur.

Le résultat des études approfondies des accidents mortels menées par Trafikverket
(Administration nationale suédoise des transports) montrent que des manquements
a lobligation du port du casque constituent un probléme majeur lors des accidents
mortels impliquant des motocycles/cyclomoteurs a quatre roues. Il existe plusieurs
types de motocycles/cyclomoteurs a quatre roues : d’une part les motocycles a quatre
roues (quadricycles), pour lesquels le port du casque est requis par la loi, d’autre part
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les quatre roues tout terrain (ATC), pour lesquels le port du casque n’est pas obliga-
toire. Outre ces types, il existe également des cyclomoteurs a quatre roues et des vé-
hicules dits jouets porteurs électriques non immatriculés. A mesure que le nombre de
quatre roues vendus augmente, le nombre de tués s’approche du niveau observé chez
les conducteurs de cyclomoteur. En 2012 et en 2011, respectivement 6 et 9 person-
nes sont décédées des suites d’un accident de motocycle/cyclomoteur a quatre roues.
Dans les accidents analysés en se basant sur les données tirées des études approfon-
dies (de 2010 a 2012), quatre personnes sont décédées suite a un accident de moto-
cycle a quatre roues et une personne est décédée suite a un accident de cyclomoteur
a quatre roues. Trois d’entre elles ne portaient pas de casque et 'on estime qu’elles
auraient toutes survécu si elles avaient porté un casque. En outre, neuf personnes
sont décédées suite a un accident de quatre roues tout terrain, pour lequel le port du
casque n’est pas obligatoire, et de motocycle/cyclomoteur a quatre roues dont la ca-
tégorie de véhicules est inconnue. Parmi ces personnes, on estime que trois auraient
survécu (dont un peut-étre) si elles avaient porté le casque. Le nombre de nouvelles
immatriculations de motocycles a quatre roues a fortement augmenté au cours des
derniéres années, d’environ 6 400 en 2008 a environ 11 000 en 2012. Globalement,
ceci veut dire qu’il y a plus de motocycles/cyclomoteurs a quatre roues que de moto-
cycles a deux roues et qu’il est important de surveiller ce domaine a I’avenir au cours
du suivi de la réalisation des objectifs.

Au cours de Pautomne 2012, Trafikverket (Administration nationale suédoise des
transports), en synergie avec d’autres opérateurs, a entamé un travail pour élaborer
une stratégie visant a améliorer la sécurité a vélo, dans le méme esprit que la stratégie
pour les cyclomoteurs et les motocycles. La stratégie implique un travail systémati-
que avec toute la problématique des accidents de vélo, dans lequel le port du casque
fait partie intégrante.

L'objectif est d’amener le taux de port du casque de vélo a 70 pour cent pour 2020.
Les résultats de mesure des études d’observation de 2012 montrent que le taux de
port du casque a augmenté d’environ 1 pour cent pour atteindre 33 pour cent. Ce
résultat correspond au niveau observé le plus élevé depuis le début des mesures

en 1988. Selon une évaluation précédente, une loi générale sur le port du casque
pour tous est requise pour réaliser l'objectif d’un taux de port du casque de 70 pour
cent. Le gouvernement a toutefois décidé de ne pas proposer une telle loi. Selon
P’estimation du groupe d’analyse, ’'objectif d’un taux de port du casque de 70 pour
cent sera trés difficilement réalisable dans ces conditions, et il est souligné que des
mesures concrétes sont nécessaires pour augmenter davantage le taux de port du
casque de vélo. Dans P’étude par questionnaire de la sécurité routiére (2012) réalisée
par Trafikverket (Administration nationale suédoise des transports), 57 pour cent
conviennent que le port du casque de vélo devrait étre obligatoire, ce qui indique un
soutien relativement conséquent pour une augmentation du taux de port du casque.
Ce résultat correspond au niveau observé le plus élevé et a une augmentation de 2
pour cent depuis 2011.
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4.6 Véhicules particuliers sirs

2007 2012 | Objectif pour Progres estimé vers
I'année 2012 I'objectif

Proportion du nombre de
kilometres parcourus ayant la
note maximale pour la 20% 46% 80%
sécurité selon Euro NCAP
(2007)

Conforme au progres
souhaitable

L'objectif pour les véhicules particuliers siirs est que 80 pour cent du nombre de
kilométres parcourus sur les routes suédoises soient réalisés par des véhicules par-
ticuliers ayant recu la note maximale dans le cadre de la classification sécurité Euro
NCAP (2007). Ceci veut dire cing étoiles selon le systéme d’évaluation Euro NCAP
de 2007, ce qui équivaut au niveau de sécurité passive de cing étoiles selon le systéme
d’évaluation actuel.

4.6.1 Progrés vers l'objectif pour 2020

Euro NCAP teste et évalue la sécurité passive des véhicules depuis 1997. Les systémes
de rappel du bouclage des ceintures sont inclus dans I’évaluation depuis 2003, le
contrdle électronique de stabilité depuis 2009. Les premiéres voitures qui ont recu

la note maximale pour la sécurité, c’est-a-dire cing étoiles, ont été testées et mises
sur le marché en 2001. Vers la fin de ’'année 2007, 66 pour cent de toutes les voitu-
res neuves vendues en Suéde avaient la note maximale pour la sécurité selon Euro
NCAP, et en 2012, ce taux était de 88 pour cent. Cette évolution des voitures neuves
entraine une augmentation du nombre de kilometres parcourus par des voitures sii-
res d’environ 5 pour cent par an. L’évolution est donc conforme au progrés nécessaire
vers Pobjectif de 80 pour cent pour 2020.
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Figure 28. Proportion du nombre de kilométres parcourus avec la note maximale pour la sécurité
selon Euro NCAP et progrés nécessaire pour 2020. Source: Bil Sweden, SCB (Bureau central de la
statistique), Trafikverket (Administration nationale suédoise des transports).
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4.6.2 Analyse et discussion

A mesure que les anciennes voitures sont détruites et remplacées par des voitures
neuves plus siires, la proportion du nombre de kilométres parcourus sur les routes
suédoises correspondant a des voitures a cing étoiles augmente. Ce progres est éga-
lement accéléré par le fait que, en moyenne, plus un voiture est neuve, plus elle effec-
tue de kilometres avant sa destruction. En régle générale, on peut supposer qu’il faut
compter entre 15 et 20 ans, a partir de son introduction sur le marché, pour qu'un
nouveau systéme de sécurité soit présent dans la grande majorité des voitures du
parc de véhicules suédois, a condition que le systéme soit rapidement intégré dans les
véhicules neufs (pour des exemples, consulter le schéma 29). A un certain moment,
la proportion du nombre de kilometres parcourus a tendance a se rapprocher de la
proportion des ventes de voitures neuves, sans ne jamais la dépasser.

Pour prendre un exemple, le taux de voitures neuves équipées du controle électroni-
que de stabilité est de pres de 100 pour cent depuis 2009, et la proportion du nombre
de kilomeétres parcourus des véhicules équipées du controle électronique de stabilité
devrait donc s’approcher de 100 pour cent autour de Pannée 2020. Il faudra toutefois
attendre longtemps pour que cette proportion atteigne 100 pour cent, car un certain
nombre de vieilles voitures resteront encore longtemps en circulation. La méme
chose est vraie pour l'objectif de 80 pour cent du nombre de kilométres parcourus
par des voitures a cing étoiles pour 2020. Si la proportion des ventes de voitures neu-
ves correspondant a des voitures a cinq étoiles reste stable autour de 80 pour cent ou
une valeur inférieure, la proportion du nombre de kilométres parcourus des voitu-
res a cinq étoiles progressera asymptotiquement vers 80 pour cent, et ne permettra
donc pas tout a fait de réaliser 'objectif pour 2020. Le programme d’essais d’Euro
NCAP évolue avec le temps et inclut un plus grand nombre de systémes de sécurité
essentiels en 2012 que durant les années précédentes. Par exemple, pour que soient
attribuées les cinq étoiles, une note plus élevée est requise au test piétons en 2012
par rapport a ce qui était le cas en 2007. Les exigences en matiére de résistance aux
collisions pour la protection des adultes restent sensiblement identiques. L’évolution
se poursuit et pourrait conduire a des apports importants au niveau de la sécurité
routiere, par exemple des systéemes de maintien de la trajectoire et de freinage auto-
nome. Il est nécessaire de suivre cette évolution afin de pouvoir évaluer l'utilité de
ces systémes pour 2020, mais l'utilité devrait apparaitre vers la fin de cette période et
surtout apres 2020.

Toutefois, la sécurité du parc de véhicules suédois ne dépend pas uniquement des
voitures neuves apportées, mais aussi du rythme auquel les anciennes voitures
disparaissent et des caractéristiques des voitures qui disparaissent. $’il est difficile
d’augmenter le rythme d’introduction de voitures siires neuves, il est important de
soit remplacer les voitures anciennes par des voitures neuves au niveau du nombre
existant de kilomeétres parcourus, soit détruire les vieilles voitures non équipées des
systémes de sécurité essentiels, par ex. contrdle électronique de stabilité ou systéme
de rappel du bouclage des ceintures, afin de réaliser 'objectif pour 2020. Ce point
pourrait étre particuliérement important, car les accidents graves en véhicule parti-
culier sont plus fréquents pour les anciennes voitures (Strandroth, 2012). Bien que la
grande majorité du parc de véhicules soit siir, il existe également une petite part de
vieux véhicules qui sont souvent impliqués dans les accidents graves.
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Figure 29. Proportion du nombre de kilométres parcourus des véhicules avec contréle €lectronique
de stabilité (ESC) et rappel de bouclage de ceinture de sécurité (SBR) et progrés prévu pour 2020.
Source: SCB (Bureau central de la statistique), Trafikverket (Administration nationale suédoise des
transports).
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4.7 Motocycles siirs (ABS)

2007 2012 | Objectif pour Progrés estimé vers
I'année 2012 I'objectif

Proportion du nombre de
kilometres pgrcgurus des . 9% 28% 70% Conforme gu progres
motocycles équipés de freins souhaitable

antiblocage (ABS)

Lobjectif pour les motocycles siirs est que 70 pour cent du nombre de kilométres
parcourus représentent des motocycles en 2020 soient effectués avec des motocycles
équipés de freins antiblocage (ABS).

4.71 Progreés vers l'objectif pour 2020

Selon des données préliminaires, le proportion des motocycles vendus avec ABS
s’élevait a 73 pour cent en 2012, alors qu’elle était d’environ 30 pour cent en 2009 et
d’environ 60 pour cent en 2010. Ceci a donné lieu a une proportion du nombre de
kilomeétres parcourus de 28 pour cent en 2012. Bien que le niveau actuel soit légére-
ment inférieur au progres nécessaire, 'augmentation annuelle est suffisante pour
atteindre le niveau nécessaire pour 2020.
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Figure 30. Proportion du nombre de kilométres parcourus des motocycles équipés de freins

antiblocage (ABS) et progrés nécessaire pour 2020. Source: SCB (Bureau central de la statistique),
Trafikverket (Administration nationale suédoise des transports).

4.7.2 Analyse et discussion

Le taux de destruction des anciennes motocycles est trés faible, car les propriétaires
souhaitent généralement les conserver a des fins de récréation ou de divertissement.
La possibilité d’augmenter la proportion du nombre de kilométres parcourus avec
ABS réside donc surtout dans 'apport de motocycles neufs équipés de freins ABS. Le
proportion des ventes de motocycles neufs équipés de freins antiblocage a fortement
augmentée au cours des derniéres années. Au début et au milieu des années 2000,
cette proportion était de 10 a 15 pour cent, puis elle a augmenté pour atteindre prés
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de 30 pour cent en 2009 et un peu plus de 70 pour cent en 2012. LABS, qui au départ
n’était inclus de série que sur un nombre limité de modeles et constituait une option
chére pour d’autres, fait actuellement partie des équipements de série sur la plupart
des modeles de la majorité des fabricants. A I'heure actuelle, ABS est également
disponible de série ou en option sur sensiblement tous types de motocycles, sauf les
motos tout terrain, ce qui n’était pas le cas il y a seulement quelques années. La pro-
portion croissante des ventes de véhicules neufs va probablement se poursuivre au
cours des prochaines années, car I'UE introduit de nouvelles lois rendant obligatoire
PABS sur tous les motocycles neufs dépassant 125 cm3 a partir de 2016.

La croissance rapide des motocycles équipés d’ABS dans les ventes de véhicules neufs
entraine également une augmentation de la proportion du nombre de kilométres
parcourus avec ABS. Cette proportion devrait augmenter d’environ 5 pour cent par
an, ce qui représente un taux conforme au progrées nécessaire pour réaliser I'objectif
de 70 pour cent pour 2020.
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4.8 Réseau routier public sar

2007 2012 | Objectif pour Progres estimé vers
I'année 2012 I'objectif

Proportion du nombre de
kilometres parcourus
effectuée sur des routes a
limitation de vitesse 50% 71% 75%
supérieure a 80 km/h avec
séparation physique de la
voie en sens inverse

Conforme au progres
souhaitable

Lobjectif pour 2020 est que 75 pour cent du nombre de kilométres parcourus sur les
routes a limitation de vitesse supérieure a 80 km/h soient effectués sur des routes
avec séparateur de voies. Cet objectif peut étre réalisé soit en abaissant les limites de
vitesse, soit en ajoutant des séparateurs de voies. D’autres mesures permettant d’agir
sur la sécurité routiere au niveau du réseau routier public sont notamment les bar-
riéres latérales et la bande centrale & possibilités de dépassement peu fréquentes.

4.8.1 Progrés vers l'objectif pour 2020

La proportion du nombre de kilometres parcourus sur des routes dont la limite de
vitesse est supérieure a 80 km/h et avec séparateur de voies était de 71 pour cent
ala fin de Pannée 2012. Ce résultat est bien supérieur au progres souhaitable vers
l'objectif de 75 pour cent pour 2020. Il s’explique en grande partie par d’importantes
modifications des limites de vitesse en 2009.
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Figure 31. Proportion du nombre de kilométres parcourus effectuée sur des routes a limitation de
vitesse supérieure a 80 km/h avec séparation de la voie en sens inverse, de 1996 a 2012, et progrés
nécessaire pour 2020. Source: Trafikverket

4.8.2 Analyse et discussion

Au cours de 'année 2012, on a apporté 160 km de route avec séparation de la voie en sens
inverse, dont 70 km d’autoroute. Aucune réduction générale des vitesses n’a été réalisée.
Le résultat était une augmentation de deux pour cent du résultat de 'indicateur, pour at-
teindre 71 pour cent en 2012. Un certain nombre de mesures moins importantes ont été
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prises au niveau des intersections et des zones latérales. Soixante kilométres de route a
été munie d’'une bande centrale rugueuse en 2012. A la fin de I'année 2012, il y avait 4 840
km de route avec séparation de la voie en sens inverse au total.

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Route du type 68 95 113 | 130 |151 |177 |195 |[212 |233 |250 |259
2+1

Autoroute 153 | 158 |160 |[170 |[174 |181 |186 |188 |[194 |19 |203

Autres routes 22 22 23 24 24 25 20 20 20 22 22
avec séparation
de la voie en
sens inverse

Route avec 243 | 275 | 296 |324 | 349 383 401 | 420 |447 | 468 | 484
séparation de la
voie en sens

inverse, au total
Bande centrale |0 0 0 25 124 | 250 |[334 |[425 |493 |493 |499
rugueuse

Route avec séparation de la voie en sens inverse et bande centrale rugueuse de 2002 a 2012,
dizaine de km (a la fin de I'année).

Le niveau cible actuel de cet indicateur sera probablement atteint pour 2020. Ceci est
trés positif, et ’évolution de cet indicateur jusqu’ici se refléte aussi sur la statistique
globale sur le nombre de tués. Un autre facteur motivant le travail pour créer une
infrastructure siire est de permettre et optimiser le progrés au niveau de la sécurité
des véhicules. De nombreux systémes de véhicules - aussi bien passifs qu’actifs -
nécessitent une infrastructure d’un certain niveau de qualité, pour que les systémes
fournissent l’effet maximal.

Lors du réexamen des objectifs intermédiaires réalisé en 2012, on a estimé qu’une
augmentation du niveau cible de 'indicateur était une condition requise pour réduire
de moitié le nombre de tués. Au début de 'année 2013, il y avait environ 10 000 km
de route a limitation de vitesse 4 90 km/h sans séparation de la voie en sens inverse.
Le nombre de tués sur ces routes est identique au nombre de tués sur les 40 000 km
de routes limitées a 70 km/h (route revétue). Il est donc important de soit poursuivre
le renouvellement des routes existantes limitées a4 90 km/h avec séparateur de voies
(tout en augmentant la limite de vitesse 4 100 km/h), soit abaisser la limite de vitesse
a 80 km/h. Au début de ’'année 2013, il y avait un peu plus de 2 000 km de route a
limitation de vitesse a 90 km/h sans séparation de la voie en sens inverse et avec un
débit moyen diurne de 4 000 minimum.

Selon le rapport « En konsekvensbeskrivning av atgirder som bor 6vervigas for att
na reviderade etappmal » (Evaluation de 'impact des mesures devant étre considéré-
es pour réaliser les objectifs intermédiaires révisés) (Trafikverket 2012), il est néces-
saire de renouveler la moitié des routes limitées a 90 km/h qui sont empruntées par
plus de 4 000 véhicules/24 heures (environ 1 000 km) afin de les convertir en routes
avec séparation de la voie en sens inverse pour 2020, et d’abaisser a 80 km/h la limite
de vitesse des routes de 90 km/h non incluses dans les programmes de renouvel-
lement pour 2025. Le groupe d’analyse estime qu’une telle orientation est nécessaire
pour permettre au travail suédois relatif a la sécurité routiére d’étre conforme aux
ambitions selon le nouvel objectif de 'UE.
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4.9 Passages siirs pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur en
zone urbaine

2007 2012 | Objectif pour Progrés estimé vers
I'année 2012 I'objectif
Taux de passages s(rs pour
piétons, cyclistes et conduc- env. e ,
teurs de cyclomoteur en 25% B non défini Non mesuré
zone urbaine

Un passage pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur est considéré
comme sir s’il est dénivelé ou si 85 pour cent minimum des conducteurs roulent a 30
km/h maximum sur le passage en question. Pour le dernier cas de figure, la méthode
la plus efficace consiste a ajouter une barriére physique de ralentissement a proxi-
mité du passage.

4.9.1 Progrés vers l'objectif pour 2020

Seules six communes fournissent des données complétes dans ce domaine a la base
de données routiéres nationale NVDB, ce qui est une condition requise pour le calcul
du taux de passages siirs pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur. Dans
ces communes, un peu moins de 40 pour cent des passages sont siirs. Ces données
ont été introduites dans NVDB a la fin de ’'année 2010 et n’ont pratiquement pas été
mises a jour depuis. Un travail est en cours pendant 2013 pour établir des points de
mesure dans un nombre de communes bien plus élevé, mais a ’heure actuelle, les
seules données disponibles sont celles indiquées ci-dessus.

4.9.2 Analyse et discussion

Le nombre de personnes tuées sur le réseau routier municipal a diminué d’un peu
plus de 40 pour cent au cours des dix dernieres années, c’est-a-dire sensiblement
autant que sur le réseau routier public. Toutefois, si 'on regarde uniquement le nom-
bre de piétons, de cyclistes et de conducteurs de cyclomoteur tués, alors ’évolution
n’est pas la méme, consulter la figure 32. Aucune réduction du nombre de tués dans
ce groupe n’est visible sur le réseau routier municipal, et au cours des trois der-
niéres années, il y a eu largement plus de piétons, de cyclistes et de conducteurs de
cyclomoteur tués sur le réseau routier municipal par rapport au réseau public. Ceci
montre bien que le travail relatif a la sécurité routiére des usagers vulnérables doit
étre intensifié, notamment sur le réseau routier municipal.
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Figure 32. Usagers vulnérables décédés (piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur) par
opérateur routier, de 2003 a 2012 Source: Trafikverket

Selon les études approfondies des accidents mortels menées par Trafikverket (Admi-
nistration nationale suédoise des transports), prés de 30 personnes sont tuées chaque
année sur des passages pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur en
zone urbaine. La majorité d’entre eux décédent sur un passage sans solution de sécu-
rité pour réduire la vitesse, par ex. un ralentisseur. Une grande partie des ces person-
nes auraient probablement survécu si les passages étaient munis de telles solutions
de réduction de la vitesse. Le travail avec cet indicateur ne vise pas uniquement a
réduire le nombre de tués, mais aussi le nombre de blessés graves. Lors du réexamen
des objectifs de sécurité routiére réalisé en 2012 (Trafikverket, 2012), il a été démont-
ré que l'introduction de solutions de réduction de la vitesse au niveau des passages
pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur permet de réduire de prés de
80 pour cent le nombre de cyclistes et de piétons blessés trés graves.

Pour améliorer cet indicateur, et donc la sécurité routiére en zone urbaine, les com-
munes doivent relever le défi de rendre siirs les points dans le milieu routier ou les
usagers vulnérables sont exposés a un risque. C’est un fait établi que I'introduction de
solutions de réduction de la vitesse au niveau des passages sur le réseau routier pour
automobiles en zone urbaine réduit le nombre de blessures (Transportekonomiskt
institut, 2004). Ceci peut se faire en construisant un passage dénivelé ou en implé-
mentant des mesures de réduction de la vitesse, par ex. des ralentisseurs a proximité
des passages pour piétons. On peut aussi travailler pour mieux adapter les vitesses

et réduire les niveaux de vitesse en zone urbaine, en premier lieu par I'intermédiaire
d’un réexamen des vitesses en zone urbaine. Environ 15 pour cent des communes ont
introduit ces mesures en 2011, ce qui veut dire qu’environ 25 pour cent des commu-
nes ont réalisé un réexamen des vitesses et commencé a changer les panneaux lors
du nouvel an 2011/2012 (Trafikverket, 2012).

Une condition requise pour suivre cet indicateur et clarifier 'engagement des com-
munes dans le cadre du travail relatif a la sécurité routiére vers les objectifs inter-
médiaires 2020 est que les communes réalisent I'inventaire de leurs passages et
enregistrent ces données dans la NVDB. Ceci doit étre fait conformément a « Hand-
ledning for inventering av GCM-passager och farthinder » (Guide pour I'inventaire
des passages pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur et des ralentis-
seurs) (Trafikverket 2010). A I'heure actuelle, la communication de ces données est
loin d’étre satisfaisante. Un travail est en cours pendant 2013 pour convaincre plus
de communes d’entamer un travail systématique pour suivre cet indicateur, et ainsi
rendre le suivi plus compléte a ’échelle nationale.
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4.10 Entretien des voies piétonnes et des pistes cyclables

2012 2012 Objectif Progrés estimé vers

pour I'année I'objectif
2012
Taux de communes assurant
un entretien de bonne qualité e ,
- - non défini Non mesuré

des voies piétonnes et des
pistes cyclables

4.10.1 Progreés vers l'objectif pour 2020

La définition de I'indicateur et la méthode de mesure sont en cours de développe-
ment, et ni le niveau de l'objectif ni le niveau de mesure ne sont déterminés.

4.10.2 Analyse et discussion

1l s’agit d’un nouvel indicateur ajouté lors du réexamen de 'ensemble d’indicateurs
en 2012. La raison pour laquelle il est désormais inclus dans 'ensemble d’indicateurs
national est que le réexamen de 2012 a montré que, jusqu’a présent, le travail de
gestion par objectifs ne s’est pas suffisamment focalisé sur le suivi des indicateurs
pouvant générer une baisse du nombre de blessés graves. Ce nouvel indicateur vise a
couvrir une grande partie des nombreux cyclistes blessés graves suite a des accidents
impliquant un véhicule seul. Le potentiel de cet indicateur réside dans le fait que 25
accidents provoquant des blessés tres graves (invalidité médicale de 10 pour cent mi-
nimum) pourraient vraisemblablement étre empéchés si la voie piétonne et la piste
cyclable étaient exemptes de gravier, de trous, d’aspérités et de surfaces susceptibles
d’étre touchées par le verglas (Trafikverket, 2012).

En outre, une étude de VTI 2013 montre que les accidents impliquant un véhicule
seul constituent un grand probléme s’agissant par rapport a la sécurité des cyclistes.
Parmi 'ensemble des cyclistes requérant des soins d’urgence chaque année (en-
viron 6 500 personnes), 80 pour cent ont été blessés dans un accident impliquant

un véhicule seul, et parmi les blessés graves (environ 400 personnes), 70 pour cent
ont été blessés dans un accident impliquant un véhicule seul. Parmi les cyclistes
blessés graves dans des accidents impliquant un véhicule seul, 27 pour cent sont liés
a Pentretien et 4 la maintenance (notamment le verglas et le gravier roulé), 20 pour
cent a la conception de la route, 27 pour cent a interaction du cycliste avec son vélo
(notamment lorsqu’il monte sur/descend de son vélo), 15 pour cent au comportement
et a I'état du cycliste et 11 pour cent a la coordination avec les autres usagers. Environ
70 pour cent des accidents ont lieu sur le réseau routier municipal (Niska e.a., 2013).

Nous manquons actuellement d’informations sur les liens de cause a effet entre
le mesures spécifiques dans ce domaine et le nombre d’accidents et de blessures
observés. Le fait qu’un lieu donné soit sujet au verglas et a des défauts de surface
n’implique pas nécessairement un entretien non satisfaisant.

A Theure actuelle, il nexiste pas non plus de méthode de mesure entiérement déve-
loppé pour cet indicateur. Un travail de développement est en cours pendant 2013,
qui conduira probablement au suivi de 'indicateur au moyen de questionnaires
annuels. Le fait d’avoir un travail systématique constitue un facteur décisif lors de
I’évaluation de la qualité du travail d’'un commune au niveau de l'entretien des voies
piétonnes et des pistes cyclables. Ce travail doit inclure un suivi des activités et viser
a prévenir le verglas et les obstacles soudains sur la voie piétonne et la piste cyclable.
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5 Conclusions et discussion

Au cours de 'année 2012, 286 personnes sont décédées dans des accidents de la circula-
tion routiére. Ceci correspond a une réduction de 10 % du nombre de tués par rapport a
Pannée 2011. Le nombre de blessés graves a diminué également entre 2011 et 2012, de 4
500 a 4 400. Le résultat a la fois en termes du nombre de tués et du nombre de blessés
graves est conforme au progres nécessaire pour réaliser les objectifs pour 2020.

5.1 Conclusions

On considére que certains facteurs environnementaux ont pu influencer le résultat en
2012. Les données préliminaires montrent que le nombre total de kilomeétres parcourus
a diminué d’environ 0,6 pour cent entre 2011 et 2012. Le groupe dominant est celui des
véhicules particuliers, qui représente actuellement environ 82 pour cent du nom-

bre total de kilomeétres parcourus sur les routes suédoises. Le nombre de kilometres
parcourus des véhicules particuliers a augmenté jusqu’en 2008, puis s’est stabilisé et a
méme diminué légerement. Ceci peut étre 'un des facteurs contribuant a I'évolution
favorable du nombre de tués observée ces derniéres années. Par ailleurs, 'amélioration
de la méthode utilisée pour identifier les suicides sur les routes a permis d’exclure un
nombre plus important de décés de la statistique sur les accidents de la circulation
routiére, passant de 23 cas en 2011 & 36 cas de suicide constaté en 2012,

La réduction de la circulation routiere et laugmentation du nombre de suicides dans
la statistique ne changent pas 'estimation globale du groupe d’analyse indiquant qu’il
est possible de réaliser les objectifs pour 2020. L’évolution favorable vers les objec-

tifs pour 2020 s’explique principalement par une amélioration progressive du parc

de véhicules et de I'infrastructure et surtout par une réduction des vitesses. A la fois
I'indicateur du réseau routier public siir et celui des véhicules siirs progressent a un
rythme suffisant. Le progrés observé dans chacun de ces domaines est rassurant en soi,
mais lorsqu’ils sont combinés, ils peuvent se renforcer mutuellement. La vitesse joue
un role déterminant pour le nombre de tués et de blessés sur les routes, mais interagit
également fortement avec d’autres indicateurs. La conception de la route et les gains au
niveau de la sécurité du parc de véhicules ne sont optimisés qu’une fois combinés a la
bonne vitesse. La mesure des vitesses sur le réseau routier public en 2012 montre que
la vitesse moyenne a fortement baissé entre 2004 et 2012. Bien que la vitesse moyenne
ait baissé, le respect des limites de vitesse reste a un niveau inacceptablement bas. On
estime aussi que les indicateurs de la sobriété et du port de la ceinture de sécurité, qui
sont importants pour ’évolution de la sécurité, progressent a un rythme suffisant vers
les objectifs.

Par contre, si 'on regarde le niveau de progrés actuel par rapport a Pobjectif au niveau
de 'UE - de 133 personnes tuées maximum en Suede en 2020 - le nombre de tués est
significativement plus élevé que le niveau nécessaire. La courbe du progrées néces-
saire pour réaliser objectif indique 230 personnes tuées maximum en 2012, alors

que le résultat est de 286 personnes tuées. Bien que ’évolution vers une réduction des
vitesses moyennes soit un facteur tres favorable, le respect des limitations de vitesse
constitue 'un des défis majeurs a ’avenir. Moins de la moitié de la circulation au niveau
du réseau routier public respecte les limitations de vitesse, et la situation est encore
pire pour la circulation de véhicules lourds. Pour l'objectif UE plus exigeant, qui cor-
respondrait a 113 personnes tuées maximum pour 2020, le bon respect des limitations
de vitesse est d’autant plus déterminant - surtout parce que les nouvelles limites de
vitesse ont été définies pour obtenir un effet systémique optimisé des routes et des
véhicules plus siirs. Par ailleurs, le groupe d’analyse considére qu’il existe un risque
que le réexamen des vitesses, qui jusqu’a présent a réussi a combiner des exigences
d’accessibilité et de sécurité, ne se poursuive pas au méme rythme que précédemment.
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Le déplacement a vélo en toute sécurité a été retenu comme étant le domaine le plus
important pour réaliser 'objectif relatif aux blessés graves pour 2020. Ceci est d’autant
plus important qu’une stratégie pour la promotion du vélo a été introduite. Les com-
munes doivent mettre en ceuvre un mode opératoire systématique, en se focalisant

sur les blessés graves. Le travail doit se focaliser sur la promotion du port du casque
chez les cyclistes, mais aussi sur la fourniture d’une infrastructure tenant compte des
besoins des usagers vulnérables. Il ne faut pas oublier non plus les obligations dans ce
domaine de 'opérateur de la route publique. Le fait de se focaliser sur des blessures en-
tralnant une invalidité médicale permet de rendre visible le grand groupe de cyclistes
qui sont blessés dans des accidents impliquant un véhicule seul. Ce travail commence
par un travail systématique, prenant pour point de départ les deux indicateurs com-
muns des passages siirs pour piétons, cyclistes et conducteurs de cyclomoteur et de
lentretien des voies piétonnes et des pistes cyclables en zone urbaine.

5.2 Discussion

La circulation routiére peut étre considérée comme un systéme sociotechnologi-
que complexe dans lequel les personnes interagissent entre eux et avec différentes
formes de technologiques dans un contexte social et souvent organisationnel. Dans
de nombreux cas, le systéme est en outre régi par une réglementation. Des résultats
de recherche ont montré que dans un tel systéme, il n’est pas possible d’optimiser la
sécurité en optimisant individuellement les performances des éléments constitutifs
(par ex. la personne, le véhicule et le milieu routier), car la synergie de ces éléments
est souvent forte toute en étant complexe et difficile a prévoir.

La gestion par objectifs du travail relatif a la sécurité routiere ne permet donc pas
d’optimiser les effets en traitant de facon isolée chacun des indicateurs de la sécurité
routiere. L’effet global de la réalisation des objectifs des indicateurs n’est pas néces-
sairement égal a la somme des potentiels des indicateurs individuels. Certains indica-
teurs étant liés a la méme problématique, le nombre de vies sauvées peut faire lobjet
d’un double comptage, entrainant une surestimation des effets quont les indicateurs
sur la sécurité routiere. En outre, les effets dits systémiques impliquent que certaines
mesures prises relatives a la sécurité routiére constituent une condition requise pour
leffet d’autres mesures, et dans certains cas renforcent I'effet de ces derniers. Ceci
peut entrainer une sous-estimation du nombre de vies sauvées si les effets sont simp-
lement additionnés. Les effets des indicateurs en matiére de sécurité routiére doivent
donc étre analysés d’un point de vue systémique.

Cette approche systémique était le point de départ pour le réexamen et 'élaboration
de nouveaux indicateurs et niveaux cibles au cours de ’'année 2012. Une fois la
prévision sur I’évolution de la sécurité routiére d’ici 2020 effectuée, on a procédé a
l’analyse de la différence entre le résultat prévu pour 2020 et le nouvel objectif con-
sidéré d’une réduction de moitié entre 2010 et 2020. Afin d’évaluer les niveaux cibles
nécessaires pour chacun des indicateurs pour réaliser l'objectif d’une réduction de
moitié, un certain nombre de scénarios ont été imaginés, avec une augmentation des
niveaux pour certains indicateurs jugés comme capables de combler le fossé entre
la prévision et 'objectif d’une réduction de moitié. Ces scénarios ont également pris
en compte le double comptage et les effets systémiques, puisque chaque vie sauvée
potentielle ne pouvait étre sauvée qu’une seule fois.

Chacun des indicateurs doit donc atteindre son niveau cible afin que les objectifs
soient réalisés. Si un indicateur individuel ne suit pas le progres souhaitable, ceci
peut avoir des conséquences sur d’autres indicateurs également. D’un point de vue
systémique, 'indicateur n’atteignant pas son niveau cible peut étre une condition
requise pour la réussite d’une autre mesure ou d’un autre indicateur.
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Dans la composition actuelle des indicateurs, 'indicateur ayant la plus grande influ-
ence sur les autres est sans doute celui de la « Proportion du nombre de kilometres
parcourus en dessous de la limite de vitesse ». Le fait que cet indicateur ne soit pas
conforme au progrés nécessaire en 2012 a un impact sur les indicateurs des véhi-
cules particuliers siirs, des motocycles siirs, du port de la ceinture de sécurité et du
réseau routier public siir. Le fait que le port du casque chez les cyclistes ne soit pas
conforme au progrés nécessaire a bien évidemment une influence sur les blessures
graves qu’il vise a réduire, mais moins d’importance pour la réalisation des objectifs
des autres indicateurs. Il est toutefois difficile d’évaluer la mesure dans laquelle le
respect des limitations de vitesse influence les autres indicateurs. Nous devons donc
améliorer nos connaissances dans ce domaine afin d’optimiser les mesures prises au
niveau de la sécurité routiére.
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