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Résumé

Cette étude avait pour but de mettre en évidence si le
changement de composition du parc suisse de véhi-
cules avait une influence sur la morbidité par acci-
dent. Les véhicules & deux roues provoquent quaire
fois plus d’accidents que les voitures automobiles, ces
derniéres occasionnent un grand nombre de dégais
purement matériels. Sauf pour les motocycleltes, une
augmentation d’effectif s’accompagne d’une augmen-
tation des accidents mais cette augmentation est plus
forte pour les véhicules a deux roues que pour les voi-
tures automobiles. La régression en nombre de moto~
cyclettes, durant la période considérée, n'a pas été
lige a une réduction des accidents, au contraire. D'aprés
les critéres d’évolution que nous avons choisis, les
motocyclettes el les cyclomoteurs sont plus dange-
reux que les autres véhicules & deux roues. A quoj
attribuer ces différences? En considérant les distribu-
tions en dge des victimes, il semble vraisemblable de
penser que les véhicules qualifiés par nous de plus
dangereux sont davantage utilisés par les jeunes jus-
qu’a 25 ans.

Introduction

La composition du parc des véhicules s’est
modifiée, dans les différents pays d’Europe,
ces derniéres années; on a remarqué tout
d’abord une croissance considérable des vé-
hicules a quatre roues au détriment des vé-
hicules & deux roues; mais le réseau routier
n‘augmentant pas dans les mémes propor-
tions, il §’est ensuivi une augmentation de la
viscosité du trafic qui a incité les conduc-

Tabl. 1
catégories de véhicules.

teurs, surtout en ville, a recourir davantage
aux véhicules a deux roues. En conséquen-
ce, le nombre de ces derniers est remonté
en méme temps que le nombre des voitures
automobiles continuait a croftre [1,2,3et4].
Une méme fendance existe-t-elle en Suisse
et quelles conséquences a--elle sur la mor-
bidité par accident, ¢’est ce que nous nous
proposons de considérer dans cette com-
munication.

Matériel [5)

Nos calculs portent sur les valeurs accumu-
iées par le Bureau fédéral de Statistiques;
I’étude de I'évolution de la situation ne con-
cernera que 5 ans, entre 1965 et 1969, les
données fournies par le Bureau fédéral étant
insuffisantes pour couvrir une durée plus
longue.

Résultats et discussion
Modification du parc des véhicules entre
1965 et 1969 (tab. 1)

L’augmentation de 30 % de Peffectif total
des véhicules ne concerne que les voitures
automobiles et les cyclomoteurs alors que
les autres véhicules a deux roues, motocy-
clettes, motocycles légers, scooters et bi-

Changements en % des effectifs, des accidents et des victimes entre 1965 et 1969, pour les différentes

Evolution en % Voitures Motocycleties Scooters Motocycles  Cyclomoteurs Bicyclettes
1965-1969 iégers

Effectif 0 4 21 ¥ 9} < B 6 4 11 4
Accidents 29 4 14 0 | 96 | 56 4 1 4
Victimes 31 4 4 4 8 83 50 4 9
Tués 4 4 5 4 5 14 4 54 4 4
Blessés graves 29 4 8 4 34 ] 01 55 4 1 ¥
Blessés légers 33 4 2 4 17 4 4 LI
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cyclettes, ont diminué durant cette méme
période. Pendant ce temps, la population en
age de conduire n’a augmenté que de 5 %
environ; donc le taux de motorisation est su-
périeur en 1969 qu’en 1965. Le réseau rou-
tier, lui, n’a présenté qu'une augmentation
minime de 2 % de sa longueur.

L’évolution du parc de véhicules en Suisse,
durant ces derniéres annees, est donc simi-
laire a celle que I'on observe dans la plupart
des pays d’Europe, et montre bien que la
viscosité du trafic y joue un rdle puisqu’on
voit augmenter surtout le nombre de cyclo-
moteurs qui servent aux irajets de ville. Re-
marquons d’emblée que les conclusions que
nous pouvons tirer des données fournies par
le Bureau fédéral de Statlistiques sont sujet-
tes a caution puisque nous ne connaissons,
pour ensemble du pays, ni la composition
par age, sexe et expérience des détenteurs
de véhicules, ni le genre de véhicules utili-
sés, ni le kilométrage roulé.

Pour 'ensemble de la période considéree,
nous constatons que les accidents nocca-
sionnant que des dégats matériels sont en-
viron 5 fois plus nombreux pour les véhi-
cules & 4 roues que pour les véhicules &
deux roues (la différence est hautement si-
gnificative, p <{0,001).

En revanche, si nous exprimons la gravité
par la létalité — c’est-a-dire par le nombre
des morts rapporté au nombre total des vic-
times — ou si nous I'exprimons par le rap-
port des blessés graves au total des vic-
times, nous ne trouvons pas de différences
significatives entre les différents véhicules
a deux roues ni entre ceux-ci et les voitures
automobiles. (Rappelons que les blessés gra-
ves se définissent comme les personnes qui
souffrent de fractures, commotions cérébra-
les, lésions internes, coupures, déchirures
ou contusions graves.) La comparaison des
taux moyens pour la période considérée
nous laisse donc supposer que la gravité
serait la méme pour les différentes catégo-
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ries de véhicules, ce qui est peu vraisembla-
ble. C’est pourquoi nous avons recouru & un
mode d’analyse différent et tenté de suivre
I'évolution de la morbidité au cours des an-
nees.

Nous avons tout d’abord vérifié qu’il existait
entre les accidents ou les victimes et les ef-
fectifs une relation linéaire. 1l nous a alors
été possible d’appliquer les calculs de cor-
rélation linéaire, d’établir les droites de ré-
gression et les pentes de ces droites (tab.2).

Tabl. 2 Corrélations entre ie nombre des victimes et
des effectifs, pour les différentes catégories de véhi-
cules.

Corrélations victimes X effectifs

Véhicule R P

Voitures 0,88 < 0,01
Motocycleties - 0,78 = 0,01
Scooters 0,88 < 0,01
Motocycles légers 0,88 < 0,01
Cyclomoteurs 0,97 < 0,01
Bicycleties 0,83 < 0,01

Pour toutes les catégories de véhicules, sauf
les motocyclettes, il existe une corrélation
fortement positive entre les victimes et les
effectifs; en d’autres termes, ie nombre des
victimes dépend d’une maniére trés étroite
du nombre de véhicules enregistrés; il faut
bien siir supposer que la majorité des véhi-
cules enregisirés circulent. En ce qui con-
cerne les motocyclettes, nous trouvons une
corrélation négative trés significative; ceci
n‘est pas pour nous étonner; en effet, le pre-
mier tableau montrait qu’entre 1965 et 1969,
le nombre de motocyclettes a décru que le
nombre des victimes a augmenté.

Nous considérons que la comparaison entre
les pentes des droites est une maniére d’éva-
luer la gravité des accidents: prenons 'exem-
ple des voitures tout d’abord (fig.1). On



Fig. 1
sion et pentes des droites (P).
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constate sur le graphique que la pente
d’augmentation des accidents est beaucoup
plus forte que celle des victimes et que cette
derniére est plus forte que la pente des bles-
sés graves. La droite pour les tués ne peut
directement se comparer aux autres, I'échelle
n’étant pas la méme. Le fait que s’accentue
la divergence entre les courbes signifie que
l"'augmentation des accidents de voitures ne
causant que des dégats matériels est plus
marquée que P'augmentation des accidents
faisant des victimes et méme des victimes
fortement touchées.

Regardons maintenant les droites concer-
nant les cyclomoteurs (fig. 2); on voit ici que
‘augmentation des victimes par rapport a

1000 "PARC
(en milliers)

I'effectif est presque égale a I'augmentation
des accidents et que les blessés graves aug-
mentent parallélement. On peut en déduire
que, contrairement a la voiture, le cyclomo-
teur reste un moyen de transport dangersux.
Pour gagner du temps, nous ne montrerons
pas les graphiques concernant les scooters
et les motocycles 1égers. Ces vehicules sont
de moins en moins dangereux, en ce sens
que la régression de l'effectif s’est accom-
pagnée d’une régression encore plus im-
portante des victimes et des blessés graves.
Au contraire, nous voyons que les moto-
cyclettes {fig. 3), bien qu’en régression sont
de plus en plus dangereuses parce que leur
diminution en nombre s’est accompagnée
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Fig.2 Nombre d’accidents et de victimes en fonction du nombre de motocyclettes enregistrées: droites de
régression et pentes (P).
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Fig. 3 Nombre d’accidents et de victimes en fonction du nombre de cyclomoteurs enregistrés: droites de ré-
gression et pentes des droites (P).
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Fig.4 Distribution en ages des victimes d’accidents pour les différentes catégories de véhicules: 1965, ligne
pleine; 1969, ligne brisée.
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d’une augmentation des blessés graves et

des moris.

Bien sdr, toutes ces conclusions sont limi-

tées par le fait que nous ne savons pas,

comme indiqué plus haut, si les véhicules
enregistrés sont utilisés ou s’ils restent au
garage. C’est pourquoi, les valeurs de gra-
vité pourraient aussi bien étre interprétées
en disant que les véhicules a deux roues de
petite dimension roulent moins que les mo-
tocyclettes et le plus souvent en ville. Ce-
pendant, la différence entre les cyclomoteurs
et les motocycles légers ou scooters n’est
pas en faveur de ce commentaire. La ques-
tion qui se pose a ce point est de savoir
pourquoi 'évolution de la morbidité varie
d’une classe de véhicule a 'autre. Malheu-
reusement, nous ne possédons aucun ren-
seignement, comme dit plus haut, sur la po-
pulation des conducteurs. Cependant, en
partant de ’hypothése que le nombre de vic-
times refiéte approximativement le nombre

des véhicules (nous avons montré tout a

heure que les corrélations entre ces deux

valeurs étaient trés fortes), nous pouvons
comparer la distribution en age des conduc-

teurs, blessés et tués, entre 1965 et 1969

(fig. 4). Dans ces graphiques, les groupes

d’age figurent en abcisse; en ordonnée, les

pourcentages de victimes rencontrés dans
chacun de ces groupes. L’année 1969 est en
ligne brisée.

— On voit tout d’abord que pour tous les
véhicules, les conducteurs accidentés
sont relativement plus nombreux entre 15
et 30 ans que dans les autres groupes
d’age; ceci aussi bien en 1969 qu’en 1965.

— Pour les voitures, les motocycleties et les
cyclomoteurs, le nombre des jeunes acci-
dentés augmente de 1965 a 1969 ce qui
n’est pas le cas pour les scooters et mo-
tocycles légers.

— Apres 30 ans, I'image est quasiment ren-
versée: le nombre des accidentés aug-
mente de 1965 & 1969 pour les motocycles
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légers et les scooters alors que pour les

autres catégories de véhicules, les acci-

dentés sont moins nombreux en 1969.
D’aprés ces résultats, nous pouvons avancer
I’hypothése que les véhicules que nousavons
qualifiés de moins dangereux par la compa-
raison des droites de régression sont moins
utilisés par les jeunes en 1969 qu’en 1965,
alors que les véhicules que nous avons qua-
lifiés de plus dangereux sont davantage uti-
lisés par les jeunes,
En conclusion, on peut déplorer que les rap-
ports du Bureau fédéral de Statistiques con-
tiennent un grand nombre de données qui
sont malheureusement difficilement exploi-
tables, faute de connafire la population ex-
posée. Pour mener a bien une véritable pré-
vention, il serait heureux que la collecte et
'exploitation des données sur les accidents
s’inspirent des modéles ergonomiques et
tendent a la recherche de causes complexes
a savoir les relations enire véhicules et ré-
seau routier et les relations entre véhicules
et conducteurs.
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