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RESUME
Obijectif et méthodologie

La présente étude aborde les accidents mortels survenus @n2B05b sur les autoroutes belgiss.

fait suite d éfude 4es tués sur les autoroutes. Analyse approfondie des accidents de la circulation
mortels sur les autoroutes belges pendant la périoe02899Pour certaines parties deapport les

chiffres datant de cetf@riodeantérieure sont également repris tlafialyseCette étude vise a mieux
comprendre les circonstances et les causes des accidents mortels survenus sur autoroute

En Belgique38%des véhiculdglométres sont parcourus sutcaoute, alors quES%des décédés 30

jourset 10% des blessés sont a déplorer sur ce type dd-rautep a r t ddaccidents co
inférieure a nos attentes sur la base des kilométres patoowstere de gravité des accidents sur
autoroute (leombre detuéspdf0ba c ci dent s) est toutefoiwiepl us ®I €
Le risque do6éaccident, d®f i ni comme | e noembre a
kilom tres est plus ®I e(@®).2 2 nBrWaxlelolneise, (l10e 2r7i)s qquue
045Le nombre dbéaccidents mort el (égalgment appele lepisque 1 0 0
routiel) est plus élevé en Flan(ge moyenng,4accidents mortels paranp@@kmd 6 aut or out e) q
Walbnie (en moyenng2accidents mortels par an pa® kmd 6 a u t. berrisquetrautier a Bruxelles

s O0®I1T,1. e

L @&nalyseepose sur les données gdasesverbaux (PYdressés par la policgete méthodefournit

une plusvalueimportantepar rapporti| afalyseles statistiquesficiellesd atcidentdl est possible de
regarder ad e | des <caract®ristigues ddaccidents tell
ddoaccliesenftact eurs ddacci dent pe wonbBgoratior@@alcemememnt 3
«types» récurrentes peuvent apparahinsi, des recommandations stratégiques (en vue de réduire le
nombr e d dpeauvecttre Bormulées de fagon plus spécifique

Résultats importants

Chiffres clés

Nous avons recens, 2014 £2015 un total de 158accidents mortels si@sautoroutesCes accidents
ont fait 182tués 59blessés graveslé2blessés légers

Caractéristiques des accidents étudiés
Circonstances générales des accidents

Nous pouvons formuler les corgitins principales suivantes en ce qui concerne les circonstances
générales génératridefcidents

4 Sur lesl58accidents étudiées 2814 &€ 2015,89 se sont produits en Fland&6%), 67en
Wallonig(42%) g 2 aBruxelleq1 %).

- La majorité de cescidents mortelé1%) se sont produits pendant la joureo pendant la
semaine efl7% pendant leweekend 39% des accidents interviennent pendant la nuit,
équitablement répartis entre les nuits de semaine et les waigatel Si nous comparona
période de survenance des accidents mortels sur autorogtl@deEsmccidents mortels sur
ddaut r e selledesicadents sun autoroute sans issue,fiktest frappant de constater
gue ce type ddacci dent damspregsrde4cas stylatui,dantc oup p
la semaine que le wesid
- Environ | a moiti® des accidents mortels ont
| obscurit®, | orsque | 8®cl ai r age spduebslti cp r®otdauii
dans | dobscur i t@necosparaison descatcalents mgielsaysovobte aver .
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ddautres types ddaccidents nous apprend que
| 6 o b s c u(doncts&hs éclairage public ercfiom) esun pewplus élevé
- Chaque ann®e, 6 personnes ont.perdu |l a vie p:
- La majorité des accidents €8/ sont survenus par temps sec. Darté ti2s cas, il pleuvait

lorsqud abcident a eu lielbesautres conditions clitigues interviennent a pei® moyenne,
il pleut en Belgique 6% du temps

4 40% des accidents sont des accideis ou un seul véhicule est impliqué

Caractéristiques dd irérastructure
Concernant les caractéristiqueldreastructurenosconstattionssont lesuivantes :

4 La moitié des accidents mortels sont survenus sur une aut@eotesade circulation dans
chaquesenset prés det accidents sutO ort eu lieu sur une autorout&aoies de circulation
dans chagusens. Dan80% des acciehts, une bandkdirétd Wigence était disponible

4 Dans 8P®6 des accidents, la liatibnde vitessétait de 12R@m/ h.

- Seulemen6 % des accidents se sont prodsiitsune bretelle de sortiesstulemernd % surune
bretelled d@ccesEn outre,12% des acidentsontsuvenus a proximité uie bretelle de sortie
et 8% a proximitéd une bretelled dacces5 % des accidents sont intervenus a hawteir
échangeuPar @r oxi mi t ® doéune byietoalvli @end d @c sund /odes o
ieud2 | a bretelle dodacc s/ de sortie nda pas
maniuvres des usagers de |l a route pour pouvoi
- La plupart des acciderds sont donc produits sur un trongon de ligne di@neo). Les
accidents intervenant dans un virage vers la (@®)ecu un virage vers la gau¢b86o) sont
peufréquentsLe design de la route est décrit dans IeSPM police parlait d'un virage, il est
encodé dans la base de données
- Le cdté gauche dé@utoroute est protégé, dahaccidents sutQ, par un raibde sécuritére
béton Les rails de sécurité en acier sont présent@3ja¥sdes accident®ans4 accidents sur
10 ilnydavait pas de rail de sécurité du c6té droit de la chaussée
- Dans8accidents mortels st la chaussée était sedhmur 18% des accidents, la chaussée
était mouike Il n dait que peu questidnine chaussée humide ou verglacée

4 Dans13% des accidents mortels ggautoroutsen 2014 £2015 des travaux de voiaient
en cours au moment tabcident. Les travaux de voirie jouent un réle plus important pour les
accidents sur autoroute que pour les accidentdistiesypes de voirie

Caractéristiques des véhicules et des usagers de la route

Quelques constditans marquantes concernant les caractéristiques des véhicules et des usagers de la
route:

4 Sur lesl58accidents mortels surversig autorouten 2014 & 2015 529persomesont été
impliquées 304conducteurs213passagera 12 piétors. 182 persaesn dht pas survécu a
| aBcidentdont 122conducteurs, 50 passegé 10 piétors.

4 Un peu plus de la moitié des véhicules impliqués dansidestscnortels sur autoroute tson
desvoitures particuliers, un tiers des véhicuksnt desamiors. Les camionettes représentent
8% des véhicules impliqués

4 L &e moyen
4 des conducteurs impligguest de 424ns
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4 despassagrsimpliqués est d&l,2ans,

4 des piétons impliqués est3@eBans.
4 Trois quarts des usagers de la route impliqués sont des hommes
4 69% des conducteurs et piétons impliquésdadrigine belge

4 Cing conducteurs no®taient pas assur®s au ma
présenter de certificat de contrdle technique vaRlgeu x conducteurs no®t
p o0 s s e sirspiermia de @dahduire valable

Analyse approfondie des accidents

Déroulement del aécident

- 649% des intéressés effectuaient un déplacement professionnel, tand¥% geal@placaient a
titre privé Pour le$%restants i | s dagi ss amitiletrdvdlun d®pl acement

- Dans le laps de temps précédeaticident, une grande majorité des conducteurs impliqués
(90%) roulaient a une vitesse plus ou moins consfa®iel e s conducteurs no®t
mouvement2% étaient en train de freinetr un peu moingtaient en train déémarrerLa
plupart des conductey®5%) circulaient en ligne draiteul s 9% ddentre eux (¢
droite ou vers la gauche ou dépass&tentera contresenstationner le long de la route ou
prendr e un dpasdes dtuatonsicour@tea i e n

Les situations et leenflits ayant initiéadcident ont été répartis en 6 catégories

- Perte de con(&@o) : le conducteur a perdu le contrble de son véhicule. Dans la plupart des cas,
cela signifie que le véhicudenmence a décrire des embardées sur la route et que le conducteur
ne parvient pas a récupérer le contréle de son véhicule. La déviation progressive de la voie de
circulation, vers la gauche ou la droite, est également classée dans cettéestdspmyie.
atterrissent dans le k&@#é ou ils percutent généralement un ohstacle

4 Accidents dans la circulation lon(g&fdipales véhicules roulénti derrieré aéitre.

4 Accidents avec un piéton quiGfayersa piéton traverse la voie deutdtton a partir du coté
gauche ou droit de la route.

4 Accidents avec un véhafié{206) : accidents entre un véhicule en marche et un véhicule arrété
sur le c6té gauche ou droit de la route.

4 Autres typds@cidents%) : cette catégorie recoanous les autres accidentsiBgaient été
provoqués paraftool ou la somnolence, ou résultkiihe collision avec un animal ou un
obstacle sur la route

4 Accidents aux carrefo@s3: il sajit de véhicules qui circulent sur des voiries difgrent
entrent en collision a un carrefour

Aux fins dd afialysenous avonggalemerdéterminé efreur fonctionnelle. Le principe de base de cette
méthode repose sur le postulat selon lequel les accidents de circulation découlent de certains types
d éreurs : perception, traitement, anticipation, déatsiéction et erreurs globalésutantd éreursde

perception que dreursd éxéction sont commises parusagers de la route sur 10 impliqués dans des
accidents mortels. POB5% des usagers coneés, aucune erreur foocinellen &st identifiée. Badit

la des conducteurs qui sont impliqués « passive dankadcident et qui dnt donc commis aucune

faute.

En ce qui concerne les accidents seuls, nous observons umsfgéetion dans lehef de troiguarts
des usagers de la route impliqués. A cet égard, ces accidents se démarquent clairement de ceux qu
impliquent plusieurs véhicules. Les erreurs glotelles que la conduite sdidluence dé aftoo)

6
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interviennent également ptmivent dans les accidents seuls que dans les accidents impliquant plusieurs
véhicules.

Les facteursd @ccident

Pour chaque conducteur et piéton impliqué dans un accident de la circulation mortel sur autoroute, nous
avons dressé la liste flsteursd d@ccident qui ont jouéun réle dans la survenancd aécident, ainsi

gue de tous les facteurs qui en ont influencé la gravité. Nous avons opéré des distinctions entre
comportement humain, véhicule, infrastructure et environnement.

Différents facteurs joneun réle dans la plupart des accidénts 8 f aacdidenbmt gté rélévés
dans les 158 accidents, soit une moyenne de 2,3 facteurs par2gffaeapturs liés au comportement
(73%), Tfacteurs liés au véhic®0), 41f act eur s ructu®@q11%) 5D fadtears liéa & t
| denvi r(dlbo)ord éreencodés

Lefacteur lié au comportemente plus fréquent elstperte de contrél@éhicule commence a zigzaguer

et le conducteur ne parvient pas a le redresser sur lz noiport d la ceinture de séstiri@alement

souvent observ&° me ¢ o n dnateertipapavair ise rénddansla circulatioe n ndaccor dant
suffisamment dobéattention aux autres usagers

On entend patrouble tempor#réait de ne pasesentirb i e n d 6 a v. Yigilancewdiminudadt ai s e
fatiguenauvaise estimation du danger, comportanentnanisqué r e une i nfraction, C
de drogues, distrao n , ®t at ment al ,et masnGawlecantedatpc@cr &t nc e d €
recensé dans les accidents analysés.

Seuls trois types taecteurs liés au véhiculent été répertoriéls sont difficiles a diéir étant donné

gue |l e v®hicule nda pasleRdvadtusedgfaummioro® t” dlodics spuaes
constatésDesproblemes de meessnt manifestés dans 4 accidentsutre, deproblemes mécaf@ues
accidenfset unchargement non séanssé camiofi accidentont été enregistrés

Pourcequiestdéact eur s | i ®s | undbsiEe sur oudedong de ledioletéacteur le plus

rencontrél | s Oagi s(@laictci dl@uwmn sar mue d6un poteauieredd ®cl a
de sécuritéCes obstacles ont été percutés,ceaqeiar u | a gr dwmpt ®bldemé 6T & d hl G
revétemehtdedravaux routiesat joué unrleDdaut res facteurs moins fr®qu
au profil de | a route, vue entr aMadgnalisaticnause de |

Enfin,l es f acteur s | i @sprennent l&rafigaralygfafic nireutaet kehtement ou
circul at), mavue'entrbvéea tauts e de  [oldseurit¢ pgroblemes & caase tde

| 6i ntensi t ®s idtui osno leenitlr ee tunt rtaunn n e | et l'a | umi r e
mouvement les conditions météorotogiumels pluie ete brouillardea ut r es f act eur s | i @
(un animal sauvage suvdéeou un véhicule accidenté surdi).

Lamesuredansglanel | e | es facteurs | i ®s awmemenbjouent unt e me nt
réle et intergisent dans un accident est également intéredsane f act eur s | i ®s 7 |
| environnement iotnhér Rt ®am®Bluynses pour facil

La figure montre doéabord dans combien dobacci dei
véhiculeouu n f act e ur nerhent®uelin role® edtévdie cetanla figureiqueaussi dans

combi en doacci de diffeentslfaeteurs isurvieeneRbus tavoms resamimg gous les

accidents mortels survenus sur autoroute entre 2009.et 2015
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Mens (659) Mens (98%)

Omgeving 0,1% Voertuig
(348) (30) (51%) (4%)

Omgeving 1 Voertuig

Un facteur humain apparait dans quasiment tous les accidentDéisli€8% des accidents, seuls les

facteurs humains sont eause, dam#8%d e s a c ¢ i d eambisaison taéters humaiasteurs

i ®s ° | 6.Amv intod mmememntf acteur i ® - | environne
accidents mortelses autres combinaisons apparaissent moins souvent

Les trois « tueurs » de la circulation

Dans 13 accidents, au moins une des personnes imptiglaéesop vite et dans 8 accidents, au moins
une des personnes impliquées roulait & une vitesse inasaptdee, dans 17 accidents, il y a une forte

présomptiogue | 6un des usagers impliqgu®AeNouDuh@avYonmsg of
pu v®rifier | dinfluence de | a vitesse pour 37%
i mpl i qu®s n 0 @ecimignifie queala it a joue wre role dans 38 accidents mortels sur

autoroute en 2014 et 2015 (38%les accidents pr opos desquel s nogus di spoc

Au cours de lpériode 20142015 un peu plus de la moitié des conducteurs et piétons impliqués ont été
sounis a uralcodest.Le pourcentage de conducteus us | i nf | estddt¥® de | dal coc

Environ un tiers des conducteurs et passiagpliqués dans des accidents nmestelautoroute ep014
et 2015ne portaient pas leaeinture de sécurité 35,3% des conducteur21,1% des passagsavant
et51,5% des passags ariere

Profils d @ccident

Sur la base des caractéristiqudsai@@dent, nous avons réparti les accidents mortels en 16 catégories
(plus une catégorie résidugégblies bodcasiordel abalyse des accidents morteltesautorouts en
20092013 Ainsi, les profild a&cident les plus courants sont

4 la perte de contrdle par le conducteur ;

4 le véhicule emboutit la quelidne file ;

4 le conducteur dévie de sa bande de circulation ;

4 le conducteur commet une faute lors du dépassement ;

4 le véhicule percute un véhicule se déplagant normalement

La figure edessous donne la répartitionl@é@semble des catégories.
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Le conducteur ne parvient plus a contréler son véhicUlE  29%
Le véhicule emboutit la queue d'une fil§IIIEEEE 16%
Le conducteur s'écarte de sa bande de circulatiGREE 12%
Le conducteur commet une faute lors du dépassemenilll 8%
Le véhicule percute un véhicule se déplagant normalemd&nill 6%
[ § 02y RdzOGSdzNI Sad @GAOGAYS RUdZXSEMENB%S S OF NRALFIjdz§Z RQdzyS ONX &
Un usager de la route vulnérable se trouve sur la chausSEelll 4%
Le véhicule heurte un autre véhicule roulant lentement ou immobiliSEl 3%
[ S OSKAOdzZ S LISNDdziS dzy | dziNB B@S 8 Odzft S Sy LI yyS &adaNJ € ol y
L'accident est un suicide de piéton ou de conductcliflll 3%
Le conducteur pénétre dans une zone de chantiéfl 2%
Un conducteur fantdme provoque un accideriill 2%
L'accident est la conséquence d'une défaillance techniglie 1%
Le véhicule heurte un obstacle sur la chaussge 1%
[ S 02yRdzOGSdzNI a8 GNRYLIS RS RANBOGH2Yy Si SESOdziS dzyS YI y dzdz@NE
Autre [ 4%

0% 10% 20% 30% 40%

Recommandations

Nous sommes en mesure de mettre env un eertain nmbre de recommandations sur la basesle
résultatsNous avons structuré ces recommandations pour une bonne part en fonction des profils
d 0 mlentc découverts afin de savdairement quelles mesures peuvent résoudre quels problémes
Certainesle cesecommandations sont toutefgisnériques

Prévenir les accidents unilatéraux

Une sensibéisorpermanente reste de mise, notamment concernant la vitesse excessive ou inadaptée, la
conduite sous | 06i nf.lLapelitiqoescrinieestel uGeacbnditoio éssemielle goar f at |
obtenir un changement de comportement effBciifr la vitesse en particulier, des contrdles de trajet sur
autoroute restent plus efficaces que des radars fixes installés a certagmsvenidoiavancées

technd ogi ques, i est conseill ® doé®qui per progr ess
contrbles de vitesse automat{eéntrbles de trajet par exemplin que lemportantsexcés de vitesse
disparaissent presque totalement

L iddulgendes autoroutepeut étre augmentée davantage en appliquant de maniere conséquente des
principesc onnus en mati r e d O8ausedtanaane paiedulgence @e fait de r o ut e
pardonner les erreurs du conducttue) mesur e danst lbagquebt eslgéecept abl
|l es erreurs humaines donnent l'ieu 7 une i ssue
exemple

Enfin,lessy st mes t econduite tiediaeesDepdriue Wdreing etllabeakeeping System
peuvent sans nul dowteoirdes effetbénéfiques sur la sécurité routiére
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Eviter |l es collisions © | darri re des files et o

Il convient de sensibiliser en permanenceesdistances de sécurité dans leuleition et dans les
embouteillges

lessyst mes techmpiegvesntda@aaideée ~ Ipa®uemdui tce type
réduire les conséquences de cesdetniers s 6agi t entr e autviiesslwvéliogle sy st —n
en fonction debmitations de vitssiggueur et desonditionsétéorologiques

LOutilisation de pannsekdoxgddla rodseuy étra QénéradestCeso n  dy n .

panneaux imposent une limitation de vitesse qui est a@d@psiteation de trafic actuelle ou préviennent

| es conducteurs en cas de f.iHneoutreg ul est prisnordiat e pr c
dohomog®n®i ser | es Vvi-&diresde eéduirealas diférences glelvitesse endreslésb | e |
différents véhicusecirculant sur autoroutBlus la vitesse est homogéne, plus le risque de conflits entre
usagers est limiténfin, il importe que les limitations de vitesse soient claires partout et en tout temps
pour |lldest capitgl gue lemitations de vitesse soient uniformes pour les usagers, principalement

a hauteur de travaux routiers

Accidents dus a des erreurs lors du dépassement

Pour ce type dob6accidents ®gal ement , l e fait de
constituer une partie de la solutbre nombr e de maniuvres de d®pas:
maniuvres desdied®RREvmemdeéret moi ns abrupt e, ce qui €

trafic plus sereies dangers liés au dépassemeria ploite méritent une attention particuliere. Ceci
peut par exemple se faire par le biais de campagnes de sensibilisation

Porter | a ceinture ° |l darri re ®gal ement

Il est frappant de constater que parmi tous les conducteurs impliqués dans des adeidesitpouw
gui cette information est connper s d 0 {3%%)sewartaittpas daiceintukt chez les passagers

I 6arri r54%)n & ®@t aiutr . Ruue anenajeurgaac He®ees accidents, le port de la
ceinture aurait pu sauvss vied | est d s |l ors important que des
protecteur de la ceinture de sécwritti ent men®es, et ce particul i re
| darri re
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SUMMARY
Objective and methodology

This study discaes the fatal accidents on Belgian motorways that took place in 2014 and 2015. It follows
the study 'Deaths on the highway. Addpth analysis of fatal road accidents on Belgian highways from

2009 to 2013'. For certain parts of this report some figanegHhis earlier period are included in the
analysis. The purpose of this study is to gain a better understanding of de circumstances and causes of
fatal road accidents on motorways.

In Belgium, 38% of the vehicle kilometers are traveled on motorwayd5¥hibf the deaths 30 days

and 10% of injured take place on this type of road. The proportion of injury accidents is thus lower than
we would expect based on the kilometers traveled. However, the severity score of accidents on
motorways (the number of tleaper 1,000 accidents) is higher than the severity score on other types of
roads.

The accident risk, defined as the annual number of deadly traffic accidents per million vehicle kilometers
driven, is higher in Wallonia (0.27) than in Flanders (0.BYuskels the accident risk is 0.45. The
number of fatal accidents per year per 100 kilometer motorway (also known as road risk) however is
higher in Flanders (on average 5.4 fatal accidents per year per 100 km motorway) than in Wallonia (on
average 4.2 fdtaccidents per year per 100 km motorway). The road risk in Brussels is 11.1.

The analysis is based on the information in the police reports that were drawn up by the police. This
method provides an important advantage compared to analyzing the affiitgat atatistics. This

method provides a significant added value compared to the analysis of official accident statistics. It is
possible to look beyond the characteristics of accidents such as those registered in the Traffic Accidents
Form. The acciderfactors can be mapped out, and "typical’, common crash configurations can be
defined. In this way, more specific policy recommendations (with the aim of reducing accidents) can be
drawn up.

Key results
Key figures

In 2014 and 2015 there were a total &f fAfal accidents on motorways. There were 182 dead, 59
seriously injured and 102 lightly wounded.

Characteristics of the analyzed accidents
General circumstances of the accident
The main findings with regard to the general circumstances are:

4 Of the 158 ecidents studied in 2014 and 2015, 89 occurred in Flanders (56%), 67 in Wallonia
(42%) and 2 in Brussels (1%).

4 The majority of these fatal accidents (61%) took place during the day, 44% on week days and
17% on weekend days. 39% of the accidents hapgdghtaewenly distributed between week
nights and weekend nights. Fatal accidents on motorways occur much more often at night
(almost 4 out of 10 accidents) compared to fatal accidents on other roads or injury accidents on
motorways, both during the weekva#l as during the weekend.

4 Approximately half of the fatal accidents took place in daylight. One third of the accidents
happened in the dark where public lighting was working and a sixth of the accidents happened in
the dark without public lighting. Thercentage of accidents in complete darkness is higher in
fatal accidents on highways compared to other types of accidents.

4 There were on average 6 deaths per 100 kilometers of motorway annually.

11
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4

The majority of accidents (87%) took place in dry welthE2% of accidents, the accident

took place while it rained. Other weather conditions hardly feature. It rains on average 6% of the
time in Belgium.

40% of accidents are sirgdhicle accidents, accidents in which only one vehicle is involved.

Characterstics of the infrastructure

The following observations were made with regard to the characteristics of the infrastructure:

4

Half of the fatal accidents happened on a motorway with 2 lanes in each direction, almost 4 out
of 10 accidents took place on a maesyr with 3 lanes in each directlor®0% of accidents a
hard shoulder was present.

The speed limit was 120 km/h in 87% of the accidents.
6% of the accidents happened at an exit and 4% on a slipway. In addition, 12% of the accidents

took place nearamotovay exit and 8% near a slipway. 0 N
| ocation where the exit/slipway hasnot star:
maneuvers in order to take the exit/slipway?o.

Most accidents happen on a straight i@a%). Accidents in a bend to the right (7%) or a bend

to the left (6%) do not occur as frequently. Thelaypf the motorway is described in the police
report. A bend was coded in the database whenever the police mentioned this.

In 7 out of 10 accidentise left side of the highway is protected by a concrete crash barrier. Steel
crash barriers feature in 23.1% of the accidents. In 4 out of 10 accidents, there was no safety rail
on the right side of the road. For half of the accidents, there was sastetzsdwcier.

The road was dry in 8 out of 10 fatal accidents. In 18% of the accidents the road was wet.
Accidents on a moist or icy road were less common.

In 13% of the fatal accidents on highways in 2014 and 2015 road works were in progress at the
time d the accident. Road works play a more important role in accidents on highways than in
accidents on other types of roads.

Characteristics of the vehicles and road users

Key findings in relation to the characteristics of the vehicles and road users are:

12
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In the 158 fatal accidents that took place in 2014 and 2015 on a motorway, a total of 529
individuals were involved: 304 drivers, 213 passengers and 12 pedestrians. 182 persons did not
survive the accident, among whom 122 drivers, 50 passengers andia@gpedestr

Slightly more than half of the vehicles involved in fatal accidents on highways are passenger cars,
and one third of the vehicles are trucight trucks account for 8% of the vehicles concerned.

The average age of:
4 the drivers involved is 42.1 gear
4 the passengers involved is 31.2 years
4 the pedestrians involved is 32.8 years
Three quarters of the road users are male.
69% of the drivers and pedestrians involved are of Belgian origin.

Five drivers were not insured at the time of the accideratisarts drivers could not produce a
valid proof of technical inspectidnvo drivers did not have a valid driving license.
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In-depth analysis of the accidents
Context of the accident

4  64% of the parties involved were travelling for professional reas@W8@represented leisure
travel. The remaining 6% were travelling from work to home, or from home to work.

4 In the time before the accident, a large part of the drivers in question (90%) was travelling at a
more or less constant speed. 4% of the driversawat moving, 2% of the d
and an even smaller percentage was just starting up again. The majority of drivers (85%)
continued on their journey. Only 9% of the drivers moved to the left of right. Driving in the
opposite direction, standisigjl by the side of the road or taking an exit did not occur frequently.

The situations and conflicts that triggered the accident were grouped into 6 categories:

4 Loss of control and deviating fronf3it#é)tatiee driver loses control of his vehigeially this
means that the vehicle starts to swerve on the road after which the driver is unable to regain
control of the vehicle. Gradually departing from the lane towards the left or right also falls into
this category. Road users end up on the shotiltherroad where they collide with an obstacle.

4  Accidents in longitudinal(8&#6{. vehicles are driving behind each other.

4 Accidents involving a crossing p@dgstigedestrian crosses the carriageway from the left or
right side of the road.

4 Accidents with stationary (886)ic accidents between a moving vehicle and a vehicle that is
stationary on the left or right side of the road.

4 Other types of acci{d@esjtsthis category includes, among others, accidents caused by alcohol or
drowsinss, but also collisions with an animal or an obstacle on the road.

The functional error was also determined. The basic principle of the method is that problems resulting in
accidents can occur during various phases: perception, processing, predgtionegecution and

global errors. Both perception errors and execution errors occur in 2 out of 10 road users involved in
fatal accidents. For 35% of the persons concerned not one single functional error could be identified.
This relates to drivers whagsively' took part in the accident and who therefore made no errors.

In singlevehicle accidents, an error in execution was recorded for three quarters of the road users
concerned. These accidents clearly deviate from multiple vehicle accidents.o@ ahelheas driving

under the influence of alcohol occur more often in siaplele accidents in comparison with multiple
vehicle accidents.

Accident factors

The accident factorswhich had played a role in causing the accident as well as allrththéadtad

affected the seriousness of the accident were listed for all the drivers and pedestrians who were involved
in a fatal traffic accident on a highway. We made a distinction between human behaviour, vehicle,
infrastructure and environment. Sevacaldents play a role in most of the accidents. We noted 358
accident factors for 158 accidents, which comes down to an average of 2.3 factors per accident. 260
behaviour factors (73%), 7 vehicle factors (2%), 41 infrastructure factors (11%) andnbi&m@nviro
factors (14%) were coded.

The most commotbehavior factor isloss of control The vehicle starts to sw:
succeed in gaining back control over his veNiotewearing the seaishafiother common accident

factor. Inattentiors found in the same amount of accidents, these are drivers who are driving with
insufficient attention for other road users.

A temporary disarbdudes both becoming unwell while driving and getting a nRediseed vigilance and
fatigyavrong asseent of damgglkr behaviecommitting an offdrigeg under the influence of alcohol or drugs
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distractipthe mental statack of driving experdgntgerforming an additionahlsskoccurred in the
analyzed accidents.

Only three typesfwehiclefactors were found. These factors are hard to determine, because the vehicles
involved in the accidents arendt inspected after
with the tires occurred in 4 accidents. There were alsanitaicafects (2 accidents) and unsecured

cargo in a truck (1 accident).

The most common infrastructure factors islastacle on or alongside fhigigaaanost often a tree (11
accidents) or a (illumination) pole that is not protected by a badwiahivier hits the obstacle which
aggravates the seriousness of the accident. Problems wyifh ¢imethe r@emdiroad worleso played a
part in the analyzed accidents. Other less common factpreldesns with the profile of tisgghbad
obstrtion because of the infrastnaipitolelems with the signalization

Finally, environmental factors incledagested tr@tev or stationary traffiight obstruction because of the
environmédarkness, bright sun, and the transition fromreekttm daylight or sight problems caused by

a driving vehicleyjyeather conditikegainfall and fog, amdher environmental {aciild animal on the

road or an emergency vehicle on the road).

The extent of the manner in which human, vehictasinictural and environmental factors appear in
one accident and interact is interesting. The infrastructure and environmental factors were merged to
facilitate the analysis.

Firstly, the figure shows in how many accidents appear at least one human [Eadbrone vehicle

factor or at least one environmental factor. The figure also demonstrates in how many accidents the
interactions appear between the various factors. We looked at all fatal accidents on a motorway in the
period 2002015.

Human (659) Human (98%)

48%

7 >

Environment 2 Vehicule Environment 0,1% Vehicule
(348) (30) (51%) (4%)
At leastone human accident factor appears in almost all of the investigated accidents. 46% of the
accidents involve only human factors while 48% of the accidents represent a combination of human and
environmental factorAt least one environmental factor wassteigid for half of the fatal accidents on
highways. Other combinations occur far less frequently.

The three 'killers' in traffic

In 13 accidents at least one of the involved road users was traveling at too high speed, and in at least 8
accidents at leastedriver was driving at erappropriatspeed. In addition, in 17 accidents, we had a

strong suspicion that one of the road users involved was driving too fastionaprapriatespeed.

This means that speed played a role in 38 fatal accidentstorwayrin 2014 and 2015 (38%).

In the period from 2014 to 2015, an alcohol test was conducted for slightly less than half of the drivers
and pedestrians concerned. The percentage of dnigterghe influence of alcohols 6%.

14
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Approximately half of theriglers and passengers involved in fatal road accidents on highways in 2014
and 2015 were not wearingeat belt 35% of the drivers, 21% of the front seat passengers and 52% of
the passengers in the rear.

Accident profiles

Based on the characteristicsaofidents, 16 categories of fatal accidents were established (and one
residual category) in response to the analysis of fatal accidents on highways from 200&%tmastL 3.
common accident profiles are:

the driver does not manage to keep his vehidée control;
the vehicle collides at the back of a traffic jam;

the driver departs from his lane;

the driver makes a mistake while overtaking;

the vehicle collides with a normal moving vehicle.

R L

The entire subdivision appears in the following figure.

The driver fails to keep his vehicle under contr SNl 29%
The vehicle drives into the tail of a traffic jaril R 16%

The driver deviates from his driving lanEl N 12%

The driver makes a mistake while overtakinGillll 3%

The driver drives into another vehicle driving normal [JlIEE 6%

(o]
o»
(@]
N
-<
o

¢KS RNAOGSNI &dZFFSNER FNRBY | KSI NE 59%01 = SLAfSLIAO FAGEZ

There is a vulnerable road user on the motorwdJllI 4%

The driver drives into another vehicle that is driving slowly o o
stationary vehicle h 3%

The vehicle drives into another vehicle that has broken down on
hard shoulder h 3%

The accident involves the suicide of a pedestrian or driVEfll 3%
The driver drives into a work zone where work is underwg§ill 2%
A driver driving in the wrong direction causes an acciddfitll 2%
The accident is the result of a technical defe@ 1%
The vehicle crashes into an obstacle on the roffl 1%

The driver takes the wrong direction and performs an abrupt manouetiie 1%

Other I 4%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
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Recommendations

Based on these results, we can make a couple recommendations. We have largely structured these
recommendations based on the accident profiles so that it is clear which measures can solve a certain
problem. In part, however, these recommemdadie also generic.

Tackle unilateral accidents

Persistentsensitizatiosn needed, especially for too high and inappropriate speed, driving under the
influence of alcohol and fatiguenforcememimains an important condition for achieving effective
behavioral change. Route controls are more effective than controls with fixed cameras at specific
locations to enforce speed limits. Given the increased technological capabilities, it is recommended to
gradually equip the motorway network with automated m#eal systems (e.g., route controls) in the

future, so that substantial speed violations disappear completely.

The forgiveness of motorways can be further enhanced by the consistent applicatibnosinwell
design principles. Forgiveness means thet égtevhich the infrastructure is capable of avoiding a
human error leading to a fatal outcome, for example for a vehicle .

Finally,intelligent transport sgsielmas Lane Departure Warning, and Lane Keeping Systems could also
have a positive effect.

Avoid collisions on file types and on slownoving vehicles
Sensitizatiahout keeping distance while driving and in congested traffic deserves lasting attention.

Technical driving aid systems can also help prevent these type of accidents on motdsoagslacel a
the consequences of these accidents. More specifically systems that control the speed of the vehicle
according to the current speed limits and traffic conditions are important here.

The use of dynamic road signs alongside the road can beyamthnalized. They set a speed limit that is
adapted to the current traffic situation or warns drivers for a traffic jam or another traffic problem. It is
also important to homogenize the speeds as much as possible, ie to reduce the speed differences betwe
different vehicles on the motorway to a minimum. The more homogenous the speed, the smaller the
chance of conflict between road users. Finally, it is important that speed limits are clear to the road user at
any place and time. Particularly during vaméts it is important that the speed limits are applied as
uniformly as possible by road users.

Accidents due to mistake during overtaking

Reducing the speed differences between vehicles may be part of the solution for these types of accident
as well. As eesult, the number of overtaking maneuvers will be reduced, and the remaining maneuvers
will be less abrupt. In any case, a quieter traffic image is created. The dangers of overtaking on the right
deserve special attention, for example through awasmpagyos.

Wear the seat belt, also in the back of the car

It is striking that of all drivers involved in the fatal accidents (and for which this information is known)
about one in three (35%) didnodot weacarthihvasaeat b
least one in two (51%). For a substantial part of these accidents, wearing the seat belt could have saved
lives. Awareness campaigns about the safety belt's protective effect remain important.
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1 INTRODUCTION

Cerapportfait suite d éfide «Les tués sur les autoroutes. Analyse approfondie des accidents de la
circulation mortels sur les autoroutes belges pendant la périeg@128@Slootmans & De Schrijver,

201), publiée e20M par| IBSR Dans cette étude de suivi, nous analyssraccidents mortels s
autoroutsen2014 €2015

Cette étude vise a mieux comprendre les circonstances et les causes des accidents mortels survenus su
autoroute avec au moinsuntu&€ s questi oons do6®tude sont

- Quelles sont les caractéristigdesces accidents et quels facteurs liés au comportement, a

| i nfrastructur e, " | denvironnementf et au v ol
- Quels sont les profilgpes des accidents sur autor@ute
- Quell es mesur es p eitarles actiderasimobreels sui’ autbrdute vueanrdduire ~ ®
leur gravit®
1.1 La situation en Belgi que
En 201338% des véhiculddglomeétresont été parcourus sur autorqut8% sur routegprovincales et
régionales €t9% sur routes communalée poucentagest resté relativement stable au fil des années
(Service public fédérilobilité et Transports201%).Les st ati sti ques national

gudau cours de 2018a 201®18.r06at@dents Icdrponels surdaaitoroatd été
enregitrés dans lesqueB9 personnes ont perdu la vie3eR45ont été blessées, cela repréghtae

tous les accidents corporels, 15% des td@8wtes blessés a p a rdénts dofparalscsur autoroute
est donc plus faible que ce a quoi nous noeldeths sur la base du pourcentage de véhicules
kilométres parcourus sur ce type de voie

Tableau 1 Accidents de la route en Belgique20132015

VICTIMES ACCIDENTS
Gravité
Décédés 30 jours Blessés Accidents corporels ts%%rggrrel%%
accidents)
Nombre| Pourcentagd Nombre | Pourcentagg Nombre | Pourcentage
Autoroutes 289 15% 13 245 10% 8 706 9% 34
Autres voies hors agglomérat| 1000 53% 47 422 36% 33 996 34% 29
Autres voies en agglomératiof 590 31% 70972 54% 58 214 58% 10
Inconnu 304 27 415 22 148
Total 2183 159 054 123 064 18
SourcePolie fédéfBIBR/DRI/BIPOL
Comme | 0 Tatlehilgeiseorelde graviggombre de tués parOOOaccidenfspour la période

20132015 sur les autoroutes belga#t de34,ce qui signifie 34 tués par 1000 accidéatsours de la

méme période, la gravité des accidents était de 29 sur les autoroutes en Régipdeffehsamdes

autoroutes en Région wallonne et de 34ssauteroutes en Région de Brux€lkgsitaleLes accidents

sur autoroute sont donc plus souvent mortels que les accidents en agglomération et que ceux hors
agglomératian

Le nombre total de kilom tres d 6 aut milaire:.usble e n
kilometres en Wallonie 872kilometres en Flandi@r ux el | es ne compte .que
Toutefois, lenombre de véhicukdometres parcourus sur autoroute diffe@4.923millions de

F
18
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kilometres en Flandre (64%) coritBe5® millions de kilomeétres en Wallonie (35%Mét nillions de
kilométres a Bruxell€E%o)?

Le tableau @prés présente le nombre de million de kilonmgdresurus sur autoroutend les trois
Régions et par type de véhicule

Tableau 2. Nombre de millions de véhiculeskilométres sur autoroute par Région et par type de
véhicule, 2013

Reglo amande Reglo allo e Region de B elk€zpitale
ombre PO entage ombre PO entage ombre PO entage
Motocyclette 157,3 1% 95,9 1% 2,6 1%
Voiture voyageurs 18.685,8 75 % 10.446,7 77 % 358,2 81 %
Camionnette 2.456,8 10 % 1.267,4 9 % 35,7 8 %
Camion 3.482,5 14 % 1.632,2 12 % 41,0 9%
Autobus 140,4 1% 77,8 1% 3,4 1%
TOTAL 24.922,7 13.520,0 440,9
SourceéSPF Mobilité Btansport?015
Sur |l a base de ces chiffres, nous pouvons d®&fin
annuel de tués sur la route par million de kilométres pangauRigionL e r i sque dbacci de
élevé en Wallon{®,27)q u dFeamdre(0,19)A Br uxel | e s, l e risque dobéacci
en moyenne de 2 accidents par an
Le nombre déaccidents mor t e (agpeldégalementrisgpearoutied) 8s0 ki |
plus élevé en Flandre (en moyenfi@é&cidents mortels paran p@®@ kmd 6 aut)qudehne Wal | oni

(en moyennd,2acci dent s

11,1.

1.2 La présente étude

mortel s

p & Le risqone rqutger a Biugeles dstnde d 6 a u

Cette étude est basée BaBprocdsverbaix des accidents diculation survenus sur une autoroute en
2014 €2015La structure de gapportest la suivante

Au chapitre, nous expliquons brievement rngthodologie.Le chapitr décrit les différentes
caractéristiques des accidents mortels sur autoroute eret2@045 circonstances générales,
caractéristiques datirastructure et caractéristigjdes véhicules et des personnes impliqués. Lorsque
possi bl e

cdbest

e tédlutionidép@s200M o u s

reprodui sons

Le chapitrél présente une analyse apprdi® des accidents. Nous nous intéressongl sdrd au
déroulement des accidentea n i u v r d adcidanttypede la premiére collisioactivies apres

| abcident Nous expliqguons ensuite les erreurs fonctionnelles et les fdaecident. Nousious

penchons également sur 1&®i8 tueurs> de la circulation, & savoir la vitegsessivet inadaptée, la
conduite soulirluence déaftool et le noport de la ceinture de sécurité.

Les profilsd @cident sont abordés au chapitr&nfin, le chapitréd présente lesonclusins et les
recommandations de cette étude deuxieme partie guwésent rapport examine enailélies profils

ddacci

dent
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2 METHODOLOGIE

2.1 Terminologie

Dans cette étude, nous analysons les accidents de la circultlersundes autoroutesn ce compris

les accidents sur les rings et ceidtwesccident de la cilation mortel esin événement survenu sur

la voie publique, dans lequel au moins un véhicule est impliqué et des suites duquel au moins une
personnempliquée décedke ses conséquences dans les 30 jours qui lsafeatdnt.

La définitiond uine autoroute peut étre trouvéedicle 2.3 du Code de la Route : « Une autoroute est
une voie publique dont le commencemehtéoes est indiqué pasigialF5 et dont la fin est indiquée
par lesignaF7. »

Figure 1 Signal F5 et signal F7

[
U

SourcdBSR Les signaux routiers... Caseineattiy 2015

Les autoroutes présentent des caractéristiques spédifitpiekn \iesse minimum y est deki/h et

la vitesse maximum de k2@h etles piétons, cycliste et cyclomotoristes ne peuvent pas les emprunter.

En outre, les autoroutes se caractérisent par une infrastructure adaptée, des différences de vitesse plus
réduites drne les usagers et un trafic séparé.

En Belgiquel alhénagement kedtretien des autoroutes sont des compétediesaliges lestrois
Régions gérent chacune leur propre réseau routier. Seule la limitation dexitesaesur autoroute
(120km/ h) est une compétence fédérale

Sur les autoroutes, outre les conducteles passagedes véhicules, des piétons sont aussi impliqués

dans les acciden@ela peut paraitre surprenatdnt donné que les piétons ne sont pas autorisés sur les
autoroutesNéanmoins, deux catégoriepeiesmnes qui se déplacent a pied sont représentées dans les
accidents étudiéBremiérement, il y a les conducteurs et pasgagont quitté leur véhicule, a la suite

duhe panne ou W accident par exemple, et doiviés lors étre considérés comme des piétons.
Ensuite, il y a lgzersomes qui circulent a pied a padtiéh parkingou sur lebord de la chausséees
travailleurs routiers qui sont victimes doéun ac
piétons Au cours de la pério®@®142015 aucun travailleur routier no:
étudiégdurant la périod20092013il y en a eu un sgul

2.2 Sources de données et variables utilisées

Cette étude se fonde principalement sur uneeadalysionnées des preeébauxPV) dressés par la

police d isBue des accidents de circulation mortels survenus sur les autoroutes durant la période 2014
2015.1 | sbdagit tant du PV i nileiP¥ initialgconeprerdi doBtesel nt uel s
informations sur les nouveaux faits, dans ce cas sur un accident dd-&apolite y inscrit toutes ses
premiéres constatatioiss le parquet veut des informations complémentaires ou tient a ce que la police

3Concr tement, 2], RB3agiR4,dRSE,RRB8 R1I, RR qui r®pondent
dessus
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effectue des investigatiopnsn PV sub&quent est étaplilequel comprend des informations
complémentaires sur les faits décrits dans le PVNitialavons pu examiner ces PV apres autorisation
du College des procureurs généraux et grace a la collaboration bienveillanteDdvsieppmentde
lapolitique de la Police fédérale de la route.

Ces PV contiennent, notamment, des informations relatives aux circonstances générales de ces accidents,
aux véhicules impliqués, aux personnes présenteas debmes véhicules aingidd irdrastruture. Il
safjit plus particulierement des données suivantes

4 Circonstances généralesla comprend, entre autres, la ddteéetre auxquelléadcident a eu
lieu, la localisation exacte (numéro de route, borne kilométrique et borne hectomptgiae), le
de circulation qui a verbalisciderd Les PV contiennent ®gal eme
conditions météorologiques, la luminositét@at de la route au moment décident.

4 Veéhicule la police consigne un certain nombre de donnéesqtelés marque, le modeéle, la
couleur, les dates de la premiere immatriculatiothigdrdatriculation par le propriétaire actuel,
les données relativeladsurance et au contréle technique, etc

4 Persomes: il safjit des informations sur le s¢&ggela nationalité, la consommatabgicool, le
permis de conduire, les conséquencéadtident et ufilisation des équipements de sécurité
(ceinture de sécurité, caggie

4 Infrastructue: le PV contient un croquis et des photos du lieladeident.lIsera possibl:dn
déduire les caractéristiques du trajet (ligne droite ou virage), la prdssanoe de rails de
sécurité, le nombre de bandes de circulationgsenge ouabsencel e bandel a@rét
d ugence, etc

Les données codées par s0iss pour les besoins de cette étude peuvent étre condulfirexa A.
Pour chaque accident, 93 variables ont été codées. Un premier groupe deestabiakissr le
formulaire de constatatcident (FCAque la police compléte laisfih accidende la circulation.
Ensuite, le codé&ladt a également été consulté.-ixf variables iGlad ont été utilisées dans la
présente étude

Il convient de préciser que les PV ne sont pas toujours completsfdenge de nos activités de
recherche. Certaindsnnées intéressantes manquent quasi systématiquement dans-leshanaces

Dans ce cadre, nous devons signalingsafjit pas de PV « incomplets ® agent de pol i ce
les constatations peut uniquement se reposer sur les informspiomiblds ou visibles aps  tefita ¢ c i

et sur les témoignages des parties impliquées et des téinoing st ®gal ement questi
transfert des donnéékoutes les annexes des ®/parviennent pas au sendpeui politiqguale la

police fé®r al e, et donc.LpadunorddpulnuPV' nldIlsBSPas de r (
mais plut®t de fournir suffisamment doéinfor mati
sur les faits. Cet objectif diffadenc de celuide 6 ®t ude approfondi e, ) savec
facteurs doéaccident possi.bles qui ont jou® un r?t

4 Le projet iGladlfitiative for the Global Harmonization of AcQideétéDatecé en 20116 obj ect i f d o i Gl &
cr®ation dbéune basaeafdoemdono®ssi s@ueisssdandifé®rients p
de données se limite a un certain nombre de caractéristiques communes a travers le monde. Les caractéristiques
propres a un pays ne sont donc pas prises en considération. Ce jeu slestatéglors relativement restreint et
simple, 75 variables étant codées pour chaque accident (Ockel et\@ir 5id)!/ pour de
plus amples informations.
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Les prises de saag sont un exempldes résultatd @ucune analyse sanguine ne se retrouvent dans les
PV.Un croquis et des photokaires font défaut dansspectiement35% et 11% des PV. Pour10%

des accidents, ilyd avait ni photos ni croqu@sponiblesCitons également les poimtsitention
suivants

4 Pour 326 des véhicules concernés,dpu étre déterminé si le véldcavait été inspecté (et
approuveé) par le contrdle technigDeci aurait pu nous fournir des informations st du
véhicule avahadcident.

4 L dnnéeau cours de laquelle un véhicule a été immatriculé pour la preniigitesfzilement
souvendéaut , al or s q u déeduirirtAgerdeswéhicutes impliqiégnnédeecau
cours de laquelle le conducteur actuel a immatriculé son véhicule nous fournit des informations
sur | eRpérience de cette personne avec ce véhiaite ette date faitussi régulierement
défaut.

4 Pour ce qui est deifilisation de la ceinture de sécunasl ighorons dans plus de la moitié
des cas.

4 Pour un tiers des conducteurs, nous ne disposions pas de la date a laquelle ils ont obtenu leur
permis de conduir®r,c et t e d at eestimerdesdegpbegpéreace decciersmne
Un apercu des données manquaseprésenté dansliadeaus.

Tableau 3. Pourcentage de dossiersd dccident conenant des informations msuffisantes en

fonction de la Région, 20142015

Elément manquant
alcootest 51 % 55 % 67 % 52 %
photos 9 % 13 % 0% 11 %
croquis de l'accide 17 % 60 % 0% 35 %
Informations insuffisantes sur
résultat du test sangy 100 % 100 % / 100 %
contréle techniqu 25 % 45 % 0% 32 %
année de la premiere immatriculal, 55 % 55 % 100 % 55 %
vitesse (avant I'accide| 16 % 26 % 100 % 21 %
date du permis de condu| 35 % 31 % 33 % 33 %
utilisaton de la ceintur] 54 % 64 % 0% 58 %
En outre, |l a part ddinconnues est particuli r eme

tenir compte dans le cadre des analysdableau alessous indiguee nombr e d&i nconnue
pour claque variable

Tableaud Pour cent age doi nc2009200bes par variabl e

Circonstances générales
Mois 0% 0%
Typede jour 0% 0%
Région 0% 0%
Numérodd 6 aut 0% 0%
Conditions météorologiqu 1% 1%
Conditions luminosit 0% 1%
Intensité du trafi¢ 76 % 43 %
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Kenmerken infrastructuur
Nombre deébandes de circulatig 3% 1%
Présencb ande ddar 9% 2%
Limitation de vitess 1% 0%
Bretell e de 16 % 1%
Echangeur 1% 0%
Configuratia 6 % 1%
Glissiéere de sécurité au niveau de la b 24 % 15 %
centrale
Glissi re de s®curit 25% 18 %
Etat de la route 1% 0%
Travaux de voiri 0% 0%
Caractéristiques des @hicules et des
usagers
Type de véhicul 0% 0%
Age du véhicul 84 % 90 %
Nombre ddann®es ue
personne irr?plique 86 % 61%
Age du usager de la ro 2% 2%
Sexe du usager de la ro 1% 0%
Origine du usager de lat® 2% 4%
Assurance 22 % 15 %
Contréle techniqu 34 % 32%
Permis de conduir 16 % 10 %
Déroulement des accidents
Motif du déplacemer, 57 % 43 %
Suicide 1% 0%
Mouvement a\y 1% 2%
Dynamique 19 % 4%
Situation cnt 0% 0%
Type de la premiere collisi 0% 0%
Lieu de la premiére collisi 0 % 0 %
Accidents seu 0% 0%
| mplicati on 0% 0%
Erreur fonctionnelle 2% 1%
Cause principa 32 % 35 %
Les trois tueurs
Test de 0% 0%
Anal yse 0% 0 %
Résultatanal y s e 20 % 13 %
Prise de san 0% 0%
Résulthprise de san, 65 % 100 %
Vitesse 42 % 20 %
Ceinture de la sécur 70 % 58 %

Concernantes caractéristiques des aatsdétudiés, nous observons essentiellement des pourcentages

élevékd 0 i ncoponwre sl i nt ensi t ® edtu
véhicule Ce sont essentiellement ces deuwigtes variables qui ne se retrouventdpas le PV
(respectiveme®%d iBconnue®t 61%d iBconnueps

Il était difficile de découvrir le motif de déplacemdnt |
d 6 i n c)oEnfim,Uedest sanguin faissystématiqoent défaupour lesiois tueurs, et il était difficile
de savoir si les occupants portaient leurs cei(@8eésle données inconngeBour ce qui concerne le
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port de la ceintureous notons toutefois des pragy@nsidérables durant la péria@@42015par
rapport a la péode 2002013, et ceci est le fruit des efforts fournis par la police fédérale

2.3 Analyse c ausale

L &nalyse causale consiste a vérifier quelles erreurs fonctionnelles sont commises par les usagers de I
route impliquéCet t e m®t h o d e lffsdla®en d-larce (Vab &lslgpedea].2011Pa déja été

appl i g (B8R damsdercadile du projet MOTAC (Martsensen et Roynarcetd8l@pjet dué

sur autoroute (Slootmans & De Schrijver, 2D1

L @halyse causale définit les erreurs fonctiorsedtiassix niveaux

4 Erreurs de perceptionushgdr de | a r o uibf@matioa pefhente-pariexempeas | &
e n r aunesntauvaise Gisibilité, parce que son attention seysarteautre probléme, parce
g u Gaddnne & dne autre tache...

4 Erreurs de traitementudager de la route a noté toutes les informations pertinentes mais évalue
la situation de maniére incorrecte. Il pense, par examptésppse encore de suffisamment de
temps pour se rabattre, interpréte mal les signéwaitre usagers,..

4 Erreursd dnticipation | uSager de la route a remarqué la présefiteutre usager mais ne
saftend pasacequecelii proc de 7~ une nsajrduia usagerdellann ®e .
route qui se trouvel airét en @pas la priité mais qusefigage tout de méme sur la chayssée

4 Erreur de décision udager de la route est contraint de prendre un risque ou de commettre une
infraction, ou choisit kmémed ignorer les régles de sécurité

4 Erreursddttion: la maitrised i vélicule est compromise par des facteurs perturbateurs
externes (par exemple, une chaussée glissaheRepacal e tache supplémentaire...

4 Erreurs globalesun probléme global se pose landg usager de la route ne dispose pas des
aptitudes nécsaires pour assurer la conduite de maniére slre, par exempleipewodugt
soud irluence déaftool.

Chacune de ceaggories est a nouveau subdivisée en erreurs fonctionnelles plus spécifiques

Par ailleurs, nous avons déterminé quel usagekiritateur dé adcident. Il est important de distinguer

la notiond «@nitiateur» de celle der@sponsable. llsafjit ici dé udager de la route qui, en exécutant une

certaine action, enclenche une sé@énements qui débouchent finalementusuaccidentPlus
doéoinformations sur |l es types dousVargkstasde etmp | i q u G
(2011) et d¥an Elslande & Fouquet, 2007).

Nous opérons une distinction entre quatre typisrvenants

4 L dsager de la route peirement actifl iriitiateur ou le responsable de la perturbation

4 L dsager de la route secondairement actéf personne qui ne contribue pas a la résaluéion
probleme parce ugdile ndilopte pas de stratégie préventivesaliit, par exemplea] ui
conducteur distrait pendant la conduite et qui, par conséquent, ne remanguie pékicule
roule trop sur la droite et menace de déborder sur sa bande de circalditre@iend donc
aucune action afin de corriger la situation et de priéa@ident.

4 L J@sager de la route réactihe personne qui ne dispds@icune information lui permettant de
prévenil adcident, mémelsibcident était, en théorie, évitabkeadjit, notamment W sagers de
la route qui ne remarquent pas un véhiculeénlairé d aérét sur adtoroute en raison de
| oBscurité mais qui auraient pu éviter une collision avec ce sdBicaBaient remarqué.
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4 L dsager de la route passifhe personne qui ne dispdsgicune information lui permettant de
prévenil adddent, par exemple un conducteur qui est percutéfpare par un autre véhicule.

Enfin, nous précisons quels facteurs jouent un role dans la survehadoeel® et quels sont ceux qui
peuvent influencer sa gravité. Ces facteurs comprennerntempateela fatigue, la distraction, la
conduite soud irfluence del aftool, les défaillances techniques du véhicule, les défauts dans
| athénagement de la voirie, le-port de la ceinture de sécurité, les problemessithdité les
conditions météotogiqueé Maximum 5 facteursd atcident peuvent étre déterminés pour chaque
usager de la route

Précisons toutefoisu@dnous semble impossible, sur la basdafikdyse du PV, de déterminer tous les
facteurs causaux possibles pour un accident del&icmalonné. Souvent, plusieurs factteisident
restent inconnus. Une enquéte approfondie (analyse sur site, interview systématique dedegictimes
pratiques auxquelled,i@®ure actuelle, on ne recourt pas en Belgique) est nécessaire pectetes)dét
tour d brizon de tous les factedratcident est fournilafiner B.

Nous tentons également de déterminer quel facteur peut étre désigné en tant que cause principale ou
cause ayant exercé la plus grande influence sur la survdraiuigetiePour ce faire, nous recourons a
une liste de facteurs provenant du projet iGlad. Cette liste peut étre cdrainte C.
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2.4 CARACTERISTIQUES DES ACCIDENTS MORTELS SUR LES AUTOROUTES

Dans ce chapitre, nous décrivons toutes les caractéristigaesidkass de la circulation mortels
survenus sur les autoroutes au cours @ériade20142015.L or sque <cbest possi bl
comparons ces accidents avec les accidents mortels survenus sur les autoroutes apéimals de la
20092013 yoir Sbotmans& De Schrijver2014)Pour une série de paramétres, nous établissons par
ailleurs une comparaison avdiitredypes d dccident survenasi cours de la méméiode.

Nous nous penchons ensuite:sur
4 quelques chiffres clgs
4 les conditions généraldans lesquelles les accidents se sont produits
4 les caractéristiqueslddrastructure
4 les caractéristiques des personnes impliquées
4 le déroulement des accidents

2.5 Chiffres clés

158 accidents faisant 182 tués ont été recensés sur une autgreute beh 2014 et 2015
analyse des PV. 176 accidents avec au moins un tué sur autoroute, faisant au total 200 tués, ont été
enregistrés dans la base de domatiemaled 6 a ¢ c li ydhelan¢ une différence de 18 accidents et de

18 morts lorgue nous comparons les deux sources entre elles

Une explication possible est | 6enregistrement e
Nous avons ainsi recu 16 preeébaux de la police fédérale qui ne se sont pas produits sur une
autooute mais sur une nationdlee t ype de voie ndest pas | e seul
pui sque nous avons ®gal ement r e.Enoutke, |BVWV déliyrasc ci d et
par la police fédérale ne comprennent pas tods®es®d ®s 30 jours (alors qué
dans les statistiques officiglles

L évolution depsi200%st représentée dans la figure suivante

Figure 2. Répartition des accidents de la circulation mortels sur les autmutes belges par année
20092015n=679)
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Le nombred acidents mortels sur autoroute a diéemire2009et 2012, mia ce nombre reste stable
depuis2012 Nous constatons les mémes tendances poomlare devictimes tuées sur les autorautes

En 2014il y a eu77 accidents mortels sur une autoroute hedge?015 il y en a elBl. Ces158
accidents ont impliqugE29persomes: 30 conductels; 213 passagersleét piétors. Pour 182d éntre
eux,l abcident &u une issue fatald9 persones ont étérgvement blesséekd2ont été légérement
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blessées €86 en sont sorties indemn&our un conducteur, les conséquencdsadident étaient
inconnues

Tableau 5. Apercu des usagers de la route impliqués dans un accident de lecalation mortel
sur les autoroutes belge20142015

Grievement blessé: Légerement blessé Indemnes

# # %
Conducteurs 122 40,1 % 23 7,6 % 44 14,5 % 115 37,8 % 304
Piétons 10 83,3 % 2 16,7 % 0 0,0 % 0 0,0 % 12
Passagers 50 23,5% 34 16,0 % 58 27,2 % 71 33,3% 213
Total 182 34,3 % 59 11,1 % 102 19,2 % 186 35,3 % 529

Pou 4 conducteurs surQ, | aéecident a connu une isaimle Pratiquement autant de conducteudit
pas été blessés ddécidentOn dénombre un peu plus denducteurs Iégérement blessés que de
conducteurs grievement blessés

Pour les passaig cette répartition est un peu différedte quart des passagess décéddes suites de
| abcident et un autre quarété légérement bleSE®is passagrssur dixétaient sains et saufaiant au
rest depassagrsimpliqués| abcidensedt soldé par de graves lésiBosr les piétonspliqués dans
des accidents mortels sur autordeteaccidents sur autoroute sont presque toujours nkanwaisn 2
piétonssur10ont subi des lésions graves

2.6 Circonstances générales
2.6.1 Caractéristiquest emporel les
Le nombred atcidents mortels sur les autoroutes fluctue par mois, titistrela figure suivante

Figure 3. Accidents de la circulatimm mortels sur les autoroutes belges par m@i20092015
(n=679)
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La majoritédes accidents mortels survenu2@ €2015 (626) se sont produits en journée. Le jour
est défini comme Ipériode entre 06h00 et21h59. On dénombre davantageftcidents les jours de
semain€44%) que les jours deeekend(17%). Un peu plusl uhn tiers des accidents ont lieu pendant la
nuit La nuitdure de 22h00 @5159. La répartition est relativement proportionnelle entre les nuits de
semain€23%) et les nuits deeekend(17%).

Dans lafigure cidessous, nous comparons les moments ou senietes accidents mortels sur les
autoroutes avec une sér@utresypes d dccident
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Figure 4. Comparaisonentre lemoment de survenance des accidents mortels sur les autoroutes
belges(n=158)et le moment de survenance desccidents avec blessés sur autoroute (n=2.992) et
desaccidents avec tués sur les autres voigs=598), 20142015
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Si nous comparons le moment de survenance des accidents mortels sur autdeouteragat de
survenancdesa cci dent s mor t e lcalui desccidentsdsar autoroets sans ssue fatalep u
noussommes frappésparlefaitt i | s se produi sent beaucoup plus
nuit, et ce, tant la semaine que lewrak

2.6.2 Lieux

Le lieu dd adcident a été déterminé sur la base du code postal mentionné dansvierlabagsi

permettait ens@itde déduire la province et kgiRn Nous disposions également du numéro de le

| autoroute, du num®r ountre dellaaborbechectoreétrigue si bien®ueldes q u e
accidents pouvaient étre parfaitement localisés

La figure cdessous représente les accidents mortels sur les autoroutes au q@eunisdée2602015.
Les points noirs concernent les accider2®@@ 2013Jes points rouges les accident20d&2015.
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Figure 5. Lieux des accidents mortels sur les autoroute80092015

Sur lesl58 accidents mortels survenus sur une autorou2®@lehée 2015,89 ont eu lieu en Flansl
(56%), 67en Walloni€42%) & 2 aBruxelleq1%). La figure edessous montieé@olution du nombre

d dkcidents mortels sur les autoroutes d2p0&s
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Figure 6. Nombre d d@ccidents mortels sur les aaroutes belges, par an et par égjion, 20092015
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Le nombred dtcidents mortels sur les autoroutes wallonnes est pé4sa 8609a 33 en 2015.En
Flandre, nous observons, aprés une diminution du nardboidents u s g2018(ée68en2009a 43
en2014), etune légere hausse2815.Dans cette &gion, le nombred atcidents mortels sur autoroute
est toujours au mémeveaugu €n2011.

Depuis 2009¢elnombred a&cidents mortels est toujours un peu plus élevé sur les autoroutes flamandes
gue sur les autoroutes wallonnésgaeption de011.

Nous voyons ailessous le nhombrkdtcidents et le nombre de tués par preMimus calculons en

outre le nmbre d atcidents patO0 kilonétresd @utoroute et le nombre de tués pad kilometres

d dutoroute Nous examinons dans ce tableau tous les accidents mortels sur autoroute au cours de la
période 2002015 afind éxclurgioutefluctudion aléatoire du&un faible échantillon

Tableau 6. Nombre de tués par 100 kilométred @utoroute/ring et par Région, 20092015

ombpre A de pa ombpre de es pa 00
d'autoroute d O a 0[0 e

Wallonie Brabant wallon 66,80 24 36 24 36
Hainaut 277,66 128 a7 142 52
Liege 254,60 90 35 101 40
Luxembourg 154,59 41 26 a7 30
Namur 99,70 31 31 35 35
TOTAL 835,35 314 37 349 41
Flandre Brabant flamand 217,66 87 48 97 53
Anvers 270,63 94 44 105 49
Flandre orientale 224,41 80 43 87 47
Flandre occidentale 205,94 70 38 85 46
Limbourg 119,00 27 26 33 31
TOTAL 1037,64 358 41 407 a7
Bruxelles 56,68 7 39 7 39
TOTAL 1947,67 679 39 763 44

Au cours de la périod9092015 il y a eu en moyeni3® accidents par 100 kiloreer d &6 aut or ou
durant laquelle 44 personnes en moyenne ont @erduvli e par 100 &Ndussm tres
enregistrons en moyenne 41 accidents et 47 tués par 100 kilomeétres erri-lsvaltenie, nous

déplorons 37 accidents et 41 tués par 100 kibosetrd 6 a. BedulderHainaut éait moins bien avec 47
accidents et 52 t u®s.Danales 4ladtrés ptovinces walldlaemrabredl® a ut or
tu®s par 100 kilom tres dbéautoroutes varie entre

Durant la période 20®15, 6 persones en moyenne ont perdu | a vie
chaque annédlous observons une baisse du nomdb9%en de tu
20092 5 @ 2015.

2.6.3 Conditions météorologiques et luminosité

La plupart des accidents 8y sontintervenus par temps sec. Dangol@es cas, il pleuvait lorsque
| abcidens eS8t produit. Il est rarement question de brouillard et de tempéte. Aucun accidendsnhartel
imputer a la neige ou a la gréle

5La longueur des autoroutes belgggsa® cal cul ®e sur | a base des d®finitio
kilométriques dans la banque de données du réseau routier, voir Slootmans & De Schrijver (2014)
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Figure 7. Conditions météorologiqueslors d d@ccidents mortels sur les autoroutes belge2014
2015n=156)
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En 2012il y a ewWlavantagd d@tcidents par temps de pluie, comparé aux autres anrfHs) &ment
davantagd dtcidents lors de chutes de neige qui ont é&mb&ss

Nous pouvons en effet déduire des données chiffrééBMedes pluies exceptionnelles26i2: le

total des précipitations a alors atteint®T/ alors que la moyenne esB82mm. Le nombre de jours

d drages était dE32,contre un nombre nyen de joursl drages d€5.En 2010il y a elb3 jours de
neigealors que la moyenne estl@¢ours de neig€ette situation a été qualifiée de trés exceptionnelle
parl IRM.6

Une comparaison entre les conditions météorologiques présentbdttignts mortels sur les
autoroutes au cours de la période-2008 ecelles prévalant lodstcidents mortels sur les autoroutes
en 2014 £€2015ne reléve pas de différences majéued-igue 12).

Figure 8. Comparaisonentre les conditions météorologiques pendant les accidents mortels sur
les autoroutes belges (n=15&t les conditions météorologiques duranes accicents avec blessés
surautoroute( n=2. 181) et | es acci de(m438), 2004015 t u®s s u
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6 http://www.meteo.bemeteo/view/fr/53211732010.htmeét http://www.meteo.be/meteo/view/fr/10275209
2012.html
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Les mesures d&®M nous apprennentgi Belgique, il pleut entre 6 86 du temps. Autrement dit, le

risqued dccident est légérement plus important par temps de pluie que par temps sec (Nuyttens et al.,
2012). Cecist le cas pour tous les typecident, mais un peu plus toutefois pour les accidents mortels

sur autoroute €014 €2015

Le service de police qui effectue | es cClouhstat at
comme durant lpé&riode20092013 nous voyonsugghviron la moitié des accidents mortels survenus en
2014 €2015sur les autoroutes ont eu lieu en journée, coitiistrela Figue 9.

Figure 9. Luminosité pour les accidents mortels sur les autoroutes belged142015n=158)
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Un tiers des accidents se sont produits lddiscurité avelédlairage public en fonction1ét% des
accidents se sont produits dawe@scurité sans éclairage publious navons bservé que peu

d dtcidents survenud a&ibe ou a la tombée du jddousn d@vons pas constaté de grandes différences
entre les accidents mortels survenus dunadértdde 2002013 eceux survenus durdatpériod014

2015.

La luminosité pour leacclents mortels sur autoroute a également été compar@eaaires types
d dtcident, ceujlfustre la figure -@dessous

Figure 10 Comparaison entre la luminosité durant les accidents sur les autoroutes belges
(n=158) et la luminosité pendantles accidents avec blessés sur autoroute (n=2.446) et les
accidents avec tués sur les autres voigs=488), 20142015
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Une comparaison entre Bidents mortelsur autoroute t | es autdenssoud appends dodac
gue | e pourcentage doaccidents sur autoroute en
est un peu plus éleour les « u ®s s ur dd eublesséssur autiowete pourcentage
ddacci de etrigt tothla eststoutefdisoégaént toujours élevé

Nous pouvongionc constater, tout comme pour les accidents surver082013 quel obBscurité
joue un réle important sur les autorowdee part, et dans le achatcidents morteld dutre partCeci
ne signifie n®anmoins pas que.Dbadatciederftaceéessur s

comme | a vitesse excessive, | a cond& geintagfestert us | O
vraigmblablement plus la nuit que le.j@ep@adant, ilest impossible de vérifier dans cette étude, sur la
base des donn®es disponi bl es, soi |l y a un |ien
ri sque, dobéautre part.

2.6.4 Intensité du trafic

Tout comme dans tapportprécédet, nous constahsque, bien souvent, rien ne figure dans le proces
verbal concernantiensi€ du trafic Pour les accidents mortels survenugCdd € 2015 nous ne
disposons de ces donn@eg pour90 accidents pour 68 accident§43%), cettevarale a été codée
comme inconnue

Nous pouvons en outre faire remarquebie safjit pasl e mesure odih décomptebjectf, mais
plutétd uhe estimation subjaetides agents de police constatateurs

Figure 11 Intensité du trafic au momentd e | 0 a eccidedt® martels sur les autoroutes
belges 2009201520092013 n=1240 20142015 n=90)

100%
90%
80% 42%
70% 53%
60% Circulation dense
m Circulation normal
oo [ |
30% Peu de trafic
44%
20% 34% >
10%
0%
2009-2013 2014-2015
En 2014 eR015 4 accidents mortels sur autoroutel€l(p o u r l esquel s nousg dispo:

ont eu lieu pendant urafic dense et accidents sutOont eu lieu @ un moment ou il y avait peu de
trafic Pendant les autres accidénpsopos desquels nous avions des informdgotnafic était nora.

Au cours de Ipériode 2002013 le trafic était un peu plus souvdanse. On observe une grande
fluctuation dans le temps, q@plique notamment par le faiblshantillond atcidents pour lesquels
nous disposorgingformations

2.7 Caractéristiques de | irifrastructure

2.7.1 Configuration de | adtoroute

La moitié des accidem®rtels se sont produits sur une autoroutban@s de circulation dans chaque
sens pres de 4 accidents sur 10 ont eu lieu sur une autordaatedds3e circulatiotans chaque sens
Les autres accidents fa)lse répartissent entre des lielixdsb au 6 bandes de circulation
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Dans90% des cas, une bardléd a dgénte était présente a hauteur du licaddaent

Pour87% des accidents, la vitesse était limitée a 120Rowhlesl3%restants, la limitation de vitesse
locale était siteéentre 50 et 100 km/h

La plupart des accider{i®%) ndht paslieu a hauteud e bretelle de sort@i d dtces. 66 des

accidents mortels ont eu ligur une bretelle de sortie e¥ssur une bretella atcesDes situations
dangereuses impliquant tisque plus importard atcident peuverdussinaitre a proximité de ces

bretelles : présélection de voie de circulation, mouvements transversaux, acces au flux detcirculation

Par «roximitéd uine bretellel @cces/de sortie, il convient des lodsdhtendre un lieu ou la bretelle
datces/de sortiedd pas encore commenc®, ma i des ugsagers de lap | i qu
route pour pouvoir prendre cette bretelaces/de sortiel2% des accidents se sont produits a
proximitéd uihe bretéé de sortie 8% a proximité uihe bretelld atces

Au totd, ce sontdond0%d es acci dents qui sont intervenus sur
desortiec5% des accidents ont e Qesthiffresucoriespinden t e ceud 6 dd u
®tude ant®rieure selon | aquelle il VapnHauteuah r i s gl

(2015)ont calculé dans le détail les risques pour les autoroutes en Flandre et ont découvert que les
tron-ons situ®sune 5SMC tmemaximpumikcdht en moyenne
les trongons situés-daela

Léam®nagement de | a.Sioilea epdl idcRec rp dr ldaaints d &eu nP W
banque de donnéé®s accidents se produisant dansragevvers la droite 4@) ou dans un virage vers

la gauche (&) sont peu fréquents. Seul un accident présentait une succession de virage a hauteur du lieu
del adcidentLa plupart des accidents se produisent donc sur un trongon en ligi@7dr)ite

Nous observons, pour toutes les variables susmentionnées, des résultats comparables pour les accidents
mortels sur autoroute au cours deéldode 2002013 En comparaison avec les accidents de la période
20092013, nous avons obtenu un résultat diff@@unt une seule variable relative a la configuration de

| aditoroute, a savoila présence dails de sécurité le long de la berme centrale

Nous | illdistons dans la figure-g@éssousNous ne savons riegoncernanta glissiére de sécurité au
niveau déa berme centrale pour prés de 20% des accpmntéa glissiére de sécurité du coté droit de
| daut orout e, l a part ddi nconnues est similaire

Figure 12 Rails de sécurité le long de la berme centrale et du c6té droit da@itoroute, accidents
mortels sur les autoroutes2009201520092013 n=3900 20142015 n=130)

Rails de sécurité du co6té droit dedhaussée Rails de sécurité le long de la berme centrale

0, 0,

100% 6% aiia 100% 6% 17
90% = 2 90%

) Rail de sécurité, ) Rail de sécurité,
80% matériau inconnu 80% matériau inconnu
70% m Bordures 70% m Bordures
60% 60% 59% 69%

50% Rail de sécurité en 50% Rail de sécurité en

40% béton 40% béton

30% m Rail de sécurité en 30% m Rail de sécurité en
acier acier

20% 39% 40% o 20% o

) Pas sécurisée par un ) Pas sécurisée par un

10% rail de sécurité 10% rail de sécurité
10%
0% 0% 0
2009-2013 2014-2015 2009-2013 2014-2015
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Pour7 accidents étudiés sify la berme centrale était sécurisée par un rail de sédhdtivd dresrails
de sécurité en acignient présents dans wupnoing uih quart des acciderf®our seulemer2% des
accidents mortels sur autoroute, la berme cemtfd@ pas sécurisée parraihde sécuritdl n dait
guasiment pas question de bordures le long de la berme centrale

Ce pourcentage est taibis largement supérieur pour le coté droltadeoroute. Dang accidents
mortels sud(, il nydavait pas de rail de sécurité du c6té droit. Dans la moitié des accagigsaill

d 6 u nen métdllLks rails de sécurité en béton et les bordure$té droit étaient beaucoup moins
fréquents

Pour ce qui est deailsde sécurité du cbté droit de la chaussée, nous ne constatons pas de différences
majeures par rapport aux accidents mortels sur les autoroutes pandantitapériode20092013Le
poucentagal dtcidents pour lesquels la berme cemtéibEt pas sécurisée parraihde sécurité est
cependant beaucoup plus ppasrlapériode 20142015par rapport & lpériode 2002013 (2,26 contre
10,1%).Le reviremens eS8t produit a partde2014avec une baisse de la proportion de bermes centrales
sangailde sécuritecommd ill@stre la figure @essous

Figure 13 Rails de sécurité le long de la berme centrale par an, accidents mortels sur les
autoroutes 20092015n=532)

0,
100% gy, 9% B 7% 8% 8%

90%

80%
70% Rail de sécurité, matériau inconnu
60% 67%  60%  58% 750y 69%
30%

54% 55%
50%
10%

40%
0% 10% 10% 12% 6% 12%

m Bordures
Rail de sécurité en béton
m Rail de sécurité en acier

Pas sécurisée par un rail de sécurit

2009 2010 2011 2012 2013 2015
2.7.2 Etat de la route
Le service de police qui effectue | es constatat

valeurs possiblefhumide, verglacée, mouillée ou sdaers8 accidents mortels sli@, la route était

secheDans18% des accidents, la route était moullée. route humide ou verglaces été que peu
recensée

Figure 14 Etat de la route au moment des accidents de la circulation mortels sur les autoroutes
belges,200920152009208B : n=5150 20142015 n=158)
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Pour les accidents mortels sur autorout20882013 nous sommes parvenus a la méonelusion
Nous constatons eB010un peu plusd atcidents sur une route verglacée. Cela correspond a la
constatation wjilBneigeaiun peu plus souvent €2010lors des accidents, comparé aux autres années

(voir Figure?).

2.7.3 Travaux de voirie

De Le tribut mortel des autoroutes
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Nous avons également examinédes travaux de voirie étaient en cours sur le liembcdent ou a
proxinité. Les véhicules se trouvaient soit sur le trongon en travaux, soit sur un trongon sans chantier en

cours mais ou les travaux exercaient déja une influence sur la configuration.de la route

Figure 15 Comparaisonentre la présence de travaux routiers dans les accidents mortels sur les
autoroutes belgegn=158) et la présence de travaux routier darles accidents avec blessés sur
t u®s s

autorout e

(n=2.992)

et

| es

nc602), 804R015s
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SourcdPoliefédérdlzGR/DRI/BIPOL

avec

Pour13%des accidents mortels survenus sur autoroute en 2014 et 2015, il y avait des travaux routiers en

cour s
supérieur dans les aecid t s

au

mor t el

S

sur

ddautres

V Oi

es

mo mddnd a pdre sl 0l aecsc i idrefna r-verbau) Ge paircentags ese s

et

Les travaux de voirie jouent un rdéle important dans les accidents sur les aMoususesns fait le
méme constat pour les accidents survenus dupgrnbtie 2002013.Nous pouvons donc dire, aussi
pour lapériode 20142015 que les travaux de voirie sur les autoroutes ont augmenté thaisepent
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avec tués ou blessBsus observons une fluctuation du pourcentage de travaux de voirie au fil des ans,
variant entrd % en 2009t 16 % en 2015 \oir figure 16).

Figure 16 Présence de travaux de voirie par an pour les accidents mortels &g autoroutes,
20092015n=678)
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2.8 Caractéristiques des véhicules et des usagers de la route impliqués

2.8.1 Types de véhicule

Un peu plus de la moitié des véhicules impliqués dans des accidents mautelowesont des
voitures particuliéres. Un tiers des véhiadas descamiors (poids lourd ou tracteur avec semi
remorqug Lescamionnetteseprésenta 8 % des véhicules impliquélsy avait égalemeh?® piétors, 2
autdous/autocars, 1 minibusmotocyclette impliqués dans les accidents

Figure 17 Types de véhicule impliqués dans des accidents mortels sur les autoroyt23142015
(n=317)
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Autocar; 1%

Motocyclette;
/ 2%

0,3%
Piéton; 4%

Camionnette;
8%

Minibus; 0,3%_

Une comparaison avec les accidents mortels sur les autoroutes au goérisdde2@02013fournit
une image similaiflea part des camions était un peu plus faible ppénidde 2002013 (256 contre
32%), ¢ la part des piétonétait un peu plus élevég% contre 4%), tout comme la part des
camionnette€l 0% contre8 %).

2.8.2 Age du véhicule

Lesproces er baux contiennent peu doi nlacdatendetplieridres ¢ 0 n c
immatriculation est indiquée pour seufer8& (6%) des 304 véhicules recensés dans les accidents
étudiés. Pour cette raison, nous prenons ici en considération tous les accidents survenus pendant la
période 2002015Nous di sposons d o il2ddesvéhitaldsimplig@s rteptedxk©ge po
des camions et des véhicules tracteurs avec remorques

Figure 18 Age des véhicules impliqués dans des accidents mortels sur les autorop8092015
(n=100)

Concernant les véhicules pour lesquels nous dispadformations, nous pouvontire que pres de

véhicules sut0 étaient agéde 1 a 3 ans e véhicules sut0 avaient plus dé ans 8% des véhicules

ndvaient pas encofiean 24% des véhiculeavaiat entre4 @ 7 ans L &ge moyen des véhicules
impliqués&t dedanseBmoisL 8 ©ge moyen du parc a8anseh®rhoislere bel g
2015 (Febiac).

La dated ilimatriculation la plus récente a été également notée. Elle indique depuis combien de temps le
véhicule appartenait a la personne img#iglans un accident mortel sur autorblates examinons ici
égalementbus les accidents survenus e2d@9et 2015afin d éxcluretoute fluctuation aléatoidee &
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un faible échantilloMous disposons de la derniere dafematriculation pou251véhcules comme le
représente la figured@ssous

Figure 19 Nombre d @nnées que le véhicule appartient a la personne impliquée dans un accident
mortel surautoroute, 20092015

i

En moyenne, les conducteurs possédaient @gpais le véhicule avec lequanitsetéimpliqués dans
un accident mortel sur autoroute. La moitié des conductedgimsieur véhicule depulsa 3 ans
Pour2 conducteurs sur, il safissai de moins de 1 @t pour 2 autres conducteurs sur &@,a7 ans

2.8.3 Age et sexe des usagers de la route impliqués

Au total, 529 personnest étéimpliquées dans les 158 accidents msuietitoroute survenas 2014
et 2015 304 conducteurs, 213 passiage 12 piétors. 182 persamesn dnt pas survécul adeident, dont
122 conducteurs, 50 passegy ¢ 10 piétors. || safjissait dd67 voitures particuliered minibus, 24
camionnettesl02camions, 2 autobug mot®, 1 motocyclettet 12 piétons Le tablealb offre un
apercu desonducteimpliqués en faction de la gravité de leurs blessures

Tableau 7. Apercu des conducteurs impliqués en fonction du type de véhicule et de la gravité des
blessures 20142015

Voiture partuliére 167 82 17 25 43
Minibus 1 0 0 0 1
Camionnette 24 11 0 5 8
Camion 102 21 5 14 62
Autocar 2 0 1 0 1
Moto 7 7 0 0 0
Motocyclette 1 1 0 0 0
Piéton 12 10 2 0 0
Total 304 132 25 44 115

La moitié des conducteurs roulaient avec une voiturel@aetjawn tiers roulait avec un cam@ des
conducteurs circulaient emmionnettel es autres véhicules sont relativement peu reésenté

Nous avons pu découvrir dan3 édeau5 que40% des conducteurs pliqués sont décédés des suites

de leur accident. Tous les motards et cyclomotoristes impliqués sont décédés des suites de leur accident
Dans les voitures particuliéres, le taux de mortalité48s¥%dd4% des conducteudsuine camionnette

sont décédésout comme21% des conducteuiud camionPour les piétons également, comme on

peutsy@attendre, les accidents sur les autoroutes sont particulierement88étteldnt pas survécu a
| abecident
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Le tableau alessous donne un apercumBssagergpliqués dans les accidents étudiés

Tableau 8. Apercu des passagers impliqués en fonction du type de véhicule et de la gravité des
blessures 20142015

Voiture particuére 148 44 29 35 40
Minibus 5 1 0 4 0
Camionnette 9 2 0 3 4
Camion 9 2 1 1 5
Autocar 41 1 3 15 22
Moto 1 0 1 0 0

70% des passagscirculaient a bord uihe voiture particuligr&9% des passagsse trouvaient dans un

autobusou autccar. Le rest des passags se répartissaient entre camionnettes, mirdamsons et
motos

Le tableau alessous représente la répartition par age des conducteuessptpidagns impliqués

Tableau 9. Age des caducteurs, passagers epiétons impliqués dans les accidents mortels sur
les autoroutes 20142015

Conducteurs Passagers Piétons
# % i % i )

0-4 ans 3 1%

59 ans 6 3%

1014 ans 45 21 %

1519 ans 9 3% 30 14 % 1 8 %
2024 ans 32 11 % 26 12 % 2 17 %
2529 ans 32 11 % 11 5% 1 8 %
3034 ans 30 10 % 10 5% 4 33 %
3539 ans 35 12 % 13 6 % 2 17 %
4044 ans 47 15 % 19 9 %

4549 ans 30 10 % 10 5% 1 8 %
5054 ans 34 11 % 13 6 % 1 8 %
5559 ans 21 7% 5 2%

6064 ans 10 3% 7 3%

6569 ans 12 4% 5 2%

7074 ans 6 2% 0%

7579 ans 3 1% 3 1%

8084 ans 1 0% 1 1%

Inconnu 3 1% 6 3%

L &e moyen des conducteurs impliqués est de 41 ans et celui des conducteurs tués est ée 43 ans. 1
des conducteurs impliquéonc tant les conducteudécédés que les conducteurs blessés et indemnes
sontdgg eunes c o n-adredgede 18sa 24 and). ke est élevé, plus le pourcentage de
conducteurs impliqués est réduit. Leegemtagele jeunes conducteurs rastepeu plus éley@armiles
conducteurs tugen comparaison des conducteurs blessés et indéstebez les conducteurs tués
contrel3%chez les conducteurs blessés et indgmnes
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L &ye moyen des passagers impliqués &sads el &ge moyen dgmsagerstués est dds ans Pour

De Le tribut mortel des autoroutes

les piétons impliqudside moyen est 88 ans; pour les piétons tués, il esB@ans

Trois quarts des usagers de la route impliqués sont des hommece@itageast plus élevé chez les
conducteurs, dor89% sont desexe masculiParmi les passag la répartition hommdemmes est
relativement équilibrée a®&®o d ibmmes e45 % de femmes

2.8.4 Origine des usagers impliqués

Au cours de lpériode 2014015 seul$9 % des conducteurs et piétons impliqués d¢drigne belge.
Un pourcentage un peu plus élevé de conducteurs et (fi8%nétaient originairesu de nos pays

voising(PaysBas Frarce Luxemiourg,Allemagne et Royausai) par rapport & dutres pays (238).

Figure 20 Nationalité des conducteurs et piétons impliqués dans un accident mortel sur
autoroute, 20092015 (2002013 n=10145 20142015 n=316)

Dans la figure @prés, nous faisons une distinction suivant le type de v&waulgouvoir interpréter
le grahique plus facilement, les catégorésarger et gays voisi ont été regroupégdomme
attendu, le pourcentage de camions est le plus élevé parmi les véhiculed étranger@ba%gde t

100%
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Autres pays
m Belgique

H Pays voisins

de

camions étrangers contre 18% de camions.dedgesucentage de voitures est le plus élevé parmi les
véhicules belge$5%contre 39% de véhicules étrangers

Figure 21 Type de véhicule, suivant la nationalité du conductep0092015 (n=1254)
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Comme le révéle Rgue 20, un peumnoins de la moitié des conducteurs et piétons impliqués dans un
accident mortel sur une autoroute de la Région flamésidaient aussi dans ceégidh. Environ le
mémepourcentagerovenait dééfanger. Seulemétio était domicilié en Région walleret moins de

3% en Région bruxelloise

Figure 22 Répartition des conducteurs et piétons impliqués dans un accident mortel sur une
autoroute en fonction du lieu dd adcident et du lieu de résidence2014015(n=620)
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La rpartition par origine pour les accidents survenWsakanie est différente. Plus de la moitié des
conducteurs et piétons étaient domiciliés en Région wallonne et s@féreanRégion flamande
Environ un tiers provenait téranger
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2.8.5 Respect des ob ligations Iégales

Pou 48 conductets (36 %), riennifdiquait dans lgsrocesverbaix sild disposaientl ihe assurance
valable. Pour les condeiers pour lesquels nous possécces informations, nous pouvons conclure que
seul % (5conductels)n élaent pas assurés au momentadeident

Pourl02conducters @9 %), aucune information ne figurait daqsdeesverkalconcernant le contrdle
techniqueSeulsb conductets 2 %)n & o nsbumpttoe de preuve de contréle technique valable

Deux conducters ne disposaiepasd Wi permis de conduire en régle. Cette information est inconnue
pour 52 conductets (17%0). Pou 13 conductets (5%), le permis a été retiré directement aprés
| abcident
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3 ANALYSE APPROFONDIE DES ACCIDENTS

Dans ce chapitre, nousatysond d@bord le déroulement des accidents étutdigagit du motif du
déplacementjes mouvements t ma n pracédankeadcidentde la situation qui a initicd acci dent
ainsiqguedu nombre et du typke collision.

Aprés quaqinous décrivons lesreurs fonctionnelles commises par les conducteurs et piétapsgnpli

Les facteurs qui sontlafigine des accidents étudiés sont également commentés. Enfin, nous nous
intéressons de plus prés aux trois grands « tueurs » de la circulation :élawdtessradaptée, la
conduite souliriluence déafzool et le noport de la ceinture.

3.1 Le déroulement des accidents

3.1.1 Motif du déplacement

Les conducteurs effectuent un déplacement pour diverses raisons. Dans cette étude, nous faisons une
distinctionentre les trajets domieitavail, les déplacements professionnels (dans le cadre dettravail)

les déplacementa titre privéeL e type de d®pl acement est d®dui t
conducteur impliqué dans un accident

Figure 23 Motif du déplacement 20142015n=179)

= Trajet domicile - travail

= Déplacement
professionnel

Déplacement a titre privé

Pour 4 conducteurs impliqués dans un accident s3%), le type de déplacement effectué au
moment de abcident est inconnu

En 2014 £2015 un peu plus de 6 conducteurs impliquésl@uétaent en traind difectuer un
déplacemenirofessionel au moment deadcident3 conducteurs sutO effectuaient un déplacement a
titre privé eb % effectuaient un trajet domieitavail ouravaidomicile Durant lapériode 2002013

la répartition gua base du métilu déplacement était plus ou moins la méme

3.1.2 Suicide

Au cours de la pério@®092015 28 conducteurs se sont suicidés, et pour 17 conducteurs, il y avait une
forte présomption de suicideans ces cda, les services de police quioranst at ® | daccic
retrouv® une | ettre doéadieu ou il | ®tsdiatgcadal aliame me
de personnes tres dépressives qui avaient déja tenté de se suicider ou qui avaient été admis dans ur
institut psychiatrige et donton savdgurl a base des d®cl arations de | a
des pulsionsuicidairedle st c¢cl ai rement i ndiqu® dans | e PV de

ou tr s probabl ement ddun suicide

43



Vias institute De Le tribut mortel des autoroutes

En général, seaulaper sonne qui veut s e . Bans unisdué accideme ler t d a
conducteun ®gal ement bl ess® mortell ement | dun de ses

En moyenne, 6 accidents par suicide se prodclisente annéiurant la périod20092015Pendant la
période20142015 le nombre de 4 accidents est inférieur a celui enregistré au cours de 20@@riode
2013 (&ccidents par an

3.1.3 Le comportement de déplacement avant | aécident

Pour 92% des conducteurs, des informations ont pu étre obtenues sarnid dyru e av ant | 6a
L ilhimense majorité des conducteurs impliqué%)(¥e déplacaient a une vitesse plus ou moins
constantgar rapport au momeptécédant directemdrabeident4 % des conducteurs étaietié&ét

2 % étaient en train de freiretrun peu moins encore étaient en train de démarmecélérer

7~ 7

Lors del é6énement qui a finalement abolia@cident, la plupart des conductédik) poursuiaient

leur routeen lignedroite. Seulemen® % d éhtre eux se sont déportés vers laedonitvers la gauche ou

étaient en train ddépasar. Rouler dans la direction oppos&@mobiliser sur le c6té de la route ou

prendre une sortie sont des comportements peu frégNemta s ndavons des infor
déplacement que pour 3des 1p®gT ous ces pi ®t ons ont travers® |

soit produit

Tableau 10 Mouvement des conducteurs impliqués avant adcident, 20092015(20092013 :
n=1019 20142015 n=311)

20142015 20092013
# % | # %

Conducteurs Poursuit sa route tout droi 127 84 % 810 85 %
Dépasse par la gauc 7 5 % 35 4%

Roule dans la direction oppos 4 3% 19 2%

Se déporte sur la droi 3 2% 6 1%

Dépasse par la droi 3 2% 4 0%

Immobilisé sur le coté de la el 3 2% 24 3%

Prend une sorti 3 2% 29 3%

Se déporte sur la gaug 1 1% 10 1%

Est en panne sur la chaus 5 1%

Autre 4 0%

Roule en marche arrig 2 0%

Immobilisé sur la chauss 2 0 %

Piétons Traverse la chauss 3 100 % 26 41 %
Travaille, ne se déplace pas sur la cha 18 28 %
Se déplace sur la chaus 9 14 %

Marche sur le c6té droit de la chau 4 6 %
Marche sur la chaussée (coté inco 4 6 %
Autre 2 3%

Descend d'un véhicu 1 2%

3.1.4 Situati on qui ainitié | agcident

La situation ou le conflit qui a initiédcident a été codd a@fle desituations standard schématiques
convenus dans le cadie projet iGlad. Cette situation conflictualégéainsi subdivisée en 5 catégories
mutuellement elusivescommd irfilique la figure-ciessous
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Figure 24. Situation qui a initié | agcident, 2009201520092013: n=52@ 20142015: n=158)
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Autres types d'accident

B Accidents dans la circulation
longitudinale

Accidents impliquant un véhicule
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10%
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Nous pouvons faire les constatations suivantes

4

Perte de contrble et déviationlal&oie de circulatiqi37%): le conducteur perd le contréle de

son véhicule, en conséquence de quoi le véhicule commence a décrire des embardées sur la route
et le conducteur ne parvient pas a récupérer le contrdle. La déviation progressive de la voie d
circulation, vers la gauche ou la droite, est également classée dans cettbesatésgoyées se

retrouvent au niveau de la berme ou ils percutent un obstacle généRderagietirs, nous

opérons une distinction entre les différentes configugatatiéres, tellesighe ligne droite,

un virage, une bande de ralentissement, une chaussée non horizontale présentant une légere
inclinaison, etc

Accidents dans la circulation longitudi(@8@0c): les véhicules roulenif derrieréadtre. Nous

diginguons ici les routes dotées de 1, 2 lman@s de circulation et les situations avec ou sans
ralenti ssement de | a <circul adibtevcalationldans la mani u
circulation relévent de cette catégorie

Accidents avec un piéton tnaivers€6 %) : un piéton traverse la voie de circulation a partir du

c6té gauche ou droit de la route. Cette situation peut en outre étre subdivisée en différentes
configurations routiéres. Nous obtenons donc des accidents impliquant des piétohgreur une
droite, a un carrefour, a proxindt@ obstacle pouvant géner la visibilité du piéton, etc

Accidents impliquant un véhiculéadirét(5%): accidents entre un véhicule en marche et un
véhicule immobilisé sur le c6té gauche ou droit de lalresiteccidents impliquant un véhicule
qui rejoint la circulation aprés avoir stationné sont classés dans cette catégorie

Autrestypes d dtcideni(16 %) : cette catégorie recouvre tous les autres accidafitssajent
provoqués pafaftool ou la somtence, ou résultemtuie collision avec un animal ou un
obstacle sur la route

Une comparaison avec les accidents survenus au copesioeéd2002013nous apprendwjby a eu,
en2014 €2015 moinsd dtcidents a la suilefne perte deontdle, noinsd dtcidents avec un piéton
qui traverse et plasatcidents impliquant un véhicula@ét

3.1.5 Types de collision

Nous avons opéré une subdivision entre les accidents seuls et les accidents impliquant plusieurs véhicules,
comme représenté dans la gridessous
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Figure 25 Accidents seuls et accidents impliquant plusieurs véhicules pour les accidents mortels
sur les autoroutes2009201520092013 n=5218 20142015 n=158)
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En 2014 £2015 plusieurs véhicules étaiempligués dandaccidents sur0.Pour lgpériode 2002013

nous retrouvons la méme répartition entre les accidents seuls et les accidents impliquant plusieurs
véhicules

7dusagers nodont pas percut ®  dld5udagetoatddit ene sealé s s on
collision 590nt fait deux collisions 88en ont fait trois

Un peu plugl uhn tiers des premiéres collisioascernaient desllisiors avec un obstacle a cété de la

voie de circulatiofcomme un arbre, umil de sécuritde pilierdddn pont , é) et un ti e
collisionsconcernaient demllisiors entre un véhicule et un autre véhicule qui était en train de ralentir a
cause du trafic. Les autigss de premiére collisi@ont nettement moins fréquents

Tableau 11 Types de premiére collision dangdes accidents mortels sur les autoroute20092015
20092015 (2002013 n=5210 20142015 n=157)

20142015 20092013
# % # %
Collision avec un obstacle a cété de la cha 58 37 % 242 46 %
Cdlision avec un autre véhicule qui ralentit en raison de la circ 50 32% 128 25 %
Collision avec un autre véhicule qui redémarre, ralentit ou est imr 12 8% 37 7%
Collision avec un autre véhicule qui se déplace Iatéraleme_nt dans 11 7% 11 204
direction
Collision entre un véhicule et un pié 10 6 % 49 9 %

Sortie de route vers la dro 5 3% 16 3%

Collision avec un obstacle sur la chau 4 3% 12 2%

Collision avec un autre véhicule qui roule dans la direction o 4 3% 19 4%
2
1

Sortie de route vers la gau 1% 2 0%
Autre type de collisio 1% 5 1,0 %

Une comparaison avec laipde 2002013montre @ ildy a eu, durant cetpériode plus de premiéeres

collisions entre un véhicule et un pi¢e¥ contre6 %) d plus de premiéres collisions aveohsiale

a coté de la voie de circulaif@6% contre37 %).Les premiéres collisions avec un véhicule qui ralentit &

cause du trafic et les premiéres collisions avec un véhicule qui se déporte latéralement elans la mém
direction étaient par contre moins fréqug2E% contre31,7% ¢ 2 % contre7 %). Les collisions avec

un obstacle sur la chaussée comprennent essentiellement des accidents au cours desquels le conducteur
percuté la signalisation a hauteur de trawatiers ou un atténuateur de collision sur la chaussée

Figure 26. Lieu de la premiére collision 2009201520092013 n=5216 20142015 n=158)
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100% —19%—
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80% 50% 39% m Sur un parking
70%

60% A c6té de la chaussée
50%
40% m Sur la bande d'arrét
30% d'urgence
20% m Sur la chaussée
10%

0%

2009-2013 2014-2015

La répartition suivant le lieu de la premiére colksibquelque peu diféditedes accidents mortels
survenusurlesautorouts au cours de fgériode 2002013 Durant cettepériode il y a eu un peu plus

de premiéres collisions a c6té de la voie de circulation et un peu moins de premiéres collisions sur la voie
de circulatiorou sur la bandd @rétd WwgenceEn 2014 £2015 aucune collision&eu lieu sur un

parking.

Plus de la moitié des premiéres collisie8s produite sur la voie de circulatmviron 4 premiéres
collisions sutOse sont produites a coté de lae\d@ circulation, dt% sur la bandd &@rétd Wgence

Commel illdstrela figure 27, les collisions se produisent souvent avec un obstacle a c6té de la voie de
circulationLes collisions avec un obstacle sur la chaussée sont relativement ficdgueareernd2
accidents(26% des accidents avec obsdaclees collisions avec uparticipant interviennent
principalement sur la voie de circulation

Figure 27. Lieu de la premiére collision, réparti entre collision avec uparticipant et collision
avec unobstecle, accidents mortels sur les autoroute20142015n=251)

100%
90%

80% 70%
70%
G(C))f; A coté de la chaussée
0
50%
00 H Sur la bande d'arrét
40% d'urgence
30% ]
20(; 1 Sur la chaussée
0
10%
0%

Collision avec urCollision avec une
participant obstacle

5%

Le tableau @lessous représente les obstacles heurtés par les usagers de la route impliqués

Tableau 12 Obstacles heurtés par les agers de la route impliqués dans les accidents mortels
sur les autoroutes2009201520092013 n=10728 20142015 n=382)

20142015 20092013
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Les242conducteurs pour qui une collision a été enregistr@ercuté au tot&882 obstales Pres de la
moitié des collisions concernait une collai@e un autre usager de la rdwde collisions avec lesls
de sécuritéont également fréquentiesrail de sécurité de lzerne central¢14%) a été un peu plus
souvent touché que fail de sécurité situé a droite de la chal($6é6). 31 persares(8%) ont été
éjectées du véhicule des suitesadeident Par ailleurs, o dénombre égalemt régulieremerdes
collisions avec un arbre ouhurisson(5%),avec un potealiétlairagés %),avec un autre potefi%o)

De Le tribut mortel des autoroutes

# % # %
Autre usager de larouy 183 48 % 463 43 %
Rails de sécurité de la berme cen 52 14 % 148 14%
Rails de sécurité sur la droite de la cha 37 10 % 108 10 %
Occupant éjecté du véhicl 31 8 % 92 9%
Arbre, buisson 19 5% 64 6 %
Poteau d'éclairag 18 5% 46 4%
Poteau autre que d'éclair 15 4% 46 4%
Fossé 10 3% 22 2%
Pilier de pont 4 1% 19 2%
Autre obstaclé 3 1% 22 2%
llot directionnel, bordur 3 1% 14 1%
Véhicule de chantig 3 1% 7 1%
Mur, batiment 1 0,3% 2 0,2 %
Bosse de vi 1 0,3%
Piéton 1 0,3% 4 0,4 %
Travaux, signalisation de trav. 1 0,3% 8 1%
Cléture 4 0,4 %
Conteneur 1 0,1%
Animal en liberté 1 0,1%
Objet sur la chauss 1 0,1%

et avec le fos48 %).

3.2 Erreur s fonctionnelles a

L @dhalyse des PV perntaBentifier les erreurs fonctionnelan Elslande et al. (20HDnnent plus

| odigine d @n accident mortel

doi nf or madconaontdes arreurs fonciionrielles, ou erreurs commises par les conducteurs
uenc® | 0 avarcHlskhrelen& Foumeey 20@7ht ° tr

ont

provogu® ou inf

Nous opérons une distinction entre :

Ces

48

4
4

Les erreurs de perceptiduSager de la route ne remarqué ipd@rmation pertinente.

Les erreurs de ttament | udager de la route note toutes les informations pertinentes mais
évalue la situation de maniere incorrecte.

Les erreursl anticipation | uager de la route remarque la préskuiteautre usager mais ne

saftend pas a ce que celyprocedé

une manit

uvr e

donn®e.

Les erreurs de décisidrudager de la route est contraint de prendre un risque ou de commettre
une infraction, ou choisit4iémed ignorer les régles de sécurité.

Les erreurd éxécution les problémes relatifs a la maitriée véhicule, en conséquedathe
causeexteme comme une chaussée glissanténseroe dand habitaclé ) u duhe erreur de

conduite du conducteur.

Les erreurs globalesn probléme global se pose lotgyusager de la route ne dispose pas des

grandes <cat®gories
trouvons par exemple dans les erreurs de perception la subdivision soval#ecté en ai s o n
mauvaise visibilit®,

aptitudes nécessaires pour assurer la conduite de maniére sire.

dderreur s

fonct.Nausnel | es

ddun e

foeaise egr egi emeeme dtéi dBDonmart
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interruption de | 0ealr=egrcd redmeemrte glidd tnrf eomematt i den sl
perception sans précisi@men que aus ayons pu indiquer pour les usagers impliqués la grande catégorie

d 0 e b fonetiormeles, il était impossible sur la base idérmationsdans le PV dsélectionneune

catégorie détaillée

L érreur fonctionnelle cetitue une estimation subjeetdu chercheuqui a codé ldossierL éntiéreté
del adcident est peen compte dans toutes ses phaseslétermination deefreur fonctionnelle est
basée sur les constats de la polics aussi sur le rapport daddition du conducteur et des
témoigageds dutres usagers de la route. Nous fournissons, dauselaidessous, la répartition des
erreurs fonctionnelles commiseslgaiconducteurs et piétons impliqués

Sur | a base des informations dansnnéllemur®%,desnous
usagers concernés

Figure 28 Répartition des accidents selon les erreurs fonctionnelles des conducteurs et piétons
impliqués, 2009201520092013 n=10330 20142015 n=317)

100%
9 9%

80% 20%
A m Globale
70% 6% Ac
ction
60% 7% e
| 4% | Décision
50% 4%
22% ® Anticipation

0,
40% 26% Traitement

0,
30% H Perception
20% 35% Aucun erreur fonctionelle

0%
2009-2013 2014-2015

Aucune erreurcfiomnelfesd étéimputéep our 35% des conducteurs. et pi @
Concetement, cela signifie que, dans les circonstances dadudsnn durait pas pu étre évité par

| intervention humaine de ce seul condudiesiadjit par exemple denducteurs qui ont ép@&rcués a

| afriere par un véhicule, ou de conducteurs qui se retrouvent sur lddggtdadigence a la suite

d uhe panne et sont ensuite heurtés ou renversés par un.véhicule

Deux conducteurs et piétons sur dix ont commisuearde perceptiare qui signifiquiby a eu des
problémed dtcés airformation pertinentgue le conducteur était occupkamtres choses et a, de ce
fait, manqué des informations importgmje#n accordéugine attentiominimale a laanduiteé A

titre d éxemple, citons le fait de ne pas avoir remarqué la forthdtiefile au le ralentissement du
trafic le fait de ne pas avoir remarqué le véhicule roulant devant soi, le fait de ne pas avoir remarqué
| abnonce de travaux de voiriesghin, etc

Plus ou moins autant de conducteurs ont commis unedse&autiogui a entrainé la perte de contrble
du véhiculeCeci peut étre la conséquedcaihe perturbatiomxternecomme une route glissante, un
inseceé dans la voituée wd e ereur de conduite a la sudtdéne inattention

Pour 9% des conducteurs et des piétons, nous avons conbitait questionl e erreur globdlle
safjit alors surtout e conduite sousrdluencede alcool et de somnolence ed@hdormissementia
volant
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Les erreurs de traitemeshiticipation et de décision sont moins fréquentes

Au cours de la péde 2002013 le poucentaged Wsagers de la route auxquels aucune erreur
fonctionnellen & été imputée était un peu plus falblg avait égament un peu moirndgdreurs de
perception et un peu moidgireursd éxécution. Toutefois, les différences constatées sont minimes

Dans lafigure cidessous, nous opérons une distinction entre les accidents seuls et les accidents
impliquant plusieurs é&ulesComme indiqué précédemment dansygport,il nyda aqi W seul usager
de la route impliqué dahaccidents sutO.

Figure 29 Répartition des accidents selon les erreurs fonctionnelles des conducteurs et piétons
impliqués, en fonction des accidents seuls et des accidents impliquant plusieurs véhicu@314
2015n=314)
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(0] (1]
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70%
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m Anticipation
Traitement

0,
[ m Perception

33%
——

Accidents seuls Accident
impliquant
plusieurs véhicules

74,5% des erreurs fonctionnelles en dai&cidents seulsont deserreus d éxécution(maitrise du
véhicul® Malheureusemeritadalyse dePV ne penet pas de déterminer les causes de cette perte de
contréle Il peut safjird e vitesse excessidefniema n i useudagne aprés unéstracion, d uhe
défaillanceechngue etc.Prés de 2 conducteurs drimpliqués dans un accident seul en cause ont
commis une errewglobale principalement un endormissement derriere le vbkmtautres erreurs
fonctionnelles sont quasi inexistantes

Pour les accidents impliquant plusieurs véhileutésultat eslifférent 33 % des conducteurs et piétons
nant pas commigd éreur fonctionnellec 6 -&dir¢ qild étaient donc impliqugmssiement dans
| abcidenfpar exemple le conducteluin véhiculg@ercutéparl afrierg. 33% des conducteurs et piétons
ont commis une erreur de perceptatim dnt donc pas/u le danger (a temp&es autres erreurs
fonctionnelles surviennent dans une moindre mesure

La répartition des erreurs fonctionnelles entre accidents seuls et accidents impliquant plusieurs véhicules
pour les accidents survenus2€i4 & 2015correspod a la répartition observée pour les accidents
mortels sur autoroute au cours de la pé20ae2013.

Dans lafigure cidessous, nous examindmrsreur fonctionnelle en fonction dedplication Nous
opérons une distinction entre quatpes d Wsagersnpliqués
4 Usager de la routeimaiement actif | initiatew ou le provocateur de la perturbation
4 Usager de la route secondairement: astépersmne qui ne contribygas a la résolutiahdm
probléme faute dstraggie préventiveC o6 e s t pleaun comduaeurpdistrait pendant la

conduite et qui, de ce fait, ne voit padigvéhicule roule trop a droite et menace de se déporter
sur sa bande de circulatiomehtreprend lunéme aucune action pawarriger la situation et
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éviter un accidenta personne qui quitte sa bande de circulatibo&sjeprimaiementactf,
la personne qui ne le remarqueestisiBageseondaiement actif

4 Usager de la routeaddf : une persmne qui ne dispostaucune information pour prévenir
| adcident, kein que abcidentlt enthéorie évitablell sa@jit par exemplusagers de la route
qui ne remarquent pas un véhicule non éclaafiééh sut adtoroute a cause ldebscurité, mais
qui auraient pourtant pu éviter une collision avec ce véii&iadaient remarqué

4 Usager de la route passihepersmne qui ne disposkdiicune information pour pouveiite
| aéecident, par exemple un condugpencutéal afriere par un véhicule

La distinction entre les 4 catégories est détaillé¢ataBslande & Fouquet (2007).

Figure 30. Répartition des accidents selon les erreurs fonctionnelles des conducteurs et piétons
impliqués, en fonctionde | irdplication des usagers de la route20142015n=314)
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Aucune erreur fonctioelie n @ été imputée aux usagers de la route qui étaient immdisgiément

dansl aécidentlls étaient simplement au mauvais endroit au maumaignt.Lorsque nous analysons

tous | es wusager s t u®®yxonnét wésignésocorausayersgpassifsil 6s¥d adgdietn,
en ddautres ter mes, des gens sur qui |l e destin
tous les principes de prudence mais qui ont tout de méme été impliqgués dans un accident de la circulation

Pour lesconducteurs considérés comme la caukaddelen{usagers de la royte@maiementactfs),
les erreursl @kécutionsont les plus fréquentées erreurs de perception et les ermgloisale sont
égalemenfréquentesTant pour les usagers setaienent actifs que pour les usageectfs, les
erreurs de perceptigont les plus fréquent®our les usagers secondairement actifs, les globais
surviennent également régulierempatr les usagers réactifsus avons égalemealevé énorméme
d direurd @hticipation

3.3 Les facteurs d &ccident
3.3.1 Types de facteurs d éccident

Pour chaque conducteur et piéton impliqué dans un accident de la circulation mortel sur une autoroute,
nous dressons ici la liste des facteurs ayant eha@didént et/ounfluencé sa gravitBans la plupart

des accidents, différents facteurs ont joué urProles r |l es 158 accident s, 358
recensés, ce qui revient en moyer@facteurs par accidettn f act eur a ®t ® enr e
suffisammentd &émentsdans le Ptant dans les constatations du servicpotiee que dans les
déclaratond es per sonnes i mpliqgu®es et des t ®miteins) il
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dans | a survenance deavitédece dernidtarmxtempieuil reaffit pasque e a u  d «
la partie adverse dise quelqgeu 6 un r o u |l a ique cet &ément soiti égadementi cité pdr des
témoins ou mentionné par la police

Il est important de préciser, a cet égariiegt impssible de déterminer tous les facteurs causaux sur la
base des informations contenues dans les PV de laBmiiceambre de facteurs causaux sont donc

restés cachée , par exemple parce que | es persomlnes CO
ou parce qudelles no®t ai ent .pesfcteardamcdent &aumieréss du 1
ci-dessous ne constituent donade premiere indication des véritables facteurs causaux des accidents

de la circulation mortels sur autorofie.n s i l a distraction, l a. fatigu
Nous ndavons d s | ors gu asNounsamons égakementdéuidedhasesma t i
proposd u v®hi cul e ®tant donn® qudil . nbdest g®n®r al en

Nous faisons une distinction entre le comportement humain (79 facteurs possibles), le véhicule (36
facteurs possiblegjrastructure (40 facteurs possiblelsg@tironnement (32 facteurs possibles).

260 facteurs liés au comportemdii3%), 7facteursliés au véhiculé2%), 4lfacteurs liés a
| i nfr ast rb0fca autresu r( sl 11%) ® &40c)ontlét@ ennoddsr o n ne me nt

Tableau 13 Apercu des facteurd dccident dans les accidents mortels sur autoroyt20142015
(n=358)

# %
Perte de contr6l{ 57 16 %
Pas dé®qui pe 39 11 %
Inattention 38 11 %
Vigilance diminuée, fatigi 24 7 %
Mauvaise estimation du dan{ 18 5%
Comportement arisqy 18 5 %
Infraction 17 5%
HUMAIN Trouble temporair{ 14 4 %
Conduite sous | dinfl U 11 3%
Distraction 6 2%
Etat mental 6 2%
Comportementattitude 5 1%
Comportement autre usag 3 1%
Mangque db©o 2 1%
Autre tache 2 1%
Probléme de pney 4 1%
VEHICULE Problémemécanique 2 1%
Chargement non sécuri 1 0,3 %
Obstacle surou le long de laro| 19 5%
Adhérence 9 3%
Travaux routiers 8 2%
INFRASTRUCTURE Profil de la route 2 1%
Probléme de vuq 2 1%
Signalisatior 1 0,3 %
Circulation iterrompue| 27 8%
Probléeme de vu{ 14 4%
ENVIRONNEMENT Autres facteurs 6 2%
Conditions météorologiqu 3 1%

La perte deontrde est Idacteur lié aucomportement leplus récurrenOn entend par la aussi bien la

perte de contrble du véhicule pendant ou aprésna n i uguuree | a perte de cont
mani uvr e d.é ®hkidule eommande a zigzaguer et le conducteur ne parvient pas a remettre
son véhicule sur la chaussée

Nous retrouvons souvent égalemenblgort de la ceinture de déoergéd agi t en ef f et pa:
causal mai s doéun facteur i.hiddttenegoue anrdle simikise dan® ns ®Q L
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| es accialleamrtes ,gquadhastquel qudun se rend dans | a
insuffisare  © | 6 ®gard. des autres usagers

On entend patrouble temporlErgitde nepaes ent i r bi en, Leffdtgouodnnesaitn mal &
guelle raison, de ne pas remarquer un autre véhicule ou de dévier de sa bande de citaujaticheers

ou vers la droite fapartie de cette catégotiavigilance diminuée et lastatigwes liées entre ellégst

guestion des conducteurs qui conduisent fatigués, tombent endormis au volant ou qui ne remarquent pas
certains véhicules situationgle trafic

Une mauvaise estimation dujdangee un r 1l e dans 5% des aamci dent s

comportement a risgue s dagi t de | a vi {llkascgenis le xanrespeti dese o u i
distances de sécurité avec le vélqauleréceéde, un style de conduite agressif ou §padiidents) ou

ddun autre comportement “ risque non sp®cifi®
Uneinfractioest ~ | 6ori gl heede fdescicodeddsn pi ®ton qu
conducteur fiandwllene, Id® amlerfiet®dnbd ud &u m caud mindn tquis s @
bande dodarr=°t ddurgence ou ° | entr ®e dobéun park

conducteur ayant franchi une bande blanche continue

Lacondui hé&l 8 e nascausé®eccitefiteal ccooonld ui t e s2oDubsa ultdriensf | fuaecntc
ddaccidents jouant un :faldliestdars i @ancductem® Gsed t e mene
suicident dans la circulajioh 6 a t t iatcucdla&idqrédcions de lpanigueec o mpor t ement do
usage f f ect uer une mani uyvunmardqye®i ddex pERle fatedececempd &
s 0adon ragtrgdche une

Seuls trois types thcteurs liés au véhiculent été releés Il est difficile de déterminer les facteurs liés

au v®hicule ®tant donn® que | eLeswmdliémesuéleatuels fee s t p
sont par conséquent pas remarquésproblemes liés aux pnejaué un rbéle dans 4 accidePi@r

ailleurs, il est également questioprdblemes mécafpmsdeniset dechargement non s@ourisé

camion(1 accident

Pourcequiestdésact eur s | i ®s unobsthci sun dudedoag deelt dtxtaurele plus
rercontré | | sbagit doéobjets non .C&obstadles sétéperautésucre gl
qgui a aggrav® | daccident

Unpr obl me do aajou®unediedans Baacidgndsv StHeameé stsai t not ammen
mouillé(4dac ci dent s) ou doéun r @ leSttawumeontiors pué ursrGleadans8 ( 5 ac
accidentsAutres facteurs moins récurrenggroblémes liés au profil de la voie, enteavéepar la
signalisation et problémes liés a la signalisation

Enfin, lesfacteurs liégs a © e n v i r ecamprenmentattafiqparalygéafic circulant lentement ou a

| 0 §,vueiitravgea r | & e n Yobscuadt@proldeémesren cas de soleil intense et transition entre un
tunnel et la lumiére du jour ou argravéepar un véhicule en mouven)eldsconditionstéogéologiques
commela pluie et le brouillard éésf a c t e uandrondein@tsanimal shuyage ou un véhicule
accidenté sur la viie

3.3.2 Interaction entre les facteurs d @ccident

La mesure danaduelle les facteuiés au comportement humaan, véhicule &t | e@ivironnement se
combinent est également intéressawbels examinons tous les accidents mortels survenus sur les
autoroutes au cours de la période -2008.Dans cette section, nous Rvaassimilé, paouci de
simplification dd adalyse, les factewt&frastructure et @nvironnement dans une méme catégorie
intitulée«cenvironnement
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La figure edessous illustre donc le nomldrdtcidents dans lesquels des facteurs humairestdessf
liés au véhicule, des facteurs environnementaux et des combinaisons de cgptaciesent

Figure 31 Interaction entre les facteurgl d@ccident par accidentn = 823)

Homme (659) Homme (98%)

Environnement 2 Véhicule Environnement 0,1% Véhicule
(348) (30) (51%) (4%)

Dans presque tous les accidents étudiésyias um facteud accident humain est en cause. 2886
des accidents,sibjit uniguement de facteurs humains et, 48 sles accidents, declambinéson de
facteurs humains et environnementaux

Nous avons également enregistré au moins un fact@aneemental pour la moitié des accidents

mortels sur autorout® autres combinaisons apparaissent beaucoup plus rafénsgnseul 1% de

tous | es accidents est c aeovircBnemendt seuD3%dgeu elnmeenrt s ednebsl
des acidentsl 6 e st par uni quement.Ladoembindisancfactewsr hsimainsg e®s a u
facteurs liés au véhicule est apparue dans. Dagsasl5 accidents, tant des facteurs humains que des
facteurs | i ®s au v ®hi gnudledneecdmbinaon faceursviésrawvehicelene nt ¢
facteurs | i®s " | denvironnement nda ®t ® rel ev®e

3.3.3 Cause principale

En concordance aveditiative iGlad, nous tentons ici de déterminer la cause principale de chaque
accident. Wus attirons idiatiention sur la disparité avec les factegizsident indiqués danddédeau

11.Les facteurs sont beaucoup miéailés que les causes principdl@esété impossible de relier entre

eux les facteuddcident et la cause pnrade. En outre, les factedrdtcidensont déterminés par
usager, tandis que la cause principale est définie par.accident

Vu | a nature des donn®es disponibles, NousS ne sc
qgue pour 102 accidents 458 survenus en 201426t5.Le résultat est synthétisé dans le tableau ci
dessous

Tableau 14 Apercu des causes principales des accidents mortels sur les autorou@&142015
(n=102)

Distraction, inattention et autresiges| 30 29%
Aptitude a la conduit| 26 26%
Dépassemen 11 11%
fautes lors de la conduite au circulationd, 9 9%
Vitesse excessive/inadap 6%
Utilisation incorrecte de la rou 5%
LO®t at 5%
Comportement irresponsable d'un pié 4%
Défaillances techniqu 3%
Obstacles 1%

Ll KNI N [621 6] Kep)
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Charge| 1 1%
Circulation al'arr§ 1 1%

La principalecaggoriede causes principalest la suivante«distraction, inattention et autres cawses
(30accidents Relevent notamment de cette catégte fait de ne pas avoir remardie@tres véhicules,
la distraction duel@adage du GSM, la perte de contrble, etc

«L dptitude a la conduiteest souvent la cause princiga@accidents Il safjit dela conduite sous
lidluence dd aftool oude drogues etl d@utres déficiences physiques ou psychiques. Cette cause
principale intervient par exemple quand un conducteur fait un malaise.au volant

La catgorie «dépassememnt comprend des erreurs commises lors du dépas§ebetidents: la

mauwaise estimatiohdn e maniuvre de d®passement, |l e d®passe
tenir compte des autres usagers de la route, une erreur commise lors du retour sur la bande de circulation
initiale apres le dépassement, etc

Les«fautescaommisedors dela conduite au miliedilhe circulation densecomprennent surtout des
erreurs commises en cas de ralentissement du trafiilesi@® e st | a cause pFincipa
accidentdJne«vitesse&levému inadaptéeétait la caugwincipalede6 accidents

D autres catégories de causes principales sonktaifiiisation incorrecte de la romtdésigne un
conducteur fantdme«| état de la routerenvoie a une chaussée rendue humide ou glissante par la neige,
le verglas ola pluie

3.4 Vitesse élevée et inadaptée

Pour calculealvitesse des véhicules aladtident, un relevé correct des traces est indispensable. Etant
donné le manquemeetla qualitérés variablees quelques rares crogdigcidentdisponiblesnous

n@vons pas procéddans cette étude, au calcul des vitesses lors de la collision. Lorsque dessnformation
relatives a la vitessnt étéenregistrées, elles seaeas sur des notes de la police ou sugdiédes

témoins

Nousn dvons pas été mesueerdtrouver, pour tous les usagers de la route, des informations relatives a

la vitesse du véhicule danglesesverbaix. Pour 64des 304conducters (21%), nous ne saws rien

de la vitesse juste avbadcident. Pour les autres, nous avons pu eésluirla base des déclarations et
constatations reprises danBVe qu il roulaient trop vitd®ar conséquent, nous avons pu calculer dans

¢ o0 mb iaecidentswdmoins un des usagerpliqués roulait & une vitesse inadaptée ou exddesive

avons déj vu plus haut que la vitesse inadaptée ou excessive était la cause principale dans 6 accidents sul
102(6%)a propos desquels des informations étaient disponibbsans ddautres cas, | @
le moins, un facteur aggravant

Figure 32 Vitesse des conducteurs impliqués dans les accidents mortels sur autoro2@142015
(n=158)
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= Vitesse normale

= Vitesse élevée

Vitesse inadaptée

= Présomption de
vitesse excessive

Nous ndavons pas pu vo®rifier | 6influence de | a
vitesse des usagers impliqué&s®t a i t .[Omassl3 acadentsua@ moins un des usagers impliqués
roulait & une vitessgcessivévitesse supérieure a la limitation de vitesse maximale en vigueur) et dans 8
accidents, au moins un des usagers impliqués roulait a une vitgaée (int$se non adaptée aux
conditions de circulatinrEn outre dans 17 accident s, nous Ppr ®s umc
impliqués roulait trop vite ou a une vitésadaptéeCecisignifieque la vitesse a joué un réle &hs

accidents morte(88%)survenus sur autoroute en 201204i5.11 est également frappant de constater
qued5conducteur§l9%)y®t ai ent © | darr °t au moment de | &dacci

Figure 33 Répartition des accidents selon la vitesse, en fonction des accitkerseuls et des
accidents impliquant plusieurs véhicules20142015(n=98, accidentsseuls :n=38 et accidents
impliquant plusieurs véhicules :n=60)

100%
80% 0 . . .
0° o 0L m Présomption de vitesse
70% excessive
60% . . .
500/0 Vitesse inadaptée
0
40% . s
30% m Vitesse élevée
0
20% .
1o% m Vitesse normale
0
0%
Accidents seuls Accidents impliquant
plusieurs véhicules

La vitesse joue aussi souvent un rdle dans les accidents unilatéraux que dans les accidents impliquant
plusieurs véhiculelMous notons qudau moins un des wusagers i
i nadapt ®evaitone prgsoniptioh dewitesse excesdaes les accidents impliquantspurs

véhiculeda vitesse jouait un réle d@886 abs cas

3.5 Conduite sous | irifluence de | afcool et de stupéfiants

Pr s de |l a moiti® des conducteurs impliqu®s ont
176 personnes au cours de la péaodd2015.
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3.5.1 Nombre et types d @lcootests

La condui¢ soud irfluence déaftool ne représeamue3 % des causesdtcidentl d@cooleg la cause
principale pour seulemeéehtdes accidents étudi€s%). La conduite soukirfiluence dedrogus est
encore plus rare. Une présomption de conduite |sdiigence de drogueséxise que pour?2

conducteurs

TableaulsTest s doal cool ®mi e et | eur r ®s ul, 204401 ans | €
Niveaud e | O ditseasgtesr ddal cool
Test de|l 142 | 45%
Testde | 6haleine ¢ 7 2%
Test de | 6hal 1 0,3%

Prise de san| 24 8 %
Pas de tes| 142 | 45%
Niveaud e | O dirésaltgte r

Test positiff 8 5%
Pr®sompt.i 3 2%
Test négatil 164 | 93 %

Niveaude | daccident
Test positif pour au moins un des usagers impl| 8 8 %
Présomption selon laquelle au moins un u
impliqué était ivre 3 3 %

Test négatif pour tous les usagepiqués| 86 89 %
Pas de tes| 65

Durant lapériode 2014015 un alcootestt e s t d ea nl adl hyasl ee i, griee de Sahgaou ene n e
combinaisopa été effectué sur un pewinsde la moitié des conducteurs et usagers impliqués. Ce
poucentageest relativement stable de®089.Avec 14%, la proportiorde conducteurs testés est la
plus faible chez les conducteurshaiiit pas survécul adcidentPourl19conducteurs, une prise de sang

a été effectuée afin de vérifidd roulaient soudrdluence déaftool.Nous ne disposons des résultats

d aucurtest.

En chiffresabsolg, nous pouvons dire qi@5 de 317 conducteurs et piétons ont subi un d&sio
Huit d éntre ewétaientpositfs et nous avons, pour 3 autres, une forte présomptimondeite sous

lidluence déafool Le pourcentagedercal uct eur s sous | 6i nB%h.uence de |
Si nous consi d®rons ce chiffre au niveau des acc«
accidentsetqubans 3 accident s, i y avait umansBor t e p

accident$40%) personne nob6a ®t ® .Gevisignifisque dans 8% desascidenttd a |l c «
propos desquels nous di s pdesusagersimpligiEaddisaitremétati on s
ddoi vresse et qupr®esoamphvoonguenkeddlocoel .Au j ou®
total, | dalcool a jou® un rtle dans 11% des acci

3.5.2 Conduite sous | irifluence de | afcool dans les accidents seuls et les accidents

impliquant plusieurs véhicules
Pour les accidents se@8 persones ont subi un alcootedB8nén ont pas subi. Le poentagale
conducteurs testés est3adéo.
Le pourcentage de personnes sous | 8i nlD%.Roarnce de
les accidents unilatéraux, nous neglispons d&6i nf or mati ons concernant
pour 10 dlBee nd¢ o ed uecutxe u r condui sai't certainement
accidentsce qui correspond a 2% des accidents unilat@@uxlesquelles des informatioteedt
disponibles

1% conducteurs et piétons impliqgués dans des accidents avec plusieurs véhicules ont été testés, ce qui
revient 1% des intéressés
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Le pourcentage de conducteurs sous | d6influence
véhiculesest de6%. Pour 84 accidents impliquant plusieurs véhiculesdnossp osi ons doi nf o
concernant la conduite sous influeB@ns 8 accidents, un des conducteurs concernés conduisait ivre,

soit dan®% de ces accidents

Vu le faible nombraele personnes testées dans les accidents seuls, il est difficile de dresser une
comparaison entre les deux typascident

3.5.3 Conduite sous influence par R égion
Le tableagi-dessouprésente les informations par Région

Tableaulé T e st doal cool ®mi e et | eurs r®sultats dans
la Région 20142015

Niveaud e | O ditseasgtesr ddal co
Test dog 105 54% 69 58% 1 33%
Pasdeée est do| 91 46% 49 42% 2 67%
Niveaud e | O dirésaltgte r
Test positif et 9 9% 4 8% 0
Test négatif 91 91 % 49 92% 1 100%
Niveaude | daccident
Test positif pour au moins un des usagers impl| 6 9% 4 13% 0
Test négatif pour tous les usagers implif 58 91% 28 87% 0
Pas de tes| 25 34 2 100%

Pour les accidents survenusRégion flamardd® usagers impliqués ont été soumis a untestpd1
persomesn dnt pas di souffler dans le ballom poucentagele conducteurs et de piétons teséisve
donc 84 %.

Pour 7 personnes qui ont ef f ectPow®2pemonrtek ifylait d 6 al c ¢
une forte pr ®sompt i alepaireentage descauieora gous influendedétait de o o |
9%. Nous avions cette information pour 64 accidents et dans 6 ad@éenigu moins un des
conducteurs impliqués étaito u s I 6i nf |l ue il yevaitdune for@ plésomphidn deo
consommation doal cool

En Régionallone69 conducteurs impliqués stit80 n t ®t ® soumis 7 un test
correspond a un pourcentagesfligs.Seuls 4 personnes ont été contrélées poditevpsurcentage de
conducteurs et de pi ®t on.Pansdaccislents surf 32 a gropasaesquéls® | e v
nous avions cette information, au moins un des conduotpliggiés oul ai t sous | 6i nfl u
soit 13% des accidents survenus en Wallonie

En Région de BruxElgstaleu cours de la périod8142015 seuls 2 accidents mortels se sont produits
sur autorouteS e u | 1 des 3 conducteurs impligu®s a ®t® s

3.6 Port de la ceinture de sécurité

I y a encore trop peu doi nf oransdes pracémesbaugzpour | e p o
58% des usagers de la route, nous ignsiid@iss | a portai ent ou non. Cdest
rapport aux accidents mortels sur les autorout28082013.Pour cette période, nous ne possédions

pasd iBformations a cet égard por®% des usagers impliqués

Le graphique -dessous indique le pourcentage des conducteurs tués et blassgsrigient pasur
ceintureVu | e nombre ®| ev ® (etdes grapbiquesge sujvatagven) &re a p hi qu
interprété€s) avec la prudence nécessaire
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Figure 34 Port de la ceinture par les conducteurs tués ou blessés dans des accidents mortels sur
les autoroutes 2009201520092013 n=3720 20142015 n=145

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

H Ne portaient pas le
ceinture

m Portaient le ceinture

2009-2013 2014-2015

Environ la moitié desonducteurs et passegimpliqués dans des accidents mortels sur autoroute en

2014 €2015( et sur |l esquel s n Qnegortditipaspsaceintwoer Gerpelntagen f or ma
est un peu plus faible que pour les accidents mortels sur autocouts ade Ipériode 2002013 ou

54% des conducteurs et passagers ne portaient pas leur ¢dintaens ceux pour lesquels nous
disposionsl iBformations)

3.6.1 Port de la ceinture en fonction de la place dans le véhicule
Les passagsa |l aant portaiente plus souvent leur ceinture. Poumpksomes pour lesquelles nous
disposionsl iBformatbns nous pouvons conclure ce qui suit

4 64,7% des conducteurs portaient leur ceinture

4 78,9% des passagsal abantportaient leur ceinture

4 48,5% des passag al afriereportaient leur ceinture

Au momentd iBterpéter ces chiffres, nous devons gardeedprit gibsagitd 6un f ai bl e ®c h e
Pour les passagal afriere, par exemple, nous ne dispasadifermations sur le port de la ceinture que

pou 33 personnedNéanmoins, ces chiffres nous indiquprgle nonrport de la ceinture de sécurité

reste problématique sur les autorolitéds s 6agit | ° ddi nf or mpolitigueems capi
matiere de prévention sur les autres voiesesapliservations de comportement indiquent que le
pourcentage de port de la ceinture de sécurité est plus élevé sur autoroute que sur la plupart des autres
types de voigtequeux, 2016).

3.6.2 Port de la ceinture en fonction de la gravité

Il est communément adsngue le port ou neport de la ceinture de sécurité exerce une tres grande
influence sur la gravité des Iésionglldisaccident, comméi@strent les résultats de naralyse.
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Figure 35 Port de la ceinture en fonctionde la gravité des blessures, accidents mortels sur les
autoroutes 20142015n=194)

100%
90%
80%
70%
60%
50% m Ne portaient pas le ceinture
40% = Portaient le ceinture
30%
20%
10%
0%

Décédé Blessé gravBlessé léger Indemne

Nous constatons en effet que le pourcentage de conducteurs et de passagers qui ne portaient pas leur
ceinture est le plus élevé parmi les personnes tuées et lel@lparfaibes personnes quint pas été

blessées. Le pourcentag&agers qui ne bouclent pas leur ceinture recule a mesure que la gravité des
blessures diminue
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4

PROFILS D ACCIDENT

De Le tribut mortel des autoroutes

Nous avons réparti les 158 accidents mortels survenus sur leseawtaor@014 et 2015 en 17 profils

d dtcident établis dahétude précédente relative aux accidents mortels sur autoroute (Slootmans & De
Schrijver, 2014).aLrépartition est effectuéd a@fle de la méthode développée par Brenac et Fleury
(1999). Ce fais nous identifions les accidents présentant une analogie générale. Les accidents ne seront

jamais totalement identiques, mais doivent bien, dans les grandes lignes, se dérouler de fagon comparable

Ce

s accidentsist ensuite regroupés au skidn profild atcident.

Tableau 17. Apercu des typesd dccident fréquents, accidents mortels sur les autoroute2014
2015n=158)

Le conducteur ne parvient plus a contrbler son véli 46 29 % 64 34
Le véhicule emboutitdmeue d'une filf 25 16% 78 24
Le conducteur s'écarte de sa bande de circy 19 12 % 25 15
Le conducteur commet une faute lors du dépass¢ 13 8% 27 11
Le véhicule percute un véhicule se déplacant normal 10 6% 24 8
Le conducteurestvicte d' une crise cardi a
malaise.., 8 5% 14 7
Un usager de la route vulnérable se trouve surlach 6 4% 15 6
Le véhicule heurte un autre véhicule roulant lentement ou imn| 5 3% 17 6
Le véhicule percute unt@uvéhicule en panne sur la bande d'arrét d'ur| 4 3% 19 3
L'accident est un suicide de piéton ou de condy 4 3% 9 3
Le conducteur pénetre dans une zone de ch{ 3 2% 9 4
Un conducteur fantdbme provoque un acciq 3 2% 3 3
L'accident eda conséquence d'une défaillance tech) 2 1% 7 2
Le véhicule heurte un obstacle sur lachal 2 1% 3 2
Le conducteur se trompe de di 1 1% 3 2
Autre 7 4% 1 1
*nombre d'usagers de la route (conductelssagers et piétons)
Dans un tiers des accidents, le conducteur perd le cdetsia véhicul€ 6 e st ddecideptrleo f i |

plus fréquentEnviron la moitié des conducteurs et piétons impligdis pas survécu a tgpe
d dtcident

Les accidents cat@dsés par un conducteur qui emboutit une file sont également cowats dé
16 % des accidents mortels survenus sur les autoro@@s4ee2015.

Un troisiemeprofil d a@ccident fréqueriil2%) concerne un conducteur géiarte involontairemede
sa voie de circulation et, ce faisant, percute soit un obstacle le long de la chaussée, soit un autre usager d

la route Ce typed dtcident est souvent lié a de la somnolamealant et a la conduite nocturne. Six

conducteurs et piétons dm d@ht pas survéculadcident

Le profild d@zcident fe conducteucommeé une erreur lors du dépassemecvmpte 3accident$8 %).

Les accidents caractérisés par un véhicule qui percute uéhaeite roulant a une viteasemalesont
nor mal e

g°n® par

aunombre d@ONous parl ons de vitesse
ndest. pas

en

Da

vigueur et qudil

utres profilgl @cident sont moins fréquents

l or squdul

une

Nous avons comparé les prafiEcident étaisl dans cette étude avec les pa#iaccidergsurvenus
en20092013 Les constatations sont les suivantes
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4 Les accidents caractérisés par un conducteur qui emboutit une file sont plispeédargria
période 20142015quependint lapériode20092013 (6 % contrel0%).
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4 En 2014 £2015 le profild a@cident ¢ conducteur commet une erreur lors du dépassement
était moins fréqueiid % contrel1%).

4 Le profild @cident caractérisé par un conducteur qui fait un malaise au volant et provoque un
accident est également dhégueni5 % contre2 %).
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5 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Le nombred atcidents mortels sur les autoroutes est en baiss@@0epuisia reste stable depadi3l2.
En 2014 e015 nous en avons recerids avecl82tués Le nombred dtcidents est supérieur en
Flandre g dh Wallonie et BruxellesLa baisse du hombd=icidents eB009est plus prononcée en
Wallone.

La situation actuelle confirme, dans les grandes lignes, les constatafiahgsdes accidents mortels
sur les autoroutgendanta période 20022013 Plusieurs caractéristiques des accidents rsaitétent
toujours problématiques

5.1 Constatations importantes

Caractéristiques des accidents

Obscurité

Environ 4 accidents surOsont intervenus pendant laitientre22h00 et 05689).En outre,16,5% des

accidents ont eu lieu ddrebscurité complete, elmbsencal éclairage publiSi nous comparons le

moment de survenance des accidents mortels sur autoroute avec le moment de survenance des accidents
mortel s sur d 0 eeluitles acsidentsosur estorootel sans issue fatale, force est de constater
qguodils se produisent beaucoup plus souvent | a nu

L dbscurité reste domecontestablement un facteur dgued atcident mortel sur les autoroutea Ce
nesignifie pas pour autant duebscurité en est la cagsesaiDd aut res facteurs de r
vitesse excessive, une conduite Sous Edsenf | uen
manifestent plus souvent la nuit que le jour

Travaux de voirie

Les travaux de voirie constituent un facteur de risque important sur les auansatE3% des

accidents mortels, des travaux de v@iaigt en coursau moment déadcident. Cewsi avaient une

influence sutafhénagement devairie ou sur le revétement. Des travaux de voirie ont été constatés

pour seulemerit% des accident®rporelsau cours de la méme péridelendant la périod9142015

aucun travailleur routi er nda per;thutes lesavictimese d an s
étaient donc des occupants de véhicules ou des usagers de la route

Bretellesd d@ccées et de sortie

Prés del0% des accidents ont eu lieu sur une brateiieés ou de sortid0autres pour cent des

accidents mortels se sont produjisoximité immédiate e bretelle dtcés ou de sort®i en qudi | r
sdagisse ici gue ddune part relativement mini me
ddaccident ®tait accru 7" .hauteur des bretelles o

Type de déplacement

65% des conducteurs effectuaient un déplacepnefgssionel 30% effectuaient un déplacement a
titre privé et seuleme®i®o des conducteurs effectuaient un trajet dortrigilail

Analyse approfondie des accidents

Les trois tueurs de lacirculation
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Nous avons découvert que dah%odes accidents au moins un des conducteurs impliqués roulait a une
vitesse trop élevée ou inadapttea u mo ment .de Ivddesiscemmdtemeur e un
majeurPlus la vitesse est élevée, pluactadents seront graves

Les informations surtao n s o mmat i oesontd @as tbupursodisponibles pour chaque accident

La moiti® des conducteurs et p.iD&ns 8% des axcidents@t ® s C
propos desquels nous avioes thformations, au moins un des conducteurs impliqués roulait en état
dO®hEt ®I ®ns 3% des accident s, i y av aAutotalune f or
| dal cool ou une forte pr®sompt i odesackidents onsommat i o

Globdement48% des usagers impligypsur lesquels nous disposidimdformatong ne poraient pas

leur ceinturell sait de35% de conducteuysle 20% de passagsavant et de pas moins deY%b@le
passagrsarriere Le poucentagele persomes qui portaient la ceinture diminue a mesure gue la gravité
des lésions augmente.

Facteursd d@ccident

Pour chaque accident, nous avons noté les facteurs qui ont joué un réle dans la survenance ou dans la
gravit ® .dPeur dedaire; oE ayamsfait une distinction entre le comportement humain, le

v®hi cul e, I 6i nf r aslesfacteursuiéseau mrhporterfemtrsont ceux qui années het

plus souvent recenség3%d e t ous | es facteurs doEnsuteivirment ont
lesfacteurd i ®s ° | 6environnement (14%), l es facteurs
véhicule (2%)

Pour | es facteurs | i ®s au c oocoptrdle deamaondilisdationd d un s dag
équipemnent de s®curit®, ddi nat t e n tLesdacteusstiés duevéhiculeg i | an

comprennent les défaillances mécaniques, les probléemes de pneus et les problémes deAchargement
niveau de irfrastructue, ilsafjit de travaux de viei, d @lhérence au revétementtier et d dbjets le

long de la route qui aggravent la gravit@éa@sdentE n f i n , | e s enfirammémerdtaientlds i ® s
embouteill ages, |l es probl mes de vubhi cukassée Héc:
sur la chaussée

Erreurs fonctionnelles

Quelque35% des conducteurs impliquésint commis aucune erreur fonctionnelle. lls étaient donc
uniguement au mauvais endroit au mamaisent.Par ailleur20% des conducteurs ont commis une
erreur de perception et 20 autres % une edrékécutionLes erreurglobals apparaissent également
régulierement, a savoir envirdd% des usagers impliqguéissagit de conduite soligfluence de

| aftool somnolence

Nous observons une nette diffiéce entre les erreurs fonctionnelles imputées aux conducteurs seuls en
cause et les erreurs fonctionnelles imputées aux conducteurs impligués dans un accident avec plusieurs
véhiculesDans les accidents seuls, ce sont surtout des erééition quont été relevée€ela

signifie que les conducteurs impliqués dahged dtcidenbont souvent des problemes de perte de
contrélede leur véhicule

Profils d @ccident

Nous avons r®parti t ous | Rus dear@% deslamamids s reeonvent 7 pr o
dans les 5 profils les plus récurréms voici

1 Le conducteur ne parvient pas @eyale contréle de son véhicule conducteuroulant a vitesse
constante sur autoroute, perd le controle de son vebécuéhicule quitte la r@upar la gauche ou
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par la droiteUne grande majorité des usagers concernés percute ensstacide long de la

routeNous ne savons pas toujours cEnreyanche,ecsis =~ | 0
pouvons affirmer en toute certituglee la vitesse excessive et inadaptée mais aussi la conduite sous
| i nfluence de | 6alcool 0 n {par fappar®auxuantresr profile  d an

d 0 a ¢ §.Unkenajeure partie de ces accidents sont des accidents unilatéraux

2 Un véhicut percutd afriered unefile : un véhicule roule a vitesse constante ou commence déja a
freiner Plus loinjl y aune filedue da densité dutrafcu une f il e se forme en
antérieur ou de travaux routiems conducteur ne remagjpas cette file ou la voit trop tard, ou ne
freine pas assez, et percute le dernier véhicule de Ean filemparaison des autres profils
ddaccident, bdawoup ¢t ami sowsveohnht i mpli qu®s dans <ce
véhicules percigd@ue comme véhicubps percutent

3 Le conducteur dévie de sa trajectour véhicule roule a vitesse consteé@dedain, il dévie
progressivement de sa baridermine alors sa course sur le c6té de la route ou entre en collision
avec un autre usageu un obstacleCes accidents se produisent un peu plus souvent dans
|l dobscurit® par rappoMNbusuxehavors pnefighand:é
uni |l at ® aux pour ce profil ddaccident

4  Le conducteur commane erreur lors du dépassemén conducteur roule a vitesse constante sur
| autlolr omeamemet ensui te 1ubeverrear ad @but denfieer nefuudesr es u i Vv ¢
dépassement, géne un véhicule venant de derriere, pamttde juste aprés avoir changé de
bandecommetune faute en se rabattant sur sa bande de départ ou dépasse par la droite et percute
un autre usager ou un obstadleccidents de ce type sur 10 sont des accidents unilaBéraux
vitesse et | 6al cool au volantgyeucgans udd gUturse
ddaccident

5 Un véhicule percute un autre véhicule roulant a une vitesse narmadbicule roule a vitesse
constanteLe conducteur poursuit sa route tout droit ou dépasse un véhicule par ldl gauche
remarque pas un véhlie devant lui et entre en collision avecce dérriea ut r e v ®hi cul e |
vitesse normale mais g®n®r al e me nCes an@dentssse vi t e
produisent un peu plus souvent les nuits de-avebkt nettement plus souvednans | dobscur
totale

5.1 Recommandations

Sur la base de ces résultats, nous pomgiteseri u v un eertain nombre de recommandatibiosis

avons structur® ces recommandations pour une bol
afin de sanir clairement quelles mesures peuvent résoudre quels proklerteiaes de ces
recommandations sont toutefois génériques

Prévenir les accidents unilatéraux

Nous entendons par accidents unilatéraux des accidents ou un seul usager edtesnplidjled
d 6 a c c iacdigents dus; & une perte de contréét «dévier progressivement de la bande de
circulation» sont souvent des accidents unilatétdog sensibilisatipermanente reste de mise,

notamment concernant la vitesse excessive ou inablaptéec ondui t e sous | 6influ
fatigue La vitessxcessive et inadaptéet e | 0 u n twbwessdang la cincuaiigEgalement gur
autoroute | | est i mportant gue | es conducteuwns compr

autoroute sans trafic par exemple peut étre mortdlle e s t ®gal ement capital
conditions spécifigues comme des conditions météorologiques particulieres ou des travaux routiers
condui t e s oudemeur@&galerhentwe probléme dnajtes campagnesalé sensibilisation
veill ant : attirer | i mportance sur l e fait qgu
constamment réitéréds | serait opportun ddatt i rdelafatigu@guw | i r e
volanten particulier sur autoroute de mener des campagnes sur les fagons de lutter contre.la fatigue
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Lapolitique crimirrelge une condition essentielle pour obtenir un changement de comportement effectif.
Les conducteursdewt constamment avoir | eaccsuedti mentatqgquap
sanctionnés pour avoir enfreint le code de la. @at@ vaut certainement pour les principales causes
ddaccidents et de | ®s i on s fluencte esleanemit de lal ceintureide e s s e,
sécuritéPour la vitesse en particulier, des contrdles de trajet sur autoroute restent plus efficaces que des
radar s fixes install ®s ) certains endroits. Vu
progressivement ° | &avenir | e r®seau autoroutier
de trajet par exemple) afin quengmrtantseexces de vitesse disparaissent presque totalement

L iidulgendes autoroutes peut étre augmentgantiege en appliquant de maniere conséquente des

principes connus en mati re ddam®nagement de | e
pardonner | es erreurs du conducteur) | a mesure
leserreurs humaines donnent i eu ° une issue fat

exemple. Cela signifie concrétement que les obstacles le long de la route doivent étre retirés autant que
possibleS i ce noest pas rpaobstsddénh e , t ell | & afudr meo ndf ® iel
occupants du véhicubercutantune Iésion la plus minime possible en cas de coision ce nd e st
faisable, | dobstacle doit °tre prot &cw@tépar une ¢

Enfin,lessy st  mes t eidufgeuventsans dub doutel avoir des kffets bénéfiques sur la
sécurité routiéré | sbagit de syst mes qui de @ bandecicdatioa n t |
sans utiliser les clgants (Lane Departure Warning) ou qui guident méme le véhicule automatiquement

sur la bande de circulatifitane Keeping System€ps outils peuvent empécher les accidents dans
lesquels le conducteur dévie de sa bande de circulation et percute eneolostgale la route ou du

moins réuire les conséquences deaaisc i dent s en raison ddéune Vvitesse

Nous pouvons nous attendre a ce que les véhicules a moteur soieneri@lpimmbreux a étre
équipés de ce type de systéeBeDUre, ces systémes seront combinés pour un nombre croissant de

véhicules et assureront une partie dietie de conduite du conductedi® i | s sont util i s®s
|l on peut sdbattendre ° un effet favorable sur | &
Eviterlescolisocns ©° | darri re des files et contre des Vv

Cette recommandati on s 0app]!l iacridemts dansresqudlseaimeEhictle a u x
percut e | 0 aetrcallisiongcordréun réhicule rolilaant redement (plus lentement)

Il convient de sensibiliser en permanence dlistascege sécuritéans la circulation et dans les.files

lessyst mes techmpiegqventd@aaideée ~ Ipa ®vemdwaussie t y
réduire la gravité de leurs conséqueindes s 6agi t not amme n tvitesk véhiguet m
en fonction dedimitations déessen vigueur et desonditions de circula@srsystemes qui adaptent la
vitesse du véhicule au véhicuie qui e pr ®c de ou du moins avertiss:eé
trop prés du véhicule devant lui appartiennentace drobiped apt at i on i nBAfaitl i gent e
également partie de ce groupe systeme veille a ce que le véhicuteneasse les limitations de vitesse

en vigueur et, dans une version plus élaborée, adapte automatiquement la vitesse du véhicule a la
limitation de vitesse en vigueur

pe
e s

Léutilisation de panneaudrlageutséireggandisé CGeadanneanx dy nar
imposent une limitation de vitesse qui est adaptée a la situation de trafic actuelle ou préviennent les
conducteurs en cas de fi.l e ou do6éautre probl me d

En outre, il est primordi alpod®h dédeg & médissskes | es
différences de vitesse entre les différents véhicules circulant sur autoroute. Plus la vitesse est homogéne,
plus le risque de conflits entre usagers est limité. Enfin, il importe que les limitations de vitesse soient
claires partout et en tout temps pour | dusager.
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pour les usagers, principalement a hauteur de travaux .réutEnsit judicieux de surveiller
constamment les vitesses actuelles a hawgdrandeix routiers pour créer ainsi un trafic homogéne

Accidentsdus a des erreur$ors du dépassement

Les r®sultats obtenus montrent gue laetreauwmcci den
dépassement sur autorq@t@rviennent assez souvesaif dans 11% descBsour ce type doa
également, le fait de réduire les différences de vitesse entre les véhicules peut constituer une partie de la
soluionLe nombre de maniuvres de d®passement est é
sebx ®cutent de mani re moi ns taficpluscalme, ce qui cr ®e

Les dangers liés au dépassement par la droite méritent une attention p&toblérgar la droite
représente un risque car donducteur du véhicule dépassés 6 y  a t.tLes cainpagnassde
sensibilisatiopeuvent aider a prévenir ce type de comportement

Porter |l a ceinture, 7~ l6arri re ®gal ement

Il est frappant de constater que parmi tous les conducteurs impliqués dans des accidents mortels et pour
guicetta nf or mat i on e st trois@®0)nne gortait pas la seintdré. Etrthesles passagers

| darri re, un sur deux (51%) nodo®tait pas att ac
ceinture aurait pu sauver desvies.tless | or s i mportant que des campa
protecteur de | a ceinture de s®curit® soient me
| darri re.
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TYPOLOGIE DES ACCIDENTS MORTELS SUR LES AUTOROUTES
Apercu

Dans cette seconde partie du rapport, nous commentons de maniére plus détaillée les 16 profils les plus
fréquemment rencontrés (ainsi qu'une catégorie résiduelle), qui caractérisent |esataglgypgues
sur les autoroutes.

Tableau 18 Apercu des types d'accident fréquents, accidents mortels les autoroutes, 20093

Le conducteur ne parvient plus a contréler son véll 46 29 % 64 34
Le véhiculemboutit la queue d'une fi 25 16 % 78 24
Le conducteur s'écarte de sa bande de circy 19 12 % 25 15
Le conducteur commet une faute lors du dépassq 13 8% 27 11
Le véhicule percute un véhicule se déplagant normal 10 6 % 24 8
Leconducer est victime d'une cris
malaise..| 8 5% 14 7
Un usager de la route vulnérable se trouve surlach 6 4% 15 6
Le véhicule heurte un autre véhicule roulant lentement ou imn| 5 3% 17 6
Le véhicule grcute un autre véhicule en panne sur la bande d'arrét d'{ 4 3% 19 3
L'accident est un suicide de piéton ou de condy 4 3% 9 3
Le conducteur pénetre dans une zone dech{ 3 2% 9 4
Un conducteur fantdme provoque un acci¢ 3 2% 3 3
L'accident est la conséquence d'une défaillance teq 2 1% 7 2
Le véhicule heurte un obstacle sur lachal 2 1% 3 2
Le conducteur se trompe de di 1 1% 3 2
Autre 7 4% 1 1

*Nombre d'usagers de la route

Nousfournissons d'abord un apergu du nombre de véhicules, conducteurs, piétons et passagers impliqués
par profil type. Nous en précisons ensuite son déroulement, les mouvements effectués par les intéressés,
les obstacles heurtés, etc.

En concordance avec gt MOTAC- Motorcycle Accident Causation (Martensen & Roynard, 2012),

nous dressons alors urempreinte> de chaque profil d'accident. Cette typologie a pour but d'afficher en

un clin d"ii/l l e profil d ' uGecipermeat teavérifier leguember e d e
ddapparition de c e gencomparasdnbvecsl'ensemi@esdessaecidents analysés)p r o f

Dans les sections suivantes, nous définissons les neuf variables clés.
% nuit WE

Cette variable indique le pouregetd'accidents qui se déroulent une nuit deewegeldn accident qui a

lieu durant une nuit de westhd se produit entre le vendredi soir 22h et le lundi matin 5h59.

Nous constatons que les accidents mortels sur autoroute se produisent avec unetodnaebee

durant les nuits de weekd: 16,3% par rapport a 8p7pour I'ensemble des accidents corporels. Aussi

nous souhaitons vérifier si d'autres profils spécifiques surviennent aussi fréquemment les nuits de week
end.

9% Obscurité

Cette variable indig le pourcentage d'accidents qui se produisent dans I'obscurité.

Comme nous l'avons vu, les accidents mortels sur les autoroutes surviennent plus souvent dans des
conditions d'obscurité complete (en l'absence d'éclairage public) que taderts aporels réunis

(19,0% contre 24).

% rail G absent
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Cette variable fournit le pourcentage d'accidents lors desquels la berme centrale n'est pas équipée d'un rail
de sécurité.

Dans 81% des accidents étudiés, la berme centrale n'est pas protégéaatatta siaturellement des
conséguences importantes pour les usagers qui, par exemple, perdent le contrdle de leur véhicule, sortent
de la route du c6té gauche et se retrouvent sur les voies de circulation réservées a la circulation dans le
Sens oppose.

% rail D absent

Cette variable indique le pourcentage d'accidents lors desquels la chaussée n'est pas protégée par un rail o
securité du coté droit.

La part d'accidents lors desquels la chaussée est dépourvue de rail de sécuritéesirdnctraitptu

élevée 39,30. Du cdté droit également, I'absence de protection peut avoir d'importantes répercussions.

En effet, un véhicule peut alors percuter un obstacle sur la droite de la route.

9% obstacle

Ce pourcentage indique la fréquence a laquelle uneobstarduvant le long de la route est identifié

comme facteur d'accideMous r emarquons qudun obstacle Il e |o
facteur do,a%desache nt dans 6
% camion

Cette variable présente le pourcentage de camions parngudssviéfpliqués.

La Belgique est connue pour étre un territoire de transit. Cepesdaletment 14,686 des accidents

corporels sur les autoroutes impliquent un camion ou un tracteur avec remorque. Dans les accidents
mortels sur autoroytis représe¢ant néanmoins 26des véhicules impliqués.

Age
Avec ces variabl es, nous indiqgqguons | 68©ge mo
profi |l Id®dGgcec mbgeh.de toutes | es personnes i mpl

sur autorate pris ensemble est de 41 ans
% sous influence

Ce facteur indique le pourcentage de conducteurs sous influence.

L'alcool est un important fagted'accident. 6%bnducteso nt ®t ® soumi s .Nousun t est
savons québ5 des conducteurs imguliés sont contrdlés positifs a l'alcool. De plus, il existe une forte
présomption de conduite sous influence pbuofhducteurs impliqués supplémentaires. Ceci porte le

total de conducteurs positifs a420,

% vitesse

La vitesse est également une impi@teause d'accident et un facteur aggravant. Cette variable donne le
pourcentage de conducteurs qui conduisent a une vitesse excessive ou inadaptée au moment de l'accident.
Dans 23,% des accidents, une vitesse excessive ou inadaptée est mentiopoéegoau ldéclarée par

un témoin.

9% sans ceinture

Le port de la ceinture s'avére étre un facteur déterminant dans le cadre des accidents mortels sur les
autoroutesd55%d es personnes i mpligu®es ne sbattdachent
cespersonnesqui ont pas boucl ® | eur ceinture.

Ci-aprés, nous nous penchons sur les erreurs fonctionnelles commises par les usagers, réparties entre
l'usager primaire et les autres usagers impliqués.
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Enfin, nous commentons les facteurs désignés caammses des accidents, ainsilgsiefacteurs

aggravants Nous scindons ces facteurs en 4 catégohiesnain, véhicule, infrastructure et
environnement.

P17 Le conducteur perd le contréle de son véhicule (209 accidents) |
Apercu des véhicules et pensloques

227 72 104 73 2
Voiture particuliére
Conducteur 130 21 37 17 1 206
Passage 50 40 47 15 152
Minibus
Conducteur 3 3
Passage 2 2 4 5 13
Camionnette
Conducter 13 5 7 1 26
Passage 3 3 1 4 11
Camion
Conducteur 7 2 8 19 36
Passage 1 1 2 4
Autocar
Conducteur 1 1
Passage 4 4 33 41
Moto
Conducteur 15 2 1 18
Passage 1 1 1 3
Motocyclette 1 1
Piéton 3 1 4
Déroement de | daccident

Un veéhiculeroule a vitesse constante sur l'autoroute. La plupart des conducteurs impliqués dans ces
accidents suivent leur route tout droite, tandis qu'un faible nombre d'entre eux prennent une sortie ou se
déportent sur la bande deigfae ou de droite. Le conducteur perd ensuite le contrdle de son véhicule et

sort de la route du c6té gaucheoudroi on i gnore parfois de .quel ctt®

Une large part des usagers de la route impliqué®)g®rtutent ensuiten obstacle situé sur le bord

de la route. Il s'agit souvent du rail de sécurité de la berme centfi@g (2Sdber franchissant dans
certains cas celii pour se retrouver sur les voies de circulation en sens inverse. Parmi les autres
obstacles awelesquels les usagers impliqués entrent fréeguemment en collision, figurent les poteaux
d'éclairage ou d'autres types de poteau¥20l@ rail de sécurité du coté droit (38, %t les arbres

(13,2%). Les obstacles moins souvent heurtés comprennaatr@rparticipant, un pilier de pont, le

fossé, une bordure, une cloture, etc.

Circonstances dans lesquelles I'accident se produit

# %

Conditions climatiques Luminosité
Sec| 160 77% Lumiére du jou| 91 44%
Vent fort, rafales de ve 0 0% Aube, crépuscull 6 3%
Pluie| 38 18% Obscurité] 35 17%
Neige, gréle 7 3% Obscurité avec éclaira 77 37%
Brouillard, brume 2 1% Changement soudal O 0%

Inconnu 2 Inconnu 0
Période Trajet
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Jour de semainf 80 38% Trongon en ligne droit| 157 78%
Nuit de semain¢ 54 26% Virage vers la gauc| 15 8%
Jour de weeknd| 44 21% Virage vers la droif 27 13%
Nuit de weelend| 31 15% Virageen§ 2 1%
Localisation de l'accident Inconnu 8
Sur la chaussd 25 12% Travaux de voirie
Sur la bande d'étrd'urgencg 1 1% Travaux de voiri{ 6 3%
A coOté de la chauss| 182 87% Pas de travaux de voi| 203 97%
Autre 1 1% Seul
Inconnu Seul| 158 76%
Nationalité Plusieurs véhiculg 51 24%
Belge| 324 65% Expert
Pays limitrophe| 77 15% Expert| 106 51%
Autres payy 99 20% Pas d'exper, 103 49%
Inconnu 19
Empreinte
% Nuit WE
60
50 % Obsurité
40
% Sans ceinture 3 % Rail G absent
% Vitesse % Rail D absent
% Sous influence % Obstacle
Age % Camion

Perte de controle ===Tous les accidents mortels sur l'autoroute

Nous pouvons tirer les enseignements suivants de la fipssus

4 Un pourcentagen peuwplus élevé de conducteurs ne portait pas la ceinture de sécurité

4 Les facteurs jouantn réle plus important dans ce type d'accident sont surtout $& vites
excessive et inadaptée (48% con®®,28ais aussi la conduitesstinfluence de l'alcool (14%
contre 190).

4 Avecl, le pourcentage de camions impliqués dans ce tymeitagtguivaut qu'uriers
de celui de camions impliqués dans tous les accidents étudiés.

Conduite sous l'influence de I'alcool

147usagers de la route sont testés pour vérifier leur consommation d'alcool.

Sur 98personnes soumises a un test d'halinent bu 49autres personnes passent un test sanguin.
Pour 5 d'entre elles, le résultat est négatif Spamutres positifs et pour lesd@Inieres, le résultat reste
inconnu.

Par conséquent, le pourcentage d'usagers de la route qui condiiiesoces €st copris entre 14% et
40%.
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Analyse du fonctionnement

100% .
10%

90%
6%

70% 8%

u Global

Exécution

60% Arici
o 5 Décision
0 88% = Anticipation

0,
40% Traitement

30% m Perception

20% 38% = Aucun erreur

10%
0% _—

Usager primaire Les autres usagers

Pour l'usager de la route prim@itesager de la route qui a initié l'accident)

4 L'erreur fonctionelle est une erreur d'action {186

4 Pour un faible nombre de ces conducteurs, une errparcdption (2), de traitemen) @u
d'anticipation (3) est constatée. Il s'agit, en I'occurrence, de personnes qui repérent trop tard un
v®hi cul e pl us | ent devant el |l es et daei vent
personnes qui s'attendenteaqgei’'un véhicule plus lent qui les précéde se rabatte sur une autre
bande ou de personnes qui commettent une erreur d'appréciation en prenant un virage.

4 Les conducteurs a qui une faute glob@le$t imputée roulent aprés avoir bu.
Pour les autres usegyde la route

4 Pour 32 d'entre eux, aucune erreur fonctionnelle appérait. out r e, t ous | es
fonctionnelles apparaissent dans une proportion plus ou moins similaire

Les facteurs doaccident

Humain:
4 Perte du contr6le deéhicule (204
4 Non-port de la ceinture de sécurité (72)
4 Prise deisques pendant la conduite) (63
4 Vitesse inadaptée )22
4 Vitesse excessive )27

4 Autre comportement a risque )(1#el qu'une distance trop courte par rapport au
véhicule qui précede, un style de condugssiiy etc.

4 Facteurs pxhologiques (27
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Inattention (12

Distraction (1P

Réaction due a la panidlg
Comportemeritattitude(1)
4 Etat menta(l)

R R S S Y

4 Conduitesous l'influence de l'alcool)(25
4 Manqe d'expérience de la conduitg (22
4 Comportement d'autresagers de la route (12)
4 Mauvaise appréciation du dangjune situation déterminée) (12
4 Défaillanceshysiques {7
4 Infraction(2)
4 Influence de la présence d'un passager (1)
4 Conduite sous l'influence de drogues (1)
Véhicule
4 Mauvais état des pne€ (
4 Défaillance mécanigud (
4 Chargement non sécurisé (1)
Infrastructure
4 Présence d'obstacles non protégés le long de la route (72)
4 Problémes d'adhérence du revétement routier (54) : chaussée glissante ou souillée
4 Problémes au niveau de I'aménagement dadadwont souvent I'absence de rail de sécité (4
4 Virage serré (5)
4 Influence de travaux de voirie (1)
4 Mauvais état du revétement (1)

Environnement

77

4

4
4
4

Animal ou objet sur la chauss$3 (

Problémes de visibilité en raison du soleil ou de I'obscurité (23)

Influence des conditions météorologigdes (

Autres facteurs@Ili®s ©~ | denvironnement
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P21 Le conducteur s'écart e de sa bande de circulation (82 accidents)

Apercu des véhicules et personnes impliqués

89 30 24 23
Voiture particuliére
Conducteur 53 9 10 5 77
Passage 25 19 13 3 60
Camionnette
Conducteur 1 1 3 5
Passage 1 1 2
Camion
Conducteur 5 1 1 8 15
Passage 2 1 3
Autocar
Conducteur 1 1
Pasager 1 1 2
Moto
Conducteur 1 1
D®r oul ement de | 6accident

Un véhicule roule a vitesse constante. Dans la plupart des cas, les usagers se trotregrgosuen
ligne droiteparfois dans un virage vers la gauche ou un virage vets.|d duiti sa route tout droit ou

en prenant une bretelle de sortie. Soudain, le conducteur s'écarte de sa bande de circulation. Il dévie de sa
trajectoire vers la droite dans une ligne droite, dévie vers la gauche dans une ligne droite ou continue tout

droit dans un virage vers la gaumhgers la droite

Il termine alors sa course sur le c6té de la route ou entre en collision avec un autre usager ou un obstacle.

Il s'agit souvent du rail de sécurité de la berme centrale ou du c6té droit de la poteauketsles

arbresconstituent d'autres obstacles fréquents. Les conducteurs impliqués heurtent également des piliers

de pont, bordures, batiments et clétures, ou se retrouvent dans le fossé.

Circonstances dans lesquelles I'accident se produit

Conditions climatiques

Sec| 77 94%
Vent fort, rafales de ve|
Pluie 5 6%
Neige, gréle
Brouillard, brume
Inconnu
Période
Jour de semairy 31 38%
Nuit de semain{ 21 26%
Jour de wee&nd 16 20%
Nuit de weelend 14 17%
Localisation de
l'accident
Sur la chaussé 9 11%
Sur la bande d'arr
d'urgence 1 1%
A cOté de lachauss| 71 87%
Autre 1 1%
Inconnu

Nationalité
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Luminosité
Lumiére du jou| 40 49%
Aube, crépuscull 7 9%
Obscurité¢| 11 13%
Obscurité avec éclairal 24 29%
Changement souda
Inconnu
Trajet
Trongon en ligne droit| 67 83%
Virage vers lagauc| 7 9%
Virage vers ladroif 6 7%
Virageen§ 1 1%
Inconnu 1
Travaux de voirie
Travaux de voiri
5 6%
Pas de travaux de voi| 77 94%
Seul
Seul| 70 85%
Plusieurs véhiculg 12 15%
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Belge| 109 66% Expert
Pays limitrophe| 42 26% Expert| 47 57%
Autres payy 14 9% Pas d'exper, 35 43%
Inconnu 1

Empreinte

% Nuit WE
0

Ecarter de la bande de circulation====Tous les accidents mortels sur l'autoroute

Nous pouvons tirer les enseignements suivants de la fipssus
4 On note un pourcentagplus important d'usagers de la route qui percutent un obstacle, ce qui
engendre des conséquences plus graves.
4 La vitesse joue un réle moins important.

4 Seuls 1% des veéhicules sont des camions.-Ciesont donc sougprésentés dans ce profil
d'accident

Conduite sous l'influence de I'alcool

47 personnes sont soumises a un alcod®stia une analyse d'haleinea 2aide d'un test sanguin. 5
personnes sont testées positives. Le résul@tet#sisanguins reste inconnu.

Le pourcentage d'usagezdalroute qui roulent sous l'influeded'alcool se situe entre 11% et 45%.

Analyse du fonctionnement

0
100% 6%

90%
80%

70%
= Global
60% m Exécution
50% Décision
40% 68% m Perception
30%

B Aucun erreur
20%

10%

0%

Usager primaire Les autres usagers
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Pour l'usager de la route priméitsager de la route qui a initié l'accident)

4 Le conducteur du véhicule qui s'écarte de sa route commet¢umne'action.

4 Dans certains cas, une erreur globale lui est attribuée. Il s'agit alors d'accidents causés par la
somnolence.

Pour les autres usagers de la route

4 Pour une partie des autres usagers de la route impliqués, une faute fonctionnelle est codée.

4 Parfois, il s'agit d'une erreur de perception. En raison de l'obscurité, ces conducteurs ne
remarquent pas un véhicule accidenté sur la chaussée et le hbrewgensur de décision a été
notée pour un conducteur

Les facteurs doédaccident s

Humain:
4 Ce sot surtout des facteurs psychologiqu@siEsignés comme cause de I'accident.

4 Inattention (8)
4 Distraction (4)
4 Réaction due a la panique (1)
4 Somnolence (35)
Non-port de la ceinture de sécurité (30)
Perte du contréle du véhicule )(2atsque l'usager remae qu'il dévie de sa bande et corrige
brusquement

Conduite sous l'influence de l'alca@pl (

Manque d'expérience de la conduite (6)
Mauvaise appréciation du danger (4)

Vitesse excessig} (

Infraction(1)

4 Comportement d'autres usagers de la route (1)

A b

~ A DM D

Infrastructure
4 Présence d'obstacles mpootégés le long de la route) (31
Problémes au niveau de I'aménagement de la abgence de rail de sécurité (19)
Autres problémes liés a I'aménagement de la voirie (5)
Travaux routiers influencdntd a m® n sogtierfde nt r
Problémes d'adhérence au revétement routier (1)
4 Signalisation défaillargie

S

Environnement

4 Probleme de visibilité en raison de l'obscurité (8)
4 Obstacle sur la chaussée (8)
4 Probleme de vue a cause du brou{ligrd
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P31 Le véhicule emboutit la queue d'une file (77 accidents) |

Apercu des véhicules et personnes impliqués

84 33 105 158
Voiture particuliére
Conducteur 26 12 41 35 114
Passage 9 7 17 19 52
Camionnette
Corducteur 10 3 6 11 30
Passage 4 1 5
Camping-car
Conducteur 1 1
Passage 2 2
Camion
Conducteur 28 10 36 89 163
Passage 1 1 2 5 9
Autocar
Conducteur 1 1
Moto
Conducteur 4 4
D®r oul ement de | daccident

Un véhicule roule a vitesse constante ou commencefrddjera Une file structurelléécoulant d'un
accident antérieur ou engendrée par des travaux de voirie se forme plus loin. Dans certains cas, la raison
de la formation de la file est inconnue.

Le onducteune remarque pas cette file ou la voit trop tard, ou ne freine pas assez, etgmrdate le
véhicule de la fil€arfois, il parvient a éviter ce dernier véhicule, ce qui débouchecsllisiomeavec
un obstacleu sur une immobilisation déhicule sur le bord de la route sans collision.

Dans la plupart des cas, le choc de la collision propulse les autres véhicules impliqués dans ces accidents
contre le véhicule immobilisé devant eux. Pour certains véhicules, nous constaiis®nreec un
obstacle ou aucune collision

Circonstances dans lesquelles 'accident se produit

Conditions climatiques Luminosité
Sec| 70 89% Lumiére du jou| 66 86%
Vent fort, rafales de ve Aube, crépuscull 3 4%
Pluie 5 6% Obscurité] 1 1%
Neige, gréle Obscurité avec éclairag 7 9%
Brouillard, brume 4 5% Changement souda
Inconnu Inconnu
Période Trajet
Jour de semair| 67 87% Trongon en ligne droitf 75 100%
Nuit de semain{ 5 7% Virage vers la gaucl
Jour de weeénd 4 5% Virage vers la droit
Nuit de weelend 1 1% Virage en ¢
Localisation de Inconnu
i 2
I'accident
Sur la chaussq 76 99% Travaux de voirie
Sur la bande d'arr Travaux de voiri
d'urgence 26 34%
A cbté de la chauss| 1 1% Pas de avaux de voiri{ 51 66%
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Autre Seul
Inconnu Seul 1 1%
Nationalité Plusieurs véhiculg 76 99%
Belge| 220 58% Expert
Pays limitrophe| 86 23% Expert| 35 45%
Autres payy 71 19% Pas d'exper, 42 55%
Inconnu 4
Empreinte
% Nuit WE
60
50 % Obsurité
40
% Sans ceinture 30 % Rail G absent
0
% Vitesse % Rail D absent
% Sous influence % Obstacle
Age % Camion

Accidents dans la queue d'une file=====Tous les accidents mortels sur l'autoroute

Nous pouvons tar les enseignements suivants de la figlesstis

4 Les télescopages résultant de files se produisent rarement les nuitend etegins des
conditions d'obscurité totale. Ceci est plutét logique car les files se forment le plus souvent en cas
de ciculation dense, éventuellement combinée a un accident ou des travaux de voirie. De nuit, il
y a une moindre probabilit® de voir une <circ
journée.

4 Les camions sont surreprésentés, aussi bien en tanhiques/éercutants qu'en tant que
véhicules percutés.

4 La conduitesous l'influence de l'alcool, la vitesse excessivadaptéet le norport de la

ceinture de sécurj@uent un réle beaucoup moins important que ce n'est le cas pour I'ensemble
des acdents mortels sur les autoroutes.

Conduite sous l'influence de I'alcool

124 usagers de la route seoumis a un alcootespour 120d'entre eux, le résultat est négatif. Les 4

autres usagers sont contrélés via un test sanguin. Les résultats de Baoemresant négatifs, le
résultat du quatriéme reste inconnu.

Le pourcentage d'usagers de la route qui conduisent sous €idfiukicool se situe entte 6t2%.
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Analyse du fonctionnement

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Usager primaire Les autres usagers

5%

Global
B Exécution
92% Traitement
m Perception

H Aucun erreur

Pour l'usager de la route priméitsager de laute qui a initié l'accident)

4 L'usager primaire commet toujours une erreur de perception. Il ne voit pas que les véhicules
devant lui sont a l'arrét, malgré le fait que, dans certains cas, la file est clairemdbésignalée.
erreurs déraitemen(4),d éxécution (1) et des erreurs glol{alsont relevées

Pour les autres usagers de la route

4 Les veéhicules percutés sont, pour la plupart, considérés comme usagers de la route passifs et ne
commettent donc aucune faute J150

Un nombre important de véhies (88) contribuent néanmoins a la survenance de l'accident. Il
s'agit de véhicules dont le conducteur commet également une erreur de perception.
Concrétement, ces conducteurs ne remarquent pas la densité de la circulation en raison d'une
visibilité trg limitée.

facteurs doéaccident s

Inattention (8): De nombreux conducteurs sont trop peu attentifs et ne remarquent donc pas
qu'une file se forme.
Prise de risques pendant la condlg

Vitesse inadaptée (4)

Distance insuffisante par rappau véhicule qui précéde (4)
Autres risques (2)

Vitesse excessive (1)

Conduite sous l'influence de l'alcool (6)
Non-port de la ceinture de sécurité (4)

Manque d'expérience (4)
Mauvaise appréciation du danger (4)
Perte de contréle (3)

4
Les
Humain:
4
4
4
4
4
4
4
4
4 Distraction (5)
4
4
4
4
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4 Comportement d'autres usagers de la route (1)

Véhicule

4 Obstruction évitable de la visibilité a travers lebpiaee(1)
Infrastructure

4 Travaux de voiri)

4 Problemes d'adhérence au revétement routier (3)
Environrement

4 Problémes de visibilité dus a un brouillard éj@is (9

Circulation ralentiefile (65
Probl mes de vue ~ caéus(es5)de | dobscurit®, du ¢
Vue entrav®e ~ cause(l)dddun v®hicule en mouv e me

Conditions météorologiqud3 (
Autres facteurslatifs a la circulation (1)

A M A DD
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P47 Le conducteur commet u ne faute lors du dépassement (66 accidents) |

Apercu des véhicules et personnes impliqués

74 25 36 37 4
Voiture particuliére
Conduceur 38 5 13 16 2 74
Passage 13 12 15 10 50
Camionnette
Conducteut 8 1 2 3 14
Passage 4 6 10
Camping-car
Conducteut 1 1
Camion
Conducteut 3 4 7 1 15
Passage 1 1
Moto
Conducteut 7 1 8
Piéton 1 1
Inconnu
Conducteut 1 1 2
D®r oul ement de | daccident

L'usager de la route primaire roule a vitesse constante sur l'autoroute. Ensuite, il commet une erreur au
d®but d'une maniuvre de d®passement, josteapésun Vv @]
avoir changé de bande, commet une faute en se rabattant vers sa bande de départ ou dépasse par la droit
et percute un autre véhicule qui s'y trouve.

Ce véhicule entre ensuite en collision avec un autre usager de la route, le railddegsmivééou de
droite un poteauun arbre ou un autre obstad9%b des accidents impliquent un véhicule seuls.

Les autres véhicules sont souvent considérés comme des participants passifs. Cela signifie qu'ils sont
percutés par l'arrierergaisager déa route primaireUn certain nombre de conducteurs perdent le

contrtle de | eur v®hicule parce qu'ils sont g°n(
(4) oupercutent le véhicule accidenté
Circonstances dans lesquelles I'amghidtent se pr
%
Conditions climatiques Luminosité
Sec| 58 87% Lumiére du jou| 31 48%
Vent fort, rafales de ve 3 5% Aube, crépuscull 2 3%
Pluie 6 9% Obscurité| 11 17%
Neige, gréle Obscurité avec éclairgl 21 32%
Brouillard, brume Changment soudaif
Inconnu 1 Inconnu 1
Période Trajet
Jour de semairy 35 53% Trongon en ligne droitf 56 85%
Nuit de semain{ 10 15% Virage vers lagaucf 5 8%
Jour de weeknd 10 15% Virage vers la droif 2 3%
Nuit de weelend 11 17% Virage erg 3 5%
Localisation de l'accident Inconnu
Sur la chaussq¢ 37 56% Travaux de voirie
Sur la bande d'arrét d'urge 1 2% Travaux de voirif 1 2%
A c6té de la chauss| 28 42% Pas de travaux de voi| 65 98%
Autre Seul
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Inconnu Seul| 26 39%
Nationalité Plusieurs véhicul§ 40 61%
Belge| 118 70% Expert
Pays limitrophe| 43 26% Expert| 34 52%
Autres payy 7 4% Pas d'exper, 32 48%
Inconnu 8
Empreinte
% Nuit WE
50 . »
40 % Obsurité
30
% Sans ceinture 0 % Rail G absent
% Vitesse % Rail D absent
% Sous influence % Obstacle
Age % Camion

Faute lors du dépassemert===Tous les accidents mortels sur l'autoroute

Nous pouvons tirer les enseignements suivants de la fapssus

4 Les caions sont soueprésentés. lls sont presque exclusivement impliqués en tant qu'usagers
passifs percutés par un autre véhicule.

4 La vitesse et la conduite sous l'influence de l'alcool jouent un réle plus important dans ces
accidents.

Conduite sous I'mfiele |'alcool

39usagers de la route sont soumis a un test d'haéde€inm fiest sanguin.

Pour9 de ces personnes, le résultat est positif et il existe une forte présomption que 2 autres conduisent
sous influence. Poud tests sanguins, le résultashpas connu.

Le pourcentage d'usagers de la route qui roulent sous l'infeubalceol se situe entre 20% et 38%.

Analyse du fonctionnement
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100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

-

m Global
0,

23% Exécution

Décision

6% ® Anticipation

Traitement
12% m Perception
H Aucun erreur
Usager primaire Les autres usagers

Pour l'usager de la route primaire ('usager de la route qui a initié I'accident)

4

4

Une faute d'action eshputée aun quartdes usagers primaires. |l s'agit des personnes qui

commettent une erreur | ors de | '"ex®cution de
La deuxieme faute fonctionnelle la plus fréquente est l'erreur de tralm®ani concernés
les conductear q u i interpr tent mal |l a situation de

dépassement trop tard, ce qui débouche sur une collision avec le véhicule qui précede, soit se
rabattent trop tét sur la voie de circulation de départ et génent ailise® uahacule.

Des erreurs de décision sont également souvent constatées (7). Certains conducteurs dépassent
de maniére incorrecte, par exemple par la droite, afin de gagner du temps.

Une erreur globale est également attrib@éesiusagers primaires'digit dans tous les cas de

la conduite sous l'influence de l'alcool.

Pour les autres usagers de la route

4 37 usagers de la route sont considérés comme des participants passifs. Aucune faute
fonctionnelle n'‘est encodée dans leur cas.

4 Les 12usagers de leoute restants commettent des erreurs de perception, de traitement,
d'anticipation et d'action.

Les facteurs ddaccidents
Humain:

4 Perte de contrdle du véhicule (42)

4 Prise de risque pendant la condufle (®mme une vitesse excessive ou inadaptéestaneedi
insuffisante par rapport au véhicule qui précede, une concurrence avec d'autres usagers de la
route...

4 Mauvaise appréciation du danger de la situation de circulation (22)

4 Facteurs psychologiques (16), en particulier de l'inattention

4 Non-port de la einture de sécurité (14)

4 Conduite sous l'influence de I'alc8pl (

4 Comportement d'autres usagers de la route (8)

4 Infraction(8), intentionnelle ou non

4 Manque d'expérience de la conduite ou manque d'expérience avec ubyéhicule

4  Vigilance amoindriesamnolence?)
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4  Autres facteurs humaifiy

De Le tribut mortel des autoroutes

| dam®nagement

Infrastructure
4 Présence d'obstacles pootégés le long de la route) (17
4 Problemes au niveau de I'aménagement de la B)uti®iit souvent I'absence de rail de sécurité
4 Problemes d'adhérence au revétemengerddyi
4 Travaux routiers inflklpen-ant
4  Tracé difficilgl1)
Environnement
4 Problémes de visibilitd (
4 Influence du temps : verglas (1)
4 Circulation ralentiefile (1)
4  Autres facteurs relatifs a la circulation (1)
4 Obstacle sur la chissée (1)
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P57 Le véhicule percute un véhi cule se déplagant normalement (5 4 accidents) |

Apercu des véhicules et personnes impliqués

66 24 29 63 1
Voiture particuliére
Conducteur 30 5 15 14 64
Passage 19 13 9 3 44
Minibus
Conducteur 1 1
Camionnette
Conducteur 3 1 3 4 11
Passage 1 2 3
Camping-car
Conducteur 1 1
Passage 1 1 2
Camion
Conducteur 1 1 31 1 34
Passage 1 1 6 8
Autobus
Conducteur 1 1
Moto
Conducteur 8 1 9
Passage 3 1 3
Piéton 1 1
D®r oul ement de | daccident

Un véhiculeoule a vitesse constante. Il suit sa route tout droite ou dépasse un véhicule par la gauche. |
ne remarque pas un véhicule lguprécéde et le percute. A cette premiére collision, qui a lieu sur la
chaussée, succede une deuxiéme collision avec le rail de sécurité de la berme centrale, le rail de sécurité
droite de la chaussée ou un fossé. Dans certains cas, un des ocajpargsiastéhicule.

L'autre véhicule roule a une vitesse normale, la plupart du temps sur la bande de droite. Ce véhicule est
percuté par l'arriere et ne subit pas, la plupart du temps, d'autres collisions. Parfois, il entre en collision
une deuxiéme fo@sec un autre usager de la route, le rail de sécurité de la berme centrale ou un arbre.

Circonstances dans lesquelles I'accident se produit

Conditions climatiques Luminosité
Sec| 52 96% Lumiére du jou 6 11%
Vent fort, rafales de ve Aube, crépuscull 1 2%
Pluie 1 2% Obscurité| 22 41%
Neige, gréle 1 2% Obscurité avec éclairal 24 44%
Brouillard, brume Changement souda] 1 2%
Inconnu Inconnu
Période Trajet
Jour de semairy 13 24% Trongon en ligne droit| 47 94%
Nuit de semain¢ 23 30% Virage vers la gauc| 3 6%
Jour de weeknd 3 6% Virage vers la droit
Nuit de weelend 15 20% Virage en ¢
Localisation de I'accident Inconnu 4
Sur la chauss¢ 54 100% Travaux de voirie
Sur la bande d'arrét d'urge Travaux de voiri
A cbté de la chauss Pas de travaux de voi| 54 100%
Autre Seul

89



Vias institute De Le tribut mortel des autoroutes

Inconnu 1 Seul
Nationalité Plusieurs véhicul¢ 54 100%
Belge| 128 72% Expert
Pays limitrophe| 25 14% Expert| 30 56%
Autres payy 26 15% Pas d'epert 24 44%
Inconnu 4

Empreinte

% Nuit WE

% Sans ceintur;

% Vitesse

% Sous influen J % Obstacle

Percute un véhicule normat==Tous les accidents mortels sur 'autoroute

Nous pouvons tirer les enseignements suivants de la fapssus

4 Ces accidents se produisent [égerement plus souvent les nuitsedd weslgnificativement
plussougntdan$ 6 obscuri t® compl te

4 Lenonport de la ceinture de sécujitéeun réle moins important dans ce type d'accident.

Conduite sous l'influence de I'alcool

69 usagers de la route soufflent et le résultat est positit@personnes. En outre, 11 usagers sont
soumis a un test sanguins késultats de ces tests s@gatifglans 1 cas et inconnus dans les 10 autres.
Pour 1 usager, il existe une forte présomption de consommation d'alcool.

Le pourcentage d'usagers de la route qui conduisent sous l'idéliaizmol se situe entré&/d &t 46%.

Analyse du fonctionnement

100%
90%
0, 37%
80% H Global
0,
0% Exécution
0,
60% 11% Décision
50% S
° 5% B Anticipation
40% .
° Traitement
30%
m Perception
20% 42%
H Aucun erreur
10%
0%
Usager primaire Les autres usagers
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Vias institute De Le tribut mortel des autoroutes

Pour l'usager de la route priméitsager de la route qui a initié l'accident)

4 Des erreurde perception sont attribuées a plus de 4 sl@slitlsagers impliqués.

4 Une erreur fonctionnelle globale est imputée @'plusiers des usagers primaires. Il s'agit, dans
la plupart des cas, de la conduite sous l'influence de I'alcool.

4 D'autres erreurs fonctionneliesomme le fait de ne pas remarquer que le véhicule qui précede
ralentit pour prendre une bretelle de s@idétement) ou de décider de rouler trop vite et de
maniéere dangereuse (décigh®sgnt moins souvent constatées.

Pour les autres usagers de la route

4 Chez la plupart des autres usagers de la route, aucurienetieanelle n'est constatée)(56

4 Erreur de perception (l2certains conducteurs commettent une erreur de perception en ne
remarquant pas, a cause d'une mauvaise visibilité, qu'un véhicule accidenté se trouve sur la
chaussée.

4 Des ereurs ddraitemen(l) et de décisidt) sont aussi relées

Les facteurs doédaccident s

Humain:

4 Facteurs psychologiquds):
4 Inattention (3Y
4 Distraction 4)
4 Vigilance amoindri@)(
4 Prise de risques pendant la condude (1
4 Vitesse excessive)l
4 Distance insuffisante par rapport au véhicule qui précede (3)
4 Interaction ou comp®®Lition avec ddéautres u
Conduite sous l'influence de l'alcool (13)
Non-port de la ceinture de sécurité (6)
Manque d'expérience (5)
Mauvaise appréciation du danger (5)
Perte de contréle (4)
Trouble temporair)
Condui tinBuerseode droglied (2)
Absence de casque de sécurité fiable (1)
Comportement d'un autre usager de la route (1)
Infraction (1)

N T L T T N S S

N

Infrastructure

4 Présence d'obstacles non protégés le long de la route (3)
4 Problemes d'aménagement de la vabeence de Irdie sécurité (1)
4 Influence de travaux de voirie (1)

Environnement

4 Veéhicule accidenté sur la route) (11
4 Probleme de visibilité en raison de I'obsci)té
4  Aveuglement par un soleil rasant (1)
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P6 i Un usager faib le se trouve sur l'autoroute (43 accidents ) |

Apercu des véhicules et personnes impliqués

44 0 4 73 3
Voiture particuliére
Conducteur 1 2 29 1 33
Passage 1 21 22
Camionnette
Conducteur 7 7
Passage 1 1
Camion
Conducteur 1 15 16
Vélo
Conducteur 1 1
Piéton 42 42
Inconnu 2 2
D®r oul ement de | 6accident

Dans ce profil, nous établissons une distinction entre trois différenypesus

Dans la majorité des accidents, un piéton cgouleune raison inconnue sur l'autoroute, un piéton
traverse l'autoroute ou un conducteur en panne s'aventure sur la chaussée pattemiitirerde la
circulation

Ensuite, il arrive qu'un véhicule en panne soit immobilisé sur la bande denditewadite ou la bande
d'arrét d'urgence, que son conducteur sorte de son véhicule et soit percuté par un autre véhicule.

Enfin, il arrive également qu'un ouvrier chargé de travaux de voirie se déplaoes ele la zone de
travail sécurisé& soit pezuté par un véhicule.

L'usager de la route primaire n'entre en collision qu'avec un autre usager. Cet autre usager de la route
percute également uatre usageet heurte ensuite le rail de sécurité de la berme cemtnalgoteau

d'éclairage

Circonstess dans lesquelles I'accident se produit
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Conditions climatiques Luminosité
Sec| 40 93% Lumiére du jou| 13 30%
Vent fort, rafales de ve Aube, crépuscul
Pluie 2 5% Obscurité| 18 42%
Neige, grél 1 2% Obscurité avec éclaira 12 28%
Brouillard, brume Changement souda
Inconnu Inconnu
Période Trajet
Jour de semair| 14 33% Trongon en ligne droitf 39 98%
Nuit de semain|{ 12 28% Virage vers la gaucl
Jour de weeknd 6 14% Virage vers ladroif 1 2%
Nuit deweekend | 11 26% Virage en ¢
Localisation de Inconnu 3
I'accident
Sur la chaussq 38 88% Travaux de voirie
Sur la bande d'arr Travaux de voiri
d'urgence 1 2%
A cbté de lachauss| 5 12% Pas de travaux de voi| 42 98%
Autre Seul
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Inconnu Seul 1 2%
Nationalité Plusieurs véhicul¢ 42 98%
Belge| 97 82% Expert
Pays limitrophe| 16 14% Expert| 22 51%
Autres payy 6 5% Pas d'exper, 21 49%
Inconnu 5
Empreinte
% Nuit WE
50 . »
40 % Obsurité
30
% Sans ceinture 20 % Rail G absent
10
0
% Vitesse % Rail D absent
% Sous influence % Obstacle
Age % Camion

Accident avec un usager faible=====Tous les accidents mortels sur I'autoroute

Nous pouvons tirer les enseignements suivants de laifapssus

4 Ces accidents se produisent |égéremergquusent les nuits de wesrkdet plus sovent dans
I'obscurité complete.

4 Pour ce profil d'accident, les obstacles situés au bord de la route ne jouent pas de rdle aggravant.

4 De méme, les trois tueuls la circulatiod vitesse excessive, conduite sous l'influence de l'alcool

et nonport de la ceinture de sécuditiiterviennent dans une moindre mesure en comparaison
avec I'ensemble des accidents mortels sur les autoroutes.

Conduite sous l'inflderi@cool

57 usagers de la routens@oumis a un alcootest, dont 49 via un test d'haleirg l&tid d'un test
sanguin. Le test est positif p@yrersonng tandis qu'il existe, podiautres, une forte présomption de
conduite sous influence. Poues$ts sanguins, le résultat n'‘est pas connu. Le pourcentage d'usagers de la
route qui conduisent sous l'influede I'alcool se situe entr&ldt22%.

Analyse du fonctionnement
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Pour l'usager de la route primaire (qui a initié I'accident)

4

25%

41%

54%

20%

Usager primaire Les autres usagers

Global

De Le tribut mortel des autoroutes

Exécution

m Décision

Anticipation

m Perception

H Aucun erreur

Il est surbut question d'erreurs de décision) (A%'agit d'usagers faibles qui décident de circuler

sur l'autoroute.

De plus, nous constatons que de nombreuses erreurs glahateat(égalemenbmmises ;

principalement la conduite sous linfluence de l'abebain état psychique qui influence

négativement le comportement sur la route.

Une erreur d'actioest imputéé un usager. Il s'agit d'un conducteur qui remarque un veéhicule
immobilisé sur la bande d'arrét d'urgence, porte son attention sur ce vé&voueeace a
dévier de sa route en direction du véhideéar un usage,

ddanticipation

Pour les autres usagers de la route

4

Les

Aucune erreur f onc tllaotrepusdgérsde laees t
4 Pour la plupart de cesagers, nous ttms une erreur de perception)(3n l'espece, les

sbagissait

i mput ®e

au?

conducteurs concernés ne remarquent un usager faible juste avant la collision, principalement en

raison d'un manque de visibilité dd a I'obscurité.

Certains conducteurs remarquent bissadier faible mais ne s'attendent pas a ce qige selui
rende sur la chaussée. Ces usagers de la route commettent ainsi une erreur d'Bticipation (

facteurs doédaccident s

Humain:

N

R L L T T T -
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Comportement d'un autre usager de la route (42)

Infraction (26

Influence de I'état mental (14)

Mauvaise appréciation du dang@r (1

Conduite sous l'influence de l'alcool (8)
Inattention 2)

Prise de risques pendant la conduite (2)
Perte de contrtl e due
Réaction de paniq(®)

Handicap (1)

Distraction (1)
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Vias institute De Le tribut mortel des autoroutes

4 Comportement/attitudél)
4 Non-port de la ceinture de sécurité (1)

Véhicule

4 Défaillance mécanique (1) forcant un usager a s'arréter sur la bande de droite
Infrastructure

4 Présence d'obstacles non protégés le long de la route (1)
Environnenent:

4 Probléeme d visibilité d0 a I'obscurité Y33
4 Obstacle sur la chaussée (4
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P71 Le véhicule heurte un autre véhicule roulant lentement ou immobilisé (20
accidents)

Apercu des véhicules et personnes impliqués

27 11 13 26
Voiture particuliére
Conducteur 11 4 6 6 27
Passage 9 4 1 2 16
Minibus
Conducteur 1 1
Passage 3 3 1 7
Camionnette
Conducteur 2 2 3 7
Passage 2 2
Camion
Conducteur 2 15 17
D®r oul ement de | daccident

Nous opérons une distinction entre les véhicules a l'arrét et les véhicules roulant lentement.

Un véhicule est immobilisé sur la voie de circulation centrale ou de droite en raison d'une défaillance ou
pour un autre motif. Unuoplusieurs véhicules heurte(nt) le véhicule immobilisé par l'arriére.

Un véhicule se déplace a faible allure sur l'autoroute. Parfois, ce véhicule roule lentement en raison d'une
défaillance technique ou d'une céte abrupte. Dans ce dernier cas, éergélgcalir une voie de
circulation spécialement prévue pour les véhicules plus lents. Ce véhicule lent est alors percuté par un
autre.

Aprés la collision avec un autre usager de la route, d'autres collisions se produisent avec le rail de sécurité
de la lerme centrale, le rail de sécurité sur la droite de la route, un poteau ou un arbre.

Circonstances dans lesquelles 'accident se produit
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Conditions climatiques Luminosité
Sec| 17 94% Lumiére du jou 5 28%
Vent fort, rafales de ve Aube, crépuscu 2 11%
Pluie 1 6% Obscurité] 6 33%
Neige, gréle Obscurité avec éclairag 5 28%
Brouillard, brume Changement souda
Inconnu 2 Inconnu 2
Période Trajet
Jour de semair| 10 50% Trongon en ligne droit| 19 100%
Nuit de seraine 4 20% Virage vers la gaucl
Jour de weeknd 1 5% Virage vers la droit
Nuit de weelend 5 20% Virage en ¢
Localisation de Inconnu 1
I'accident
Sur la chaussq 18 90% Travaux de voirie
Sur la bande d'arr Travauxde voirie
d'urgence 1 5%
A c6té de la chauss Pas de travaux de voi| 20 100%
Autre 1 5% Seul
Inconnu Seul
Nationalité Plusieurs véhicul§ 20 100%
Belge| 31 40% Expert
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Pays limitrophe| 23 30% Expert| 15 75%
Autres payy 23 30% Pas d'experl 5 25%
Inconnu
Empreinte
% Nuit WE
50 . »
40 % Obsurité
30
% Sans ceinture 0 % Rail G absent
% Vitesse % Rail D absent
% Sous influence % Obstacle
Age % Camion

Véhicule roulant lentement ou immobilisé===Tous les accidents mortels sur l'autoroute

Nous pouvons tirer les enseignements suivants de la fipssus

4 Les accidents impliquant un véhicule lent ou immobilisé se produisent plus souvent les nuits de
weekend et dansabscurité compléte

4 Ce profil d'accidenmplique un pourcentage plus élevé de camionsciGeumt plus souvent le
véhicule percutant que le véhicule lent ou immobilisé.

4 La conduite sous l'influence de l'alcool, la vitesse excessive ou inadaptgpettide la
ceinture de sécurité esaqua lui moins fréquent.

Conduite sous l'influence de I'alcool

31 usagers de laute sont soumis a un alcootesf,d ent r e eux a.lCut®s usaganst r 1 | ®
sont contr6lés par le biais d'un test sanguin. 3 die@etests sont négatifetositif. Le résultat dés

autres n'est pas connu. Le pourcentage de conducteurs qui roulent sous l'influence de l'alcool se situe dés
lors entré)% et 15%.

Analyse du fonctionnement
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