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Introduction

Le nombre de tués de la route connait en Belgique d’importantes diminutions depuis 2001. En 2008 et
pour la premiere fois depuis 1950, le nombre de morts est passeé sous la barre des 1000 tueés. Méme si
le constat est positif, des efforts accrus seront nécessaires pour atteindre les objectifs de 2010 (maximum
750 morts) et de 2015 (maximum 500 morts). Ces efforts devront aussi étre de plus en plus ciblés sur des
problemes précis car nous savons qu’au plus le nombre de tués se reduit au plus les nouvelles diminutions
sont dur a enregistrer. Lobservatoire de la Sécurité Routiere a été creée dans le but d'opérer ce saut qualitatif
dans 'analyse de la securité routiére en Belgique. Le présent rapport occupe une place importante dans
la réalisation de cet objectif puisqu’il a pour dessein de devenir, a terme, le document reprenant toutes
les informations et donneées chiffrées nécessaires a la compréhension de l'insécurité routiere. Cet espoir
d’exhaustivité est bien entendu un voeu pieux en raison de la quantité infinie d'informations concernées
mais aussi en raison méme de l'inexistence (ou de l'inaccessibilité) d'une partie des données concernees.
Ensemble avec ses partenaires, I'Observatoire de la Sécurité Routiére a pour objectif de sensibiliser et
stimuler les acteurs concernés a l'importance de donneées statistiques de qualité afin de permettre une
analyse pertinente de l'insécurité routiere.

Nous avons déecidé de structurer le rapport a I'image de la pyramide des indicateurs de sécurité routiere.
Cette pyramide a le double avantage d’offrir une structure claire a la multitude d’informations disponibles
et de permettre une visualisation aisée des zones lacunaires. La pyramide est constituee de 4 étages. Le
rez-de-chausseée liste les mesures et actions mises en place dans différentes sphéres d'activité (infrastructure,
eéducation, sensibilisation, activités policieres, etc.). Ces mesures et actions ont pour but de modifier le
premier étage de la pyramide ou se trouvent les indicateurs de performance en matiere de comportement
des usagers, de qualité des infrastructures, de qualité des vehicules et de qualité des services de secours.
Au second éetage sont regroupés les indicateurs d’insécurité routiere que Nous esperons Voir evoluer
suite aux ameliorations des indicateurs de performance. Cet étage centralise les informations essentielles
a l'analyse de l'insecurité routiere telles que le nombre d'accidents et de victimes. Au dernier étage sont
rassemblées les informations liees au colt des accidents et donc a leur impact sur la sociéte.

Ce rapport propose les données jusque 2008 et il sera mis a jour au gré des disponibilités des données.
Il sera aussi en évolution constante puisque complété au fur et a mesure des nouvelles collaborations
mises en place entre I'IBSR et tout partenaire ayant des données utiles a la compréhension de la sécurite
routiere en Belgique. Nous profitons dailleurs de 'opportunité pour remercier les partenaires qui ont,
d’ores et deja, collabores a la réalisation de ce rapport : le SPF Economie DG SIE qui gére et fournit la base
de donnees officielle des accidents de la route avec degat corporel, le SPF Mobilité qui publie les données
d’exposition au risque sans lesquelles I'analyse de I'insécurité routiere est vide de sens, les Polices Locales
et Federale qui collectent les données d'accidents, et Assuralia qui, grace a son apport, nous permet de
regarder les accidents de la circulation sous un angle nouveau.
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LA PYRAMIDE DES INDICATEURS

Dans son rapport aux Etats Généraux de la Securité Routiere du 12 mars 2007, le
groupe de travail Statistiques de la Commission Fédérale pour la Sécurité Routiere
a defini les indicateurs et statistiques neécessaires pour analyser au mieux l'insecurité
routiere en Belgique. (cf. www.cfsr.be) Ces indicateurs trouvent leurs places dans
une pyramide reproduite ci-dessous. Cette derniere constitue le schéma de base
structurant le travail réalisé au sein de I'Observatoire pour la Sécurité Routiére.

La pyramide' ci-dessous se veut un inventaire des données nécessaires a un systeme

d'information en securité routiere. Les quatre niveaux de la pyramide doivent donc
idéalement étre pris en compte pour aboutir a une analyse performante.

Actions et mesures politiques

En bas de la pyramide, nous trouvons les plans d'actions et les mesures politiques
entreprises. Nous distinguons 6 types d'actions ou mesures.

1. Législation

2. Répression

3. Formation a la conduite

4. Communication/Sensibilisation
5. Ameéliorations techniques

6. Améliorations de l'infrastructure

1. ETSC (2001). Transport Safety Performance Indicators. European Transport Safety.
LTSA (2000). Road Safety Strategy 2010. National Road Safety Committee, Land Traffic Safety
Authority, Wellington, New Zealand.



Les indicateurs de la sécurité routiére

Ameéliorations
techniques

Road Safety Performance Indicators

Vehicules Facteurs Infrastructure ~ Services
humains d'urgence
= Présence = Port du casque = Qualiteé des sig- = Nombre
d’ABS = \itesse naux routiers d'equipes
= Présence = Port de la ceinture = Qualite des = Rapiditeé des
d'airbags = Conduite sous routes secours
= Age du influence = Type de car- = Compétence
veéhicule = Respect du code refour du personnel
LI de la route LI LI
Actions/mesures politiques
Communication  Formation et Répression Legislation
Sensibilisation éducation

Infrastructure



LA PYRAMIDE DES INDICATEURS

Indicateurs de performance en matiére de sécurité
routiére

Les victimes de la route sont les symptomes ultimes de défauts au niveau de
différents facteurs de sécurité routiére. La survenance d'un accident est en effet due
a différents facteurs. Certains sont liés a lindividu en tant gu’usager de la route
(vitesse pratiquée, port de la ceinture, conduite sous influence, etc.), d'autres sont
lies au vehicule (présence d’ABS, d’ESE d'airbags, etc.), d'autres encore ont a voir
avec linfrastructure (présence de nids de poule, rails de sécurité sécuriseé pour
les motards, etc.). Les circonstances de circulation (nature du trafic, luminosité,
conditions atmosphériques...) jouent aussi un réle dans l'insécurité routiere. Par
ailleurs, d'autres facteurs, comme la qualité des services des secours, vont influencer
la gravité des blessures résultant des accidents de la route.

Linteraction entre ces facteurs joue un role essentiel. Les mesures de sécurité routiére
doivent avoir pour objectif de briser la convergence de facteurs deéfavorables.
Il importe, des lors, de disposer d'un maximum de données concrétes qui Nous
permettent d'objectiver autant que possible ces facteurs influencant la sécuriteé
routiere. Ceux-ci sont mesures au travers des indicateurs de performance. Les
indicateurs de performance peuvent étre classeés en quatre types. Ceux-ci concernent:

1. Les facteurs humains
Exemple: port du casque, vitesse, conduite sous influence (alcool, drogue,
medicaments, etc.), respect des regles (GSM au volant, franchissement de ligne
continue...), etc.

2. Les facteurs liés au véhicule
Exemple: présence d'éléments de securité active et passive (ABS, airbag...),
nombre d'étoiles EUrONCAR état des pneus, conditions de visibilité (rétroviseur
anti angle-mort...), état du véhicule (freins, amortisseurs...), etc.

3. Les facteurs liés a I'infrastructure
Exemple: qualité des routes, dangerosité des carrefours, etc.

4. Les facteurs liés aux services d’'urgence
Exemple: nombre d'équipes de service durgence par habitant, qualit¢ des
services d’'urgence, etc.



Base de données des accidents et bases de données
connexes

La principale source dinformations en la matiére est la base de donneées des
accidents corporels de la circulation alimentée par les forces de police et gérée par
le SPF Economie DG Statistiques et Informations Economiques? (Ex-INS). Tres utile en
tant que telle, cette base de données mise en relation avec d'autres permettrait aussi
de mieux identifier les facteurs de risques, ou les situations justifiant des mesures. Les
bases de données sont de difféerents types dont voici une liste non exhaustive:

3.1. Les données d'exposition au risque — Risk Exposure Data (RED)

Les données d'exposition au risque sont toutes les informations qui rendent
possible la description du cadre a l'intérieur duquel se produisent les accidents. Ces
parametres permettent de calculer le risque relatif d'étre victime de la route et donc
de comparer les différents usagers, pays, etc. Les données d'exposition au risque les
plus courantes sont:

= Le nombre de véhicules/kilométres parcourus: nombre de kilometres
parcourus par tous les véhicules sur un certain laps de temps. Le nombre
d‘accidents par milliard de véhicules-kilometres parcourus permet de comparer
différents types de vehicules ou différentes zones geographiques.

= Le nombre de personnes/kilométres parcourus: nombre de kilometres
parcourus par toutes les personnes sur un certain laps de temps. Le nombre de
decedés 30 jours par milliard de personnes/kilometres parcourus permet une
comparaison entre pays.

= La longueur du réseau routier

= La taille du parc automobile

= La population: le nombre de tués par millions d'habitants permet de comparer
différentes causes de mortalite.

= La population des conducteurs

= La densité de population

= etc.

La base de données des permis de conduire pour de linformation sur les
conducteurs impliqués.

La base de données des immatriculations pour de 'information sur les vehicules.
La base de données des hépitaux pour une information plus fine et plus compléte
sur les blessés et les tues.

Les données des assurances pour de [linformation sur les responsabilités des
accidents

Une base de données créée a partir d'une analyse en profondeur des
accidents qui fournit des informations sur les facteurs ayant contribués a I'accident.

Ce réseau dinformations doit nous fournir une vision détaillee de linsécurite
routiere. Ainsi, par exemple, de nombreuses discussions sont régulierement menées
sur les différents modeles d'accession au permis de conduire, sans que puisse étre
réaliseée une évaluation quantitative de I'impact de la formation a la conduite sur
le nombre d'accidents genéres dans les 2 a 3 années qui suivent I'obtention du
permis de conduire. La mise en concordance, au sein d'un datawarehouse, du
fichier des accidents avec le fichier des permis de conduire permettrait de procéder
aux analyses nécessaires et de disposer ainsi d'éléments objectifs nécessaires a une
politique efficace en la matiere.

Par ailleurs, la mise en lien du fichier des véhicules immatriculés et du fichier des
accidents corporels permettrait d'effectuer des analyses sur d'éventuelles corrélations
entre les caractéristiques techniques des veéhicules et leurs implications dans les
accidents de la route, et la gravité de ces derniers.

2. http://statbel.fgov.be/fr/binaries/Fiches Metadata StatProd Accidents FR 20090515 tcm326-
58079.pdf
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LA PYRAMIDE DES INDICATEURS

Les couts pour la société

Le dernier étage de la pyramide reprend les informations nécessaires au calcul
des colts des accidents de la route. Ceci permet d'évaluer I'importance de la
problématique “securité routiere” au sein de la sociéte.

Conclusions

Lensemble des informations doit rendre possible une analyse poussee de l'insecurite
routiere. Cette analyse sera de plus en plus utile puisque plus le nombre de victimes
se réduira et plus une réduction supplémentaire nécessitera des actions parfaitement
ciblées. D'ou I'importance de données fiables, rapides et complétes a tous les niveaux
de la pyramide.

Par rapport a une telle situation idéale, de nombreux efforts doivent encore étre
réalisés en Belgique pour disposer des indicateurs nécessaires a une politique
volontariste et efficace en vue d'ameéliorer la sécurite routiere.

Les statistiques détaillées en matiére d'accidents ne sont disponibles que dans des délais
beaucoup trop longs, et moyennant des procédures administratives particulierement
lourdes. Nous sommes confrontés egalement a un manque de données concernant
les activités et les constatations des services de police, notamment dans le cadre
de leurs actions de politique criminelle liées a la circulation. Les données détaillées
des parquets et tribunaux de police ne sont pas non plus disponibles. Il existe en
Belgique des banques de données utiles, telles les données des permis de conduire
ou de I'immatriculation des véhicules qui ne sont pas suffisamment exploitables ou
qui ne se prétent pas encore a des analyses de sécurité routiere. Lobservatoire pour
la seécurité routiére a des lors pour objectif, en concertation et en collaboration avec
les différents partenaires, d’améliorer et de compléter les données collectées dans le
domaine de la sécurité routiere.
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COMMUNICATION ET SENSIBILISATION

En 2008, I.B.S.R. a lancé plusieurs campagnes de sensibilisation dont I'objectif
était de faire prendre conscience aux usagers de la route de certains types de
risques entrainés par une vitesse inappropriee ou excessive, la conduite d'un
vehicule sous l'influence de I'alcool ou I'absence de port de la ceinture. Linstitut
a egalement mis en avant une serie de thématiques spéecifiques telles la traversee
des passages a niveau, I'importance du controle de 'acuité visuelle des seniors,
les risques inhérents a la conduite en état de fatigue et une modification de loi
imposant une interdiction de dépasser aux poids lourds dont la masse maximale
autorisée est supérieure a 3,5 tonnes. Outre son influence sur la perception des
risques, l'institut a €galement encourage 'adoption d'un comportement adéquat
sur les routes.

1.1.1. 2 bandes ? Interdiction de doubler pour +3,5 T

A la suite d'une nouvelle interdiction de dépassement sur les routes & deux
bandes pour les poids lourds dont la masse maximale autorisée est superieure
a 3,5 tonnes, linstitut a lancé une campagne d'information du 11 février 2008
au 11 mars de la méme année afin de signaler cette interdiction aux chauffeurs
belges et étrangers. Dans le but dinformer un maximum de chauffeurs de
poids lourds, I.B.S.R. a opté pour une campagne d7affichage traditionnelle
sur les grands axes routiers. Ces affiches
présentaient l'arriere stylisé d'un poids lourd
sur lequel on pouvait lire le texte « Je laisse
la 2¢ bande libre ». Le poids lourd se trouvait
tout a droite sur l'affiche, le cote gauche

de celle-ci étant totalement vide. Le slogan e —
situé en bas de I'affiche résumait la nouvelle H
regle en quelgues mots-clés : « 2 bandes ? 2 bandes? Interdiction de doubler pour +3,5T

Interdiction de doubler pour +3,5 T ».

1.1.2. Respecter les piétons, c’est se respecter soi-méme

L'I.B.S.R. a lancé en 2008 une campagne de sensibilisation sur les usagers faibles
de la route, plus particulierement les pietons. Avec son slogan « Respecter les
piétons, c'est se respecter soi-méme », la campagne visait a encourager les
automobilistes a faire preuve de davantage d’empathie et de courtoisie a I'égard
des pietons afin de réduire le nombre de deéces chez ces derniers.

L'affiche soulignait par un clin d’ceil qu’'un conducteur pouvait devenir un piéton
le moment suivant. On pouvait voir un piéton monter dans sa voiture et devenir
un automobiliste. Il descend ensuite de son vehicule et devient a nouveau un
piéton. Et la transformation recommence a nouveau. Un recommencement que
I'on pouvait également voir sur l'affiche.

La campagne a bénéficié de la participation active des volontaires pour des routes
plus sdres sur les aires de stationnement des centres commerciaux. Outre les
désodorisants pour voiture rappelant le message de la campagne, ces volontaires
ont par ailleurs distribué des dépliants qui dispensaient des conseils pratiques aux
automobilistes et pietons afin de faciliter leur cohabitation. Ces conseils avaient
surtout trait a la traversée de voies de circulation puisqu’il s'agit du principal
élement de conflit entre les deux catégories d'usagers de la route.

1.1.3. Penser a faire contrdler vos yeux chaque année !

En collaboration avec les opticiens Pearle, I'.B.S.R. a lancé une campagne dont
I'objectif est d'inciter les conducteurs a faire controler leur vue chague année. La
campagne s'est déroulée du 26 mai 2008 a fin juin 2008 ; elle a éte visible sur
I'arriere de 150 poids lourds qui ont sillonné notre pays. Parallelement a cela, des
dépliants relatifs a la campagne ont éte mis a disposition dans les magasins Pearle
et 15 000 affichettes ont éte distribuées via le réseau de I.B.S.R.
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1.1.4. Laceinture al’arriére sauve aussi des vies a I'avant

Afin d’encourager le port de la ceinture a l'arriere, I.B.S.R. a réalis¢ en automne
2008 (du 22 septembre au 19 octobre) une campagne d'affichage intitulée « La
ceinture a l'arriere sauve aussi des vies a l'avant ». La campagne s'est accompagnee
de spots TV, d'actions dans les écoles et les créches, d'actions menées par des
volontaires, de contréles de police ciblés, de dépliants, de brochures et d'un
site web concu spécialement pour I'occasion. De maniére humoristique, I'affiche
visait a faire prendre conscience aux passagers arriere qu'ils ont également entre
les mains la responsabilité des personnes a I'avant. Le spot TV a fait office de
second pilier de la campagne afin de garantir I'impact maximal de celle-ci. Il
comparait I'absence du port de la ceinture au fait de pousser son meilleur ami
du haut d’'un batiment. Dans les deux cas, la personne met en jeu la vie de son
ami. Cote francophone, le spot a été diffuse par La Une, La Deux, RTL-TVI, Club
RTL et Be TV, tandis que les chaines Een, VTM et Canvas en diffusaient la version
flamande et BRF la version allemande.

Les actions menées dans les écoles ont €té associeées a un concours qui permettait
aux enfants de gagner des tatouceintures en caoutchouc. Pour ce faire, tous les
éléves d'une méme classe devaient signer un engagement a toujours s'attacher
correctement en voiture. Une habitude apprise jeune est conservée toute la
vie. LI.B.S.R. a utilisé des affiches et dépliants informatifs dans les créches afin
de sensibiliser les (grands-Jparents qui conduisent quotidiennement en voiture
leur (petit-Jenfant a I'école. Parallelement a I'action dans les écoles, les (grands-)
parents ont pu signer un engagement a toujours boucler la ceinture de leur
enfant dans la voiture.

Lors des contréles, la police et les volontaires ont distribué plus de 70 000
porte-clés « La ceinture, une seconde qui change tout » renvoyant au site web
de la campagne (www.faitesleclic.be). Cette page web rassemble toutes les
informations disponibles sur la ceinture : des spots TV. un crash test illustrant
I'importance du port de la ceinture, des informations concretes, etc. Dans le
cadre de l'action menée dans les écoles, I'.B.S.R. a utilisé¢ le site web www.
tatouceinture.be, un outil destiné aux enseignants.

1.1.5. Sivous roulez trop vite, vous ne le (la) verrez pas !

L'un des objectifs prioritaires de I'1.B.S.R. consiste a ecorner I'image toujours trop
positive de la vitesse sur les routes et a insuffler un reel changement d’attitude et
de comportement. Le 28 juillet 2008, l'institut a donc lance la campagne « Si vous
roulez trop vite, vous ne le (la verrez pas | ». Le pronom du slogan renvoie a la
photo d'un petit garcon (ou d’'une petite fille) intégreée dans les lettres de I'affiche.
Le message sousjacent est le suivant : si vous ne voyez pas immeéediatement
I'enfant sur I'affiche, comment pourriez-vous apercevoir cet enfant sur la route 7
La campagne rappelle en outre les lourdes consequences possibles d'une vitesse
excessive ou inappropriée, non seulement pour le conducteur, mais aussi pour
les autres usagers de la route — principalement les usagers les plus faibles, dont
les enfants. Lobjectif de la campagne consistait a influencer le comportement des
adultes et a responsabiliser ces derniers.

Le message a été appuye par un spot TV diffuse sur les principales chaines
nationales. « Un excés de vitesse peut vous poursuivre. Longtemps » laissait peu
de place a Imagination : le spot montrait un homme qui avait cause un accident
des années plus tét et dont I'image restait graveée en lui. Le spot se terminait par
I'apparition de la petite fille visible sur les affiches, avec a nouveau le slogan « Si
VOus roulez trop vite, vous ne me verrez pas ».

Les volontaires et la police ont distribué¢ 50 000 disques permettant de se
représenter clairement les distances de freinage nécessaires a des vitesses
déterminées. La police a en outre effectue des contréles de vitesse a des endroits
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a risques. Et plus de 20 000 affichettes ont €té mises a disposition, via le fichier
d'adresses de I'.B.S.R., dans les services publics, maisons des jeunes, centres
culturels et entreprises, notamment.

Par ailleurs, les jeunes ont fait 'objet d’'une action ciblée. La chaine radio NRJ leur
a permis de participer a un concours afin de gagner cing lecons de conduite.
On peut également mentionner la présence de la campagne dans des jeux de
courses de voiture (en ligne et sur Xbox).

1.1.6. Et comment remerciez-vous votre BOB ?

Depuis des annees deja, BOB est la figure de proue de la lutte contre 'alcool au
volant. La campagne organisée en 2008 n'a pas deroge a cette regle, avec les
ingrédients de base réunis une nouvelle fois : le concept du conducteur designe,
la composante « féte » et la valorisation du « bon » comportement. Le message
central, lui non plus, N‘a pas change : vous pouvez tranquillement vous amuser
a condition que le conducteur qui raméne les autres apres la féte ne consomme
pas d'alcool. C'est pourquoi BOB a éteé mis scéne, de maniere sympathique (clin
d’ceil et absence de ton moralisateur), dans un décor floral. Car les passagers ne
lui confient pas seulement leur clé de voiture : ils lui confient leur vie.

Laffiche BOB a été déclinée en trois
Versions suggerant  systématiguement
de remercier BOB de maniere ludique
et légerement absurde : avec un buffet
petitd¢jeuner au lit, cing kilos de .
bonbons ours ou en prétant sa carte [,‘3 A T Mk B,

de crédit a une BOB. Le slogan « Et g . vous votre |1 % 2
comment remerciez-vous votre BOB 7 »
appuyait le message de ['affiche, qui a
éte placardeée du 1< décembre 2008 au
11 janvier 2009 le long des principaux axes routiers. Plus de 20 000 affiches ont
€galement éte distribuées dans le réseau de I'1.B.S.R. a destination d’'un millier de
services publics, bibliotheques et entreprises, notamment.

CRimediod (Bssuraa E

La Une, La Deux, RTL-TVI, Club RTL, Eén, VTM et 2BE ont diffusé un spot TV dans
lequel on suit un homme, fimé de maniére candide, jusqu’a sa maison. A sa
grande surprise, il s‘apercoit que ses amis ont decore sa facade pour le remercier
d‘avoir endosse le roéle du BOB.

Lapproche ludique s'est aussi appuyée sur un petit dépliant qui présentait des
idées loufoques pour remercier son BOB, du gros bisou (gratuit) a Ile déserte
(a 1 million d'euros). Le depliant a éte diffuseé lors des contréles de police aux
passagers d'un veéhicule dont le conducteur echouait a lalcootest. Lon a
€galement distribué le dépliant traditionnel, qui contient des informations sur la
conduite sous influence : les dangers de l'alcool, la quantité d'alcool autorisee,
une description deétaillée de la procédure de contrdle, un tableau reprenant
I'ensemble des sanctions encourues. Le site web www.bob.be a quant a lui
soutenu la campagne et la problématique.

De plus, la campagne BOB a été renforcée par des actions paralléles : action
dans I'Horeca (affiches et sous-bocks), action ciblée sur les jeunes (Fun Radio) et
action dans les transports en commun (objectif : ramener les fétards a la maison
en toute sécurite le soir du Nouvel An).
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1.1.7. Ne pas déranger mon pitstop

Des études ontrévelé qu’ouvrir
la vitre de son véhicule ou
mettre la radio avait peu d'effet
sur la somnolence. Faire un
peu d'exercice physique ou
boire un café ne suffisent pas
non plus ; la fatigue risque
méme d'augmenter plus vite
par la suite. Il Ny a qu’'un seul
moyen pour lutter contre la
somnolence... c’est dormir !
Un pitstop, a savoir un petit
somme de quinze minutes, suffit pour redevenir alerte. Dormir plus longtemps
est inutile et peut méme avoir un effet inverse. Dans le cadre du projet d'étude
européen CAST', la campagne « Ne pas déranger mon pitstop » s'est déroulée du
12 novembre 2008 au 15 décembre de la méme année. Elle visait a convaincre
les automobilistes — et plus particulierement les jeunes conducteurs de 18 a
25 ans — de stationner leur veéhicule dans un endroit sGr pour faire un petit
somme s'ils se sentaient fatigués. LI.B.S.R. a opté pour une approche directe en
recommandant le pitstop comme le seul remede efficace a la somnolence. Pour
toucher le public, l'institut a con¢u des spots radio, un site web, des colis pitstop,
des affichettes, un dépliant et des actions de terrain.

Studio Brussel, Q Music, Radio Donna, la VRT Nachtradio, NRJ, Classic 21, Pure
FM et Radio Contact ont diffuse un spot radio, principalement le week-end en
soirée et pendant la nuit. Sur une petite musique douce, une voix calme disait :
« Psstt, je ne veux pas reveiller les conducteurs qui font actuellement leur PITSTOP
mais il faut que vous sachiez que le repos est le seul reméde contre la fatigue
au volant. Si vous étes fatigue, arrétez-vous a un endroit sr et faites un PITSTOP
pour recharger vos batteries. Un petit somme d’'un quart d’heure et vous repartez
en toute sécurite I» Le spot radio prenait fin avec la méme musique, mais dans
une version rock énergique.

Le site web www.pitstop.be fournit des informations sur les risques de fatigue
et les meilleurs remedes, ainsi qu'un jeu pitstop. Ce dernier offre la possibilité de
tester sa vigilance. Le site permettait en outre de commander un colis pitstop
gratuit. Ce colis contenait un petit oreiller pour rendre le pitstop encore plus
confortable, un CD avec un petit quart d’heure de musiques reposantes et un
signal de reéveil, ainsi qu'une affichette indiquant que le conducteur ne voulait
pas étre dérangé pendant son pitstop.

Les volontaires ont distribué des colis pitstop gratuits et des depliants informatifs
dans les stations-service Q8, les grosses discothéques et dans d'autres lieux de
sorties. L'on a aussi mis a disposition 20 000 affiches dans un millier d’endroits
fréequentes pas les jeunes, tels les bibliothéques publiques, les hautes écoles ou
les clubs de jeunes.

1. Campaigns and Awareness-raising Strategies in Traffic safety ; pour davantage d’informations,
surfez sur www.cast-eu.org.
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2. Indicateurs de performance en matiere
de sécuriteé routiére
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A la demande de la Commission Fédérale pour la Sécurité Routiere, I''BSR organise
depuis 2003 des mesures de comportement et dattitude relatives aux trois plus
importants themes en matiere de securité routiere : la conduite sous influence
dalcool, de drogue illicite ou de medicament, la vitesse excessive ou inadaptée et le
non-port de la ceinture de securité. Concretement, ces mesures se traduisent chaque
annee par des comptages du port de la ceinture et des controles de la vitesse, et tous
les deux ans, par une étude de la conduite sous influence d‘alcool en collaboration
avec les services de police.

LIBSR n'a pas pour seule visée de mesurer I'évolution des comportements des usagers
de la route, il tente aussi dinfluencer ces comportements via la sensibilisation.
L'opinion et les attitudes des usagers a propos de la securité routiére et notamment,
de maniére plus precise, des accidents de la route, des contrdles routiers et de la
politique menée en la matiere représente un facteur déterminant du comportement.
Il est donc primordial d'évaluer I'évolution de ces opinions et connaissances. A cet
effet, IBSR organise tous les trois ans des mesures d'attitudes aupres des conducteurs.

2.1.1. Mesures de comportement

2.1.1.1. Vitesse excessive ou inadaptée

La vitesse excessive ou inadaptee est un probléme majeur de sécurité routiere.
Différentes études' signalent que la vitesse est un facteur prépondérant dans 30%
des accidents mortels. Méme dans les cas ou la vitesse n‘est pas la cause premiere de
I'accident, elle joue un réle déterminant sur le délai dans lequel le conducteur réagit
a un évenement inattendu. La distance parcourue pendant la période de reaction
ainsi que la distance de freinage est fonction de la vitesse pratiquée. Il a éte prouve
gu’une variation de vitesse, méme minime, influence fortement le risque d'accident
ainsi que sa gravité. D'apres une relation établie par Nilsson?, un changement de
vitesse moyenne de 1 km/h induit une augmentation du nombre d’accidents de
2% (sur autoroute) a 4% (en agglomeration). Cette relation a éte confirmée par de
nombreuses études empiriques>.

2.1.1.1.1. Meéthodologie

Les mesures de vitesse se déroulent sur un échantillon de 150 points du réseau
routier belge. Ces lieux de mesure ont €té sélectionneés pour quatre régimes de
vitesse (30, 50, 70 et 90 km/h) de telle sorte que des sites de chaque régime de
vitesse se retrouvent dans chaque région. Bruxelles fait néanmoins exception vu
que, étant donné le faible nombre de routes a 70 et 90 km/m dans cette region,
des échantillons n‘ont pas €té constitues pour ces regimes de vitesse. En outre,
bien gu'au lancement de la mesure de comportement en matiere de vitesse en
2003, des mesures aient étés aussi effectuées sur autoroute, ces mesures ont ensuite
éte abandonnées car il s'est averé que la technique de mesure ne permettait pas
d’obtenir des données assez precises sur ce type de routes. Il est néanmoins en
projet d'effectuer a nouveau des mesures sur autoroute dans l'avenir avec une autre
methode.

Afin de favoriser la comparabilite des résultats, les mémes sites de mesure ont éte
autant que possible reutilises d'une année a l'autre. Certaines limites ont toutefois été
rencontrées. Des modifications d'infrastructure, de régime de vitesse ou des travaux

1. N. N. Bowie & M. Waltz (1994). “Data Analysis of the Speed-Related Crash Issue”. Auto and Traffic
Safety, Vol. 2. Transportation Research Board (1998). “Managing speed, review of current practice
for setting and enforcing speed limits”. Special report 254. Transportation Research Board (TRB).
National Academy Press, Washington DC.

2. G. Nilsson (1982). “The effects of speed limits on traffic crashes in Sweden”. In: Proceedings of the
international symposium on the effects of speed limits on traffic crashes and fuel consumption,
Dublin. G. Nilsson (2004). “Traffic safety dimensions and the power model to describe the effect
of speed on safety”. Bulletin 221, Lund Institute of Technology, Lund.

3. O.a. R. Elvik, P Christensen & A. Amundsen (2004). “Speed and road accidents. An evaluation of
the Power Model”. T@I report 740/2004. Institute of Transport Economics TOI, Oslo.
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ponctuels obligent d’adapter I'échantillon de facon réguliére. Ainsi, afin de garder
dans I'échantillon des sites correspondant a nos criteres de sélection, il a donc été
nécessaire de faire un certain nombre de modifications au niveau de composition de
I'échantillon entre 2005 et 2006 et surtout entre 2006 et 2007. Des modifications
substantielles ont été réalisees au niveau des routes a 50 km/h a Bruxelles et en
Flandre et au niveau des routes a 70 et 90 km/h en Flandre et en Wallonie. Cela a
pour conseéquence de rendre difficile les comparaisons entre ces différentes années,
a cause du grand nombre de sites changeés. A partir de 2007, la composition de
I'échantillon est néanmoins plus stable.

Au niveau des zones 30, nous avons recompose totalement I'échantillon en 2007.
Suite a l'application en septembre 2005 de la nouvelle réglementation imposant
la mise en zone 30 de tous les voisinages d'ecoles, nous avons en effet decide
de consacrer nos mesures a ce type de zone 30 exclusivement. Auparavant,
I'échantillon était compose de types de zones 30 assez différentes, souvent avec des
ameénagements de voirie. La vitesse moyenne issue des mesures sur cet echantillon
hybride donnait donc assez peu d’enseignements et ces résultats ne sont donc pas
reportés dans ce document. A l'image des autre types de routes, les mesures 2007
en zone 30 se sont faites sur des zones sans amenagement particulier de voirie et
donc seulement marquées par le panneau indicateur de vitesse réglementaire.

Sur chaque site, la vitesse a éteé mesuree 24 heures sur 24 pendant une période
d’'une semaine au cours du mois d'octobre a l'aide de radars automatiques utilisant
la technologie doppler, places sur le bord de la route. Pour chaque site, une seule
direction de trafic est mesurée. Cela permet d'avoir des mesures bien plus précises
que si les deux sens de circulation étaient mesures par le méme appareil, surtout
dans le cas de routes fort frequentées. Toutes les mesures se font sur des routes a
simple bande de circulation.

Par ailleurs, vu l'influence des caractéristiques de la route et de son environnement
sur la vitesse pratiquée et afin d'obtenir des indicateurs comparables, il était
nécessaire de sélectionner des endroits de mesures « standard », cest-a-dire des
sections rectilignes, avec le moins d'éléments possibles pouvant contrarier la vitesse
des conducteurs. On peut ainsi obtenir une mesure de vitesse dite « libre », reflétant
plus le choix des conducteurs.

Il est également tenu compte des conditions de circulation car comparer des
situations dans lesquelles la route est dégageée avec d'autres ou la circulation est
congestionnée a peu de sens. Pour le calcul des indicateurs, nous ne retenons donc
que les véhicules dont le conducteur est libre du choix de sa vitesse, c'est-a-dire
non contraint par un vehicule le précédant. Pratiquement, n‘ont été gardes que les
vehicules separées des precédents par une distance au-moins €gale a 5 secondes par
rapport a la vitesse limite. Cela eéquivaut respectivement a 42, 69, 97 et 125 métres
pour les routes a 30, 50, 70 et 90.

Enfin, la vitesse étant fortement différente en fonction du type de vehicule, il a éte
décide de ne retenir que le type « voiture » pour produire les indicateurs de vitesse.
En 2008, la campagne a permis de mesurer la vitesse de 4.615.241 voitures.

2.1.1.1.2. Résultats

2.1.1.1.2.1. Reésultats nationaux

Le graphique 1 Indique les vitesses moyennes enregistrées de 2003 a 2008 sur les
routes a 30, 50, 70 et 90 km/h. Lintervalle de confiance a 95% des résultats est
egalement indiqué sur le graphique a partir de 2007.

Au niveau des zones 30 d'abord d'école, la vitesse moyenne est singulierement
€leveée. La difféerence est méme trés faible par rapport aux routes a 50 km/h.
Rappelons que ces zones 30 ne disposent pas d'ameénagement specifique et sont
parfois situées sur des routes a fonction de transit importante. Cela prouve que
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Graphique 1:
Vitesse moyenne en Belgique
de 2003 a 2008
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mettre un panneau ne suffit évidemment pas pour faire respecter une limite de
vitesse, surtout si la morphologie de la route est propice a des vitesses elevees. Il est
bien-sdr necessaire de nuancer les résultats des zones 30 en examinant notamment
si des comportements plus prudents en matiére de vitesse sont observeés au moment
les plus critiques, c'est-a-dire, les périodes d'entrée et de sortie d'école, ce qui sera fait
plus loin dans ce document.

Tant sur les routes a 50 km/h et les routes a 70 km/h, la vitesse moyenne est assez
nettement supérieure a la limite de vitesse (environ 5 km/h en 2008). Suite aux
modifications dans I'échantillon avant 2007, on ne peut pas affirmer qu’l y ait eu
une remontee des vitesses en 2007 sur les routes a 50 km/h mais il est certain qu’on
ne constate pas d'amélioration de la situation. Les vitesses ont par contre léegérement
diminué sur les routes a 70 km/h mais cette tendance ne se poursuit pas sur les
derniéres annees.

Sur les routes a 90 km/h, La vitesse moyenne est plus basse par rapport a la vitesse
limite (85.1 km/h en 2008). On y observe une diminution de la vitesse entre par
rapport a 2003 mais la encore, cette tendance ne semble pas se poursuivre depuis
2006. On peut quand méme remarquer que I'écart de vitesse moyenne entre les
routes a 70 et a 90 km/h (environ 10 km/h) est bien moindre que I'écart de vitesse
légale. Ce fait peut en partie s‘expliquer par le fait que beaucoup de routes a 70
km/h sont d'anciennes routes a 90 km/h pour lesquelles peu de mesures ou aucune
mesure n'a éteé prise pour effectivement engendrer cette diminution de la vitesse.
Or, I'expérience montre que, si un changement de limitation de vitesse n'est pas
accompagne d‘autres mesures, le changement de comportement des conducteurs
est toujours de plus faible ampleur que le changement de limitation de vitesse*.
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La vitesse moyenne est un indicateur courant et facile a comprendre mais peu
parlant sur le plan des vitesses pratiquées par les conducteurs les plus extrémes et
donc également les plus dangereux. C'est pourquoi, il est nécessaire de s'attarder sur
d'autresindicateurs. Lavitesse percentile 85, notée V85, estunindicateur frequemment
utilisé pour rendre compte du comportement de ce type de conducteurs. Il s'agit de
la vitesse qui est respectée par 85% des veéhicules ou, en d’autres termes, au-dela de
laquelle se trouvent 15% des véhicules. La vitesse percentile 85 est donc la vitesse a
laquelle roule une grande majorité des conducteurs.

Le graphique 2 représente ['évolution de la vitesse V85 en Belgique pour la période
2003-2008. VU les résultats déja observeés pour la vitesse moyenne, on observe sans
surprise que les V85 restent nettement plus €leves que la vitesse leégale, méme si sur

4. Voir notamment la revue de littérature effectuee par J. Stuster, Z. Coffman & D. Warren (1998) in
“Synthesis of Safety Research Related to Speed and Speed Management”, Publication No. FHWA-
RD-98-154, Federal Highway Administration, Washington, DC.
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Graphique 2:
Vitesse V85 en Belgique de
2003 a 2008

les routes a 90 km/h, le V85 a diminuée fortement depuis 2003 pour atteindre une
valeur de 98 km/h en 2008. Les problemes deja identifie pour les routes a 50 et 70
km/h deviennent encore plus criant en observant le V85 qui, en 2006, est supérieurs
de 15 km/h par rapport a la vitesse légale. Dans des conditions fluides de circulation,
15% des conducteurs roulent donc plus vite que 65 km/h sur les routes a 50 km/h
et que 85 km/h sur les routes a 70 km/h. Les zones 30 d'abord d’école présentent
€galement un V85 particulierement eleve.

A noter que les diminutions et augmentations de vitesse sont, en valeur absolue,
tres similaires entre les indicateurs « moyenne » et « V85 ». Cela signifie que, si les
conducteurs les plus extrémes contribuent effectivement aux variations (tendance
visible grace au V85), ils ne le font pas plus que I'ensemble des conducteurs
(tendance visible grace a la moyenne).
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Qutre les grands excés de vitesse, il s'agit €également de s'intéresser aux infractions
plus « ordinaires » qui ont aussi une influence négative sur la sécurité routiere. Le
graphique 3 reprend le pourcentage d'infractions entre 1 et 10 km/h et de plus
de 10 km/h au-dessus de la vitesse limite (les colonnes inférieures représentent
les infractions de 1 a 10 km/h tandis que les colonnes supérieures, les infractions
de plus de 10 km/h). Le total des deux colonnes donne donc la proportion totale
d'infractions. Un veéhicule est considéré au-dessus de la limite dés un depassement
de 1 km/h (résolution du radar).

En 2008, le total des voitures en infraction dans des conditions fluides de circulation
est proche de 70% sur les routes a 50 km/h, de 60% sur les routes a 70 km/h et de
35% sur les routes a 90 km/h. De plus, la proportion des infractions de plus de 10
km/h est importante. Elle représente environ la moitié des infractions sur les routes
a 70 et 90 km/h. Sur les routes a 50 km/h, il y a par contre une proportion plus
importante d'infractions de 1 a 10 km/h par rapport aux infractions plus graves.
Dans les zones 30 d'abord d'école dans des conditions fluides de circulation, seul
4% des voitures respectent la limitation et 14% de plus ne dépassent pas 40 km/h.
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Graphique 3:
Pourcentages d’infractions en
Belgique de 2003 a 2008
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2.1.1.1.2.2.  Résultats régionaux

Les indicateurs utilisés pour 'ensemble de la Belgique sont ici désagreges en fonction
des régions. On constate en effet, depuis le début des mesures, des différences
significatives entre les vitesses parcourues dans les différentes régions. La vitesse
moyenne et le V85 par région sont repris aux graphiques 4 et 5. Les pourcentages
d'infractions sont eux repreésentés au graphique 6.

En ce qui concerne les zones 30, on remarque une différence importante entre
Bruxelles-Capitale et les deux autres regions. Cela peut étre comprehensible au vu,
d’'une part, du caractére exclusivement urbain de Bruxelles et, d’autre part, du fait
que les zones 30 se trouvent sur beaucoup moins d'axes avec une fonction de
transit que dans les deux autres regions. En Wallonie particulierement, plusieurs sites
de mesures se retrouvent sur des routes importantes de transit et ne sont pourtant
pas amenages. Les différences en termes de vitesse moyenne et de V85 sont moins
frappantes quand on s'intéresse aux taux d'infractions. Cela est dd au fait que méme
dans la région ou la vitesse est la plus basse (Bruxelles), cette vitesse reste tres €levee
par rapport a la limite de vitesse et donc le taux d'infractions est aussi ¢éleve (86%
des conducteurs sont en infraction sur les zones 30 a Bruxelles). Le pourcentage
dinfractions de plus de 10 km/h est néanmoins quand méme nettement moins
€leve a Bruxelles gu’en Wallonie et en Flandre. Dans ces deux dernieres regions, les
conducteurs respectant la limite de 30 km/h dans les zones 30 sans aménagements
font figure d’'exception.
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Graphique 4:
Vitesse moyenne par région en
2008

Graphique 5:
Vitesse V85 par région en 2008
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Comme dans le cas des résultats au niveau Belge, on peut remarquer la faible
différence de vitesse moyenne et de V85 entre les zones 30 et les routes a 50 km/h.
A limage de ce qui est observe au niveau des zones 30, la région de Bruxelles-
Capitale se distingue aussi par des vitesses plus basses que les deux autres régions
sur les routes a 50 km/h. On n‘observe la encore pas de différence significative entre
la Wallonie et la Flandre. Le pourcentage total d’infractions nettement moindre a
Bruxelles que dans les deux autres régions. En Flandre et en Wallonie, environ 3
conducteurs sur 10 bénéficiant de conditions normales de circulation roulent a plus

de 60 km/h sur les routes a 50 km/h et un pourcentage total d'environ 70% est en
infraction.
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Graphique 6:
Infractions par région en 2008
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Au niveau des routes a 70 km/h, on constate a nouveau des vitesses similaires en
Flandre et en Wallonie. Comme dans le cas des routes a 50 km/h, le V85 est environ
15 km/h au dessus de la vitesse leégale. Les constatations en termes d'infractions sont
€galement similaires. On pourrait a priori s‘€tonner du fait qu’'on ne retrouve pas des
vitesses plus basses en Flandre, ou I'effort de répression par radars automatiques est
plus important gu'en Wallonie. Il faut ici d’abord signaler que les mesures de vitesses
de I'IBSR sont realisées exclusivement a des endroits €loigneées des radars de police.
Ensuite, une différence de politiques des gestionnaires de voirie en termes de fixation
des limites de vitesse pourrait €galement étre un facteur explicatif de cette absence
de différence entre la Flandre et la Wallonie. En effet, une plus grande proportion
des routes rurales en Flandre ont un régime de vitesse de 70 km/h par rapport a
la Wallonie. Tandis que le 70 km/h tend a devenir un standard pour les routes de
transit interurbaines a une bande de circulation en Flandre, ce régime de vitesse
est utilisé avec plus de parcimonie en Wallonie et souvent réservé a des endroits
bien spécifiques comme dans les approches de zones urbaines (en transition entre
le 50 et le 90 km/h) ou dans les traversées de zones baties hors zones urbaines.
Ces endroits spécifiques présentent généralement une morphologie de la route et
de son environnement qui est moins propice a la vitesse que des routes traversant
des espaces plus dégages comme c’est le cas de nombreuses routes a 70 km/h en
Flandre.

Sur les routes a 90 km/h, une différence significative apparait par contre entre la
Flandre et la Wallonie. La vitesse moyenne et le V85 sont respectivement 6 et 7
km/h plus bas en Flandre qu’en Wallonie. Les routes a 90 km/h en Flandre sont,
tous types de routes et régions confondus, I'endroit ou le plus petit pourcentage
dinfraction est enregistré. Les routes a 90 sont également en Wallonie les routes
ou il y a le moins d’infraction mais le pourcentage total reste quand méme de
40%, largement supérieur a celui de la Flandre. Largument selon lequel la vitesse
plus élevee en Wallonie est seulement due au fait que la circulation y soit moins
congestionnée qu’en Flandre est ici démenti. En effet, notre méthodologie corrige
I'effet des conditions de trafic en ne considérant que les véhicules opérant dans des
conditions fluides.

2.1.1.1.2.3. Résultats selon le moment de la journee

Les graphiques 7, 8, 9 et 10 reprennent la vitesse moyenne en fonction de la
Jjournée de la semaine et de I'neure. Chacune des 7 courbes de chaque graphique
représente un des jours de la semaine pour lequel on peu suivre I'évolution des
vitesses moyennes au cours du temps. En fonction de ces différentes péeriodes, les
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Graphique 7:

Vitesse moyenne en fonction
de I'heure — zones 30 d'abord
d’école sans aménagement

Graphique 8:
Vitesse moyenne en fonction
de I'heure — Routes a 50 km/h

quantités de trafic varient en effet beaucoup tout comme les motifs des deplacements
(deplacements domicile travail, de loisir, pour aller faire du shopping,...). On pourrait
donc s'attendre a ce que ces différentes quantités de trafic et motifs des deplacements
soient associes a des comportements différents en matiére de vitesse.

Pour des raisons de clarté, I'échelle en abscisse des graphiques ne commence pas
a 0 km/h. Un méme intervalle de 30 km/h a par contre €té garde entre I'abscisse
minimale et maximale de chaque graphigue afin que les variations relatives de
vitesses soient plus aisement comparables d’'un régime de vitesse a l'autre. Afin de
bien interpréter les résultats qui suivent, il est important de rappeler qu'il est tenu
compte des conditions changeantes de trafic pour produire les indicateurs. Les
éventuelles variations de la vitesse moyenne que nous observerons en fonction du
jour et de I'neure ne pourront donc étre simplement expliquées par une variation
des conditions de circulation.

Une observation commune a tous les régimes de vitesse est que les variations
entre les différentes heures de la journée sont nettement plus importantes que les
variations entre les différents jours de la semaine. Les vitesses les plus €levees sont
observeées en milieu de nuit (de 2 a 4 heures du matin).
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Graphique 9:
Vitesse moyenne en fonction
de I'heure — Routes a 70 km/h

Graphique 10:
Vitesse moyenne en fonction
de I'heure — Routes a 90 km/h
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Au niveau des zones 30 situees en abord d'école, la distinction entre les vitesses par
heure et par jour est particulierement importante a faire lorsqu'’il s'agit de deéterminer
si les automobilistes sont plus prudents ou Non au moment des rentreées et sorties
d'école. Le graphigue 7 indique que c'est en effet le cas. On peut observer, d'une
part, que la vitesse en journée est plus faible du lundi au vendredi que le week-
end et, dautre-part, que les vitesses moyennes des jours de semaine marquent
une diminution le matin autour de 8 heures et le soir entre 15 et 16 heures. Une
exception logique est le mercredi, ou la deuxieme baisse de vitesse est observeée
vers midi plutdt que le soir, ce qui est cohérent avec I'horaire de sortie des classes
des écoles fondamentales, primaires et secondaires. Cela dit, méme si une baisse de
vitesse est observee aux moments d'entree et de sortie d'école, la valeur de la vitesse
moyenne reste quand méme nettement au-dessus de la limitation de vitesse.

Au niveau des routes a 50 km/h, les variations horaires sont plus réduites que
dans le cas des zones 30. La difféerence entre les vitesses de nuit ou de jour reste
marquee mais celle entre les heures de pointes et les autres moments du jour est
nettement plus réduite. Les vitesses le dimanche et le samedi en début de matinée
sont sensiblement plus éleveées que les autres jours de la semaine. Pendant la nuit
par contre, on remarque que la vitesse est légérement plus basse dans les nuits du
vendredi au samedi et du samedi au dimanche.

Le schéma au niveau des routes a 70 km/h (Figure 10) ressemble fortement a celui
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des routes a 50 km/h. Les nuits de week-end sont de nouveau caractérisées par des
vitesses un peu plus basses que les nuits de semaine mais qui restent trés €leveées en
comparaison avec la situation en journee.

Par contre, en ce qui concerne les routes a 90 km/h, les différences entre les heures
de la journée et les jours de la semaine sont beaucoup moins marquees. Sont
néanmoins encore perceptible une légere diminution de vitesse a I'heure de pointe
du matin et une vitesse un peu plus élevee la nuit.

2.1.1.2. Conduite sous influence d’alcool

2.1.1.2.1. Meéthodologie

Lexpression « conducteur sous influence d‘alcool » deésigne tout conducteur dont
le taux d'alcool dans le sang excede la limite légale (concentration d'alcool dans
I'air alvéolaire expiré — AAE — supérieur ou €gale a 0.22 mg/L) ; autrement dit, tout
conducteur dont le résultat au test d’haleine aura été qualifie de « alerte » ou « positif ».

La mesure nationale du comportement « conduite sous influence d'alcool » est realisée
tous les deux ans, lors des années impaires, durant les mois d’octobre et novembre,
sur I'ensemble du territoire belge. Nous rendrons donc compte dans ce document
des résultats de 2007. La mesure prend la forme de contrdles d'alcoolémie realisés
en collaboration avec les forces de police (zones de police locale et unités de police
féderale). Sur I'ensemble des 196 zones de police locale, 145 ont pris part a I'édition
2005 ; le taux de participation en Flandre et en Wallonie était similaire (77% et 68%
respectivement). A Bruxelles, 66% des zones de police de Bruxelles ont participé.
Quant a la police de la route, 7 des 9 unités ont participeé a la mesure. Au total, 402
contréles ont éte realisés en 2007, dont 95% par la police locale et 5% par la police
fédérale. Sur I'ensemble des 402 contréles, 240 (60%) ont éte realisés en Flandre,
151 (37%) en Wallonie et 11 (3%) en région de Bruxelles-Capitale.

Dans le cadre de cette mesure, I'IBSR sélectionne de maniere aléatoire les sites (routes)
ou seront effectués les controles et leur assigne une plage horaire, également de facon
aléatoire. Les forces de police choisissent un moment de contrdle correspondant
a cette plage horaire et recoivent l'instruction d‘arréter le plus grand nombre de
conducteurs possible sans faire de distinction sur des criteres observables (controle
a-sélectif). Afin de disposer d'un échantillon suffisamment grand, la mesure nationale
a ete limitée a une seule categorie de vehicules : seules les voitures personnelles ont
éte arrétées.

Chaque conducteur arréte est invité a remplir un questionnaire et a se soumettre a
un test d’haleine. Les variables collectées sont : le sexe, I'age, la date de naissance,
I'endroit d'ou venait le conducteur, le nombre de passagers a bord du véhicule, ainsi
gu’une question concernant le risque subjectif d'étre contrdlé pour conduite sous
influence et sa connaissance de la limite légale. Au total, 11721 conducteurs ont
été contrélés durant les mois d'octobre et novembre 2007 dans le cadre de cette
mesure..

2.1.1.2.2. Résultats

Nous reprenons ici les résultats principaux de la mesure de comportement de 2007.
Ces résultats ont fait 'objet d'une publication® a laguelle nous renvoyons le lecteur
désireux d'obtenir des informations complémentaires.

Le graphique 11 reprend I'évolution du pourcentage global de conducteurs sous
influence lors des 3 dernieres editions de la mesure. Aprés avoir amorceé une baisse
sensible entre 2003 et 2005, le pourcentage de conducteurs sous influence s'est
stabilisé entre 2005 et 2007 autour de 2%. Parmi les conducteurs sous influence
en 2007, 61% étaient « positifs » (C'est-a-dire ayant une concentration d‘alcool

5. Dupont E. (2008). « Mesure nationale du comportement conduite sous influence d'alcool 2007
». Observatoire pour la sécurité routiere, IBSR, Bruxelles. 51p.
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Graphique 11:
Evolution de la proportion de
conducteurs sous influence

Graphique 12:

Evolution de la proportion de
conducteurs sous influence
selon le sexe
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dans l'air alveolaire expiré excédant les 0.35 mg/L). Ce pourcentage global cache
néanmoins des importantes variations selon le sexe, I'age et les moments de la
semaine notamment.
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Ainsi, comme l'indique le graphique 12, les résultats indiquent que la proportion de
conducteurs sous influence est nettement plus élevée chez les hommes que chez les
femmes méme si I'écart s'est amenuise depuis 2003.
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En ce qui concerne 'age des conducteurs, la catégorie des « 40 a 54 ans » se
distingue nettement des autres et semble particulierement constituer une catégorie
a risque, quelle que soit le moment de la semaine considéré. C'est surtout la
proportion de conducteurs dont la concentration en alcool dans le sang dépasse la
limite Iégale inférieure (de > 0.22mg/L AAE < 0.35 mg/L AAE) qui augmente de la
facon la plus évidente parmi les 40 a 54 ans comparé aux autres catégories d'age.
Il est difficile, a I'neure actuelle, de déterminer si cette variation selon I'age est le
résultat d'un phénoméne générationnel ou de « cohorte » (les jeunes geénérations
sont les « genérations Bob » et ont intégre plus que leurs ainés l'idée selon laquelle
consommation d‘alcool et conduite sont incompatibles), ou s'il elle reflete simplement
les tendances observeées pour la consommation d‘alcool en fonction de I'age, d'une
part (les jeunes consomment de l'alcool a de plus rares occasions - méme si en
plus grandes quantités — alors qu'elle devient plus fréquente et s'‘étend a tous les
moments de la semaine a mesure que les gens avancent en age ) et pour la mobilite,
d‘autre part (avec lI'age, l'utilisation de la voiture devient plus fréquente et tend a se
géneéraliser a tous les moments de la semaine).
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Graphique 13: 4,00%
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La proportion de conducteurs sous influence varie eégalement fortement en fonction
du moment de la semaine. Le risque relatif de conduire sous influence est en effet
pres de deux fois plus €leveé durant le week-end que durant la semaine et pres
de 3 fois plus éleve durant la nuit que durant la journée (tant pour les semaines
que pour les week-ends). Pour tous les moments hormis la journée de semaine,
les conducteurs ayant deépasse le seuil des 0.35 mg/L constituent la majorité des
conducteurs sous influence, méme si la disproportion est moins marquée que
lors des eéditions précédentes. Lévolution pour les nuits de week-end est assez
inquiétante, dans le sens ou le pourcentage de conducteurs sous influence semble
avoir augmente a chaque mesure depuis 2003.
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Enfin, signalons que le lieu dont proviennent les conducteurs est aussi un predictif
du taux de conduite sous influence. On retrouve par exemple 15 % de conducteurs
sous influence parmi les conducteurs qui reviennent d’'un établissement Horeca et
13% parmi ceux qui reviennent d'une soirée.
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Graphique 15:

Evolution du taux de port de la
ceinture pour les conducteurs
et passagers avant
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2.1.1.3. Port de la ceinture de sécurité

La ceinture de sécurité est genéralement considéréee comme un des moyens les
moins chers et les plus simples de réduire le nombre de victimes de la route. En cas
d‘accident, la ceinture reduit de 41% le risque de traumatisme cranien et d’environ
50% le risque de deéces ou de lésions. C'est d'ailleurs la ceinture qui offre la meilleure
protection a des vitesses peu elevées ou moyennes.

Les conducteurs qui ne portent pas leur ceinture sont plus souvent impliqués dans
des accidents, en effet une attitude négative par rapport au port de la ceinture va
souvent de pair avec une attitude positive par rapport a d'autres infractions du code
de la route®.

2.1.1.3.1. Methodologie’

Les mesures de port de la ceinture sont réaliseées chaque année au mois de mai. Lunité
de mesure est le conducteur et le passager avant de voiture personnelle sur les routes
belges. La selection des individus se fait au moyen d'un plan d'échantillonnage par
grappe a deux degreés.

Le premier degreé est le tirage au sort de 150 localisations sur les routes belges: 57
en Flandre, 57 en Wallonie et 36 a Bruxelles. Les localisations sont aussi stratifiées
selon le régime de vitesse (30, 50, 70, 90 ou 120 km/h) et une plage horaire: heure
de pointe en semaine (du lundi au vendredi de 7 a 9 h et de 16 a 18h), hors heures
de pointe en semaine (du lundi au vendredi de 10 a 1Th et de 14 a 15 h), nuit de
semaine (du lundi au jeudi de 22 a 6 h), journée de weekend (samedi et dimanche
de 9 a 16h) et nuit de weekend (vendredi, samedi et dimanche de 22 a 6 h).

Le deuxiéme degrée consiste a observer le sexe et le port de la ceinture d'un maximum
de conducteurs pendant la premiére demi-heure. Pendant la demi-heure suivante,
on compte le sexe et le port de la ceinture du passager avant. Les conditions actuelles
ne permettent pas I'observation du port de la ceinture pour les passagers a l'arriere
des veéhicules.

2.1.1.3.2. Résultats

La proportion de conducteurs et passagers avant qui portent la ceinture est en
augmentation depuis 2003. Laugmentation est de plus de 20 points-% puisque
nous sommes passes de 56,6% en 2003 a 79,9% en 2008.
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6. Etats Généraux de la Sécurité Routiere, Comité d'accompagnement, dossier 7, 29/01/2002, p. 1.
7. P Silverans, W. Vanlaar, T. Verbeke De gordeldracht in Belgié: resultaten van gedragsmetingen in
2003 en 2004, IBSR, 2005..

36

Source : IBSR



Graphique 16:

Evolution du taux de port de
la ceinture selon le sexe des
conducteurs

Graphique 17:

Evolution du taux de port de la
ceinture pour les conducteurs
et passagers avant

L'augmentation générale du taux de port de la ceinture est due au port plus fréquent
de la ceinture a la fois par les conducteurs et par les passagers avant.

Une grande différence existait auparavant entre les conducteurs et les conductrices,
mais les hommes ont rattrapé leur retard. La différence entre les conducteurs hommes
et femmes nest plus que de 3,9 points-% en 2008 alors qu’elle était de 16,5 points-%
en 2003. Au niveau des passagers avant, les hommes portent a présent autant la
ceinture que les passageres (78.6% contre 78.8%).

1223’ | D2003 m2004 W2005 M@2006 M2007 MW2008
A -
80%
70% -
60% T
50%
40% |
30% 1
20% |
10% ||
0%

48,2% |

Conducteurs Conductrices

Le pourcentage de port de la ceinture du conducteur a augmenté pour tous
les régimes de vitesse, la croissance est la plus importante sur les routes ou le 50
km/h est la regle (passant de 49% en 2003 a 82,2% en 2008). Le probleme le
plus important se rencontre dans les zones 30 km/h, pour lesquelles le port de la
ceinture est d'a peine plus de 65%. Il semblerait donc que les conducteurs ne savent
pas -ou ne tiennent pas compte du fait- que la ceinture offre la meilleure protection
aux vitesses peu €levees et moyennes. De méme, les conclusions sont identiques
pour les passagers avant qui ne sont que 65,5% a porter la ceinture dans les zones
limitées a 30 km/h.

100%
90%
80% -
70% -
60% 1
50% 1
40% T
30% 1
20% 1
10% 1

0%

67,3%

30 km/h 50 km/h 70 km/h 90 km/h 120 km/h

Le moment de la semaine n'influence le port de la ceinture ni chez les conducteurs
ni chez les passagers avant. Certaines années semblent laisser apparaitre un taux
de port de la ceinture supérieur pour telle ou telle période de la semaine. Mais
les résultats contradictoires d'une année a l'autre nous font plutdt penser que les
occupants des places avant des voitures portent autant la ceinture les journées que
les nuits et les weekends que les jours de semaine.
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Graphique 18:

Evolution du taux de port de la
ceinture du conducteur selon
la période

Graphique 19:

Evolution du taux de port de la
ceinture du conducteur et du
passager avant selon la région

FACTEURS HUMAINS
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Le port la ceinture de securité a augmente de 14 points-% entre 2005 et 2008 en
Flandre. Laugmentation a €té un peu moins importante en Wallonie (11 points-%)
et seulement de 4,6 points-% en Region de Bruxelles-Capitale. En 2008, le port
de la ceinture est le plus éleveé en Flandre avec 82,5% et quasi similaire en Région

02003 @2004
B 2007 - B2008

W 2005 [©E2006

Semaine, Semaine,

heures de hors heures
pointe de pointe

Semaine, nuit

Wallonne et en Région de Bruxelles-Capitale (+-75%).

100,0% +—

90,0% +—

80,0%

O Région Flamande

O Région Wallonne

Week-end,
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r

70,0%
60,0% -
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0,0% -

Puisque les conditions actuelles ne permettent pas l'observation du port de la
ceinture aux places arriéres des veéhicules, nous sommes obligés de nous baser sur le

2005

2006

2007

comportement avoué qui ressort des mesures d'attitudes de I'IBSR.

Le comportement avoue en matiere de port de la ceinture est repris dans le graphique

2008

ci-aprés. Nous y avons aussi accolé le taux de port de la ceinture observe.
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Graphique 20:

Comparaison entre le
comportement avoué et le
comportement observé en
matiére de port de la ceinture
de sécurité — pour 2003/2004
et 2006
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Nous constatons que tant pour les conducteurs que pour les passagers avant et
tant en 200372004 gu'en 20006, le pourcentage de personnes répondant porter
“toujours” la ceinture correspond plus ou Moins au pourcentage reellement observe
de port de la ceinture. Sur cette base, nous supposons que le pourcentage de
personnes ayant réepondu porter « toujours » la ceinture a l'arriere correspondrait au
pourcentage réel de port de la ceinture aux places arriére. Ainsi, le port de la ceinture
serait de moins de 50% a l'arriére en 2003/2004 et en 20006.

2.1.2. Maesure d’attitudes

La premiére mesure d'attitudes realisée par I'BSR date de 2003/2004. La deuxieme
mesure dattitudes a éte realisee en 2006. La derniére mesure a eu lieu fin 2009 et
les résultats seront publiés dans le courant 2010.

La notion d’ « attitudes » est ici appliquée au sens large. Elle comprend I'ensemble
des opinions, avis et preférences a I'égard de tous les aspects possibles de la
sécurité routiére (perception subjective du risque, mesures de seécurité routiere,
comportement personnel, etc.) qui sont considérés comme attitudes. Ceci inclut
€galement I'évaluation du risque subjectif de se faire prendre et du risque subjectif
d'étre sanctionne lesquels, dans la présente enquéte, ont recu une place de premier
plan étant donné qu’ils concernent des déterminants cruciaux du comportement
routier®.

Les mesures sont effectuees aupres d'un echantillon représentatif de conducteurs
belges ayant parcouru au cours des 6 derniers mois au moins 1.500 km au volant
d’'un vehicule a moteur, sur base d'interviews realiseées au domicile des personnes
interrogees.

Pour les reésultats, nous vous renvoyons au rapport « mesure dattitude 2006 »
disponible sur www.ibsr.be.

8. Elvik & Vaa (2004).
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2.1.3. Conclusion

Depuis 2003, I'BSR réalise des mesures de comportement et d'attitudes afin de
mesurer et donner un apercu objectif de la conduite sous influence d'alcool, de la
vitesse et du port de la ceinture. Les résultats de ces mesures confirment les tendances
révelées par les statistiques d'accidents.

Les vitesses moyennes pratiquees sont largement au-dessus des vitesses autorisées
sur les routes a 30, 50 et 70 km/h. Seules les routes a 90 km/h ont une vitesse
moyenne moins importante que la vitesse limite. Pour autant, méme sur ces routes-
la nous constatons 15% d'infractions graves. Sur les routes a 50 et 70 km/h, le
pourcentage d'infractions graves est bien plus important, de l'ordre de 30%. Mais ce
sont les routes a 30km/h pour lesquelles le probleme est le plus criant puisque 80%
des conducteurs libres d’y pratiquer la vitesse désirée depassent la vitesse Iégale de
plus de 10 km/h.

Au niveau de la comparaison régionale, la Région de Bruxelles-Capitale se distingue
des deux autres régions par des vitesses moins €levees. Les régions wallonne et
flamande enregistrent des indicateurs similaires dans les zones 50 et 70 km/h. Par
contre, on constate une différence assez importante entre le nord et le sud du pays
sur les routes a 90 km/h. Le nombre d'infractions graves est de 8% en Flandre contre
18% en Wallonie.

Pour tous les régimes de vitesse et toutes les régions, la vitesse pratiquée est plus
élevee la nuit que la journée. En zone 30km/h, on constate tout de méme des
diminutions des vitesses pratiquees lors des heures d'entrées et de sorties d'école. Et
en zone 90 km/h, les vitesses augmentent moins la nuit que sur les autres réegimes
de vitesse.

En matiére de port de la ceinture, une augmentation de 23 points-% a éte enregistrée
entre 2003 et 2008, a savoir de 56,6% en 2003 & 79,9% en 2008. Nous ne constatons
plus de difféerence ni entre les hommes et les femmes, ni entre les conducteurs
et les passagers avant, ni entre les différentes périodes de la semaine. Seules les
routes a 30 km/h se démarquent encore par un taux de port de la ceinture moins
important (de 'ordre de 65%). Globalement, malgre I'évolution positive enregistrée
ces derniéres annees, la Belgique reste un des mauvais éléves par rapport aux pays
les plus performants en la matieére ou plus de 90% des conducteurs et passagers
avant s'attachent. Le port de la ceinture a l'arriére reste aussi un point d'attention
important pour les mesures a prendre.

Enfin, la conduite sous influence d‘alcool reste également un important probleme
de sécurité routiere. Les statistiques d'accidents nous ont d'ores et déja permis de
conclure gue le pourcentage d'accidents ou le conducteur est sous influence est
trop éleveé. La mesure de comportement basée sur des controles alcool realisés
de maniére aléatoire par les services de police révele que 2% des conducteurs de
voiture conduisent sous influence. Relevons que ce pourcentage est plus €levé pour
les hommes que pour les femmes, pour les 40 a 54 ans que pour les autres tranches
d'ages et les nuit de weekend (10,04%) que les autres péeriodes de la semaine.
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3.1.

3.1.

Graphique 21:

Evolution du nombre de
décedes 30 jours entre 2000
et 2008

SOURCES ET QUALITE DES DONNEES

1.1. Sources

Les données des accidents corporels repris dans ce chapitre sont issues du Service
Public Fédéral Economie, Classes Moyennes et Energie, DG Statistique et Information
Economique (SPF Economie DG SIE). Toutefois, d'autres sources de données ont
€également été utilisées, entre autres les données du SPF Mobilité et Transports,
d’EUROSTAT, de la base de données CARE et de la base de données IRTAD.

1.2. Procédure de collecte des données d’accidents de
la route avec dégats corporels

En Belgigue comme dans la plupart des autres pays europeens, les informations
concernant les accidents corporels sont collectées par les services de police. Lorsqu’un
accident de la route entraine des Iésions corporelles, la police doit étre appelée sur
les lieux de I'accident et remplir un formulaire statistique (Formulaire de déclaration
d’Accident Corporel = FAC). Sur base des informations ainsi recueillies la banque de
données nationale des accidents corporels de roulage est creée. Ce fichier est ensuite
transféré a la DG SIE qui a pour roéle non seulement de valider les données, c.-a-d.
de procéder a quelques vérifications, mais aussi d'y ajouter les “déceédés 30 jours”'.
Ce sont les Parquets qui envoient (sur base volontaire) les formulaires de déces liés
aux accidents de la route a la DG SIE. Tantét ce sont des blesses graves (cas le plus
fréequent), des blesses Iegers ou méme parfois des personnes cataloguees comme
indemnes dans la base de données de la police qui s'avérent étre decédées endéans
les 30 jours des suites de I'accident et qui sont donc redéfinies comme « decedes 30
Jours ». Tantét ce sont des personnes decédees qui n‘apparaissent pas du tout dans
la base de données de la Police qui sont alors rajoutées?. Nous appelons ces derniers
les “deécedés sans FAC”.

Depuis 2002, les decédes 30 jours avec FAC manquant sont rajouteées dans le nombre
total de deéceédes 30 jours que la DG SIE publie. Ce n'était pas le cas auparavant,
raison pour laquelle il manque, dans les statistiques officielles, 146 decedés 30 jours
pour I'année 2000 et 45 décedes 30 jours pour lI'année 2001. Si I'on prend en
compte ces données, le nombre de decedés 30 jours a diminué de 41,6% entre
2000 et 2008.

1800

1600 1616 a4 OFAC manquants non inclus dans les chiffres officiels
— B FAC manquants inclus dans les chiffres officiels
1400 1353 B Décédés 30 jours _
1213
1200 4 1162
1089 1069 1071

1000 + 944
800 -
600 -
400 -
200 -

04

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

1. C'est-a-dire les personnes qui décedent des suites d'un accident dans les 30 jours suivant la date
de l'accident.
2. 53 en Belgique en 2008 dont 10 a Bruxelles.
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3.1.1.3. Qualité des données d’accidents

Graphique 22:

Le chiffre noir des accidents
corporels et les 3 probléemes de
qualité des données

Nous abordons trois aspects distincts de la qualité des données:

1. le probleme du sous-enregistrement des accidents,

2. les avantages et inconvénients de la pondération utilisée depuis 2002 par le SPF
Economie DG SIE pour corriger les donnees

3. etenfin quelques problemes récurrents de qualité de la base de données officielle.

Pour chacun de ces aspects, nous deécrirons le probléme, en tirerons les conclusions

pratiques au niveau de l'interprétation des donneées et proposerons, dans la mesure
du possible, des pistes de solution

Nombre de PV
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Graphique 23:
Représentation des fuites
d’informations expliquant le
sous-enregistrement

SOURCES ET QUALITE DES DONNEES

3.1.1.3.1. Le sous-enregistrement

En Belgique, comme dans tous les pays possedant des statistiques sur les accidents
de la circulation, une partie des accidents corporels ne sont pas enregistrés par les
services de police ; c'est ce que I'on appelle communément le sous-enregistrement
des accidents corporels. Les raisons et I'ampleur du sous-enregistrement ne font
malheureusement pas l'objet d'études systematiques et réguliéres en Belgique.

Toutefois, les causes majeures sont sans doute identiques a celles identifiees a
I'étranger c.a.d. :

= soitles usagers omettent (sciemment ou non) de contacter les services de police,

= soit aucune lésion n'est constatée au moment de l'accident et il n‘est pas jugé
necessaire d'appeler la police,

= sOit cette derniere est appelée mais ne se rend pas ou trop tard sur les lieux de
l'accident,

= soit le formulaire statistique n'est pas rempli, soit le formulaire est rempli mais
n'est pas centralisé. Enfin, les formulaires papiers, utilisés avant I'informatisation
du systéme, pouvaient aussi s'‘égarer.

Accidents |oui |Police |oui |Police serend | oui |Formulaire est rempli - joui | Victimes
corporels appelée sur place | pour toutes les victimes dans la BD

non non| non non

Victimes qui ne sont pas enregistrées dans la base de données
des accidents corporels

Aucune étude recente et de grande envergure n'a été menée en Belgique sur le sous-
enregistrement. Néanmoins, nous estimons généralement que 5% des décedes 30
Jours ne figurent pas dans la base de données officielles, de méme qu’'un blesse grave
sur 2 et que 65% des blessés légers®. Signalons tout de méme que ce probléme n’est
pas spécifique a la Belgique. En fait, tous les pays ayant un systeme d’enregistrement
des accidents de la route connaissent un probleme de sous-enregistrement.

Les conséquences de ce phénomeéne sont de trois types. Tout d’abord, le probléme
sociétale de l'insécurité routiére est sous-estime a la fois dans les médias, la sociéte
civile et le monde politique. Ensuite, certaines catégories d'accidents sont sous-
estimees dans l'analyse de linsécurité routiere parce que le sous-enregistrement
touche de maniére plus importante certains types d'usagers (cyclistes*, piétons) ou
certains types d'accident (accidents aux consequences les moins lourdes, accidents
d’un vehicule seul, etc.). Finalement, le fait que le sous-enregistrement puisse évoluer
dans le temps perturbe l'interprétation des séries chronologiques.

3. Voir entre autres De Mol J. (1999), Slechts het topje van de ijsberg. Verkeersonveiligheid in
statistiek (deel 2) Verkeerspecialist, vol. 57, p. 7-12. et De Mol J. & Lammar P (2006), Helft
verkeerslachtoffers komt niet in statistieken. Koppeling ziekenhuis- en politieregistratie
noodzakelijk. Verkeerspecialist, Vol. 130, p.15-18.

4. Voir Nuyttens N, Martensen H., « Rapport thématique cyclistes. Accidents de la route impliquant
des cyclistes 2000-2007 », IBSR, Observatoire pour la Seécurité Routiere, 2009

5. Avec linformatisation de I'encodage, la perte des formulaires statistiques (précédemment envoyeés
en format papier) a du fortement diminuer voire disparaitre. Ceci a logiquement dd résulter en
un sous-enregistrement moins important et donc en une augmentation artificielle du nombre
d'accidents de la route.
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Graphique 24:

Comparaison théorique de la
base de données de la police
et de la base de données des
hoépitaux

Tous les
accidents
corporels

Que dans la BD des
accidents

3
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Ni dans la BD des accidents ni dans
laBD des hopitaux

4

L'analyse des accidents de la route en Belgique est faite sur base des accidents enregistrés par la
police c.a.d. des ensembles 1 et 3 du graphique

Méme s'il est utopique de penser pouvoir éviter totalement le sous-enregistrement,
il existe des moyens d’en tenir compte dans les analyses et les interprétations des
résultats obtenus. Ainsi certains pays® réalisent des études permettant de quantifier
le probleme. La technique la plus fréequemment utilisée consiste en la comparaison
de la base de données de la police avec d'autres bases de données telles que celles
constituees par les hopitaux (cf. Graphique 24). La Belgique corrige dgja, dans une
certaine mesure, le sous-enregistrement en comparant la base de données de la
Police avec I'information concernant les décedes 30 jours issue des Parquets (cf. plus
haut) et avec celle des Registres de PV dans le cadre du calcul de la pondération
(cf. plus bas). Mais, la premiere comparaison ne concerne que les decédes 30 jours
et la seconde utilise aussi des donneées policieres, laissant donc toujours de cote les
accidents non signalés a la police.

Concretement, en attendant de disposer d'une étude permettant d'évaluer I'ampleur
du sous-enregistrement, il est préférable de travailler avec les données les moins
exposees c.a.d. les déceédes 30 jours et les blessés graves.

3.1.1.3.2. La pondération

En 2002, lorsque la DG SIE a procede aux vérifications d'usage de la base de
donneées, il est apparu que certaines zones de police enregistraient des diminutions
anormalement fortes du nombre d'accidents. La cause de ces diminutions a éte
imputée a la Reforme des Polices. Il a donc été nécessaire de developper une
technique pour compenser ces effets. Une deuxieme source d’informations a éte
trouvée au sein de la Police : les Registres de PV. Dans ces registres sont collationnés
tous les proces-verbaux rediges dans les zones de police. La DG SIE a donc compare le
nombre de PV rédigés pour accidents corporels dans les zones de police enregistrant
des diminutions anormales avec le nombre de formulaires statistiques remplis dans
ces mémes zones. Un poids (facteur multiplicatif) a ensuite éteé attribué a tous les
accidents de la zone de police afin d‘atteindre le nombre de PV comptabilisés pour
cette zone’. La pondération n'est calculée ni pour les accidents mortels ni pour les
accidents enregistrés par la Police Fédeérale®. La DG SIE a petit a petit €largi le systeme
pour couvrir les 196 zones de police du pays en 2005.

6. Entre autres la Suede, les Pays-Bas, la Grande-Bretagne et la France.

7. Si 150 PV ont éte rédiges dans une zone et que seuls 100 formulaires sont remplis, chaque
accident et donc chaque variable de I'accident sera multiplié par un facteur de 1,5 : 1 accident
avec 3 blesses légers sera extrapole a 1,5 accident avec 4,5 blessés legers.

8. Le nombre de PV reédigeés n'est pas disponible pour la police feédérale.
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Tableau 1:
Evolution du nombre de zones
avec pondération

SOURCES ET QUALITE DES DONNEES

P 8 ) 2 2

Zones de police avec 123 1182 189 196 |196 | 196 |196
pondération

Zones de police sans

pondération 196 73 14 7 0 0 0 0

Total des zones de

polices 196 196 196 196 | 196 196 196 | 196

Nous pouvons évidemment nous demander comment il est possible que le nombre
de PV et de formulaires statistiques soient différents alors qu'ils proviennent tous les
deux des services de police. Deux raisons expliquent cette différence. La premiere est
que le nombre de PV utilise englobe tous les PV d'accidents corporels, méme les PV
rédigeés sur base des déclarations d'accidents au poste de police. Or, ces deéclarations
au poste ne font pas I'objet d'un formulaire statistique parce que les informations
collectées sur base des dires d'une des parties de I'accident ne sont pas considérées
comme suffisamment fiables. La deuxiéme raison est que le formulaire statistique
n'est centralisé que quand le policier cléture le PV. Or, le nombre de PV utilisé par la
DG SIE englobe aussi les PV non cléturées : un accident dont le PV n'est pas finalisé
sera comptabilisé dans le nombre de PV de la zone de police mais le formulaire
correspondant ne sera pas preésent dans la base de données. Ce cas de figure ne se
pose evidemment que si le PV n'est pas cléturé au moment ou la base de données
est envoyee a la DG SIE.

Latout majeur de la pondeération est de diffuser un nombre global d'accidents un
peu plus proche de la réalité et donc de compenser en partie le sous-enregistrement.
Par contre, I'utilisation de la pondération améne aussi quelques complications quant
a l'interprétation des données:

= lapondération n'a pas éteé calculée de la méme maniere chaque année. En effet,
en 2002 le but était de corriger des chiffres anormalement bas dans certaines
zones de police. Seuls les accidents de ces zones ont été pondéres. Petit a petit,
la DG SIE a généralisé le systéme pour couvrir les 196 zones de police en 2005.
Les chiffres pondérés de 2002 a 2005 ne sont donc pas comparables.

= La pondération corrige le nombre d'accidents d'une maniére telle que des
accidents qui n'étaient pas du tout repris dans la base de donnée avant 2002
le sont maintenant. Il s'agit de tous les accidents qui sont déclarés au poste de
police et qui ne font pas l'objet d'un formulaire statistique. Les chiffres d'avant
2002 ne sont donc pas comparables avec les chiffres d’apres 2002.

= |a pondération est calculée sans tenir compte des conséquences des accidents
(mis & part pour les accidents mortels qui ne sont pas ponderes), ni du type
d'usager impliqué, ni de I'heure de l'accident, etc. Lhypotheése est donc
implicitement faite que les accidents déclarés au poste ou pour lesquels le PV
n'est pas cloturé sont des accidents ayant les mémes caractéristiques que les
accidents pour lesquels un formulaire a été rempli. Sans mettre a priori en doute
cette hypothese, la mise en place d'une procédure permettant de la veérifier
nous semble une mesure de prudence utile.

= [l savere que la pondération joue un rdle plus important en Région de Bruxelles-
Capitale que dans les autres régions. En 2008, la pondération y est en moyenne
de 1,28 alors gu’elle est de 1,13 en Wallonie, et de 1,16 en Flandre. Ce sont prés
de 900 accidents qui sont ajoutés a Bruxelles soit 21,6% du nombre d'accidents
officiel de Ia région.

Pratiquement, il est donc primordial de ne pas comparer des données pondérees et

des données non-pondérees. Les analyses d'évolution a long terme nécessitent de
travailler avec des données non-pondeérées.
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Graphique 25:

Comparaison de I'évolution des
accidents corporels impliquant
une voiture (données policieres
non pondérées) et des dossiers
responsabilité civile « Affaires

et tourisme » avec dégats
corporels

3.1.1.3.3. Qualité de la base de données nationale

La troisieme et derniére difficulté rencontrée lorsque I'on souhaite analyser les
accidents de la route est celle de la qualité de la base de données officielle.

= Sur les 944 tués enregistrés en Belgique en 2008, 53 n‘ont pas €te retrouves
dans la base de données de la police et proviennent donc directement des
informations fournies par les Parquets. Nous n‘avons donc aucune information
pour ces 53 tués mis a part les quelques parametres se trouvant sur la fiche du
Parquet a savoir : la commune, la date et I'heure de l'accident ainsi que le sexe
et I'age de la victime.

= Lamaniére de collecter les informations ne permet pas de localiser efficacement
les lieux des accidents.

= La partie du formulaire de déclaration d'accident concernant le déroulement
de l'accident est mal aisée a compléter et quasiment impossible a remplir en
cas d'accident sur un rond-point. Comprendre le déroulement des accidents est
donc difficile voire impossible.

= Le nombre important de valeurs manquantes ou inconnues ne facilite pas non
plus I'analyse des donneées.

= Un autre point qui pourrait faire I'objet d'une ameélioration est le delai de
publication des données. Celles de 2008 ont éte diffusées durant le mois de
novembre 2009. Lanalyse plus complete ici présente n'a donc pu étre realisee
gu'en 2010 soit 1 a 2 ans apres la survenue des accidents.

Dans un premier temps, une étude portant sur la qualité des données pourrait nous
indiquer I'ampleur du phénomene et éventuellement les pistes d’amélioration. Le
formulaire statistique datant de 1991 montre ses limites et devrait faire I'objet d'un
lifting complet. Ce lifting pourrait étre une occasion idéale pour les services de police
pour former leur personnel a I'encodage des données d'accidents.

3.1.1.3.4. Comparaison des données de la police avec celles du
secteur des assurances

Le graphique suivant compare les évolutions du nombre de dossiers Responsabilité
Civile classe « affaires et tourisme » avec deégats corporels avec le nombre d'accidents
corporels impliquant au moins une voiture. La premiére information est issue des
données des assurances tandis que la seconde provient de la base de données des
accidents corporels récolteés par la police. On constate que les deux évolutions sont
similaires. Les deux diminuent de +- 20 % entre 2001 et 2005 (chiffres de la police)
-2006 (chiffres des Assurances) et connaissent une legere remontée entre 2005-2006
et 2008. Ce type de comparaison nous permet de confirmer que la base de données
des accidents corporels de la police nous donne une vue similaire a celle du secteur
des assurances de ['évolution du nombre d'accidents corporels. Cette information
est précieuse puisque I'on sait que la base de données de la police a connu de gros
bouleversements a cause de la réforme des polices au début des années 2000.
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DEFINITIONS ET ABREVIATIONS

Vous trouverez ci-dessous guelques définitions facilitant la bonne comprehension
des statistiques et analyses proposees dans ce rapport.

3.1.2.1. Général

EGSR: Etats Généraux de la Sécurité Routiére
# : nombre
% : pourcentage

Indice : un nombre sous la forme d'un pourcentage exprimant le rapport entre
une quantiteé et une valeur de reférence. Dans ce rapport, il est régulierement fait
usage d’indices afin de comparer I'évolution historique de plusieurs indicateurs
de sécurité routiere.

Moyenne de référence 1998-2000 : L'¢volution des indicateurs de sécurité
routiere (par exemple : décedés 30 jours, blessés graves ou accidents) est evaluee
par rapport a la moyenne des années 1998, 1999 et 2000 de ces indicateurs.
La raison de ce choix est que la moyenne des tués de 1998-1999-2000 (1500
morts) a eté utilisée lors des Etats Généraux de la Sécurité Routiere comme point
de reference pour définir les objectifs de réduction du nombre de morts a 750
pour 2010 (-50%) et a 500 pour 2015 (-66,6%).

Evolution : Il s'agit de 'augmentation ou de la diminution d'un indicateur de
sécurite routiere (pour la derniére annee disponible), exprimée en pourcentage,
par rapport a la moyenne de réference 1998-1999-2000.

Indicateur de sécurité routiére : il s'agit d'indicateurs de sécurité routiere
ayant un lien direct avec le nombre d'accidents ou de victimes.

Décédés 30 jours : Toute personne impliquée dans un accident de roulage
décedee sur le lieu de l'accident, décedee avant son admission a I'hoépital,
ou decedee dans les 30 jours suivant la date de l'accident (tues sur place ou
mortellement blesse).

Tué sur place : Toute personne impliquée dans un accident de roulage décédeée
sur le lieu de I'accident ou décedée avant son admission a I'hopital.

Mortellement blessé : Toute personne qui decede des suites d'un accident de
roulage dans les 30 jours suivant la date de I'accident, mais qui n'est pas decédeée
sur place ou avant sont admission a I'hopital.

Blessé grave : Toute personne blessée dans un accident de roulage dont I'état
nécessite I'hospitalisation pour une durée supérieure a 24 heures.

Blessé Iéger : Toute personne blesseée dans un accident de roulage pour laquelle
la déefinition de mortellement ou gravement blessé n'est pas d'application.

Victime : Blesse Iéger, blesse grave ou décedeé 30 jours

Accident corporel : Un accident corporel de la circulation est un accident
impliquant au moins un veéhicule (un accident entre plus de deux vehicules est
considéré comme un seul accident), qui occasionne des dommages corporels
(les accidents n‘ayant occasionneé que des degats matériels ne sont plus repris
dans la statistique depuis 1973) et qui s'est produit sur la voie publique (il ne s'agit
pas d'accidents qui se sont produits sur un terrain privé accessible au public (par
ex. parking d'un grand magasin)).

Sauf mention contraire, quand nous parlons d’ « accident » dans ce rapport, il
s‘agit en fait d’ « accident corporel ».
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Accident mortel : Accident corporel avec au moins un decédé 30 jours.

Accident Grave : Accident corporel avec au moins un blessé grave ou un
décede 30 jours.

Gravité des accidents : La gravité des accidents est calculée par le nombre de
décedes 30 jours pour 1000 accidents corporels enregistreés. Lorsque la gravité
est calculée pour les accidents impliquant un type particulier de vehicule, par
exemple une voiture, tous les tués de 'accident sont comptes — les tués occupants
de la voiture et les tues parmi les autres usagers impliqués dans I'accident- et ce
nombre est divisé par le nombre d'accidents impliquant au moins une voiture.

Véhicules-kilométres : Nombre de kilometres parcourus par tous les vehicules
sur un territoire donné pendant une période donnee.

Voyageurs-kilométres : Nombre de kilomeétres parcourus par I'ensemble des
personnes ayant voyage sur un territoire donné pendant une période donnee.

Risque : Dans ce rapport le risque est calculé de différentes manieres mais
a chaque fois il s'agit de mettre en rapport un indicateur de sécurité routiere
(nombre de deécedés, de blesses graves, d'accidents,...)] avec une donneée
d'exposition (véhicules-kilometres, population, etc.). Par exemple : nombre de
blesseés graves par milliard de voyageurs-kilometres parcourus.

Pour le calcul du risque de certains types de vehicules il est exceptionnellement
fait mention du risque mortel total. Il s'agit du nombre total de tués dans un
accident impliquant un certain type d’'usager par rapport a la donnée d’exposition
concernant le type de vehicule dont question. Par exemple, le risque mortel total
des accidents de camion correspond au nombre total de tués impliqués dans les
accidents de camion (occupants de camions et opposants au camion) divise par
le nombre de voyageurs-kilometres parcourus par les camions.

Accident d'un véhicule seul : Accident nimpliquant qu'un seul vehicule (le
velo est aussi un veéhicule). Les accidents d’'un piéton seul ne sont pas repris dans
la base de données.

Accident angle mort : Un accident angle mort, défini grace aux donnees
statistiques disponibles, repond a un certain nombre de conditions :

une voiture, une camionnette, un camion ou un bus ou un car tourne a droite
l'opposant est un pieton, un cycliste ou un cyclomotoriste

Les deux usagers roulent sur la méme route

Les deux usagers roulent dans le méme sens

3.1.2.2. Accidents selon la période

Jour/journée : péeriode de 6h00 a 21h59.
Nuit : Période de 22h00 a 5n59 le jour suivant
Semaine : La semaine débute le lundi a 06h00 et se cldture le vendredi a 21h59.

Weekend : le weekend commence le vendredi a 22h00 et se termine le lundi
a 5h59.

3.1.2.3. Victimes des accidents

Conducteur et passager : Un conducteur est tout usager de la voie publique
qui prend part activement au trafic. Un passager, contrairement au conducteur,
ne prend pas part activement au trafic et circule donc avec un autre usager.
Conformément a cette définition les pietons sont des conducteurs.
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DEFINITIONS ET ABREVIATIONS

Opposant : Conducteur adverse percute dans une collision

Piéton : usager se déplacant a pied ou poussant un vélo ou cyclomoteur
Cyclomoteur : cyclomoteur de classe A ou cyclomoteur de classe B
Motocyclette/moto : Moto de 400cc ou moins ou moto de plus de 400cc
Voiture : Voiture personnelle ou voiture mixte

Camion : Camion ou tracteur routier avec ou sans remorqgue

3.1.2.4. Accident avec alcool

Conducteur testé : Conducteur ayant un résultat positif ou négatif au test
d’haleine ou ayant refusé le test

Conducteur sous influence (ou positif) : conducteur qui est testé positif au
test d’haleine (concentration d'alcool dans le sang supérieure ou égale a 0,5g/)

ou qui refuse le test.

% de conducteurs testés : nombre de conducteurs testés / nombre de
conducteurs impliqués dans les accidents

% de conducteurs sous influence : nombre de conducteurs sous influence /
nombre de conducteurs testés.
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ANALYSE

3.1.3.1. Evolution des accidents de 1973 a 2008

Diminution importante des décédés 30 jours de 2007 a 2008

Pour la premiere fois depuis les années 50, le nombre de tués sur les routes
belges passe en-dessous de la barre des 1000 victimes. La Direction Générale
Statistiques et Information Economique du SPF Economie a enregistré 944
décedeés 30 jours en 2008. Par rapport a I'année preécedente, 127 vies ont été
sauveées ce qui correspond a une diminution de 11,9%. Cette diminution est la
troisieme diminution la plus importante connue en I'espace d'un an depuis 1973
apres celles de 1975 (-12%) et de 1995 (-14,4%).

Stagnation du nombre de blessés graves et Iégers

Le tribut paye a la mobilité se fait aussi en termes de blessures légeres et graves.
Les statistiques officielles nous permettent de suivre ['évolution de ces deux
indicateurs. Le nombre de blessés graves s'élevait a 6782 en 2008 et le nombre
de blessés légers a 57655. Contrairement au nombre de deécédes 30 jours, le
nombre de blesses graves ne connait plus de diminution depuis 2005 et il faut
remonter jusque 2001 pour voir une nette diminution de blessés Iégers.

La gravité des accidents a été divisée par 2 entre 1973 et 2008

En comparaison avec 1973, année ou l'inseécurité routiere €tait a son maximum,
le nombre de blessés graves est l'indicateur qui a le plus chuté : -73%. Le nombre
de décedes 30 jours a diminue de 68% et le nombre total de victimes de 42%.
Et méme si I'on enregistre encore pres de 50000 accidents corporels en 2008,
ce nombre a diminué de 37% par rapport a 1973. En conséquence de ces
diminutions diversifiees, le nombre de tués enregistrés pour 1000 accidents
corporels (indice de gravité des accidents) a diminu¢ de moiti¢ de 1973 a 2008
pour atteindre 19 tués pour 1000 accidents.

Le risque de décés par kilométres parcourus a été divisé par 7 entre
1973 et 2008

Les évolutions positives sont d'autant plus remarquables qu’elles vont a contre
courant de I'évolution de toutes les donnees permettant de calculer I'exposition
au risque, a savoir : population en croissance (+10% entre 1970 et 2008),
nombre de kilometres parcourus ayant presque triplé entre 1973 et 2008 et parc
de veéhicules ayant augmenté de 125%. Au total, le nombre de déceédes 30 jours
par milliard de voyageurs kilometres parcourus est passe de 45,2 en 1973 a 6,4
en 2008. Le risque de deces par milliard de kilomeétres parcourus a ainsi éte divisé
par 7. Le risque d'accident par kilometre parcouru a lui été divise par 4,5 et le
risque d'étre gravement blesse par kilomeétre parcouru a été divise par plus de 8.

Les chiffres de 2008 nous permettent de nous rapprocher a
nouveau de Ila ligne des objectifs ambitieux de maximum 750 tués
en 2010 et 500 en 2015

Les évolutions tres positives enregistrées ces derniéres années dans le domaine
de la seécurité routiére ont sans aucun doute eté dynamisées par la mise sur pied
des Etats-Geénéraux de la Securité Routiere (EGSR) de 2001 et 2007. En plus de
dresser un état des lieux de la seécurité routiere en Belgique, les EGSR ont été
I'occasion de fixer des objectifs chiffrés precis : diminuer de 50% le nombre de
décedes 30 jours entre la moyenne des années 1998-1999 et 2000 et 2010 c'est-
a-dire de ne pas dépasser 750 morts en 2010. Lors de la deuxieme édition des
EGSR un nouvel objectif a été fixe : ne pas depasser 500 morts en 2015.

Depuis 1973, le nombre de morts sur les routes diminue en moyenne chaque
annee de 47,5 tuées. Vouloir diminuer le nombre de décedeés de la route a 1000
en 2006 (objectif intermédiaire fixe lors des 1¢ EGSR), a 750 en 2010 et a 500
en 2015 revient a exiger une réduction annuelle moyenne de 71 tués de 1999
a 2006, de 63 entre 2006 et 2010 et de 50 entre 2010 et 2015. Les objectifs
sont donc a la fois ambitieux, sans étre trop €loignés de la réalité observée. lIs
n'en restent pas moins des challenges puisque I'on sait qu'au plus le nombre de
victimes diminue au plus les efforts pour enregistrer de nouvelles diminutions
doivent étre importants.
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Nous avons éte trés proches des objectifs en 2003, 2004 et 2005. Les années
2006 et 2007, pendant lesquelles nous n‘avons enregistré que trés peu de
diminutions, nous ont éloignées de notre but. Heureusement, I'année 2008
nous rapproche a nouveau de la ligne des objectifs.

Le nombre de blessés graves reste jusqu’a présent en-dessous de la
ligne des objectifs

Pour les blesses graves, nous avons calculé les objectifs a atteindre sur le méme
principe que pour les deécédes 30 jours (c.a.d. -50% de blesses graves en 2010
et -66,6% en 2015 par rapport a la moyenne des années 1998, 1999 et 2000).
Ainsi, nous devrions enregistrer moins de 5196 blesses graves en 2010 et moins
de 3464 en 2015. Ces objectifs ne sont pas trés ambitieux puisqu’ils exigent des
diminutions moins importantes que celles que Nnous enregistrerions si I'évolution
de 1973 a 2008 se poursuivait linéairement (c’est-a-dire une réduction de 480
blessés graves par an). On constate d'ailleurs que, dés 2001, le nombre de blesses
graves a tres rapidement évoluée vers l'objectif de 2008. Celui-ci a quasiment éte
atteint dés 2005 mais aucun progres notable n‘a éteé enregistre depuis.

3.1.3.2. Comparaison européenne

Malgré de belles évolutions, la Belgique reste encore loin des
meilleurs prestataires européens en matiére de sécurité routiére
Les belles évolutions connues en Belgique entre 2000 et 2008 lui permettent de
figurer dans le peloton de téte européen en termes de meilleure évolution. Le
chemin a parcourir pour faire partie des pays les plus strs au niveau de la sécurité
des routes est néanmoins encore long. En effet, le risque de mourir sur la route
par million d'habitants est de 88 en Belgique. Ce risque nous classe a la 15¢me
place sur les 27 états membres et & I'avant-derniére (14¢m sur 15) place si I'on
ne prend pas en compte les 12 nouveaux etats membres. Le classement selon le
risque de mourir par kilometre parcouru est presque aussi deéfavorable puisque
nous nous y classons 13¢m sur 27 et 12¢™ sur les 15 anciens membres de 'Union
Européenne.

Nous constatons que si la Belgique connaissait le risque routier (décedes 30 jours
par milliard de veéhicule-kilomeétres parcourus) de n'importe lequel de ses voisins
directs, I'objectif de 2010 serait d¢ja atteint. Si nous connaissions le méme risque
routier que Nos voisins britanniques, nous aurions méme deja atteint I'objectif
de 2015. Ces calculs théoriques doivent nous faire prendre conscience que les
objectifs fixés sont tout a fait réalisables et doivent donc étre realises au plus vite.

3.1.3.3. Analyse temporelle

Selon le mois

En 2008, juillet est le mois ayant enregistré les accidents les plus
graves

Avec 100 tués et 4003 accidents, juillet a été le mois de 2008 comptant les
accidents les plus graves. Le mois d’aout vient en seconde position. Rajoutons
que le nombre d'accidents du mois de juillet n'a diminu¢ que de 11% entre
la moyenne de 1998-2000 et 2008 contre une diminution de 17% pour tous
les mois de l'année. De méme, le nombre de tues lors du mois de juillet n‘a
diminuée que de 9% entre cette méme moyenne de référence et 2008 contre une
diminution globale des tués de 35%.

Le nombre de victimes augmente fortement au printemps et en été
parmi les deux-roues alors que pour les piétons ce sont les mois
d’hiver qui sont a risque

La répartition des tués selon les saisons n'est pas identique pour tous les types
d’usagers. Si la saison n'influence que peu le nombre de tués dans les voitures,
le nombre de cyclistes et, encore plus, de motards tues est fortement influence
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par la saison (méteo plus clemente, jours plus longs, etc.) Les mois de printemps
et d'éte voient le nombre de victimes de ces veéhicules a deux roues augmenter
dramatiquement. Au contraire, le pic chez les piétons a lieu pendant les mois
d'hiver (de novembre a janvier principalement).

Selon le moment de la semaine

Les nuits, surtout de weekend, restent encore et toujours les
périodes les plus risquées

Prés de la moitie des tués 30 jours (449 soit 48%) sont enregistrés les journées
de semaine, 23% les journeées de weekend, 20% les nuits de weekend et 10%
les nuits de semaine. Mais, si nous tenons compte des heures que comptent
chacune de ces périodes de la semaine, nous constatons que les nuits de
weekend comptent encore et toujours le plus de tués (15 tués par 100 heures
de nuits de weekend). Viennent ensuite les journées de weekend, les journées
de semaine et les nuits de semaine par ordre décroissant du nombre de tues
par heure. Depuis 1991, les journees de weekend ont connu des diminutions
moins importantes du nombre de tues que les autres péeriodes de la semaine.
Au regard du nombre de kilometres parcourus sur les routes lors des différentes
périodes de la semaine, le nombre de tues enregistreés lors des accidents des
nuits de weekend est largement trop important. Seulement 4% des parcours
sont effectuées les nuits de weekend mais ils occasionnent 20% des décedes de
la route. Le probléme existe aussi les nuits de semaine, qui enregistrent 10% des
tués pour seulement 5% des kilométres parcourus.

Quelque soit la période de la semaine, les jeunes conducteurs sont
surreprésentés dans les accidents graves

Les nuits et particulierement les nuits de weekend, les jeunes de 18 a 34 ans
sont surreprésentes parmi les victimes graves en comparaison de leur part dans
la population. Les nuits de semaine, cette catégorie represente 52% des tues et
57% des blesses graves. Ces pourcentages atteignent mémes 60% et 58 % les
nuits de weekend.

Grace aux données recoltées lors des mesures de comportement « conduite sous
influence d'alcool » nous avons une idée de la répartition par age des conducteurs
de voiture selon la période de la semaine. Si nous comparons ces informations
avec la répartition par age des conducteurs de voiture impliqués dans un
accident grave par période de la semaine, nous constatons que quelle que soit
la période de la semaine, les conducteurs de 18 a 25 ans sont surreprésentes
dans les accidents graves. Les conducteurs de 26 a 39 ans semblent aussi étre
surrepreésentés dans les accidents graves mais uniquement les nuits de semaine.

Selon le jour et I'heure

Il y a un pic d’accidents aux heures de pointe la semaine

Au niveau de la répartition horaire des accidents, nous constatons un nombre
tres important d'accidents aux heures de pointes le matin et le soir des jours de
semaine en hiver mais pas lors des heures de pointe le matin en éte. Il y a aussi
un pic le mercredi midi. Le weekend, nous n‘observons pas reellement de pic
mais plutdét un nombre moyennement important d'accidents de 11 a 18h.

Pour les tués, des pics se retrouvent a I'heure de pointe le vendredi
soir, les nuits de weekend et le dimanche aprés-midi

Nous retrouvons pour les tués, la méme courbe, toutefois moins prononcee, que
pour les accidents c.a.d. un nombre consequent de tués aux heures de pointe de
lundi au jeudi. Par contre, des pics plus importants se forment a I'heure de pointe
du vendredi soir, dans la deuxieme moiti¢ de la nuit de vendredi a samedi et de
samedi a dimanche, ainsi que le dimanche en fin d’apres-midi.
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Selon les jours feries

Le congé du nouvel an a été le congé le plus mortel en 2008
Certains longs weekends ou jours fériés connaissent des accidents plus graves
que d'autres. En 2008, le congée de nouvel an (du lundi 31 décembre 22h au
mercredi 2 janvier 6h) a été celui qui a enregistre les accidents les plus graves (85
tués pour 1000 accidents) et la fréquence de deces la plus importante (6 tuées
par 24h). Le triste trio des fétes les plus dangereuses est compléte en 2008 par
le weekend de I'assomption (15 aout) et le weekend de la Féte Nationale (21
Jjuillet). Noél et le weekend du lundi de Paques ont aussi connu des accidents
plus graves que la moyenne.

3.1.3.4. Analyse spatiale

Selon la région, la province ou encore le type de route sur lequel on circule
les risques ne sont pas identiques. Cette partie de l'analyse s'attarde sur les
caracteristiques des différents lieux ou se produisent les accidents.

Selon la région

La proportion de tués en Wallonie est trop importante en
comparaison de la proportion d'accidents ou de blessés

Au niveau régional, les accidents se produisent & 64,2% en Région Flamande,
cette reégion recense aussi 65, 1% des blessés graves et 63,6% des blesses legers.
Elle compte par contre une proportion moindre de tues : 52,4% de tous les tues
de la route de Belgique en 2008. Au contraire, la Région Wallonne enregistre
43,9% des tues pour 27,6% des accidents. La Région Bruxelloise compte quant
a elle 8,2% des accidents pour 3,7% des tués ce qui en fait la championne de la
gravité des accidents : 8,8 tues pour 1000 accidents enregistres.

La gravité des accidents est deux fois plus importante en Région
Wallonne qu’en Région Flamande et deux fois plus importante en
Région Flamande qu’en Région de Bruxelles-Capitale

Le caractére urbain de Bruxelles explique en grande partie cette gravité beaucoup
plus faible de la capitale. La Flandre connait des accidents deux fois plus graves
(gravite de 15,8) et la Region wallonne double encore l'indicateur pour arriver a
une gravité des accidents de 30,7 morts pour 1000 accidents enregistrés. Nous
constatons que la gravite reste 2 fois plus importante en Région Wallonne gu’en
Région Flamande aussi bien en qu’en dehors des agglomérations. La différence
de gravité entre ces deux régions demanderait une analyse beaucoup plus
pointue qui devrait prendre en compte ['urbanisation plus poussee de la Flandre,
la densité de population beaucoup plus faible en Wallonie, les differences de
type de route des deux régions, les différences de politique répressive, etc.

Evolution remarquable des décédés 30 jours en Flandre et des
blessés graves en Wallonie

AU niveau de I'évolution des blesses graves et des tues, on constate que la
Flandre enregistre des évolutions remarquables entre la moyenne 98-2000 et
2008 (-41,4%).

La Wallonie fait un résultat moins impressionnant au niveau de la diminution du
nombre de tués (-27, 1%) mais connait une diminution importante du nombre de
blessés graves (-44,9%). Bruxelles diminue de seulement 20% le nombre de tues
et de blessés graves malgre des anneées 2005 et 2006 ou le nombre de tués avait
diminué de 41% par rapport a la moyenne de référence.
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Les objectifs sont plus ou moins atteints en Flandre mais ne sont
atteint ni en Wallonie ni a Bruxelles

Tout comme au niveau national, les régions ont choisi de dynamiser leur politique
de sécurite routiere en se fixant des objectifs. La comparaison de ces derniers est
impossible puisque les années de réferences different mais aussi les indicateurs
sur lesquels les objectifs sont bases (décedeés 30 jours pour Bruxelles, decedés 30
Jjours et blesses graves pour la Flandre, décedes 30 jours + blesseés graves pour
la région wallonne). Nous pouvons toutefois résumer la situation en disant que
la Flandre s’est fix¢ des objectifs ambitieux en termes de decédés 30 jours et en
termes de blessés graves et que ces objectifs sont jusqu'a preésent plus ou moins
atteints. La Wallonie s’est fixé des objectifs un peu moins ambitieux mais n‘arrive
pas a les atteindre malgreé une trés bonne année 2008. Bruxelles a repris a son
compte les objectifs federaux et les a remplis sauf pour les annees 2007 et 2008
qui se sont révelées étre de mauvais crus, les chiffres trés petits laissent toutefois
I'espoir de connaitre de rapides changements favorables.

Les risques de décés par kilomeétres parcourus se resserrent entre
les trois régions

Il'y a encore 2 ans le risque de mourir €tait de 5, 7 et 9 tués par milliard de
voyageurs-km parcourus respectivement pour Bruxelles, la Flandre et la Wallonie.
En 2008, les 3 régions connaissent un risque compris entre 6 et 8. L'écart se
resserre donc.

Parmi les blessés graves et les deécédes, les pietons sont particulierement
nombreux a Bruxelles (34%), la Flandre se caractérise par un grand nombre
de cyclistes victimes tandis que la Wallonie connait une proportion importante
d’automobilistes parmi les victimes graves.

Selon la province

La province de Limbourg a déja atteint I'objectif de réduction de
50% des tués d’ici 2010

I Ny a que peu de disparités entre les évolutions des provinces d'une méme
région. Le Limbourg est la province connaissant la plus importante diminution
de décedes 30 jours entre la moyenne des anneées 98-2000 et 2008, elle a pour
ainsi dire deja atteint I'objectif de 2010 de réduction de 50% des tués. Le defi y
est maintenant de ne pas enregistrer une remontee du nombre de victimes Le
Brabant Flamand, avec une diminution de 34% est la province flamande la moins
performante. Au regard des baisses connues en Wallonie, le Brabant Flamand
n'a cependant pas a rougir puisque Namur, meilleure prestatrice wallonne,
enregistre une diminution de 35%. La Hainaut ferme la marche avec une baisse
de 23% des tues.

Selon le type de route

La moitié des tués de la route sont enregistrés sur les routes hors
agglomération

Si 56.9% des accidents se produisent en agglomeération, 50.2% des tués se
retrouvent dans les accidents hors agglomeération. Par ailleurs, 7,7% des accidents
et 14,7% des tues se produisent sur autoroute, ce qui fait des voies rapides les
routes aux accidents les plus graves (36,9 tués par 1000 accidents) devant les
routes hors agglomeération et les routes en agglomeration. Cet ordre de gravité
des accidents est évidemment a mettre en lien direct avec les vitesses pratiquees
sur les différents types de routes. Remarquons aussi que si le nombre de tuées sur
autoroute a diminué de 36% depuis la moyenne de référence, le nombre de
blessés graves n‘a, dans le méme temps, diminué que de 8%

Prés d’'un accident sur deux sur autoroute est le fait d'un usager
seul perdant le contréle de sont véhicule

Prés d’'un accident sur deux sur autoroute est le fait d'un usager seul qui perd le
contréle de son vehicule. Quand un obstacle est percuteé hors chaussée suite a la
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perte de contrdle, I'obstacle est la barriére de sécurité dans plus de la moitie des
cas. Celle-ci remplit généralement sa fonction de seécurisation puisque la gravite
de l'accident est limitée. Par contre, quand la barriere de seécurité est franchie ou
que l'usager percute un arbre ou un poteau d'éclairage, les conséquences sont
beaucoup plus lourdes. Le risque de deces par milliard de voyageurs-kilometres
parcourus sur autoroute a été diminué de 46% entre 1998-2000 et 2008, la
Belgique reste malgreé tout a la traine en comparaison notamment de ces voisins
directs qui connaissent un risque deux fois moins important.

Hors agglomération, la moitié des accidents en section et en rond-
point sont des accidents d’'usagers seuls

Que ce soit en agglomeération ou hors agglomeération, la plupart des accidents se
produisent en dehors d'un croisement et c'est aussi en section que les accidents
sont les plus graves. Hors agglomération, les accidents en section et en rond-
point sont des accidents d'un usager seul dans environ la moitie des cas. En
agglomeération, on retrouve surtout des accidents par le coté, avec un piéton et
d’'un usager seul.

En agglomération, la moitié des tués sont des usagers faibles

Hors agglomération, 60% des tués sont des occupants de voiture et 25% des
deux-roues. En agglomeération, la moitié¢ des tues sont des usagers faibles (26%
sont des piétons, 16% des cyclistes, et 8% des cyclomotoristes).

Selon le régime de vitesse

La plupart des vies sauvées entre la moyenne de 1998 a 2000 et
2008 I'ont éteé sur les routes a 90 km/h

Les fortes diminutions de tués ont surtout été enregistrées sur les routes a 90,
120 et 50 km/h. Ceci est a mettre en lien avec le fait que le nombre de kilometres
de routes a 90 km/h a fortement diminué au cours des derniéres années
principalement en raison d'un changement de régime de vitesse de certaines
routes a 90 km/h en routes a 70 km/h en Flandre. Parallelement, la gravité des
accidents a diminué sur les routes a 50, 70 et 120 km/h.

3.1.3.5. Analyse en fonction des personnes impliquées

Selon I'age et le sexe

Les accidents de la route sont la premiére cause de décés des
hommes de 15 a 24 ans et des femmes de 20 a 24 ans

Afin de replacer le probléeme de linsécurité routiere dans un contexte plus
géneéral, nous regardons la part de déces dus aux accidents routiers selon I'age et
le sexe. Les dernieres données disponibles, de 2004, nous apprennent que pres
de 50% des déces d'hommes de 20 a 24 ans sont les conséquences d’accidents
de la route. Et plus de 20 % des deécés d'hommes de 10 a 34 ans et de femmes
de 15 a 24 ans sont dus aux accidents routiers.

Entre 2000 et 2008, le taux de décés et blessures graves par 100
000 habitants a éteé divisé par 2 pour les jeunes hommes

Le fait que les accidents de la route touchent bien plus les jeunes hommes est
frappant lorsque nous observons le nombre de tués et blessés graves par 100
000 habitants. Chez les hommes, cet indicateur culmine a pres de 200 entre 20
et 24 ans, chez les femmes il N’y a quasiment plus de différences entre les plus
jeunes et les plus agées qui ont toutes un indicateur proche de 50. L'évolution
entre 2000 et 2008 est remarquable puisque la mortalité a éte divisée par 2 pour
les jeunes hommes.
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Selon le type d'usager

Les types d'usagers a surveiller parce qu’ils n'ont pas connu de
fortes diminutions du nombre de leurs victimes sont les motards,
les occupants de camionnettes et de camions.

Aucun objectif n'a été prévu pour les categories d'usagers, mais en prenant
I'nypothese que tous les types d'usagers doivent fournir le méme effort, nous
constatons que certaines catégories d'usagers ont deja atteint l'objectif de
réduction de 50% de tues entre la moyenne des annees 98-2000 et 2010. C'est
le cas des cyclomotoristes de catégorie A dont le nombre de tués a diminuée de
63%, C'est aussi le cas des victimes mortelles parmi les passagers de voiture qui
ont diminué de 51%. D'autres catégories ont enregistrées de belles réductions
comme les conducteurs de voiture (-46%], les cyclomotoristes de classe B (-37%),
les pietons (-35%) et les cyclistes (-34%). Les dernieres catégories doivent faire
I'objet de plus d'attention parce qu'elles n‘'ont que peu progressees comme les
motos de plus de 400cc (-19%), les occupants de camionnettes (-10%) ou méme
parce gu’elles ont vu le nombre de leurs victimes augmenter : motos de moins
de 400cc (+9%) et camions (+36%). Notons toutefois que ces trois dernieres
catégories ne comptent gu'un petit nombre de tués.

Pour tous les moyens de transport, les plus fortes diminutions se
retrouvent chez les usagers les plus jeunes

Si l'on regarde plus en détail I'évolution selon I'age des victimes, on constate
gu‘au plus I'age augmente au plus les reductions entre la moyenne 98-2000 et
2008 sont minimes voire se changent méme en augmentations. Ainsi les motards
connaissent une diminution des victimes graves de 40% chez les 18-24 ans, de
38% chez les 25-34 ans mais une augmentation (+25%) de victimes graves chez
les motards de 35 a 64 ans ('augmentation du nombre de motards quadra- et
quinguagenaires victimes de la route est a souligner puisqu’il s'agit sans aucun
doute d'un phénomeéne a surveiller dans les années a venir). Sauf chez les 35-64
ans, les reductions de victimes graves sont les moins importantes pour les pietons
et les cyclistes.

Il est evidement possible que ces evolutions différentes en fonction du type
de veéhicule et de 'age soient influencees par I'évolution démographique, par
I'évolution du nombre de véhicules et par I'évolution du nombre de kilométres
parcourus par un certain type de véhicule. Etant donné qu’une analyse detaillée
de ces facteurs depasse le cadre de ce rapport, Nous renvoyons Vers les rapports
theématiques de I'Observatoire pour la Sécurité Routiere.

Les pietons

Pour les piétons, le pic de victimes graves par 100 000 habitants se
situe chez les personnes plus agées et non chez les jeunes comme
pour les autres modes de transport.

En 2008, le nombre de piétons tues est passé pour la premiere fois sous la barre
des 100 tues. Contrairement aux autres types de déplacement, le nombre de
tues et blessés graves par 100 000 habitants ne connait pas de pic chez les
plus jeunes mais bien, en raison de leur plus grand fragilité, chez les personnes
plus ageées (au-dela de 70 ans principalement). Les piétons gravement ou
mortellement touchées sont principalement renverses par des voitures, mais les
accidents sont bien plus souvent mortels quand l'opposant est un camion, une
camionnette ou méme une moto.

Les cyclistes

Les accidents entre un cycliste et un camion sont de loin les
accidents aux conséquences les plus graves

86 cyclistes ont perdu la vie en 2008 et plus de 900 ont éte grievement blesses.
Le graphigue reprenant le nombre de victimes graves par 100 000 habitants
de la catégorie d’age nous montre un pic chez les jeunes 10 a 19 ans et chez
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les personnes agees de plus de 70 ans. Comme pour les piétons, la plupart des
accidents graves opposent cyclistes et voitures mais ce sont les accidents entre
cyclistes et camions qui sont les plus graves (92 morts pour 1000 accidents).
C'est dans les carrefours a feux que les accidents de cyclistes se font le plus
fréeguemment contre des camions ou des camionnettes et dans les sections
courantes que les cyclistes chutent le plus souvent seuls. S‘agissant d'accidents
cyclistes « typiques » : les accidents « angle mort » ont fait 5 morts en 2008, les
accidents survenant quand le cycliste ne cede pas la priorité ont causeé 8 morts
et les accidents survenant quand 'opposant ne cede pas la priorité ont cause 12
déces. Les accidents « ouverture de portiere » surviennent bien plus frequemment
mais sont rarement graves, de méme que les accidents ou lI'opposant sort d'un
parking ou garage.

Les cyclomotoristes

Les diminutions de victimes sont moins importantes pour les
cyclomoteurs de classe B que pour les cyclomoteurs de classe A

Le nombre de tués et de blesseés graves parmi les cyclomotoristes de classe A
a fortement diminué par rapport a la moyenne de référence, les diminutions
sont moins importantes pour les cyclomoteurs de classe B. Les victimes graves
se retrouvent principalement parmi les jeunes de 15 a 19 ans. La proportion
d'accidents de cyclomotoristes seuls est assez importante surtout en section et
en rond-point. Tout comme pour les cyclistes, dans pres d'un quart des accidents
I'opposant n‘a pas cede la priorité.

Les motocyclistes

Le nombre de victimes graves par 100 000 habitants a diminué
chez les jeunes de 20 a 34 ans mais a augmenté pour les motards
de 40 a 64 ans

Le formulaire de déclaration d'accidents permet de distinguer deux types de
motos, celles de 400 cc ou moins et celles de plus de 400 cc. Ces dernieres
sont celles qui connaissent le plus d'accidents et de victimes. Apres une
augmentation des victimes de 2003 a 2007, I'année 2008 voit le nombre
de tues, blessés graves et blessés leégers diminuer fortement. Au contraire,
le nombre de victimes augmente en 2008 pour les moins de 401cc.
Toutes cylindrées confondues, les victimes sont principalement des hommes de
20 a 54 ans. Nous notons que l'on retrouve de plus en plus de victimes parmi
les quadragenaires. Ceci renvoie a la problématique des détenteurs d'un permis
B davant 1989 qui peuvent rouler en moto sans suivre la moindre formation
specifique.

40% des accidents de moto en rond-point sont le fait de motards sans opposant,
c'est aussi le cas de 31% des accidents de moto en section. Terminons par signaler
que les motards sont surreprésentés parmi les victimes puisqu'ils représentent
1% des kilomeétres parcourus par toutes les personnes en 2008, mais 5,8% des
blesseés legers et 11,5% des blesses graves et tues.

Les automobilistes

La plupart des accidents graves de voiture sont le fait d'un usager
seul

Le nombre de victimes a fortement diminué parmi les occupants de voiture (-47%
pour les tués, -48,9% pour les blesses graves). La plupart des victimes de la route
restent encore des occupants de voiture et principalement des conducteurs. Sans
surprise, nous retrouvons un pic de mortalité chez les jeunes de 20 a 34 ans
qui constitue donc encore une catégorie a risque. Si toutes les autres catégories
de veéhicules (y compris les deux-roues) ont des voitures comme opposant le
plus fréquent, les accidents graves de ces derniéres se font le plus souvent sans
opposant. Et ces accidents de voiture seule sont d‘ailleurs aussi les accidents les
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plus graves. Prés d'un accident de voiture sur trois en section ou en rond-point
est un accident d’'un usager seul. Ces accidents sont évidemment a mettre en lien
avec des vitesses inadaptees, avec la conduite sous influence (d‘alcool, drogue
ou medicament) et avec la fatigue.

Les occupants de camionnettes

Les accidents de camionnettes sont plus dangereux pour les autres
usagers que pour les occupants mémes des camionnettes.

Les camionnettes sont parmi les veéhicules qui causent plus souvent des blessures
chez les opposants que chez leurs propres occupants. Ainsi, les accidents de
camionnettes ont cause la mort de 40 occupants de camionnettes en 2008
mais de 56 opposants. Parmi ceux-ci, 24 occupants de voiture, 13 piétons et
7 cyclistes. Sur l'autoroute, les accidents de camionnettes sont souvent des
accidents avec collision par l'arriere ou d'un usager seul, hors agglomération il
s'agit principalement de collision par le coté ou par l'arriere et en agglomération
plus de 40% des collisions de camionnettes se font par le cote.

Les occupants de camions

Le nombre de victimes parmi les opposants aux camions a diminué
de prés de 50% entre la moyenne de référence et 2008

Nous avons releve que les camionneurs etaient un des seuls types d'usagers a
voir le nombre de leurs tués augmenter entre la moyenne 98-2000 et 2008. Mais
le constat peut étre relativise si I'on regarde le nombre absolu qui est relativement
petit et surtout le fait que les tués dans les autres vehicules impliqueés dans
les accidents avec les camions ont diminu¢ de pres de 50%. En 2008, parmi
ces victimes mortelles, on retrouvait entre autres 43 occupants de voiture, 22
cyclistes, 12 piétons et 10 occupants de camionnettes.

Notons que I'opposant est un cycliste dans un accident sur cing en carrefour
a feu, ou dans un carrefour a priorité (panneaux stop ou ceder le passage ou
priorité de droite), et que le camion ne rencontre pas d’'opposant dans 41% des
accidents en rond-point.

3.1.3.6. La conduite sous influence d’alcool

Un test d’haleine est effectué sur 57% des conducteurs impliqués
dans un accident corporel.

Lanalyse de la conduite sous influence dalcool est malaisée en raison des
informations lacunaires dont nous disposons. En effet, nous n‘avons d’information
que sur les conducteurs impliqués dans les accidents pour lesquels un test de
I'haleine a été effectue (57% de tous les conducteurs). Nous ne savons rien des
43% restants, une partie de ces conducteurs ont bien subi un test sanguin mais
les résultats de ces tests ne sont pas introduits dans la base de données.

Entre 2004 et 2008, Ia part de conducteurs testés a été multipliée
par presque 3

Pour autant, la situation est meilleure en 2008 qu'en 2004 puisque la part de
conducteurs testés a éte multipliée par presque 3. Dans le méme temps nous
voyons le pourcentage de conducteurs positifs descendre de 13 a 11%. Le
probléme est évidemment que I'on ne peut pas savoir sil s'agit d'une réelle
diminution de conducteurs sous influence ou d'une diminution due a une
technique de contréle moins sélective.

Au minimum 54 personnes sont décédées, 588 grievement blessées
et 6842 legerement blessées dans un accident impliquant au moins
un conducteur sous influence d’alcool en 2008, et ces chiffres sont
sans aucun doute des sous estimations

En 2008, 54 personnes sont décédées dans un accident impliquant au moins un
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conducteur sous influence d'alcool, 588 ont été gravement blessées et 6842 ont
ete légérement blesseées. Entre la moyenne des années 1998 a 2000 et 2008,
le nombre de tués dans ces accidents avec alcool a diminué de 45%. C'est une
diminution plus importante que la diminution enregistrée pour I'ensemble des
tués (-35%) ce qui signifie que la part des morts dans des accidents avec alcool
diminue (5,7% de tués dans des accidents avec alcool en 2008). Néanmoins, il
faut aussi dire que nous n‘avons quasiment aucun resultat de test d'alcool pour
les personnes tuées et seulement pour 22% des blessés graves. Or, nous avons
VU que la plupart des victimes sont des conducteurs et que les accidents mortels
concernent tres frequemment un seul usager. Il est donc certain que le nombre
de victimes de l'alcool au volant est beaucoup plus important que celui repris
ici. (D'aprés les études internationales, 1 décede de la route sur 4 serait li¢ a la
conduite sous influence d‘alcool soit prés de 240 en 2008 en Belgique).

Les conducteurs de bus et cars et de camions sont trés rarement
testés positifs lors des accidents corporels

Les parts de conducteurs testés et positifs sont fort difféerentes selon le type
d'usagers de la route. Les conducteurs de voiture et de camionnettes sont ceux
qui sont le plus souvent sous influence. Au contraire, les conducteurs de car, bus
et camions testes positifs font figure d'exception. Les usagers faibles sont moins
contrélés (sans doute parce gu’ils sont plus souvent victimes des accidents) et
aussi moins souvent sous influence.

Le surrisque d'accident grave engendré par la conduite sous
influence est le plus important chez les conducteurs les plus jeunes
Nous ne constatons pas de difféerence importante entre le pourcentage
de conducteur sous influence dans les accidents corporels chez les jeunes
conducteurs et les autres conducteurs. Les conducteurs de 20-29 ans ont juste
un pourcentage légerement supérieur (proche de 15%) a celui des conducteurs
de 30 a 59 ans (proche de 13%]). Toutefois, la consommation d‘alcool et / ou
I'effet de cette consommation sur la conduite sont differents. En effet, si le risque
pour un conducteur de 18 a 25 ans d‘avoir un accident grave est 17,5 fois plus
€leve en état d'ivresse que sobre, cette augmentation du risque est bien moindre
pour les autres classes d’ages.

Les hommes sont 3 a 4 fois plus souvent positifs que les femmes
Outre I'age d'autres variables sont trés intéressantes a prendre en compte. Le sexe
Joue un réle majeur puisque les hommes ont des taux de conducteurs positifs 3
a 4 fois plus importants que les femmes.

Prés d’'un conducteur de voiture sur deux est testé positif dans les
accidents des nuits de weekend

Le moment de la semaine est aussi determinant puisque I'on constate de grandes
différences entre les journees et les nuits et entre les semaines et les weekends.
La journée les taux sont beaucoup plus bas que la nuit et la semaine que le
weekend. Le pourcentage de conducteurs sous influence culmine donc les nuits
de weekend avec pres d'un conducteur sur 2 qui est sous influence parmi ceux
testés dans les accidents.

Le nombre de conducteurs testés est le plus important au mois de
décembre et le pourcentage de conducteurs sous influence y est le
plus bas

En 2008, trois mois se sont démarques par des pourcentages de conducteurs
positifs plus importants : mars, juillet et novembre. Au contraire le mois de
décembre a vu un pourcentage de conducteurs testés plus important que les
autres mois et un pourcentage de conducteurs positifs un peu moins important,
c’est un effet possible de la campagne bob de fin d'année.
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Le pourcentage de conducteurs positifs est plus important en
Wallonie qu’en Flandre. A Bruxelles le pourcentage de conducteurs
testés est tres faible

Le pourcentage de conducteurs testes et positifs differe de maniere conséquente
d’'une province a l'autre. Les provinces wallonnes sont celles ou le pourcentage
de conducteurs sous influence est le plus grand, de Namur 19% a Liége 13%.
Les provinces flamandes ont des écarts tres faibles entre provinces, de 13% en
Flandre Occidentale a 10% en Flandre Orientale. A Bruxelles, le pourcentage de
conducteurs testes est tres faible, seulement 39%.

Sans surprise, les accidents ne concernant qu'un seul usager impliquent plus
fréeguemment des conducteurs sous influence (plus d'un conducteur sur trois).

3.1.3.7. Conclusion

L'analyse des accidents de la route de 2008 nous permet de mettre en lumiére
certains problémes qui nous semblent prioritaires de prendre a bras le corps. s
sont, pour la plupart, connus depuis longtemps mais n‘en reste pas moins des
pierres d'achoppement.

Les nuits de weekend

Les nuits de weekend restent, et de loin, les périodes de la semaine les plus
a risque : 20% des tués de la route perdent la vie les nuits de weekend alors
que seuls 4% des kilometres sont parcourus pendant cette période. Lanalyse
par heure nous apprend par ailleurs que I'on devrait €largir la période a la
fin de I'apres-midi du vendredi. Parmi les facteurs des accidents des nuits de
weekend, nous pouvons bien sdr épingler la conduite sous influence d‘alcool :
1 conducteur sur deux testés parmi ceux impliqués dans un accident corporel
les nuits de weekend est positif. Le fait que la proportion d'accidents d'un seul
usager soit trés importante les nuits de weekend nous ameéne a penser que la
vitesse inadaptée et la fatigue au volant sont aussi des facteurs a prendre en
compte.

Les jeunes conducteurs

Sujet connexe au premier, la surreprésentation des jeunes conducteurs dans les
accidents graves, notamment les nuits de weekend, est toujours un sujet tres
important. Pourtant, les jeunes conducteurs ne conduisent pas plus souvent que
les autres sous influence ; mais leur maniere de boire et/ou les effets de la boisson
sur la conduite sont bien plus ravageurs que pour les autres classes d'age.

Probléme grandissant : personnes d’'age actif en deux roues

Lévolution du nombre de victimes parmi les jeunes est toutefois plus
encourageante que I'évolution du nombre de victimes parmi les 35-64 ans.
Cette classe d'age est en effet celle qui connait les moins bonnes évolutions
entre la moyenne 98-2000 et 2008. Nous pouvons entre autres nous inquieter
de l'augmentation de victimes parmi les personnes de 40 a 64 ans au guidon
d'une moto ou d'un velo. Comme solution aux embouteillages, de plus en plus
de personnes actives optent en effet pour un deux-roues motorisé ou non.

Les accidents d'usagers seuls

En ce qui concerne le type d'accident, les accidents d'usager seul sont ceux qui
demandent une action urgente parce qu'ils occasionnent un grand nombre de
tués et blesses graves. lIs se produisent dans de grandes proportions sur autoroute,
en section et en rond-point et sont bien entendu liés aux problématiques de
conduite sous influence, de vitesse inadaptée et de fatigue.
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Les accidents impliquant une camionnette

A cote des motos, l'autre catégorie qui ne connait pas de diminution importante
du nombre absolu de ses victimes est celle des camionnettes. Cela est certes
dd a l'augmentation importante du nombre de kilometres parcourus par les
camionnettes de sorte que le risque mortel par kilometre parcouru a éteé divisé
par presque 2 entre la moyenne de 1998-2000 et 2008. Cette categorie n‘en
reste pas moins a surveiller dans les années a venir.

Region de Bruxelles-Capitale et Region Wallonne et en particulier les provinces de
Hainaut, de Liege et du Luxembourg

Au niveau des régions et provinces, nous constatons que la Région de Bruxelles-
capitale et la Region Wallonne n’enregistrent pas de diminutions de tues aussi
importantes qu’en Flandre. En Wallonie, les provinces de Hainaut, de Liege et du
Luxembourg sont celles ou les diminutions sont les plus faibles.
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Les évolutions en coup d’ceil

Décédeés 30
Jjours

ducteur sous influence

Victimes 944
Belgique Victimes par million d’habitants 88
Victimes par milliard de voyageurs-kilometres parcourus 6,4
Journée de semaine 449
L . Nuit de semaine 92
Période de la semaine i
Journée de weekend 215
Nuit de weekend 188
Région de Bruxelles-Capitale 35
Reégion Région Flamande 495
Région Wallonne 414
Anvers 131
Brabant Flamand 76
Brabant Wallon 34
Flandre Occidentale 116
) Flandre Orientale 103
Province )
Hainaut 143
Liege 112
Limbourg 69
Luxembourg 54
Namur 71
Autoroute 139
Type de route Hors agglomération 474
En agglomération 274
En section 389
Croisement En carrefour 80
En rond-point 5
Homme 717
Sexe Femme 221
0-17 ans 63
18-24 ans 177
25-34 ans 184
Classe d’'age 35-44 ans 161
45-54 ans 120
55-64 ans 85
65 ans et plus 149
Piéton 99
Cycliste 86
Cyclomoteur 32
Motocyclette 108
Type d'usager Voiture 479
Camionnette 40
Camion 25
Bus et car 2
Autre et inconnu 73
Entre conducteurs 385
Type d'accident Avec un piéton 99
Un seul usager 394
Alcool Victimes dans un accident impliquant au moins un con- 54
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Evolution des décédés 30 jours par
S Elgperi gl 200y

Evolution des décédés 30 jours par
rapport a 1998-2000

6782 57655 65382 -127 -1 1,9% 512 -35.2%
636 5405 6129 13 -12,9% 55 -38,3%
46 389 441 0,8 11,1% 4,7 42,2%
3772 36968 41189 76 -14,5% -228 -33,7%
537 3148 3777 -26 -22,0% 64 -40,9%
1612 12279 14106 4 -1,8% -129 -37,6%
861 5259 6308 21 -10,0% 91 -32,5%
222 4795 5052 +4 +12,9% 9 -20,5%
4418 36655 41568 33 -6,3% -349 41,4%
2142 16205 18761 98 -19,1% -154 27,1%
1211 10245 11587 +8 +6,5% 87 -39,9%
482 4851 5409 +6 +8,6% -39 -33,9%
137 1726 1897 3 -8,1% -16 -32%
1021 7041 8178 +13 +12,6% 74 -38,9%
1021 9338 10462 -19 -15,6% -85 -45,2%
776 5422 6341 -65 -31,3% 42 22,7%
498 5364 5974 -8 -6,7% -38 -25,3%
683 5181 5933 41 -37,3% -65 -48,5%
319 1445 1818 +3 +5,9% 19 -26,0%
414 2249 2734 -25 -26,0% 38 -34,9%
11048 4457 5644 13 -8,6% 79 -36,2%
13080 21081 24635 118 -19,9% 357 -43,0%
2653 32116 35043 -1 -0,4% -133 -32,7%
2101 12918 15408 -100 -11,5% 364 32,1%
1927 7659 8666 -28 -14,7% -153 -48,6%
52 503 560 +1 +9,1% +5 +71,4%
4202 33170 38089 -133 -15,6% 351 -32,8%
2021 23894 26136 +6 +2,8% -166 -42,9%
678 8189 8931 6 10,5% -53 -45,5%
1151 11861 13189 -38 17,7% -127 41,8%
1144 11942 13269 31 -14,4% 118 -39,0%
11062 9590 10812 -14 -8,0% 56 -25,9%
897 7292 8309 -10 7.7% 28 -19,1%
511 4050 4645 -18 -17,5% -30 -26,3%
786 4267 5202 21 -12,4% 95 -38,9%
698 3848 4645 5 4,8% 54 -35,3%
1905 7131 8122 -4 -4,4% -44 -33,8%
532 4875 5439 +6 +23,1% 34 -51,5%
777 3318 4203 31 -22,3% 19 -15,0%
3371 33907 37757 71 -12,9% 424 -47,0%
267 2082 2389 9 -18,4% 5 -10,4%
80 591 696 0 0% +7 +36,4%
20 568 590 +1 +100% 2 -50%
133 1336 1542 -14 -16,1% +62 +563,6%
3678 40879 44942 74 -16,1% -298 43,7%
691 4029 4819 4 -3,9% 47 -32,3%
2307 11703 14404 -57 -12,6% 225 -36,4%
588 6842 7484 6 -10% 45 -45,5%
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3.1.4.1.

Tableau 2:

Evolution a long terme des
indicateurs-clés : victimes

LES TABLEAUX ET GRAPHES

3.1.4.1.1.

Année

1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990’
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
20012
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

2915
2665
2346
2488
2522
2589
2326
2396
2216
2064
2090
1893
1801
1951
1922
1967
1993
1976
1873
1672
1660
1692
1449
1356
1364
1500
1397
1470
1486
1355
1212
1162
1089
1069
1071
944

2008 pondéré?

944

Evolution a long terme

Décedes 30 jours Tués sur place Blessés graves

100
91
80
85
87
89
80
82
76
71
72
65
62
67
66
67
68
68
64
57
57
58
50
47
47
51
48
50
51
46
42
40
37
37
37
32

1866
1779
1589
1712
1758
1811
1745
1790
1734
1628
1653
1506
1431
1596
1518
1606
1658
1739
1661
1496
1486
1543
1338
1238
1257
1373
1269
1364
1394
1236
1096
1009
959

940

958

835

835

100
95
85
92
94
97
94
96
93
87
89
81
77
86
81
86
89
93
89
80
80
83
72
66
67
74
68
73
75
66
59
54
51
50
51
45

22194
20654
19389
19813
19764
20911
19803
19929
18975
18313
18603
18019
16732
17239
17361
17604
18308
17479
16332
15081
14630
14003
12717
11221
11432
10909
10421
9847

8949

7647

7095

6231

6075

6022

6199

6013

6782

Indicateurs-clés a long terme et perspective européenne

100
93
87
89
89
94
89
90
85
83
84
81
75
78
78
79
82
79
74
68
66
63
57
51
52
49
47
44
40
34
32
28
27
27
28
27

1. Nouveau systeme d'enregistrement des accidents introduit le 01/07/1990.
2. Nouvelle procédure de rassemblement des donnees a partir du 01/07/2001.

3. Pour plus d'informations sur la pondération, voir partie « Sources et qualité des donnees ».

72



Décédés 30 jours + L .
2 J Blessés legers Total des victimes
blessés graves

25109 100 72551 100 97660 100

23319 |93 67167 | 93 90486 | 93

21735 |87 62743 |86 84478 |87

22301 89 64250 | 89 86551 89

22286 | 89 66054 | 91 88340 |90

23500 | 94 66363 | 91 89863 |92

22129 |88 61976 |85 84105 |86

22325 |89 62375 |86 84700 | 87

21191 84 60613 |84 81804 | 84

20377 |81 59380 | 82 79757 | 82

20693 |82 60794 |84 81487 |83

19912 |79 61659 |85 81571 84 .

18533 |74 57782 | 80 76315 |78 -

19190 |76 62622 |86 81812 |84 5

19283 77 64573 89 83856 | 86 8

19571 78 67247 |93 86818 |89 S

20301 81 68368 | 94 88669 | 91 2

19455 | 77 68705 | 95 88160 | 90 B

18205 |73 64323 | 89 82528 |85 5

16753 |67 62028 |85 78781 81 §
m

16290 |65 61385 |85 77675 |80 ;

15695 |63 59335 | 82 75030 |77 s

14166 |56 57588 | 79 71754 |73 7

12577 | 50 55682 |77 68259 |70

12796 | 51 58111 80 70907 |73

12409 |49 59851 82 72260 |74

11818 |47 60725 |84 72543 | 74

11317 |45 58114 | 80 69431 71

10435 | 42 56345 | 78 66780 | 68

9000 36 51932 | 72 60932 | 62

8308 33 50230 | 69 58538 | 60

7393 29 50583 | 70 57976 | 59

7164 29 47535 | 66 54699 | 56

7091 28 48593 |67 55684 | 57

7270 29 51001 70 58271 60

6957 28 49630 | 68 56587 | 58

7726 57655 65382

73



LES TABLEAUX ET GRAPHES

Tableau 3:
Evolution a long terme des
indicateurs-clés : accidents et

Accidents mortels Accidents graves Accidents corporels

1973 2658 100 19930 100 66427 100
1974 2393 90 18899 95 63539 96
1975 2161 81 17953 90 60376 91
1976 2264 85 18321 92 62548 94
1977 2298 86 18128 91 63123 95
1978 2372 89 19017 95 63814 96
1979 2071 78 17821 89 60212 91
1980 2173 82 18088 91 60758 91
1981 2018 76 17109 86 59024 89
1982 1870 70 16471 83 57407 86
1983 1891 71 16755 84 58776 88
1984 1732 65 16203 81 58659 88
1985 1660 62 14947 75 54826 83
1986 1786 67 15550 78 58515 88
1987 1770 67 15579 78 59669 90
1988 1771 67 15800 79 61756 93
1989 1800 68 16315 82 62982 95
1990°¢ 1737 65 15601 78 62446 94
1991 1680 63 14645 73 58223 88
1992 1553 58 13666 69 55438 83
1993 1517 57 13197 66 54933 83
1994 1564 59 12724 64 53018 80
1995 1337 50 11604 58 50744 76
1996 1237 47 10360 52 48750 73
1997 1255 47 10484 53 50078 75
1998 1345 51 10129 51 51167 77
1999 1299 49 9760 49 51601 78
2000 1356 51 9346 47 49065 74
20017 1378 52 8697 44 47444 71
2002 1264 48 7604 38 43740 66
2003 1142 43 7171 36 43853 66
2004 1096 41 6446 32 43565 66
2005 997 38 6190 31 40366 61
2006 1001 38 6210 31 41114 62
2007 1006 38 6416 32 43239 65
2008 869 33 6059 30 42115 63
2008 pondeére 869 6764 48827

Parcourus par les motos, voitures, camionnettes, camions, bus et cars et véhicules spéciaux.
Excepté cyclomoteurs.

Nouveau systeme d'enregistrement des accidents introduit le 01/07/1990.

Nouvelle procédure de rassemblement des données a partir du 01/07/2001.

Nowuk
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Gravité des accidents

44

42
39
40
40
41
39
39
38
36
36
32
33
33
32
32
32
32
32
30
30
32
29
28
27
29
27
30
31
31
28
27
27
26
25
22
19

Milliard de véhicules
kilométres parcourus*

35

moteur®

100 100 2 886 607
96 37 107 3015626
89 38 109 3136909
91 40 115 3273438
91 43 123 3422158
92 47 135 3532485
88 47 136 3654738
90 48 138 3753745
86 49 141 3794 534
82 50 145 3827 004
81 51 146 3 869 822
74 53 152 3916518
75 54 154 3 970 866
76 57 165 4 049 882
73 60 174 4158 127
73 64 185 4 291 946
72 68 197 4 439 889
72 70 202 4 594 058
73 74 213 4730774
69 76 218 4 801 076
69 77 222 4912994
73 80 230 5046 228
65 80 231 5136 342
63 81 234 5230 589
62 83 239 5340 996
67 86 248 5454 056
62 89 256 5596 309
68 90 259 5735034
71 91 263 5943 892
70 93 267 5913746
63 93 268 5980 428
61 95 272 6071 824
61 95 273 6158 741
59 96 278 6 251 428
56 99 284 6362 161
51 98 281 6482 033

100
104
109
113
119
122
127
130
131
133
134
136
138
140
144
149
154
159
164
166
170
175
178
181
185
189
194
199
206
205
207
210
213
217
220
225

Parc des véhicules a
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Graphique 26:

Evolution du nombre de
victimes d’accidents routiers, du
nombre de véhicules & moteur®
et du nombre de véhicules-
kilomeétres?

base 100

1973

LES TABLEAUX ET GRAPHES

300
===Véhicules-kilométres
250 +— ====\/éhicules & moteur
———Blessés légers
==—==Décédés 30 jours
200 T—
= Blessés graves
150
100
50
0 — T T T T T
(")?LO“JNGJO’OFN(")%
N~ I I I I 0 0 0 O
222222222222

1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

8. Excepté cyclomoteurs.

9. Parcourus par les motos, voitures, camionnettes, camions, bus et cars et veéhicules spéciaux.

76

Source: SPF Economie. DG SIE et SPF Mobilité/

Infographie: IBSR



Tableau 4:
Evolution par rapport a
I'année précédente

Année

1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001"
2002
2003
2004
2005
2006
2007

Accidents | Accidents | Décédeés Blessés Blessés o
. 2 Victimes
mortels corporels | 30 jours graves légers

-10,0%
-9,7%
4,8%
1,5%
3.2%
-12,7%
4,9%
-7,1%
-7,3%
1,1%
-8,4%
-4,2%
7,6%
-0,9%
0,1%
1,6%
-3,5%
-3,3%
-7,6%
-2,3%
3,1%
-14,5%
-7,.5%
1,5%
7,2%
-3,4%
4,4%
1,6%
-8,3%
-9.7%
-4,0%
-9.0%
0,4%
0,5%

2008

-13,6%

-4,3%
-5,0%
3,6%
0,9%
1,1%
-5,6%
0,9%
-2,9%
-2,7%
2,4%
-0,2%
-6,5%
6,7%
2,0%
3,5%
2,0%
-0,9%
-6,8%
-4,8%
-0,9%
-3,5%
-4,3%
-3,9%
2,7%
2,2%
0,8%
-4,9%
-3,3%
-7,8%
0.3%
-0,7%
-7.3%
1,9%
5,2%
-2,6%

-8.6%
-12,0%
6,1%
1,4%
2,7%
-10,2%
3,0%
-7.5%
-6,9%
1,3%
-9,4%
-4,9%
8,3%
-1,5%
2,3%
1,3%
-0,9%
-5,2%
-10,7%
-0,7%
1,9%
-14,4%
-6,4%
0,6%
10,0%
-6,9%
5,2%
1,1%
-8,8%
-10,5%
-4,2%
-6,3%
-1,8%
0,2%
-11,9%

-6,9%
-6,1%
2,2%
-0,2%
5,8%
-5,3%
0,6%
-4,8%
-3,5%
1,6%
-3,1%
-7.1%
3,0%
0.7%
1,4%
4,0%
-4,5%
-6,6%
-7,7%
-3,0%
-4,3%
-9,2%
-11,8%
1,9%
-4,6%
-4,5%
-5,5%
-9.1%
-14,5%
-7.2%
-12,2%
-2,5%
-0,9%
2,9%
-3,0%

-7.4%
-6,6%
2,4%
2,8%
0,5%
-6,6%
0,6%
-2,8%
-2,0%
2,4%
1,4%
-6,3%
8,4%
3.1%
4,1%
1,7%
0,5%
-6,4%
-3,6%
-1,0%
-3,3%
-2,9%
-3,3%
4,4%
3,0%
1,5%
-4,3%
-3,0%
-7,8%
-3,3%
0,7%
-6,0%
2,2%
5,0%
-2,7%

-7.3%
-6,6%
2,5%
2,1%
1,7%
-6,4%
0,7%
-3,4%
-2,5%
2,2%
0,1%
-6,4%
7.2%
2,5%
3,5%
2,1%
-0,6%
-6,4%
-4,5%
-1,4%
-3,4%
-4,4%
-4,9%
3,9%
1,9%
0,4%
-4,3%
-3,8%
-8,8%
-3,9%
-1,0%
-5,7%
1,8%
4,6%
-2,9%

10. Nouveau systéeme d'enregistrement des accidents introduit le 01/07/1990.
11. Nouvelle procédure de rassemblement des données a partir du 01/07/2001.
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Tableau 5:

Evolution des
accidents et victimes
selon les données
d’exposition au risque

1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2008 pondéreé

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Accidents /
milliard de

véhicules-
kilométres'?

1912
1713
1588
1563
1480
1364
1270
1267
1209
1139
1155
1113
1022
1019
990
959
920
889
789
733
712
662
632
599
603
595
579
545
519
472
471
461
425
426
438
431
499

Accidents
/ millier de
véhicules
a moteur'?

—_ m m a am m . m m m ma mm ma e m m o NN
O —= = N N & H D D D D U1 T TGO G OOV OV — W

W O N N N N NN 0O Vv Vv v v v

Décédés
30 jours /
milliard de
voyageurs-

kilométres'?

44,0
38,6
32,6
33,3
32,6
32,3
28,0
27,9
25,1
22,7
22,4
19,7
18,3
19,3
18,5
18,5
18,3
17,7
16,1
14,1
13,8
13,7
11,7
11,0
10,8
11,6
10,5

11,0
9,9
8,8
8.3
7,7
7,5
7,2
6,4
6,4

o | 295, [ s
/ mJillion \'/';i”;arguor'i gmiuion
d’habitants Kil gmgétres‘ , | d’habitants
302 335 2300
273 299 2117
240 270 1981
254 265 2019
257 255 2012
263 261 2126
236 239 2012
243 232 2022
225 215 1924
209 201 1856
212 199 1887
192 188 1829
183 170 1697
198 170 1749
195 167 1760
199 166 1783
201 168 1844
199 157 1757
188 140 1635
167 127 1505
165 122 1453
168 113 1386
143 103 1255
134 91 1106
134 91 1124
147 84 1070
137 79 1020
144 74 962
145 66 872
131 56 742
117 52 685
112 44 599
104 43 582
102 42 573
101 42 586
88 41 564
88 46 636

12. Parcourus par les motos, voitures,

13. Excepté cyclomoteurs.

camionnettes, camions, bus et cars et vehicules spéciaux.
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1980, et entre 1980 et 1990.
14. Parcourus par les motos, voitures, camionnettes, camions, bus et cars et vehicules spéciaux.

Note : L'évolution des voyageurs-kilometres parcourus a été estimée linéaire entre 1970 et




Graphique 30:

Evolution des décédés 30 jours
par rapport aux objectifs des
EGSR

Graphique 31:

Evolution des blessés graves

par rapport aux objectifs des
Etats-Généraux de la Sécurité
Routiére

3000

LES TABLEAUX ET GRAPHES

2500

X\‘J/\

2000

1500

Objectifs des EGSR
—e—Décédés 30 jours

— — —— Régression linéaire (y=2682 - 47,5 x)
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25000

20000

La ligne noire a points correspond a I'évolution des decédés 30 jours de 1973
a 2008, la ligne noire pointillée est la droite de régression linéaire de I'évolution
des decedes 30 jours c.a.d. gu’elle représente I'évolution moyenne enregistrée
entre 1973 et 2008. Léquation donnée dans le graphique permet de constater
gu’en moyenne, entre 1973 et 2008, le nombre de tués sur la route diminue
chaque année de 47,5 unités. La ligne rouge correspond a ['évolution a suivre
pour atteindre les objectifs fixés lors des Etats-Généeraux de la Sécurité Routiere
de 2001 et 2007.
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La ligne noire a points correspond a I'évolution des blessés graves de 1973 a
2008, la ligne noire pointillée est la droite de régression linéaire de I'évolution
des blesses graves c.a.d. qu’elle représente I'évolution moyenne enregistrée entre
1973 et 2008. Lequation donnée dans le graphique permet de constater qu'en
moyenne, entre 1973 et 2008, le nombre de blessés graves sur la route diminue
chaque année de 480,9 unités. La ligne rouge correspond a I'évolution a suivre
pour atteindre les objectifs de 2010 et 2015. Aucun objectif n'a été fixé en termes
de blesses graves lors des Etats-Geénéraux de la Sécurité Routiére, les objectifs
pour les blessés graves ont donc été calculés sur la méme base que les objectifs
concernent les décedeés 30 jours, a savoir -50 % de blessés graves en 2010 par
rapport a la moyenne des annéees 1998-2000 et -66,6% en 2015.
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Graphique 32:

Réduction du nombre de
déceédes 30 jours en 2008 par
rapport a 2001




LES TABLEAUX ET GRAPHES

Tableau 6:
Décédeés 30 jours, décédés 30
Jjours par million d’habitants,

Décedes 30 jours /
Milliard de voyageurs-
kilométres'® (2007)

Décédeés 30 jours /
million d’habitants

Déceédes 30 jours

décédeés 30 jours par milliard

de voyageurs-kilométres en MT 15 MT 37 UK 4.4
Europe — 2008 LU 35 NL 41 SE 4,6
cY 82 UK 43 NL 4,7
EE 132 SE 43 MT 5,6
S| 214 DE 54 DE 5,6
IE 279 IE 63 FI 5,9
LV 316 FI 65 FR 6,2
FI 344 FR 67 IT 6,4
SE 397 ES 68 LU 6.4 %
DK 406 LU 72 DK 7.2 g
LT 498 DK 74 IE 8 §
SK 558 UE 27 78 AT 9,4 £
NL 677 T 79 BE 9,4 3
AT 679 AT 81 ES 10,8 §
PT 885 PT 83 SI 12,5 5
BE 944 BE 88 PT 12,8 S
HU 996 EE 98 UE 27 14 e
BG 1061 HU 99 % 15,8 a
cz 1076 a% 103 EL 15,8
EL 1555 SK 103 cz 16,3
UK 2645 cz 104 LT 18,7
RO 3061 S 106 EE 19,3
ES 3100 BG 139 PL 22,9
FR 4275 EL 139 LV 23,4
DE 4477 LV 139 SK 23,5
IT 4731 RO 142 HU 28,9
PL 5437 PL 143 BG 28,9
UE 27 38875 LT 148 RO 44,8

Note : UK : Grande-Bretagne, SE : Suéde, NL : Pays-Bas, MT : Malte, DE : Allemagne, Fl :
Finlande, FR : France, IT : Italie, LU : Luxembourg, DK : Danemark, IE : Ireland,
AT : Autriche, BE : Belgique, ES : Espagne, Sl : Slovénie, PT : Portugal, CY : Chypre,
EL : Grece, CZ : République Tchéque, LT : Lituanie, EE : Estonie, PL : Pologne, LV :
Lettonie, SK : République Slovaque, HU : Hongrie, BG : Bulgarie, RO : Roumanie.

15.Voyageurs-kilométres = voyageurs kilometres parcourus par les voitures et motocyclettes.
Eurostat obtient 9,4 tués 30 jours par milliard de voyageurs-kilométres parcourus en Belgique
en 2007. Nos chiffres sont plus favorables puisque nous parvenons a 7,2 tués par milliard de
km parcourus en Belgique. La différence est due au fait qu'Eurostat ne prend en compte que
les kilometres parcourus en voiture et moto. Nous utilisons ces chiffres européens dans cette
analyse afin de garantir la comparabilité avec les autres états membres.
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Graphique 33:

Comparaison européenne des
déceédes 30 jours par millions
d’habitants - 2008
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: MT : Malte, NL : Pays-Bas, UK : Grande-Bretagne, SE : Suede, DE : Allemagne, IE :
Ireland, FI : Finlande, FR : France, ES : Espagne, LU : Luxembourg, DK : Danemark,
UE 27 : Union Européenne, IT : ltalie, AT : Autriche, PT : Portugal, BE : Belgique,
EE : Estonie, HU : Hongrie, CY : Chypre, SK : République Slovaque,.CZ : République
Tcheéque, Sl : Slovénie, BG : Bulgarie, EL : Gréce, LV : Lettonie, , RO : Roumanie, PL :
Pologne, LT : Lituanie.
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Graphique 34:

Evolution du nombre de
décédés 30 jours par million
d’habitants pour la Belgique et
les pays limitrophes

Graphique 35:

Comparaison européenne des
décédés 30 jours par milliard
de voyageurs-kilometres'® -
2007

LES TABLEAUX ET GRAPHES
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Note : UK : Grande-Bretagne, SE : Suede, NL : Pays-Bas, MT : Malte, DE : Allemagne, Fl :
Finlande, FR : France, LU : Luxembourg, IT : Italie, DK : Danemark, IE : Ireland,
BE : Belgique, AT : Autriche, ES : Espagne, Sl : Slovénie, PT : Portugal, CY : Chypre,
EL : Grece, CZ : République Tchéque, LT : Lituanie, EE : Estonie, PL : Pologne, LV :
Lettonie, SK : République Slovaque, HU : Hongrie, BG : Bulgarie, RO : Roumanie.

16.Voyageurs-kilometres = voyageurs kilometres parcourus par les voitures et motocyclettes.
Eurostat obtient 9,4 tués 30 jours par milliard de voyageurs-kilomeétres parcourus en Belgique
en 2007. Nos chiffres sont plus favorables puisque nous parvenons a 7,2 tués par milliard de
km parcourus en Belgique. La différence est due au fait qu'Eurostat ne prend en compte que
les kilometres parcourus en voiture et moto. Nous utilisons ces chiffres européens dans cette
analyse afin de garantir la comparabilité avec les autres états membres.
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Graphique 36: 1250
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Source: SPF Economie DG SIE et Eurostat / Infographie : IBSR

Nombre de tués belges calculé avec I'hypothése d'un risque routier égal au risque...

Le risque routier d'un pays est calculé en prenant le nombre de décedeés 30
Jours enregistrés par milliard de voyageurs-kilométres parcourus. En Belgique, ce
risque est de 9,4 tués 30 jours par milliard de voyageurs-kilométres parcourus'’,
au Luxembourg, le risque est de 6,4 ; en France de 6,2 ; en Allemagne de 5,6 ;
au Pays-Bas de 4,7 et en Angleterre de 4,4. Connaissant le nombre de voyageurs-
kilométres parcourus en Belgique, nous avons ainsi pu calculer un nombre de
tueés 30 jours théorique base sur I'hypotheése que la Belgique connaissait un
risque similaire a ses voisins.

3.1.4.2. Evolution selon la période

3.1.4.2.1. Evolution par mois

Les indi;agjfsi,; Accidents Déj.iif: =0 Gravité
de 2008 selon le mois
jportre HEE U I N B O B
Janvier 3702 7,6% 7,5% 7,0% 4311 7,5% 19,2
Février 3871 7,9% 74 7,8% 523 7,7% 4559 7,9% 19,1
Mars 3694 7,6% 76 8.1% 538 7,9% 4396 7,6% 20,6
avril 4038 8,3% 69 7,3% 525 7,7% 4914 8,5% 17,1
mai 4776 9,8% 83 8,8% 660 9,7% 5683 9,9% 17,4
Juin 4562 9.3% 84 8,9% 611 9,0% 5348 9.3% 18,4
Juillet 4003 8,2% 100 | 10,6% | 626 9,2% 4773 8,3% 25,0
Aout 3816 7,8% 90 9.5% 578 8,5% 4524 7,8% 23,6
Septembre | 4381 9,0% 70 7,4% 616 9,1% 5105 8,9% 16,0
octobre 4488 9.2% 82 8,7% 630 9.3% 5237 9,1% 18,3
Novembre | 3914 8,0% 79 8,4% 513 7,6% 4627 8,0% 20,2
Décembre | 3582 7.3% 66 7,0% 484 7,1% 4179 7.2% 18,4
Total 48827 | 100,0% | 944 | 100,0% | 6782 100,0% | 57655 | 100,0% | 19,3
17 Voyageurs-kilométres = voyageurs kilometres parcourus par les voitures et motocyclettes.

Eurostat obtient 9,4 tués 30 jours par milliard de voyageurs-kilometres parcourus en Belgique en 2007.
Nos chiffres sont plus favorables puisque nous parvenons a 7,2 tués par milliard de km parcourus en
Belgique. La différence est due au fait qu'Eurostat ne prend en compte que les kilometres parcourus
en voiture et moto. Nous utilisons ces chiffres européens dans cette analyse afin de garantir la
comparabilité avec les autres états membres.
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

Tableau 8:
Evolution des accidents corporels selon le mois

1991 4692 | 3485 | 4426 | 4900 | 4630 | 5349 |5016 | 5059 | 5576 |5321 |5256 |4513 | 58223
1992 3843 | 3785 | 4455 | 4483 | 5050 | 5022 | 4593 | 4749 | 4825 |5301 | 4769 |4563 | 55438
1993 4369 | 3727 | 4180 | 4441 |5002 | 5254 | 4732 | 4526 | 5112 | 4880 | 4093 |4617 | 54933
1994 4285 3576 | 4374 4210 | 4670 4834 | 4180 | 4465 | 5067 | 4944 | 4237 | 4176 | 53018
1995 3775 3862 | 4340 | 3752 | 4488 | 4480 | 4183 | 4358 | 4596 |4579 | 4299 | 4032 | 50744
1996 3491 | 3341 | 3649 |3863 |4282 | 4719 | 3975 4146 | 4382 | 4736 | 4595 |3571 | 48750
1997 3811 2990 | 3841 | 3977 | 4647 | 4678 | 4224 | 4632 | 4240 | 4694 | 4305 | 4039 | 50078
1998 3926 | 3517 | 4142 | 4353 | 5029 | 4755 | 3862 | 4406 | 4567 | 4863 | 4121 | 3626 | 51167
1999 3805 3491 | 4150 | 4254 | 4717 | 4866 | 4001 |3758 | 4780 |5016 | 4296 | 4467 | 51601
2000 3891 | 3872 | 3867 |3973 | 4640 | 4538 | 3836 | 3770 | 4374 | 4497 | 3945 | 3862 | 49065
2001 3608 | 3301 |3882 |3605 |4305 |4216 | 3971 3988 |4317 |4484 | 4247 |3520 | 47444
2002 3361 | 3134 | 3653 |3740 4210 | 4192 | 3620 | 3871 | 4109 |3993 | 2972 |2885 | 43740
2003 3297 | 2886 |3408 |3534 |3913 | 4208 | 3706 | 3732 |4127 |3932 | 3699 |3411 | 43853
2004 3182 2861 | 3391 | 3540 | 4065 | 4098 | 3553|3799 | 4177 |3894 | 3451 | 3554 | 43565
2005 3050 | 2857 |2865 |3317 |3657 | 3885 | 3270 | 3465 |3795 [3925 3171 |3109 | 40366
2006 3034 | 2610 | 2983 |3056 |3599 | 4071 | 3647 | 3371 |3880 |[4103 |3548 3212 41114
2007 3253 | 3054 | 3542 |3799 |3822 | 3963 | 3417 | 3603 | 3856 |3905 | 3525 |3500 | 43239
2008 3187 3332 | 3198 | 3479 | 4113 | 3933 | 3466 | 3307 | 3779 |3863 | 3373 |3085 | 42115
2008 pondéré 3702 | 3871 | 3694 | 4038 | 4776 | 4562 14003 | 3816 | 4381 |4488 3914 |3582 | 48827
Moyenne 98-2000 | 3874 | 3627 |4053 |4193 |4795 4720 |3900 3978 | 4574 | 4792|4121 | 3985 50611
Evolution -18% -8% 21% |-17% |-14% |-17% |-11% |-17% |-17% |-19% |-18% |-23% |-17%
Tableau 9:

Evolution des décédés 30 jours selon le mois

1991 175 105 150 142 153 131 164 | 176 182 174 | 152 169 1873
1992 123 118 132 123 130 152 156 | 147 132 170 | 150 138 1671
1993 121 126 108 106 138 156 154 | 145 165 163 | 144 134 1660
1994 144 115 110 161 137 137 144 | 150 154 167 | 170 103 1692
1995 108 106 129 107 134 113 112 | 138 132 130 | 122 118 1449
1996 117 96 101 121 99 114 126 | 123 121 122 | 117 99 1356
1997 98 88 105 97 128 117 111 145 132 122 | 106 115 1364
1998 116 103 119 133 146 147 104 | 136 116 145 | 127 108 1500
1999 104 85 110 106 142 138 115 | 118 118 128 | 119 114 1397
2000 108 130 109 127 121 131 111 108 122 134 | 144 125 1470
2001 118 93 106 109 121 137 153 | 140 135 124 | 137 113 1486
2002 98 107 101 114 118 123 137 | 102 136 116 |108 95 1355
2003 99 67 102 101 106 114 128 | 112 |97 100 | 105 81 1212
2004 104 80 97 90 99 103 111 109 |88 97 87 97 1162
2005 97 73 78 90 97 122 101 |76 98 98 79 80 1089
2006 70 88 85 83 83 87 90 76 119 98 87 103 1069
2007 75 75 89 95 86 89 101 |88 82 95 100 96 1071
2008 71 74 76 69 83 84 100 |90 70 82 79 66 944
Moyenne 98-2000 | 109 106 113 122 136 139 110 | 121 119 136 | 130 116 1456
Evolution -35% |-30% |-33% |-43% |-39% | -39% |-9% |-25% |-41% |-40% |-39% |-43% |-35%
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Graphique 37:

Répartition des accidents
corporels et des décédeés 30
Jjours selon le mois — Moyenne
1999-2008

Graphique 38:

Répartition des décédés

30 jours selon le mois

pour différentes catégories
d’'usagers : piétons, cyclistes,
motards et voitures - 1999-
2008
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Le nombre de jours de chaque mois est pris en compte dans les calculs.

Le pourcentage représente la part d'accidents corporels ou de decedes 30 jours
se produisant un mois donné par rapport au total d’accidents ou de decedeés
enregistrés au total des 12 mois. Une repartition eéquitable verrait 8,33% des
accidents et des décedes 30 jours se produire chaque mois.
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Le nombre de jours de chaque mois est pris en compte dans les calculs. Le
pourcentage représente la part de decédes 30 jours se produisant un mois donné
par rapport au total de décedes enregistrés au total des 12 mois. Une reépartition
équitable verrait 8,33% des décedes 30 jours se produire chaque mois.

87

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie
1 IBSR

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR



Tableau 10:

Indicateurs-clés des accidents selon la période de la semaine - 2008 (pondéré)

Décedés 30 jours Blessés légers | Gravité

LES TABLEAUX ET GRAPHES

3.1.4.2.2.

Evolution selon le jour et 'heure

des victimes et des veéhicules-
kilométres selon la période de

n-n-n-n- ;
Semaine | Jour | 31602 | 65% 48% 3772 56% 36968 | 64% 14,2
Semaine | Nuit | 2859 6% 92 10% 537 8% 3148 5% 32,2
weekend | Jour | 9901 20% 215 23% 1612 24% 12279 | 21% 21,7
weekend | nuit 4465 9% 188 20% 861 13% 5259 9% 42,1
Total 48827 | 100% 944 100% 6782 100% | 57655 | 100% | 19,3
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Graphique 40:
Evolution des décédés 30 jours
selon la période de la semaine

Graphique 41:
Evolution des blessés graves
selon la période de la semaine

Graphique 42:

Evolution du nombre de tués
selon la période de la semaine
(1991 = base 100)
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Une semaine compte au total 80 heures pendant les journées de semaine, 32 heures de
nuits de semaine, 32 heures de journées de weekend et 24 heures de nuits de weekend.
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Une semaine compte au total 80 heures pendant les journées de semaine, 32 heures de
nuits de semaine, 32 heures de journées de weekend et 24 heures de nuits de weekend.
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

B0a17ans M18 a24 ans 025 a 34 ans O35 a 64 ans W65 ans et plus
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Les tués 30 jours dont I'age est inconnu (<1%) ne sont pas repris dans le graphique.
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Les blessés graves dont I'age est inconnu (environ 8%) ne sont pas repris dans le graphique.
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Tableau 11:
Nombre de décédés 30 jours selon la catégorie d’'age et la période de la semaine 2008 (pondéré)

0al7ans

18 a 24 ans

25 a 34 ans

35 a 64 ans

65 ans et plus

Total

Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes

10
48
12
61
14
125
49
66
39
321
124

7%
38%
33%
36%
39%
54%
44%
60%
69%
72%
45%
56%

Nuits de

semaine

1
16
4
24
3
32
3
4
2
78
13

5%
4%
11%
12%
15%
12%
11%
4%
4%
4%
11%
6%

Journées de

weekend

11
20
8
32
5
77
21
20
11
158
56

4%
42%
14%
24%
20%
19%
27%
26%
21%
20%
22%
25%

Nuits de

weekend

4
60
9
40
4
50
9

5

2
160
28

Journées de
semaine

4%
15%
42%
27%
25%
15%
18%
11%
5%
4%
22%
13%

37
26
144
33
157
26
284
82
95
54
717
221

100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%

Les victimes dont I'age est inconnu ne sont pas reprises dans le tableau.

Tableau 12:

0al7 ans

18 a 24 ans

25 a 34 ans

35364 ans

65 ans et plus

Total

Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes

171
348
141
355
184
935
495
301
296
2213
1287

66%
65%
41%
48%
42%
61%
55%
64%
76%
76%
53%
64%

9
132
26
100
24
130
44
11
3
387
107

4%
3%
15%
9%
12%
8%
8%
6%
3%
1%
9%
5%

66
174
68
214
64
422
179
74
84
976
461

22%
25%
20%
23%
26%
21%
25%
23%
19%
22%
23%
23%

Nombre de blessés graves selon la catégorie d’'age et la période de la semaine 2008 (pondére)

Journées de Nuits de Journées de Nuits de
semaine semaine weekend weekend

17
198
59
170
28
202
54
9

6
612
164

8%
7%
23%
20%
20%
9%
12%
7%
2%
1%
15%
8%

414
263
852
295
838
300
1688
772
395
388
4188
2019

100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%

Les victimes dont I'age est inconnu ne sont pas reprises dans le tableau.

Tableau 13:

Nombre de blessés légers selon la catégorie d'age et la période de la semaine 2008 (pondéré)

Journées de Nuits de Journées de Nuits de
semaine semaine weekend weekend

0al7 ans

18 a 24 ans

25 a 34 ans

35 a 64 ans

65 ans et plus

Total

Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes
Hommes
Femmes

3325
2429
3781
2886
3928
3282
7597
6296
1521
1529
20153

16421

71%
70%
52%
64%
55%
68%
64%
70%
71%
72%
61%
69%

51
690
271
663
205
771
296
34
26
2253
849

2%
1%
9%
6%
9%
4%
6%
3%
2%
1%
7%
4%

1017
821
1460
880
1449
948
2558
1953
529
537
7013
5139

22%
24%
20%
19%
20%
20%
21%
22%
25%
25%
21%
22%

231
158
1337
504
1060
358
1007
415
61
22
3695
1457

5%
5%
18%
11%
15%
7%
8%
5%
3%
1%
11%
6%

4669
3458
7267
4541
7101
4794
11932
8959
2144
2113
33114
23866

100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%

100%

Les victimes dont I'age est inconnu ne sont pas reprises dans le tableau.

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR



Graphique 45:

Part de conducteurs de voitures
impliqués dans les accidents
graves selon la catégorie d'age
et la période de la semaine
(2008), comparée a la part

de conducteurs sur la route
selon I'age et la période de la
semaine (2007))

Graphique 46:

Part d'accidents avec un
ou plus d'un usager de la
route selon la période de la
semaine-2008 (pondérg)
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Tous les deux ans, lors des mesures de comportement “Conduite sous influence
d‘alcool”, plus de 10 000 conducteurs de voiture sont arréteés et soumis a un
questionnaire. Cette source d'informations nous permet d’avoir une estimation
fiable (résultats semblables en 2005 et 2003)) de la répartition des conducteurs
de voiture sur la route selon I'age et la période de la semaine.

semaine jour

semaine nuit

92

weekend jour

weekend nuit

Les accidents pour lesquels le nombre d'usagers est inconnu (2% des accidents) ne sont pas
repris dans le graphique.

IBSR

Source: SPF Economie DG SIE et IBSR 2007 / Infographie :

Source: SPF Economie DG SIE / Infogra-

IBSR

phie :



Tableau 14:
Nombre de victimes selon la catégorie d'age et la période de la semaine 2008 (pondéré)

Lundi
Mardi
Mercredi
Jeudi
Vendredi
Samedi
Dimanche
Total

Décedes 30 jours Blessés legers Gravité

6507
7010
7059
6848
7970
7267
6166

48827

13% 120
14% 105
14% 111
14% 111
16% 135
15% 180
13% 182
100% 944

13%
11%
12%
12%
14%
19%
19%
100%

812
895
843
891
1034
1138
1170
6782

12%
13%
12%
13%
15%
17%
17%
100%

7473
8147
8303
7900
9377
8946
7510
57655

13%
14%
14%
14%
16%
16%
13%

100%

18
15
16
16
17

Graphique 47:

Répartition des accidents
corporels et des décédés 30
jours selon le jour et I'neure —
1999-2008

Graphique 48:
Répartition des accidents
corporels selon le jour et
I'heure, comparaison été/hiver
- 1999-2008

1,6%

1,6%

14%

= Accidents corporels

——Décédés 30 jours

1.2%

1,0%

0.8%

0,6% Il/ V | ,U | v A Y y [

owe VV L |1 N n |/ \\j\fﬂ \M\\IN \

0,2% \I \g w \\\/_\y N

0,0%=®Nw o o - o ~ = o o - o~ = o o - o o -
0 B LR REAL KRS XL KRN

Le pourcentage représente la part d'accidents corporels ou de deécedes 30 jours
se produisant une heure donnée par rapport au total d’accidents ou de decedeés
enregistrés au total de la semaine (168 heures). Une répartition equitable verrait

0,60% des accidents et des décedés 30 jours se produire chaque heure.
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Le pourcentage représente la part d'accidents corporels se produisant une
heure donnée par rapport au total d'accidents enregistreés au total de la semaine
(168 heures). Une répartition équitable verrait 0,60% des accidents se produire

chaque heure.
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Tableau 15:

Répartition des blessés légers,
blessés graves et décédés

30 jours selon la luminosité
pour les piétons, cyclistes et
occupants de voiture - 2008
(pondére)

Tableau 16:

LES TABLEAUX ET GRAPHES

_
crépuscule

Piétons 58% | 3% 39% | 100%
Blessés légers Cyclistes 66% 5% 28% 100%
\?oci‘tfsria”“ de | 450 |50 50% | 100%
Piétons 69% | 4% 26% | 100%
Blessés graves Cyclistes 76% 4% 20% 100%
\%Cif:’r%a”ts e 15105 | 49 45% | 100%
Piétons 74% | 6% 21% | 100%
Décédeés 30 jours Cyclistes 79% 5% 16% 100%
\?oci‘tfu”ria”ts de 1 o16 | 5% 34% | 100%

Les accidents pour lesquels la luminosité n‘est pas connue ne sont pas repris dans

le graphiqgue.

Les jours fériés légaux en 2008 (pondeérg)

Jour férié

2008

Nouvel An

Jours pris en
compte

Du lundi 31 dé-
cembre 2007 22h
au mercredi 02
janvier 5h59

Accidents

94

Décédés

30 jours

26

Blessés
graves

Blessés
légers

119

Gravité

84,68

Décédés

30 jours

/2

6,00

4h

Accidents

/ 24h

70,9

Assomption

Du jeudi 14 aout
22h au lundi 18
aout 5h59

378

69

443

42,33

4,80

113,4

Féte nationale

Du vendredi 18
Jjuillet 22h au mardi
22 juillet 5h59

322

63

395

34,17

3,30

96,6

Noél

Du mercredi 24
décembre 22h

au vendredi 26
décembre 5h59

61

80

32,62

1,50

46,0

Lundi de
Paques

Du vendredi 21
mars 2008 22h
au mardi 25 mars
5h59

328

58

393

24,39

2,40

98,4

Féte du tra-
vail/Ascension

Du mercredi 31
avril 22h au vend-
redi 02 mai 5h59

151

34

200

19,84

2,25

113,4

Armistice

Du lundi 10
novembre 22h
au mercredi 12
novembre 5h59

102

19,64

1,50

76,4

Toussaint

Du vendredi 31
octobre 22h au
lundi 03 novembre
5h59

266

52

346

18,79

114,0

Lundi de Pen-
tecOte

Du vendredi 09
mai 22h au mardi
13 mai 5h59

566

116

673

15,89

2,70

169,9

94

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR



Graphique 49:
Conditions méteorologiques
et état de la chaussée (1999-
2008)

Tableau 17:

80

60

% de tous les accidents

40

Gravité

60

Météo normale, Route
seche et propre

Précipitations et route
humide ou sale

Météo normale, route
dégradée

autre

Brouillard

Accidents et victimes selon les conditions météorologiques — 2008 (pondeére)

Accidents Décédes Blessés Blessés oy
. . Gravité
corporels 30 jours graves [Se[S

Normales 40448 | 83% 728 77% 5659 83% 47648 | 83% 18,0
Pluie 5183 11% 97 10% 708 10% 6352 11% 18,7
Brouillard
(visibilité de moins 253 1% 7 1% 44 1% 308 1% 27,7
de 100m)
Vent violent, rafales 229 0% 14 1% 50 1% 225 0% 61,0
Chutes de neige 339 1% 3 0% 67 1% 401 1% 8,9
Gréle 60 0% 2 0% 4 0% 71 0% 33,4
Autre 221 0% 6 1% 23 0% 257 | 0% 27,1
(fumée épaisse, ...)
Inconnues 2177 4% 97 10% 243 4% 2475 4% 44,6
Total 48827 | 100% 944 100% 6782 100% 57655 | 100% 19,3

Tableau 18:

Accidents et victimes selon I'état de la chaussée — 2008 (pondérg)

Accidents Décédés 30 jours Blessés Bl'esses Gravité
corporels graves legers

Sec 31339 | 64% 60% 4445 66% 36656 | 64% 17,9
Humide, mouillee, | 1394 | 2305 | 223 24% | 1594 | 23% | 13912 | 24% 19,6
flaques
Verglas, neige 757 2% 15 2% 125 2% 886 2% 19,8
Propre 9120 19% 206 22% 1420 21% 10834 | 19% 22,6
sale (sable, gravier, | 330 1% 10 1% 48 1% 358 1% 29,6
feuilles, ..)
Inconnues 984 2% 68 7% 85 1% 1082 2% 69,1
Total 48827 | 100% 944 115% 6782 114% 57655 | 100% 19,3
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Source: SPF Economie DG SIE / Infographie :
IBSR

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR
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3.1.4.3. Les accidents de la route selon le lieu

3.1.4.3.1. Les accidents de la route selon la région

Tableau 19:
Indicateurs-clés selon la région — 2008 (pondéré)

corporels b
I TN N T N T N 2%
oa@
Région flamande 31341 64,2% | 495 52,4% | 4418 65,1% | 36655 | 63,6% 15,8 § v
Région wallonne 13489 | 27,6% | 414 43,9% | 2142 31,6% | 16205 |28,1% | 30,7 S ;‘l
- L 9
Région de 3997 |82% |35 3,7% | 222 33% |4795 |83% |88 s E
Bruxelles-Capitale g
Total 48827 100,0% | 944 100,0% | 6782 100,0% | 57655 100,0% | 19,3 §
Tableau 20:

Evolution des accidents corporels dans les 3 régions

o o Région de Bruxelles- .
_ Reégion flamande Région wallonne Belgique

1991 36909 17613 3701 58223
1992 35968 16154 3316 55438
1993 35129 16607 3197 54933
1994 34180 16132 2706 53018
1995 32487 15495 2762 50744 &
1996 31505 14286 2959 48750 5
1997 33050 14278 2750 50078 5
1998 33581 14629 2957 51167 g
1999 34353 14185 3063 51601 >
2000 33023 13335 2707 49065 S
2001 32073 13140 2231 47444 g
2002 30595 11591 1554 43740 g
2003 29070 12896 1887 43853 :
2004 28682 12616 2267 43565 ;
2005 26168 11795 2403 40366 3
2006 26761 11720 2633 41114
2007 27844 12364 3031 43239
2008 27057 11925 3133 42115
2008 pondeéré 31341 13489 3997 48827
Moyenne 98-2000 | 33652 14050 2909 50611
Evolution -19,6% 15,19% +7,7% -16,8%
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Tableau 21:

Evolution des décédés 30 jours dans les 3 régions

A - Région de :
_ Région flamande Région wallonne Bruxelles-Capitale Belgique
66

1991 1097 710 1873
1992 990 637 44 1671
1993 987 633 40 1660
1994 966 688 38 1692
1995 771 633 45 1449
1996 787 538 31 1356
1997 751 573 40 1364
1998 855 607 38 1500
1999 806 541 50 1397
2000 871 555 44 1470
2001 848 601 37 1486
2002 723 595 37 1355
2003 628 554 30 1212
2004 614 511 37 1162
2005 566 495 28 1089
2006 540 503 26 1069
2007 528 512 31 1071
2008 495 414 35 944
Moyenne 98-2000 844 568 44 1456
Evolution -41,4% -27,1% -20,5% -35,1%
Tableau 22:

Evolution des blessés graves dans les 3 régions

o o Région de .
_ Reégion flamande Région wallonne Bruxelles-Capitale Belgique

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2008 pondéré
Moyenne 98-2000
Evolution

9973
9456
9061
8819
7873
7204
7358
6838
6714
6334
5725
4988
4424
3970
3703
3946
3970
3882
4418
6629
-41,4%

5958
5292
5268
4886
4573
3816
3851
3840
3478
3318
3040
2515
2553
2106
2193
1934
2044
1954
2142
3545
-44,9%

401
333
301
298
271
201
223
231
229
195
184
135
119
157
179
142
185
177
222
218
-18,9%

16332
15081
14630
14003
12717
11221
11432
10909
10421
9847
8949
7638
7096
6233
6075
6022
6199
6013
6782
10392
-42,1%
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Tableau 23:

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Evolution des blessés graves dans les 3 régions

aq an Région de Bruxelles- :
_ Région flamande Région wallonne Belgique

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2008 pondeére
Moyenne 98-2000
Evolution

40351 19511 4461 64323
39946 18010 4070 62026
38927 18610 3848 61385
37940 18181 3214 59335
36626 17683 3279 57588 5
35691 16418 3573 55682 2
38367 16412 3332 58111 2
39446 16805 3600 59851 S
40296 16686 3743 60725 £
39086 15646 3382 58114 &
38070 15514 2761 56345 §
36404 13668 1838 51910 '§
33153 14826 2250 50229 g
33197 14742 2649 50588 g
30737 13938 2860 47535 g
31591 13818 3184 48593 3
32736 14673 3592 51001
31616 14262 3752 49630
B0%5E 16205 4795 57655
39609 16379 3575 59563
-20,2% -12,9% +5,0% -16,7%

Tableau 24:

Evolution des décédés 30 jours et des blessés graves en comparaison avec les objectifs des Etats-Généraux de la Sécurité Routiére ¢

Décédeés 30 jours

Reégion de
Reégion flamande Région wallonne Bruxelles- Belgique

Moyenne 1998-1999-2000 844 568 44 1456
2001 848 601 37 1486
2002 723 595 37 1355
2003 628 554 30 1212
2004 614 511 37 1162
2005 566 495 28 1089
2006 540 503 26 1069
2007 528 512 31 1071
2008 495 414 35 944
2008 (pondére) 495 414 35 944
Evolution -41,4% -27,1% -35,1%
Objectifs 2006 = 580 390

Objectifs 2010 = 435 292

Objectifs 2015 = 290 195

Capitale

B Objectifs EGSR

M Objectifs Région Flamande

Objectifs EGSR interprétés pour les reégions 11 Objectifs Region Wallonne

Tableau 25:

Evolution des décédés 30 jours et des blessés graves en fonction des objectifs régionaux
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t les objectifs régionaux

Reégion
flamande

Blessés graves (non pondére)

Reégion
wallonne

3545
3040
2519
2553
2104
2193
1934
2044
1954
2142
-44,9%

Région de
Bruxelles-
Capitale

218
184
136
119
157
179
142
185
177
222
-18,9%

Belgique

10392
8949
7647
7096
6231
6075
6022
6199
6013
6782
-42,1%

Région
flamande

7473
6573
5713
5052
4584
4269
4486
4498
4377
4913
-41,4%

Décedés 30 jours + blessés graves (non pondeére)

Région
wallonne

4113
3641
3114
3109
2615
2688
2437
2556
2368
2556
-42,4%
2180
1557

Région de
Bruxelles-
Capitale

262
221
173
149
194
207
168
216
212
257
-19,2%

Belgique

11848
10435
9000
8310
7393
7164
7091
7270
6957
7726
-41,3%
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Déceédeés 30 jours et blessés

Décédeés 30 jours Blessés graves
graves
1000 8000
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Graphique 50: Graphique 51:
Décédés 30 jours et objectifs (Etats- Blessés graves et objectifs régionaux en
Généraux de la Sécurité Routiere et Région Flamande

régionaux) en Région Flamande
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Graphique 53:

Décédes 30 jours et blessés graves
et objectifs régionaux en Région
Wallonne

Graphique 52:

Décédés 30 jours et objectifs (Etats-
Généraux de la Sécurité Routiere et
régionaux) en Région Wallonne
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Graphique 54:

Deécédés 30 jours et objectifs (Etats-
Généraux de la Sécurité Routiere) en
Région de Bruxelles-Capitale
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Graphique 56:
Evolution de la gravité des
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Tableau 26:

2004 2005 2006 2007

2008

Accidents en agglomération, hors agglomération ou sur autoroute selon la région 2008 (pondéré)

Hors
Autoroute Inconnu
agglomeratlon agglomeratlon

Région flamande | 2306 7% 12887 | 41% 16119 | 51% 30 0,1% 31341 | 100%

Reégion wallonne | 1413 10% 4318 | 32% 7743 57% 15 0,1% 13489 | 100%

Région de 52 1% 36 1% 3899 |98% |10 0.3% | 3997 | 100%

Bruxelles-Capitale

Belgique 3771 8% 17241 | 35% 27761 | 57% 55 0,1% 48827 | 100%
Tableau 27:

Décédes 30 jours en agglomération, hors agglomeération ou sur autoroute selon la région — 2008

Hors En
Autoroute P N Inconnu
agglomeratlon agglomeratlon

Région flamande | 69 14% 268 54% 126
Région wallonne | 67 16% 206 50% 127
Région de o o
Bruxelles-Capitale 2% 0 0% 21
Belgique 139 15% 474 50% 274

25% 32 6% 49 100%
31% 14 3% 414 100%
60% 11 31% 35 100%
29% 57 6% 944 100%
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Tableau 28:
Gravité selon la région et le type route -2008 (pondéré)

Hors En
Autoroute - Y Inconnu
agglomeration | agglomeération
7.8

Région Flamande 29,9 20,8 1066,7 15,8

Région Wallonne 47.4 47,7 16,4 933.3 30,7

Régionde 57,7 0,0 5,4 1100,0 8,8

Bruxelles-Capitale

Belgique 36,9 27,5 9.9 1036,4 19,3
Tableau 29:

Décédés 30 jours selon le type de véhicule et la région - 2008

Reégion de

Région Région
9 9 Bruxelles-
flamande wallonne

Capitale

Vélo 76 15% 10 2% 0 0%
Deux roues Cyclo 10 2% 22 5% 0 0%
Moto 57 12% 51 12% |0 0%
total deux roues 143 29% 83 20% 0 0%
Voiture 225 45% 243 59% 11 31%
Voitures Minibus 0 0% 0 0% 0 0%
Véhicule de camping | 0 0% 0 0% 0 0%
total voiture 225 45% | 243 59% 11 31%
Camionnette 23 5% 17 4% 0 0%
Camion 9 2% 7 2% 0 0%
oot raeher | Tacers s e [ Jow [0 o
tracteur routier seul 1 0% 0 0% 0 0%
bus ou cars 2 0% 0 0% 0 0%
total transport de
marchandises ou de | 42 8% 25 6% 0 0%
personnes
Tram 0 0% 0 0% 0 0%
Tracteur agricole 2 0% 1 0% 0 0%
autres Cavalier 0 0% 0 0% 0 0%
Véhicule attelé 0 0% 0 0% 0 0%
Autres 5 1% 3 1% 0 0%
total autres 7 1% 4 1% 0 0%
Inconnus 33 7% 17 4% 12 34%
Total 495 100% | 414 100% | 35 100%

Piéton 45 9% 42 10% 12 34%

Belgique

108
226
479

479
40
16

10%
9%
3%
11%
24%
51%
0%
0%
51%
4%
2%

1%

0%
0%

7%

0%
0%
0%
0%
1%
1%
7%
100%

Le total général n'est pas €gal au total des lignes puisque parmi celles-ci se glissent des sous-totaux.
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Tableau 30:

Blessés graves selon le type de véhicule et la région — 2008 (pondéré)

20% -

0% -

Région Flamande
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Région Wallonne

Région de Bruxelles-Capitale

autres

- A Région de
Région Région .
Bruxelles- Belgique
flamande wallonne :
Capltale
Piéton 461 9% 10% 100 40% | 801 10%
Vélo 912 19% | 69 3% 10 4% 991 13%
Deux roues Cyclo 398 8% 165 7% 5 2% 568 7%
Moto 535 11% | 323 13% | 27 11% | 885 12%
total deux roues 933 19% | 489 20% | 32 13% 1453 | 19%
Voiture 2195 | 45% 1560 | 63% |95 38% | 3850 | 50%
Voitures Minibus 2 0% 2 0% 0 0% 4 0%
Veéhicule de camping | 4 0% 2 0% 0 0% 6 0%
total voiture 2201 | 45% 1564 | 63% | 95 38% | 3860 | 50%
Camionnette 192 4% 114 5% 1 1% 307 4%
Camion 27 1% 15 1% 1 0% 44 1%
Tr_ansport marchan- | Tracteur + semi- 44 1% 14 1% 0 0% 59 1%
dises ou personnes | remorque
tracteur routier seul | 2 0% 0 0% 0 0% 2 0%
bus ou cars 20 0% 3 0% 0 0% 22 0%
total transport de
marchandises ou de | 285 6% 146 6% 2 1% 434 | 6%
personnes
Tram 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
Tracteur agricole 8 0% 7 0% 0 0% 15 0%
autres Cavalier 1 0% 0 0% 0 0% 1 0%
Véhicule attelé 1 0% 1 0% 0 0% 2 0%
Autres 55 1% 12 0% 5 2% 72 1%
total autres 65 1% 21 1% 5 2% 91 1%
Inconnus 56 1% 28 1% 13 5% 97 1%
Total 4913 | 100% | 2487 | 100% | 247 100% | 7647 | 100%
Le total général n'est pas €gal au total des lignes puisque parmi celles-ci se glissent des sous-totaux.
Graphique 57: 100% - y
Décédés 30 jours et blessés n = Pigton
graves selon le type de véhicule ’
et la région — 2008 80% - 20% m\Vélo
Deuxroues
60% — motorisés
| Voitures
40% -
M Transport

marchandises
ou personnes

M Inconnus

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

3.1.4.3.2. Les accidents de la route selon la province

Tableau 31:
Indicateurs-clés selon la province — 2008 (pondéré)

Décédes 30 jours Blessés legers Gravité
corporels
I CE A T B B B

&
Anvers 8677 18% 131 14% 1211 18% 10245 18% 15 f
Brabant Flamand 4063 8% 76 8% 482 7% 4851 8% 19 %
Brabant Wallon 1384 3% 34 4% 137 2% 1726 3% 25 ED
Flandre Occidentale | 6386 13% 116 12% 1021 15% 7041 12% 18 >
Flandre Orientale 8081 17% 103 11% 1021 15% 9338 16% 13 §
Hainaut 4543 9% 143 15% 776 11% 5422 9% 31 QEJ
Liege 4292 9% 112 12% 498 7% 5364 9% 26 g
Limbourg 4134 | 8% 69 7% 683 10% | 5181 | 9% 17 :
Luxembourg 1286 3% 54 6% 319 5% 1445 3% 42 o
Namur 1984 4% 71 8% 414 6% 2249 4% 36 §
RBC 3997 8% 35 4% 222 3% 4795 8% 9
Belgique 48827 | 100% | 944 100% | 6782 100% 57655 | 100% 19

Graphique 58: 300
Evolution des décédés 30 jours
dans les provinces flamandes 250 ——Flandre Orientale

200 \ AL ~———Limbourg
150 \\ M \\%
100 K

—

——Anvers
——Flandre Occidentale

IBSR

Nombre de décédés 30 jours

50

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie :
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Tableau 32:
Evolution des décédés 30 jours dans les provinces flamandes

Anvers Brabant Flandre Flandre Limbour Région
flamand occidentale Orientale 9 flamande
283 237 224

1991 176 177 1097
1992 268 144 224 211 143 990

1993 230 146 208 239 164 987

1994 231 151 238 206 140 966 5
1995 180 124 140 192 135 771 2
1996 191 95 172 209 120 787 g
1997 223 102 151 175 100 751 g
1998 229 112 207 178 129 855 §
1999 206 104 176 200 120 806 Y
2000 218 128 186 185 154 871 3
2001 231 128 178 186 125 848 5
2002 166 108 165 174 110 723 $
2003 161 80 153 129 105 628 g
2004 171 82 139 125 97 614 ¢
2005 140 80 127 114 105 566 3
2006 128 80 126 110 96 540

2007 123 70 103 122 110 528

2008 131 76 116 103 69 495

Moyenne 98-2000 218 115 190 188 134 844

Evolution -40% -34% -39% -45% -499% 41%

Graphique 59: 300 —— Hainaut _

Evolution des décédés 30 jours —Liége
dans les provinces wallonnes 250 ——Namur

~———Luxembourg

\//\ ——Brabant wallon
raN
\/\ N

v"\/\

50 >~

N
=]
S

o
S

Nombre de décédés 30 jours
g
Source: SPF Economie DG SIE / Infographie
IBSR

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
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Tableau 33:

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Evolution des décédés 30 jours dans les provinces wallonnes

Brabant Hainaut Liege Luxembourg
wallon
59 238 81

Région
Namur g
wallonne

1991 194 138 710
1992 63 235 152 74 113 637
1993 51 215 172 80 115 633
1994 62 218 191 88 129 688
1995 63 221 148 100 101 633
1996 43 169 152 77 97 538
1997 49 168 168 78 110 573
1998 53 200 155 70 129 607
1999 49 164 150 81 97 541
2000 48 192 145 68 102 555
2001 50 222 164 65 100 601
2002 62 226 134 67 106 595
2003 60 205 145 54 90 554
2004 42 197 136 48 88 511
2005 30 195 95 74 101 495
2006 47 182 115 75 84 503
2007 37 208 120 51 96 512
2008 34 143 112 54 71 414
Moyenne 98-2000 50 185 150 73 109 568
Evolution -32% -23% -25% -26% -35% 27,1%
3.1.4.3.3. Les accidents de la route selon le type de route
Tableau 34:

Indicateurs-clés selon le type de route (hors/en agglomération et autoroute) — 2008 (pondéré)

Autoroute

Inconnu
Total

Hors agglomération

En agglomération

3771
17241
27761
55
48827

7.7%
35,3%
56,9%
0,1%
100,0%

139
474
274
57

944

14,7%
50,2%
29,0%
6,0%
100,0%

1048
3080
2653
1

6782

15,5%
45,4%
39,1%
0,0%
100,0%

4457
21081
32116
1
57655

7.7%
36,6%
55,7%
0,0%
100,0%

36,9
27,5
9.9
1036,4
19,3
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Tableau 35:

Evolution des indicateurs-clés sur autoroute

Accidents Degedes Blessés graves Blessés leégers Gravité
30 jours
200 965

1991 3029 3724 66,0
1992 3309 194 1040 3989 58,6
1993 3467 211 1118 4149 60,9
1994 3688 199 1082 4516 54,0 .
1995 3628 206 1022 4692 56,8 8
1996 3628 198 1002 4467 54,6 g
1997 4075 184 1084 5190 45,2 g
1998 4167 215 1080 5152 51,6 £
1999 4446 207 1184 5508 46,6 o
2000 4713 233 1156 5902 49,4 g
2001 4557 193 1079 5878 42,4 2
2002 3870 165 878 4872 42,6 g
2003 3555 136 751 4304 38,3 i
2004 3363 124 717 4196 36,9 =
2005 3638 158 756 4677 43,4 s
2006 3919 163 874 4752 41,6 2
2007 3783 152 951 4502 40,2
2008 3759 139 1047 4442 37,0
2008 pondeéré 3771 139 1048 4457 36,9
Moyenne 98-2000 4442 218 1140 5521 49
Evolution -15% -36% -8% -20% -25%

Tableau 36:

Evolution des indicateurs-clés hors agglomération

: Décédés 30 > L o

1991 20302 1044 7781 22426 51,4
1992 20596 910 7599 23185 44,2

1993 20771 967 7523 23283 46,6

1994 20467 1023 7322 22903 50,0 .
1995 19639 833 6664 22401 42,4 8
1996 18798 791 5881 21477 42,1 g
1997 19488 775 6045 22819 39,8 §
1998 20099 875 5729 23844 43,5 £
1999 20078 781 5410 24094 38,9 0
2000 19491 836 5285 23492 42,9 §
2001 18479 843 4764 22339 45,6 2
2002 16938 789 3899 20731 46,6 g
2003 16232 648 3582 18924 39,9 i
2004 15992 640 2991 19250 40,0 %
2005 14874 620 2995 17862 41,7 §
2006 15303 601 2855 18771 39,3 2
2007 15749 592 2758 19460 37,6

2008 15029 474 2711 18312 31,5

2008 pondéré 17241 474 3080 21081 27,5

Moyenne 98-2000 | 19889 831 5475 23810 42

Evolution -24% -43% -50% -23% -25%
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Tableau 37:
Evolution des indicateurs-clés hors agglomération

Dé

1991 34532 7508 37763 18,0
1992 31326 566 6404 34622 18,1
1993 30568 481 5972 33802 15,7
1994 28802 470 5594 31842 16,3
1995 27447 409 5027 30461 14,9 &
1996 26319 367 4338 29732 13,9 B
1997 26514 405 4303 30101 15,3 g
1998 26898 410 4100 30851 15,2 g
1999 27077 409 3827 31123 15,1 >
2000 24860 401 3406 28719 16,1 g
2001 24407 450 3106 28127 18,4 g
2002 22885 352 2861 26307 15,4 :
2003 23806 349 2733 26800 14,7 n
2004 24030 295 2511 27048 12,3 4
2005 21774 255 2321 24965 11,7 3
2006 21839 265 2290 25052 12,1
2007 23655 275 2489 27032 11,6
2008 23272 274 2254 26875 11,8
2008 pondére 27761 274 2653 32116 9,9
Moyenne 98-2000 | 26278 407 3778 30231 15
Evolution 1% -33% -40% 1% -24%

Graphique 60: 45%

Répartition des accidents
selon le type de la premiere
collision, sur autoroute, en et 35%
hors agglomération — 2008
(pondéré)

B En agglomération
O Hors agglomération
@ Sur autoroute

40%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR
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Graphique 61:

Type d’obstacle percuté en
premier lors des accidents
contre obstacle hors chaussée
sur autoroute 2008 (gravité
calculée sur les 10 derniéres

Tableau 38:

annees)

Barriére de sécurité franchie

Poteau d'éclairage
Mur-construction

Autre obstacle

Barriére de sécurité non franchie

Arbre

Autre poteau
Cloture

Fossé

60%

40%

B Pourcentage des obstacles

20%

 Gravité des accidents

20

40

60

80

100 120

Obstacle percuté lors de la premiére collision.

Indicateurs-clés des catégories d’'usagers impliqués sur autoroute — 2008 (pondére)

Piétons

Motos
Voitures
Camionnettes
Camions

Bus et cars
Total

Accidents
impliquant au
moins 1 ...

23
179
3211
578
851
15

3771

%
0,6%
4,8%
85,2%
15,3%
22,6%
0,4%
100%

Décédeés 30 jours

99
11
14
1
139

3%
6%
71%
8%
10%
1%
100%

Blessés graves

835
86
49

7
1048

0,3%
5,0%
79,7%
8.2%
4,7%
0,7%
100%

Blessés légers

131
3578
387
241
37
4457

0,3%
2,9%
80,3%
8,7%
5,4%
0,8%
100%

Gravité
(10 ans)

236
43
41
39
51
69

42

Attention au fait que les totaux (# et %) de la colonne « accidents

impliquant au moins 1... » ne sont pas €gaux a la somme des lignes

parce que certains accidents se retrouvent repris dans plusieurs lignes.

De plus, nous ne pouvons pas tirer de conclusion quant a la sur- ou sous-
représentation d'un type de vehicule sur base de la comparaison directe entre
le pourcentage d‘accidents « impliquant au moins 1...

respectifs de victimes de ce type d'usager.
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Tableau 39:
Risque d’accidents et risque de déces sur et hors autoroute (nombre d'accidents par milliard de véhicules-
kilométres parcourus et nombre de tués par milliard de voyageurs-kilométres parcourus)

Risque d’accidents Risque de déces Risque d’accidents Risque de déces
5,6

1991 135 1119 20,7
1992 142 5,2 1013 18,1
1993 143 5,5 985 17,7
1994 145 5,0 933 17,8
1995 140 51 863 14,9 %
1996 136 4,8 831 13,9 g
1997 152 4,5 841 13,8 g
1998 146 5,0 837 14,8 E
1999 148 4,6 820 13,4 w
2000 154 51 751 14,0 8
2001 146 4,2 721 14,5 :
2002 122 3,5 661 13,0 §
w
2003 111 2,9 661 11,7 é
2004 103 2,6 658 11,1 g
2005 110 3,3 593 10,0 3
2006 115 3.3 601 9.6
2007 106 2,9 633 9.5
2008 105 2,6 609 8.4
2008 pondéré 106 2,6 716 8.4
Moyenne 98-2000 149 5 803 14
Evolution -29,4% -46,3% -24% -40,3%
Graphique 62: 10 &
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Tableau 40:
Evolution des indicateurs-clés des accidents impliquant un conducteur fantdme sur autoroute

36

Décédés 30 . 2 (12
. Blessés graves Blessés légers
jours

5 20 46

1991 1 417
1992 26 2 28 29 77
1993 37 7 31 34 189
1994 28 14 19 35 500
1995 12 5 4 17 417
1996 28 6 21 33 214
1997 35 7 20 43 200
1998 34 17 32 36 500
1999 28 7 15 35 250
2000 20 4 11 23 200
2001 19 7 15 31 368
2002 30 2 5 45 67
2003 23 7 10 25 304
2004 24 5 11 34 208
2005 25 6 15 42 240
2006 15 7 2 22 467
2007 22 3 5 33 136
2008 14 4 8 17 286
2008 pondere 14 4 8 7 279
Moyenne 98-2000 27,3 9.3 19,3 31,3 316,7
Evolution -48,8% -57,1% -58,6% -45,7% -9,8%
Tableau 41:

Evolution des indicateurs-clés des accidents a proximité de travaux sur autoroute

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2008 pondére

Evolution

Moyenne 98-2000

145
76
120
185
157
133
222
152
160
179
198
213
167
160
168
111
77
117
117
164
-29%

 — 0 U1 d U

Ui~ 0 0O &

11

-56%

48
14
34
67
40
45
73
47
36
34
62
51
31
38
28
22
31
37
37
39
-5%

184
108
151
231
218
196
337
194
197
219
283
299
198
210
236
132
86
155
155
203
-24%

34,5
52,6
41,7
43,2
63,7
60,2
81,1
118,4
31,3
61,5
85,9
46,9
47,9
37,5
47,6
72,1
51,9
42,7
42,7
70

-39%

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR
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Tableau 42:

Indicateurs-clés selon le type de carrefour, hors agglomération — 2008 (pondéré)

En section 11081 64% 389
Carrefour avec agent qualifié 29 0%
Carrefour avec signaux tricolores en fonctionnement 1330 8% 18
Carrefour avec signaux Bl ou B5 3709 22% 52
Carrefour avec priorité de droite 665 4% 10
En rond-point 428 2% 5
Total 17241 100% 474
Tableau 43:

Indicateurs-clés selon le type de carrefour, hors agglomération — 2008 (pondéré)

En section 16110 58% 188
Carrefour avec agent qualifié 58 0% 1
Carrefour avec signaux tricolores en fonctionnement 2335 8% 26
Carrefour avec signaux Bl ou B5 4326 16% 35
Carrefour avec priorité de droite 4128 15% 18
En rond-point 804 3% 6
Total 27761 100% 274
Tableau 44:

Type de la premiére collision selon le type de croisement (en agglomération) -2008 (pondére)

Collision en chaine

Collision frontale ou
en croisement

Collision par
derriére ou en

Collision par le cété

En section 104
Carrefour avec agent qualifié 0

Carrefour avec signaux tricolores
en fonctionnement

Carrefour avec signaux Bl ou B5
Carrefour avec priorité de droite

En rond-point

1744
10

407

608
613
62

paralléle
3439

483

525
346
117

3986
17

969

2574
2365
326

Tableau 45:

Type de la premiére collision selon le type de croisement (hors agglomération) -2008 (pondéré)

Collision en chaine

Collision frontale ou
en croisement

Collision par
derriére ou en

Collision par le cote

En section 99
Carrefour avec agent qualifié 0
Carrefour avec signaux tricolores 6
en fonctionnement

Carrefour avec signaux Bl ou B5 16
Carrefour avec priorité de droite 2
En rond-point 1

1410

240

501
126
17

paralléle
2235

427

642
51
80

1990

512

2129
376
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Gravié (10ans) [
82% 2101 68% 12918 61% 46 £
0% 2 0% 45 0% 23 w
4% 182 6% 1872 9% 20 %é
11% 651 21% 4913 23% 26 E-
2% 92 3% 829 4% 16 g
1% 52 2% 503 2% 21 &
100% 3080 100% 21081 100% 37 ¢

o

69%
0%
9%
13%
7%
2%
100%

1707
5
160
414
298
70
2653

64%
0%
6%
16%
11%
3%
100%

18192
71
2964
5118
4864
907
32116

57%
0%
9%
16%
15%
3%
100%

15
14
12
11

Collision avec un
piéton

2849
15

278

261
417
82

Un usager contre
un obstacle sur la
chaussée

488

27

416
42
58

Un usager contre
un obstacle hors
chaussée

2105

77

160
171
83

Un seul usager pas

d’obstacle

981

31

74
77
54

Autre ou inconnu

413

49

74
93
19

16110
58

2335

4326
4128
804

Collision avec un

piéton

335

27

37
10

Un usager contre
un obstacle sur la
chaussée

351

20

38

67

Un usager contre
un obstacle hors
chaussée

3303

62

221
56
92

Un seul usager pas

d’obstacle

69
28
54

Autre ou inconnu

179

20

55

11081
29

1330

3709
665
428
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Graphique 63:
Type de la premiére collision selon le type de croisement (en et hors agglomération) -2008 (pondéré)

En agglomérati Hors agglomération

B Collision frontale
ou en croisement

A Collision par

l'arriére ou en
aralléle

W Collision par le
coté

O Collision avec un
piéton

B Un seul usager

O Autre-inconnus

En section

En section

Carrefour avec signauxtricolores en
fonctionnement

<

Carrefour avec signauxtricolores en
fonctionnement

Carrefour avec signaux Bl ou B5 ou priorité de droite

Carrefour avec signaux Bl ou B5 ou priorité
de droite

En rond-point

£’

En rond-point
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Tableau 46:
Indicateurs-clés selon le type d'usager impliqué, hors agglomération — 2008 (pondéré)

Accidents !mpllquant Décédés 30 jours
au moins 1..

Blessés graves Blessés legers

59

Piéton 3% 5% 110 4% 1%

Vélo 2125 12% 43 9% 377 12% 1848 9% 21

Cyclomoteur 1418 8% 11 2% 178 6% 1273 6% 8

Moto 1518 9% 65 14% 382 12% 1170 6% 45

Voiture 14417 84% 285 60% 1799 58% 14649 69% 25

Camionnette 1980 11% 24 5% 149 5% 1044 5% 23

Bus ou car 167 1% 0% 6 0% 119 1% 42

Camion 1161 7% 9 2% 25 1% 255 1% 51

Tousles 17241 | 100% | 474  |100% 3080 |100% | 21081 |100% |27
Attention au fait que les totaux (# et %) de la colonne « accidents impliquant
au moins 1... » ne sont pas égaux a la somme des lignes parce que certains
accidents se retrouvent repris dans plusieurs lignes.

Tableau 47:

Indicateurs-clés selon le type d'usager impliqué, en agglomération — 2008 (pondéré)

Accident |mpllquant
au moins 1..

Blessés graves Blessés légers

17

Piéton 4094 15% 26% 22% 3535 11%
Vélo 5782 21% 43 16% 528 20% 5281 16% 8
Cyclomoteur 3856 14% 21 8% 353 13% 3601 11% 6
Moto 2332 8% 34 12% 343 13% 2016 6% 16
Voiture 23177 | 83% 95 35% 736 28% 15679 | 49% 8
Camionnette | 2108 8% 5 2% 32 1% 651 2% 12
Bus ou car 54 0% 0 0% 7 0% 411 1% 93
Camion 762 3% 2 1% 0% 95 0% 35
Tous les 27761 | 100% 274 100% |2653 | 100% | 32116 |100% |10
accidents
Attention au fait que les totaux (# et %) de la colonne « accidents impliquant
au moins 1... » ne sont pas égaux a la somme des lignes parce que certains
accidents se retrouvent repris dans plusieurs lignes.
3.1.4.3.4. Les accidents de la route selon le régime de vitesse'®
Tableau 48:

Indicateurs-clés selon le régime de vitesse — 2008 (pondéré)

30 km/h 1871
50 km/h 26450
70 km/h 10066
90 km/h 6859
Plus de 90 km/h | 3505
Inconnu 76
Total 48827

3,8%
54,2%
20,6%
14,0%
7,2%
0,2%
100,0%

271
198
254
141
58

944

2,3%
28,7%
21,0%
26,9%
14,9%
6,1%
100,0%

187
2553
1521
1502
996
23
6782

2,8%
37,6%
22,4%
22,1%
14,7%
0,3%
100,0%

2029
30640
12510
8328
4128
21
57655

Accidents Décedes 30 jours Blessés graves Blessés legers

3,5%
53,1%
21,7%
14,4%
7,2%
0,0%
100,0%

Gravité
(10 ans)

10,7
14,1
28,7
48,9
46,4
53,2
27,5

18.30 km/h =de 0 a 30 km/h ; 50 km/h =de 31 a 50 km/h ; 70 km/h=de 51 a 70 km/h ; 90
km/h=de 71 a 90 km/h
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Graphique 64:
Evolution du nombre de
déceédes 30 jours selon le
régime de vitesse

Graphique 65:

Evolution du nombre
d'accidents selon le régime de
vitesse

Graphique 66:

volution de la gravité des
accidents selon le régime de
vitesse
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3.1.4.4.

Graphique 67:

Part de chaque cause de déces
selon la catégorie d’'age pour
les hommes (2004)

Graphique 68:

Part de chaque cause de déces
selon la catégorie d’'age pour
les hommes (2004)

Graphique 69:
Evolution du nombre de
décédes 30 jours scindé
en décédés sur place et

mortellement blessés
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M Cancer

B Décédés de la
route

De 20 4 24 ans
De 25 4 34 ans
De 35444 ans
De 45 a4 54 ans
De 55 & 64 ans

65 ans et plus

Les hommes déceédés d'age inconnu, ne sont pas repris dans le graphique.

Les hommes de plus de 98 ans déceédes sur la route ne sont pas repris dans le
graphique, de méme que les hommes de 100 ans ou plus pour les autres causes
de décés.
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Les femmes de plus de 98 ans déceédees sur la route ne sont pas reprises dans le
graphique, de méme que les femmes de 100 ans ou plus pour les autres causes
de déecés.
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Tableau 49:

Indicateurs-clés des victimes selon I'age et le sexe (2008 ; pondéré)

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Blessés graves

Déc_édés Blessés Bl'essés 'A‘ac\fé(ie;f Population | . et décédeés 30
30 jours graves legers . Jours par 100 000
habitants
Hommes |5 40 562 578 307172 15
0a4ans Femmes |6 27 379 398 293556 11
Total* 11 68 986 1024 600728 13
Hommes | 6 72 702 782 301395 26
5a9ans Femmes |1 38 603 610 288713 14
Total 7 110 1307 1396 590108 20
Hommes | 12 101 1148 1267 311519 36
10a 14 ans Femmes |5 85 1060 1089 298100 30
Total 17 186 2214 2363 609619 B8
Hommes | 50 455 4406 5593 332870 152
15a19ans Femmes | 25 188 2729 3008 319445 67
Total 75 643 7152 8619 652315 110
Hommes | 108 599 5119 8701 321424 220
20 a 24 ans Femmes | 22 220 3228 4322 319092 76
Total 130 823 8390 13084 640516 149
Hommes | 89 489 3997 7604 343935 168
25 a 29 ans Femmes 13 166 2720 3964 342257 52
Total 102 659 6744 11618 686192 111
Hommes | 68 349 3104 6289 346326 120
30 a 34 ans Femmes |13 134 2074 3281 340275 43
Total 82 485 5197 9610 686601 83
Hommes | 65 392 2848 6255 385287 119
35a39ans Femmes |18 145 2045 3403 376623 43
Total 83 539 4904 9681 761910 82
Hommes | 65 378 2724 6017 411776 107
40 a 44 ans Femmes |13 145 1954 3331 399990 39
Total 78 523 4686 9368 811766 74
Hommes |53 351 2446 5425 404072 100
45 a 49 ans Femmes |13 157 1732 2980 397943 43
Total 66 510 4185 8437 802015 72
Hommes | 40 264 1747 4093 370283 82
50 a 54 ans Femmes 14 120 1357 2225 368995 36
Total 54 387 3107 6333 739278 60
Hommes | 31 186 1318 3263 337939 64
55a59 ans Femmes 15 109 1048 1706 339036 37
Total 46 295 2371 4981 676975 50
Hommes | 30 118 850 2173 289377 51
60 a 64 ans Femmes |9 96 823 1323 299740 35
Total 39 216 1679 3507 589117 43
Hommes | 30 91 638 1499 219042 55
65 a 69 ans Femmes |8 89 599 928 242678 40
Total 38 181 1241 2432 461720 47
Hommes | 15 117 569 1378 204647 64
70a74 ans Femmes |15 108 600 924 245790 50
Total 30 226 1170 2306 450437 57
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Blessés graves

Décédés Blessés Blessés ACCIAERE . et décédés 30
30 jours graves légers e Population jours par 100 000
moins 1... habitants
Hommes |23 77 508 1111 169513
75a79 ans Femmes 13 83 500 747 236843
Total 36 160 1009 1863 406356
Hommes | 19 70 274 660 107782
80 a 84 ans Femmes |6 73 292 447 184251
Total 25 144 567 1109 292033
Hommes | 8 34 134 294 47078
85 a 89 ans Femmes |9 31 105 172 103365
Total 17 65 242 469 150443
Hommes | O 5 19 44 10570
90 a 94 ans Femmes |3 5 15 24 34198
Total 3 10 34 69 44768
Hommes |0 1 1 5 2302
95 ans et plus | Femmes |0 0 2 2 11667 0
Total 0 1 4 7 13969 9
Hommes | O 14 56 130 0 -
Inconnus Femmes |0 2 29 34 0 -
Total 5 554 466 2644 0 -
Hommes | 717 4202 33170 42222 5224309 94
Total Femmes | 221 2021 23894 26955 5442557 41
Total 944 6782 57655 48827 10666866 |72

*Total = Hommes + femmes + sexe inconnu.

Graphique 70:

Blessés graves et décédés 30
Jjours par 100 000 habitants

de la catégorie d'age,

comparaison homme/femme et
2000/2008 (Non pondérg)

La colonne « Accidents impliquant au moins 1...
impliquant au moins un homme de 0 a 4 ans, une femme de 0 a 4 ans, un
homme de 5 a 9 ans, etc. Un accident impliquant un homme de 20 a 24
ans et une femme de 30 a 34 ans sera comptabilise¢ dans les deux lignes
correspondantes. Un accident impliquant deux hommes de 20 a 24 ans ne sera

par contre comptabilisé gu'une seule fois.

Tués 30 jours et blessés graves par 100 000
habitants

Les décedés 30 jours et blessés graves dont I'age est inconnu ne sont pas repris
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Tableau 50:

Evolution du nombre de
décédés 30 jours selon le type
d’'usager

Tableau 51:

Evolution du nombre de
blessés graves selon le type
d’usager

LES TABLEAUX ET GRAPHES

\Y/le] 1o} Moto

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

Moyenne 1998-2000

Evolution

233
199
197
149
154
142
162
154
142
158
127
113
101
108
122
104
99
153
-35%

166
147
137
151
128
120
122
135
122
134
128
105
109
78
71
91
90
86
130
-34%

52
37
60
38
41
44
51
33
28
42
33
27
18
18
21
14
14
37
-63%

46
50
33
33
24
24
27
23
36
21
33
18
15
12
14
12
18
29
-37%

18
20
22
20
13
13
24
15
16
21
15
14
16
16
16
11
20
18
9%

74
127
119
96
94
112
97
127
102
126
143
109
104
107
114
128
88
109
-19%

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2008 pondereé

Moyenne 1998-2000

Evolution

1461
1309
1166
1173
1024
892
875
814
776
621
703
603
630
604
568
570
604
589
698
737
-20%

1702
1551
1548
1478
1428
1173
1230
1104
1113
971
872
833
831
718
769
763
806
774
905
1063
-27%

1015
922
881
885
779
721
754
762
722
659
574
486
315
251
234
219
226
209
245
714
-71%

775
638
589
517
465
475
470
444
449
396
377
340
246
255
263
281
244
287
454
-46%

223
214
188
180
157
166
168
157
134
130
104
120
97
114
111
107
125
144
153
-18%

Moto Moto

722
782
767
859
774
800
727
714
738
694
656
726
532
591
605
627
554
633
726
-24%
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CONCEVOIE EE, s Camionnette Camion Minibus AULEILE Autre Inconnu Total
pers. pers. f=[V]elerz]g

821
753
749
781
688
637
642
670
644
697
662
592
532
491
471
467
438
365
670
-46%

317
286
292
277
240
216
202
266
207
225
237
187
156
132
153
122
112
114
233
51%

35
22
28
30
25
26
40
42
52
48
40
27
32
44
34
49
40
45
-10%

15
11
18
14
14
19
15
20
20
28
15
15
18
16
16
25
25
18
36%

W & 68 6 AN OO N WU o

—_

U © W O O W

-100%

W N » & N 0N W v W U,

O O N O —

—_

-50%

A~ b

oo~ & v O

+230%

S O O Ww

135

63

41

57

62

1
+6100%

1873
1671
1660
1692
1449
1356
1364
1500
1397
1470
1486
1355
1212
1162
1089
1069
1071
944

1456
-35%

Pass. Voit. Autobus et
CORCEVOIE Camionnette Camion Minibus Autre Inconnu Total
pers. pers. autocar

6410
6114
6030
5701
5123
4529
4524
4382
4116
3980
3601
2929
2652
2244
2109
2076
2040
1889
2117
4159
-55%

3256
2933
2828
2660
2263
1997
2061
1974
1797
1721
1499
1164
987

917

906

947

993

1172
1254
1831
-36%

266
305
300
279
271
275
282
350
333
286
296
228
229
243
212
224
245
267
322
-24%

126
143
115
143
125
133
156
128
128
130
115
122
105
80
105
93
86
77
80
129
-40%

50
63
53
67
34
50
42
42
45
32
20

5

22
11
15
18

4

4
42
-91%

38
47
40
36
62
47
35
47
18
12

20%

29
8
23
31
8
17
15
12
45
34
40
70
89
102
106
137
82
94
43
921%

W w oo N T &8 W u; o~ &

—_

80
193
52
25
38
31
35

675%

16332
15081
14630
14003
12717
11221
11432
10909
10421
9847
8949
7638
7096
6233
6075
6022
6199
6013
6782
10392
-42%
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Tableau 52:
Evolution du nombre de
victimes selon le type d'usager

Graphique 71:

Evolution du nombre de tués
30 jours selon le type d'usager
(comparaison entre la moyenne
de référence 1998-2000 et
2008 — non pondéré)

LES TABLEAUX ET GRAPHES

\Y/le] (e} \Y/le] 1o}

1991 5371 7885 4625 4282 2039
1992 4776 7420 4428 3537 808 2244
1993 4594 7454 4101 3209 782 2503
1994 4466 7517 4160 2900 719 2651
1995 4204 7508 4104 2671 753 2820
1996 4085 7025 3991 2588 602 2693
1997 4023 7419 4556 2803 638 2846
1998 4026 7079 4992 3048 643 2769
1999 4101 7261 5178 3303 658 3049
2000 3642 6789 4718 3331 609 2805
2001 3636 6540 4448 3115 553 2868
2002 3428 6740 4216 3228 562 2906
2003 3970 7109 3361 3036 601 3064
2004 4143 7016 2611 2601 730 2748
2005 3663 6464 2444 2352 680 2775
2006 3649 6460 2260 2369 770 2891
2007 3964 6886 2344 2716 640 2943
2008 3872 6877 2236 2365 887 2723
2008 pondéré 4645 8122 2635 2804 1047 3156
Moyenne 1998-2000 3923 7043 4963 3227 637 2874
Evolution -1% -2% -55% -27% +39% -5%
800
700 B Moyenne 1998-2000 @ 2008

Nombre de décédés 30 jours

Cond. Voit.
Pers.
Pass. Voit

Piétons

Pers.
Moto >400cc

Vélos

Inconnus
Camionnettes

Camions

Motos
400cc

<

Cyclos B

Cyclos A
Autres

Bus ou cars

Minibus

Source: SPF Economie DG SIE /

Infographie : IBSR



CONCEVOIE FEESIL Camionnette Camion Minibus (AL RLE G Autre Inconnu Total
pers. pers. autocar

34357
33629
33454
32008
30373
29097
29765
30537
30206
29314
28251
24396
23176
22484
21575
22346
23585
22793

26049

30019
-24%

19256 1907
18437 1748
18097 1870
17140 1726
15833 1753
14724 1795
15429 1788
15549 1953
15040 2135
14377 2205
13631 2168
11762 2047
9905 1891
10000 1963
10217 1999
10178 2186
10329 2177
10227 2129
11708 2389
14989 2098
-32% +1%

784
704
828
741
708
771
715
740
774
696
712
662
632
686
648
670
650

696

743
-13%

233
264
252
257
246
235
214
251
298
322
226
119
108
139
150
125
111

122

326
-66%

343
310
329
311
374
342
366
313
301
311
305
300
318
446
476
466
501

590

306
+64%

332
281
307
379
300
270
343
275
223
217
285
604
874
787
985
1039
843

995

229
+268%

59
52
27
47
31
22
26
33
45
24
90
739
1755
472
316
387
373

425

35
+976%

82528
78778
77675
75030
71754
68259
70907
72260
72543
69431
66780
60903
58537
57983
54699
55684
58271
56587

65382

71411
-21%

Graphique 72:

Evolution du nombre de
blessés graves selon le type
d’'usager (comparaison entre la
moyenne de référence 1998-
2000 et 2008 — non pondéré)

Nombre de blessés graves

B Moyenne 1998-2000

@2008

Cond. Voit.
Pers

Pass. Voit.
Pers
Vélos

Péitons

Motos >400cc

123

Camionnettes

Cyclos B

Cyclos A
Motos
<=400cc

Autres

Camions
Inconnus

Bus ou cars

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR
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Graphique 73:

Evolution du nombre de
victimes selon le type d'usager
(comparaison entre la moyenne
de référence 1998-2000 et
2008 — non pondéerg)

Nombre de victimes

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Cond. Voit.

B Moyenne 1998-2000

32008

Pers

Pass. Voit.

Pers.

Vélos

Piétons

Motos >400cc

Cyclos B

Cyclos A

Camionnettes

Motos

400cc

<=

Autres

Camions

Bus ou cars

Inconnus

Minibus

Source: SPF Economie DG SIE / Infog-

IBSR

raphie :




Tableau 53:
Décédeés 30 jours selon le type d'usager et I'age (2008)

0

O 0O N o VLA WN =

N N N N N N N N N —m — —a a m m m m m —
O N G D W N = O Vv 0N U~ Ww N = O

29
30-34
35-39
40-44
45 -49
50-54
55-59
60 - 64
65-69
70-74
75+

Inconnus

||HHHH|IIHHHH%IIIHHHIIIIHHHII
0

0 0 0
2 0 0 0
0 1 0 0
1 0 0 0
0 1 0 0
2 0 0 0
0 0 0 0
1 0 0 0
0 0 0 0
0 1 0 0
0 0 1 0
0 1 0 0
0 1 0 0
1 0 0 0
0 3 0 1
3 1 0 1
1 1 1 0
2 3 1 0
2 2 6 3
3 1 2 0
0 1 1 1
2 2 0 1
0 2 0 3
1 0 1 3
0 0 2 4
0 0 4 3
2 0 1 5
0 0 0 1
2 0 0 2
0 0 0 3
4 4 1 15
6 2 2 20
5 7 2 16
4 5 1 10
9 6 2 6
4 9 2 1
8 8 1 9
5 4 0 0
6 10 0 0
23 10 1 0
0 0 0 0
99 86 32 108

Total

Cond. voit.
pers.

O A O O O O O OO OO O O O o o o o o o

w N N D N N 11 N

N 0O N — N —= W N N N 0 =—
[e0] Ui — O 0 —= N Vv © -

365

Pass.
Voit. pers.

- N W N —-— O O O O — O O N

- O

N N & W O W W vt & W L1 H»

- O W & N OO N = O —
w

A~ O »

114

O O O O O O N O O —

- W o W= D NN O O —

—_

w W w

N N N N —

O O A W W A W N O —

W W W W H U1 & N 0 0 —= N —= N N N N WN N NN —
- O 0 9 & A O 0O W N PO VOV U P O —=OC — W H> W

944

Population

121006
123205
120831
119319
116367
115544
117841
119438
118177
119108
121005
121242
120302
121272
125798
130435
132352
131265
129354
128909
127376
128175
126124
128496
130345
134070
137615
139035
138345
137127
686601
761910
811766
802015
739278
676975
589117
461720
450437
907569
0
10666866

125

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR



Tableau 54:

Blessés graves selon I'age et le type d’'usager (2008, pondére)

HHHHEIIE!HHIIIHHHIIIiiiiiiiIIliiiill
pers. Voit. pers.
6

1

O 0O N o Ut~ WN

N N N N N N N N N —m — —m m ma a a a m —
O N G U W N = O Vv 0O NOo U~ W N = O

29
30-34
35-39
40 - 44
45 -49
50-54
55-59
60 - 64
65 - 69
70-74
75+
Inconnus
Total

IIIIIIIIIIlIiHHHII
0 5

1
5
8
12
10
17
7
7
7
14
11
14
14
10
7
5
13

25
32
33
43
35
50
27
31
60
116

698

LES TABLEAUX ET GRAPHES

0 0 0 0

0 0 0 0 10
0 0 0 0 5
2 0 0 0 5
0 0 0 0 6
0 0 0 0 5
2 0 0 0 8
2 0 0 0 10
5 0 2 0 8
9 0 0 0 7
11 0 0 0 6
8 1 0 0 7
14 0 0 0 4
24 0 2 0 5
20 2 1 0 6
23 13 1 1 10
21 58 4 1 15
32 63 2 1 24
19 40 9 44 37
9 22 12 63 38
6 20 17 61 37
7 14 18 88 33
4 18 23 96 28
6 9 17 98 21
5 11 22 65 17
8 8 18 77 20
12 8 16 57 26
7 7 21 60 14
12 6 24 59 15
7 12 23 58 14
40 33 100 191 50
44 38 125 216 34
67 35 103 198 36
66 46 105 162 26
62 25 65 134 26
63 15 26 94 23
61 15 10 60 20
63 2 0 58 20
77 1 0 55 25
86 8 1 106 54
0 0 7 14 491
905 532 777 2117 1254

IIHHHIIIIHE!I
13

- O N O O — O O O N

c U1 0 &~ Vv 0 & 11 &8 O N

0 —= —
A~ o

500

11
9
16
18
15
27
22
22
24
32
28
34
46
45
60
111
14K
168
160
154
179
181
170
139
143
130
128
129
129
485
539
523
510
387
295
216
181
226
380
554
6782

Population

121006
123205
120831
119319
116367
115544
117841
119438
118177
119108
121005
121242
120302
121272
125798
130435
132352
131265
129354
128909
127376
128175
126124
128496
130345
134070
137615
139035
138345
137127
686601
761910
811766
802015
739278
676975
589117
461720
450437
907569
0
10666866

126
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Tableau 55:
Victimes selon le type d'usagers et I'age (2008; pondéré)

O 0O N oLt A WN =

N N N N N N N N N m = @ am m m = = -
0 N O U1 WN — O VWV O NG U d» W N = O

29
30-34
35-39
40 - 44
45 -49
50-54
55-59
60 - 64
65 - 69
70-74
75+
Inconnus
Total

14
46
72
93
83
86
83
70
59
71
68
84
104
93
84
89
103
84
68
65
78
56
61
53
52
48
52
33
58
227
244
245
271
257
233
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20
40
429
717
920
1018
988
942
868
890
836
819
741
744
3071
2851
2544
2140
1531
1140
746
582
490
833
135
26049

114
123
137
131
153
145
148
161
164
167
167
133
152
121
176
280
377
482
461
405
414
347
328
276
239
244
228
212
187
740
585
522
434
366
324
265
212
250
422
715
11708

128
108
119
120
109
113
126
115
174
105
123
143
107
118
488
565
531
495
346
245
136
89
71
106
106
5216

139
183
228
251
264
274
278
300
309
377
395
505
563
577
706
1670
1649
1945
1900
1968
2032
1897
1785
1661
1625
1562
1539
1376
1405
5764
5525
5287
4761
3548
2712
1933
1460
1426
2317
1024
65382

Population

121006
123205
120831
119319
116367
115544
117841
119438
118177
119108
121005
121242
120302
121272
125798
130435
132352
131265
129354
128909
127376
128175
126124
128496
130345
134070
137615
139035
138345
137127
686601
761910
811766
802015
739278
676975
589117
461720
450437
907569
0
10666866
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Tableau 56:

Evolution du nombre de tués
et de blessés graves (moyenne
2006-2008 versus moyenne
98-2000) par catégorie d'age et
type d’'usager (non pondéré)

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Jusque 17 ans De 18 a 24 ans

[+40%,+50%]
[+30%, +40%]

[+20%,+30%]
[+10%,+20%]
[0%,+10%]
[-10%,0%][

[-15%,-10%]

[-20%,-15%]

[-25%,-20%[ X -22%

[-309%,-25%]

[-40%,-30%][ A 31%

[-50%,-40%]

Les tués et blesses graves dont le sexe est inconnu ne sont pas repris dans le tableau
Toutes les catégories de vehicules ne sont pas reprises pour toutes les classes d'age. Les types
et tués pour une certaine classe d’age, n‘ont pas éte repris dans le graphe.Les types d'usager:
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De 25 a 34 ans

.. -10%

|
% -12%

De 35 a 64 ans

+25%

65 ans et +

vy -15%
-13% -15%
SR N 1% ﬁ 17%
N -22%
27% 27%
r -38% s 3
S -44% o AT% o A% g 48

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR

d’usagers pour lesquels calculer une évolution n'était pas methodologiqguement correct vu le trop petit nombre de blesses graves
 « autres » et inconnus » N‘ont pas Non plus été repris dans le tableau.
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Tableau 57:

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Indicateurs-clés des victimes selon le type d'usagers et le sexe (2008; pondéré)

Décedes 30 jours

Blessés graves

Blessés légers

Accidents

impliquant au

moins 1...
N KN N N
Hommes | 58 8% 350 8% 1797 5% 2264
Piéton Femmes | 41 19% 344 17% 2015 8% 2357
Total* 99 10% 698 10% 3848 7% 4620
Hommes | 62 9% 570 14% 4353 13% 4993
Vélo Femmes | 24 11% 334 17% 2746 11% 3096
Total* 86 9% 905 13% 7131 12% 8089
Hommes | 11 2% 168 4% 1487 4% 1699
Cyclo A Femmes | 3 1% 76 4% 869 4% 948
Total* 14 1% 245 4% 2376 4% 2647
Hommes | 18 3% 205 5% 1781 5% 2033
Cyclo B Femmes | O 0% 80 4% 706 3% 769
Total* 18 2% 287 4% 2499 4% 2801
Hommes | 17 2% 129 3% 761 2% 930
Z":’;g occ Femmes | 3 1% 14 1% 119 0% 133
Total* 20 2% 144 2% 883 2% 1063
Hommes | 82 11% 573 14% 2163 7% 2878
2"4"88“ Femmes | 6 3% 51 3% 255 | 1% 313
Total* 88 9% 633 9% 2435 4% 3191
Hommes | 349 49% 1827 43% 17512 | 53% 29895
Voiture Femmes 124 56% 1043 52% 15994 | 67% 20404
Total* 479 51% 3371 50% 33907 | 59% 50299
Hommes 0% 10 0% 229 1% 701
iﬂio&car Femmes 0% 3 0% 317 1% 228
Total* 0% 20 0% 567 1% 929
Hommes | 36 5% 208 5% 1652 5% 4182
Camionnette Femmes | 4 2% 37 2% 405 2% 588
Total* 40 4% 267 4% 2082 4% 4770
Hommes | 24 3% 77 2% 567 2% 2669
Camion Femmes | 1 0% 1 0% 16 0% 41
Total* 25 3% 80 1% 591 1% 2710
Hommes | 58 8% 85 2% 867 3% 1543
’I;\j“ctc:isn/ us Femmes | 15 7% 37 2% 451 2% 529
Total* 73 8% 133 2% 1335 2% 2072
Hommes | 717 100% 4202 100% 33170 | 100% 42222
Total* Femmes | 221 100% | 2021 100% | 23894 | 100% | 26955
Total* 944 100% 6782 100% 57655 | 100% 48827
*Total = Hommes + Femmes + sexe inconnus
La colonne “Accidents impliquant au moins 1...” donne le nombre d'accidents impliquant au moins

un homme piéton, ou au moins une femme piéton, ou au moins un homme cycliste,... Un accident
impliquant a la fois une homme piéton et une conductrice de voiture sera donc repris dans deux lignes.
Par contre, un accident impliquant deux conductrices de voiture ne sera compte gqu’une seul fois.
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Graphique 74:
Gravité des accidents selon le
type d’'usagers (2008; pondére)

Graphique 75:

Risque total de déces selon
le type d'usager par milliard
de minutes passeées dans le
trafic(2005)

50,0
45,0
40,0
35,0
30,0

44,0
28,5
25,0 20,6 22,2
200 T 16,1
15,0 64 :
10,0 !
0,0 -

Décédés 30 jous / 1000 accidents corporels
Cyclomoteurs
Vélos
Voitures
Camionnettes
Piétons
Motos
Camions

Ce graphique ne reprend que les types d'usagers pour lesquels le nombre de

décedes 30 jours est le plus important.

37,5

40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15,0
10,0

5,0

Décédés 30 jours / milliard de minutes (2005)

Voitures
Cyclos/motos

Le risque total de déces est ici defini comme le nombre de deécédes 30 jours dans
un accident impliquant le type d'usager dont question par milliard de minutes
passees dans le trafic par le type d'usager dont question. La source de donnees
ne nous permet pas de calculer le risque de déces total pour les cyclomotoristes
et motocyclistes a part. Il n‘est pas non plus possible de calculer le risque total
pour les autres catégories d'usagers (par exemple : camions).
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

Tableau 58:
de voyageurs-kilométres selon 1991 17 262 44 27
le type d'usager
1992 15 179 36 25
1993 15 229 36 18 =
1994 14 190 34 20 B
1995 13 133 33 5 g8
1996 12 119 28 15 g
1997 1 156 28 14 3
1998 12 134 31 13 3
1999 1 156 25 15 m
2000 12 134 25 15 e
2001 12 153 23 13 f
2002 10 153 21 12 P
2003 9 119 16 8 §
2004 8 108 17 8 i
n

2005 8 109 19 9 -
2006 8 116 15 8 s
2007 7 112 17 8 7
2008 6 87 14 8
Moyenne 1998-2000 | 12 142 27 15
Evolution 46,7% -38,4% 49,1% -46,3%

Le risque total de déces est ici defini comme le nombre total de deécédés 30 jours
dans un accident impliquant au moins un véhicule du type dont question par le
nombre de voyageurs-kilometres parcourus par ce type d'usager.

La source de données ne nous permet pas de calculer I'évolution du risque pour
les autres catégories d'usagers (Piétons, Velos, etc.).

Graphique 76: 50 -
Risque mortel total par milliard 45 e
de voyageurs-kilometres selon 40 \ Cami 2
le type d'usager ———Lamions =
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Graphique 77:
Risque mortel total par milliard
de voyageurs-kilométres selon
le type d'usager

Graphique 78:

Part de décédés 30 jours de la
catégorie d'usager mentionnée
et des opposants a cette
catégorie dans les collisions
impliquant le type d'usager
dont question (2008)

Graphique 79:

Répartition des accidents
graves impliquant au

moins une voiture, ou une
camionnette ou un camion
selon le type de collision (2008;
pondéere)
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

Tableau 59:
Nombre de victimes de la route

_ Décédés 30 jours Blessés graves Blessés légers

selon le pays d'immatriculation Belgique 910 6596 56373 a
de leur véhicule (2008 Pays-Bas 10 56 368 ;
pondéré) France 8 71 494 8
Luxemburg 5 12 111 %”
Allemagne 3 21 135 S
Pologne 3 5 44 §
Royaume-Uni 2 7 31 “é’
Inconnus 1 3 30 §
Rép. Tchéque 1 2 7 g
Bulgarie 1 1 g
Autres pays 0 8 53 E
Total 944 6782 57655

Nombre de victimes d'accidents 7 427

de camion sur autoroute selon Belgique 126 g
le pays d’immatriculation du Pays-Bas 4 33 112 ;
camion (2008 pondéré) 5
Allemagne 4 22 88 g
Portugal 4 4 11 £
~
Pologne 3 22 44 z
V)
France 2 7 26 2
Rép. Tcheque 2 4 19 §
o
Inconnu 1 7 19 E
o
Bulgarie 1 3 7 3
Luxembourg 0 7 20 ;8:
Royaume-Uni 0 7 12

Les victimes d'accidents impliquant des camions de nationalités différentes sont
comptes plusieurs fois.

Graphique 80: 6%

Part de conducteurs de voiture
étrangers dans des accidents 5%

corporels selon le mois (1999- /\
2008; non pondérés) 4% /\//\ —

3%

Proportion

2%

1%

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR
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3.1.4.4.1. Les piétons

Tableau 61:
Nombre de décédés 30 jours, blessés graves, blessés légers et accidents par age et sexe, Piétons (2008; pondére)

Décedes30 jours et

Décédes 30 jours Blessés graves Blessés légers blessés graves par
100 000 habitants

15 1 3,7

0 0 0 2 1 1,9
1 1 1 1 0 3 7 3,4 1,7

2 0 0 5 0 27 14 7.5 0,0

3 0 1 8 0 38 25 13,3 1,7

4 0 0 8 4 54 26 13,5 6,5

0a4 1 2 24 5 137 73 8,2 2.3

5 2 0 6 4 43 28 13,3 6,6

6 0 0 7 10 41 28 11,4 17,2

7 1 0 7 0 41 32 13,6 0,0

8 0 0 6 1 33 30 10,1 2.1

9 0 0 7 0 34 17 11,9 0,0

539 3 0 33 15 193 135 12,1 5,2

10 0 0 7 7 34 23 11,3 11,9

11 0 0 1 10 29 27 1,9 16,7 .
12 0 0 8 6 34 36 13,4 10,2 8
13 1 0 6 8 36 53 11,3 14,3 g
14 0 0 2 7 32 51 3,9 11,9 S
10414 1 0 25 39 166 190 8,3 13,0 £
15 1 2 6 1 33 41 10,1 4,8 w
16 1 0 0 5 37 46 1,5 7.6 8
17 2 0 7 6 29 60 13,3 9.3 §
18 1 1 6 5 30 40 10,1 9,1 §
19 3 0 5 4 23 33 11,7 57 i
15419 8 3 23 20 151 219 9,3 7.3 g
20 0 0 2 2 24 35 3,5 3,8 3
21 2 0 5 6 29 35 10,6 10,0

22 0 0 3 1 29 22 5,4 1,8

23 1 0 2 1 26 30 5,3 1,8

24 0 0 2 3 23 24 3,5 5,3

20 4 24 3 0 15 15 132 146 5,7 4,6

25 0 0 2 1 27 20 3,4 1,7

26 2 0 2 2 17 25 6.3 3,2

27 0 0 2 8 19 23 3,3 11,9

28 2 0 3 2 13 1 7.8 3,2

29 0 0 5 0 20 31 6,7 0,0

25429 4 0 15 14 97 110 5,5 4,1

30 434 3 1 13 12 110 87 4,5 3,9

35439 3 3 23 10 113 92 6.7 3,3

40 4 44 3 2 19 14 95 112 5,3 4,0

45349 2 2 28 16 105 119 7.3 4,4

50 & 54 5 4 21 14 97 116 7.0 4,9

55459 2 2 26 24 78 98 8,3 7.7

60 4 64 6 2 1 16 66 112 5,8 6,1
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

Décedes30 jours et
Décédes 30 jours Blessés graves Blessés legers blessés graves par
100 000 habitants

Homme Femme Homme Femme Homme Femme Homme

65 a 69 2 3 7.1
70a74 4 2 22 37 61 97 12,9 15,7
75a79 3 5 14 27 67 93 10,2 13,5
80 a 84 1 1 14 32 51 78 13,8 18,0
85 + 4 9 8 20 17 40 20,5 19,6
Inconnus 0 0 0 0 0 1

Total 58 41 350 344 1797 2015 7.8 7,1

Les victimes dont le sexe ou I'age ne sont pas connus Ne sont pas reprises dans le tableau.

Graphique 81:

Nombre de décédés 30 jours %0 — Hommes
et blessés graves par 100.000 25
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Les victimes dont I'dage ou le sexe sont inconnus ne sont pas reprises dans le

graphique.
Tableau 62:

et des accidents impliquant au

moins un piéton (non pondeére) 1991 1461 3630 5230
1992 233 1309 3234 4642 51
1993 199 1166 3229 4504 45
1994 197 1173 3096 4363 46 .
1995 149 1024 3031 4148 37 8
1996 154 892 3039 4053 39 g
1997 142 875 3006 3969 36 &
1998 162 814 3050 3938 42 é
1999 154 776 3171 4035 39 S
2000 142 621 2879 3585 40 2
2001 158 703 2775 3584 45 2
2002 127 603 2698 3369 38 §
2003 113 630 3227 3935 29 S
2004 101 604 3438 4079 25 &
2005 108 568 2987 3596 31 g
2006 122 570 2957 3592 35 3
2007 104 604 3256 3876 28
2008 99 589 3184 3801 27
2008 pondéré | 99 698 3848 4559 22
Moyenne 1998-
2035 153 737 3033 3853 40
Evolution -35,2% -20,1% +5,0% -1,3% -34,0%
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Graphique 82:

Evolution des piétons victimes
et des accidents impliquant au
moins un piéton (non pondéré) 80
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Tableau 63:
Piétons victimes selon leur position au moment de I'accident (2008 pondére)

Décédés | Blessés Blessés S

Accidents 2008

30 jours graves legers non pondéré|
Réglé p_a’r feu rouge /vert 7 48 338 375 23
pour piéton
Sur passage s .
- Reéglé par un policier ou
pour pieton un surveillant habilité 0 4 8 21 0
Non réglé 16 170 977 1107 25
Reglé p_a’r feu rouge /vert 4 20 93 112 32
pour piéton o
A c6té d'un . @
passage (-30m) | Réglé par un policier ou 1 1 10 12 26 P
un surveillant habilité s
o
Non réglé 11 72 447 521 33 3
<
Pas de passage 3
a moins de 30 12 115 490 633 45 g
metres o
9
Sur trottoir ou accotement | 9 76 410 457 26 é
[e}
. &
SL'JF ur?e piste cyclable, | 14 62 114 18 w
séparee de la chausseée 3
Sort d’'un véhicule 0 10 93 106 23 E
Sur la chaussée, coté droit
(par rapport au sens dela | 10 36 180 226 46
Autres marche|
Sur la chaussée, coté
gauche (par rapport au 2 15 83 99 36
sens de la marche)
Joue, tr’avallle sur la 8 44 273 313 34
chaussée
Inconnus 18 73 373 464 57
Total 99 698 3848 4559 29
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Graphique 83:

Gravité des accidents
impliquant un piéton selon la
position du piéton au moment
de la traversée et selon la
catégorie d'age (1999-2008;
non pondéré)

Graphique 84:

Nombre de piétons tués et
grievement blessés et gravité
des accidents de piétons, selon
le type d’opposant (2008;
pondéere)

LES TABLEAUX ET GRAPHES
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Aucun piéton de plus de 94 ans n‘est décede dans un accident entre 1999-2008.
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Si laccident impliquant le piéton grievement blesse ou tué est constitué¢ de
plusieurs collisions (avec plusieurs opposants), le graphique ci-dessus correspond
aux usagers impliqués dans la premiére collision.

*La gravité n'est exceptionnellement pas calculée comme le total des tués dans
I'accident (piétons et autres usagers) divisé par le nombre d’accidents (de pietons)
mais bien comme le total des piétons tués (autres usagers non compris) divisé par
le nombre d’'accidents de piétons. Les piétons tués qui ne sont pas impliqués dans
la premiére collision ne sont pas repris dans le calcul de la gravité. De méme, les
accidents pour lesquels il N’y a pas de piétons dans la premiere collision ne sont
pas repris dans le calcul de la gravité.

Les piétons blessés graves et décédes 30 jours qui ne sont pas impliqués dans
la premigere collision ne sont pas repris dans le graphique (colonne de gauche).
Etant donné le faible nombre de piétons blessés graves et tués dans des
accidents opposant le piéton a un usager de catégorie « autres ou inconnus »,
ces deux catégories ne sont pas reprises dans le graphique. La catégorie « pas
d’opposant » n‘est pas reprise non plus puisque les accidents de piétons seuls ne
sont pas enregistrés comme des accidents corporels.
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3.1.4.4.2. \eélos

Tabl 4:
l\?:r:;‘?e?je décédes 30 jours, blessés graves, blessés légers et accidents par age et par sexe, Vélos (2008;
pondeére)
Décédeés 30 jours et
Décédeés 30 jours Blessés graves Blessés légers blessés graves par
100 000 habitants
0 0 0 0 0 0 0 0,0 0,0
1 0 0 0 1 1 0,0 0,0
2 1 0 0 0 1 1,6 0,0
3 0 0 1 1 2 1,9 2,1
4 1 0 0 0 11 2 1,7 0,0
0a4 2 0 1 1 20 7 1,0 0.4
5 0 0 0 0 8 10 0,0 0,0
6 0 0 1 1 14 12 2,0 1,9
7 0 0 2 0 25 10 3,9 0,0
8 0 0 3 1 21 18 5,6 2,1
9 1 0 8 1 38 14 15,0 1,9
5a9 1 0 15 3 106 64 53 1,2
10 0 0 9 2 66 40 13,9 4,0 Y
1 I 0 1 7 64 60 3,4 12,1 f
12 1 0 12 2 149 92 20,7 4,0 é
13 0 0 15 10 122 95 23,3 16,5 5
14 3 0 13 7 152 99 24,7 11,1 ...:C..
10a 14 5 0 49 28 554 385 17,3 9.5 o
15 0 1 11 13 185 111 15,8 21,8 .Eo;)
16 0 1 9 12 145 129 13,8 20,1 g
17 3 0 15 16 133 124 27,3 25,5 "
18 1 1 12 7 116 106 19,3 13,0 %
19 0 1 8 1 60 66 12,4 3,5 5
15a19 4 4 55 50 640 536 17,7 16,8 -
20 0 1 2 4 59 64 3,6 7,2
21 2 0 1 58 48 12,3 1,7
22 2 0 1 2 47 33 5,0 3,8
23 0 0 2 4 56 38 3.4 5,6
24 0 0 1 4 38 29 1,8 5.4
20 a 24 4 1 13 14 259 211 5,2 4,8
25 0 0 5 3 57 31 6,9 5,2
26 0 0 11 1 63 35 15,3 1,8
27 0 0 6 1 55 26 8,5 1,7
28 0 0 55 25 8,2 7,0
29 0 0 64 24 3,5 6,9
25329 0 0 29 15 294 142 8,5 4,5
30a34 2 2 33 7 260 126 10,0 2,7
35a39 1 1 27 17 248 116 7,2 4,7
40 a 44 5 2 51 16 346 188 13,7 4,5

139



LES TABLEAUX ET GRAPHES

Déceédes 30 jours et
Décédes 30 jours Blessés graves Blessés legers blessés graves par
100 000 habitants

1 54 12

45 a 49 4 351 165 14,4 3,2

50 a 54 5 1 43 20 283 173 12,9 5,6

55a59 5 4 39 24 227 163 13,1 8,2

60 a 64 6 2 41 20 208 145 16,2 7,2

65 a 69 4 0 32 32 172 95 16,3 13,0
70a74 5 5 42 35 165 110 23,1 16,3
75a79 5 0 15 24 126 79 11,6 10,0
80 a 84 3 1 24 14 68 35 25,0 8,3

85 + 1 0 7 2 24 4 13,6 1,5

Inconnus 0 0 0 0 4 2

Total 62 24 570 334 4353 2746 12,1 6,6

Les victimes de sexe ou de gravite des blessures inconnus ne sont pas reprises dans le tableau.

Graphique 85:

Nombre de décédés 30 jours
et blessés graves par 100.000
habitants par catégories d'age,
Velos (2008; pondére)
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habitants par catégorie d'age

Nombre de tués 30 jours et blessés graves / 100 000
0a4ans
5a9ans

10 a2 14 ans

15a 19 ans

20 a 24 ans

25a29 ans

30 a 34 ans

35a39ans

40 a 44 ans

45349 ans

50 a 54 ans

55 a 59 ans

60 a 64 ans

65 a 69 ans

70a 74 ans

75a79 ans

80 a 84 ans

85289 ans

90 a 94 ans

Les victimes de sexe ou de gravité des blessures inconnus ne sont pas reprises
dans le graphique.
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Tableau 65:

Evolution des victimes cyclistes
et des accidents impliquant au
moins un vélo (non pondeéré)

Graphique 86:

Evolution des victimes cyclistes
et des accidents impliquant au
moins un vélo (non pondeére)

1991 = base 100

Décédés Blessés Blessés
Accidents Gravité
30 jours graves [Se[S

1991 166 1702 6017 7719
1992 147 1551 5722 7365 21
1993 137 1548 5769 7339 19
1994 151 1478 5888 7392 21
1995 128 1428 5952 7403 18
1996 120 1173 5732 6932 18
1997 122 1230 6067 7323 17
1998 135 1104 5840 6991 20
1999 122 1113 6026 7194 18
2000 134 971 5684 6706 21
2001 128 872 5540 6458 21
2002 105 833 5802 6654 16
2003 109 831 6169 6913 16
2004 78 718 6220 6854 12
2005 71 769 5624 6290 1
2006 91 763 5606 6254 15
2007 90 806 5990 6630 14
2008 86 774 6017 6690 13
2008 pondeéré 86 905 7131 7908 1
ggggnnel??S- 130 1063 5850 6964 19
Evolution -34,0% -27,2% +2,9% -3,9% -30,1%
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Graphique 87:

Nombre de cyclistes blessés
graves et tués et gravité des
accidents de vélo selon le type
d’opposant au vélo (2008;
pondéerg)

Graphique 88:

Opposant au cycliste dans
les accidents corporels selon
le type de croisement (2008;
pondéré)

L'opposant du vélo
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Si l'accident impliquant le cycliste grievement blessé ou tugé est constitu¢ de
plusieurs collisions (avec plusieurs opposants), le graphique ci-dessus correspond
aux usagers impliqués dans la premiere collision.

*La graviteé n'est exceptionnellement pas calculée comme le total des tues
dans l'accident (cyclistes et autres usagers) divisé par le nombre d'accidents (de
cyclistes) mais bien comme le total des cyclistes tués (autres usagers Nnon compris)
divisé par le nombre d'accidents de cyclistes. Les cyclistes tués qui ne sont pas
impliqués dans la premiere collision ne sont pas repris dans le calcul de la gravite.
De méme, les accidents pour lesquels il Ny a pas de cycliste dans la premiere
collision ne sont pas repris dans le calcul de la gravite.

Les cyclistes blessés graves et decédes 30 jours qui ne sont pas impliques dans
la premiere collision ne sont pas repris dans le graphique (colonne de gauche).
Etant donné le faible nombre de cyclistes blesseés graves et tués dans des accidents
opposant le cycliste a un usager de catégorie « autres ou inconnus », ces deux
catégories ne sont pas reprises dans le graphique.
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01% B 1%
3% B 3%

Carrefour avec signaux B1 ou B5
ou priorité de droite

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR

En rond-point

a75%

Les carrefours réglés par un policier ou un agent habilité ne sont pas repris dans
les graphiques précedents compte tenu du nombre tres limité d'accidents s’y
produisant.

Tableau 66:
Indicateurs-clés des accidents de vélo “typiques” (2008; pondéré)

Décédés 30 o

lgfg' des accidents de | g, 100% | 905 100% | 7131 100% | 7908 | 100%
Angle mort™* favecun | o 6% | 14 2% |24 0% |41 1% | 133
camion)

Contre une porte 3 3% |30 3% | 354 5% | 383 5% | 64
ouverte

Opposant entre/sort

d'un parkingoudun | 0 0% |23 2% 331 5% |354 4% | 179
garage

Le cycliste effectue une | 5 3% |19 2% 118 2% | 160 2% | 134
manoceuvre d’évitement

Le cycliste brale un feu . 1% 5 1% 36 1% 43 1% 221
rouge

Lopposant bradle un feu 0 0% > 0% 9 0% 1 0% 104
rouge

Lopposant ne cede pas | g 9% | 172 19% | 1556 | 22% |1734 | 22% | 146
la priorité

Le cycliste ne cede pas |, 14% | 95 11% | 580 8% | 734 9% | 125
la priorité
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*Gravité: Calculée exceptionnellement comme le nombre de cyclistes blessés graves ou tués par 1000
accidents de vélo.

**Un accident angle mort, défini grace aux donnees statistiques disponibles, répond a un certain nombre
de conditions :

= une voiture, une camionnette, un camion ou un bus ou un car tourne a droite (dans ce tableau,
un camion)

= ['opposant est un pieton, un cycliste ou un cyclomotoriste (dans ce tableau, un cycliste)

= Les deux usagers roulent sur la méme route

= Les deux usagers roulent dans le méme sens

La liste des accidents de vélo types n'est pas exhaustive. Il est possible qu'un accident se retrouve dans
différentes catégories (accident « angle mort » et « opposant ne cede pas la priorité »). La somme des
différents types d'accidents (et des victimes) de vélo n‘est donc pas égale au total des accidents de veélo.

Tableau 67:
Indicateurs-clés des accidents de vélo selon la piste cyclable (2008; pondéré)

. Gravité*
7 71

Piste cyclable 8% 8% | 503 7% 573 |7% |136
unidirectionnelle
Piste cyclable bi-
directionnelle, le
cycliste roule en
sens normal

4 5% 48 5% 276 4% 303 4% 172

Piste cyclable
bi-directionnelle,
le cycliste roule
a contresens

1 1% 16 2% 232 3% 227 3% 73

Sur une piste cyclable sé-
parée de la chaussée

Piste cyclable

L . 10 12% 172 19% 1325 19% 1493 19% 122
unidirectionnelle

Piste cyclable bi-
directionnelle, le
cycliste roule en
sens normal

3 3% 46 5% 356 5% 392 5% 125

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR

Piste cyclable
bi-directionnelle,
le cycliste roule
a contresens

0 0% 19 2% 266 4% 275 3% 69

Piste cyclable marquée au sol

Aucun de ces cas 61 71% 533 59% | 4170 58% | 4643 59% | 128

Total des accidents de vélo | 86 100% | 905 100% | 7131 100% | 7908 100% | 125

* Gravité: Calculée exceptionnellement ici comme le nombre de cyclistes blesses
graves et tués par 1000 accidents de vélo.

Les cyclistes blesses légers et les accidents de velo pour lesquels la position du
cycliste est inconnue ne sont pas repris dans le tableau (<1%).
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3.1.4.4.3. Cyclomotoristes

Tableau 68:
Nombre de décédés 30 jours, de blessés graves, de blessés légers et d'accidents par age et par sexe,
Cyclomotoristes (2008; pondére)

Décédeés 30 jours et

Décédeés 30 jours Blessés graves Blessés légers blessés graves par
100 000 habitants

1 3 0 28 30 0,5

0a14 0 0,0

15 0 0 12 1 34 23 17,4 1.8

16 1 0 43 15 591 180 64,9 23,7

17 1 0 47 17 505 133 71,0 26,2

18 0 35 5 322 147 62,2 7.6

19 0 21 1 205 85 35,3 1,9

15219 10 0 157 39 1657 568 50,3 12,3

20 1 0 12 7 140 81 19,7 11,3

21 0 0 9 5 109 64 14,3 7.7

22 0 0 9 8 100 65 14,8 12,9 o
23 1 0 8 1 77 35 13,8 1,9 f
24 1 1 8 2 64 29 14,0 5,2 5
20424 3 1 46 24 490 275 15,3 7.8 g
25 4 0 6 73 39 14,8 3,7 §
26 1 0 8 41 24 12,8 0,0 2
27 0 0 6 1 44 23 8,3 1,7 ?é
28 0 0 4 2 38 22 5,3 3,3 g
29 0 0 7 48 24 10,4 7.0 &
25429 5 0 30 1 244 130 10,3 3,1 =
30 4 34 1 0 24 9 156 85 7.1 2.8 5
352439 1 1 27 12 169 102 7.2 3.4 "
40 2 44 2 0 18 18 128 106 4.7 4.4

45 249 1 0 27 20 138 100 6.8 4,9

50 4 54 2 0 13 10 96 80 4,0 2,6

55 459 2 0 9 6 75 50 33 1.8

60 a 64 0 1 7 8 39 25 2.4 3,1

65269 0 0 2 0 14 12 11 0,0

70 274 0 0 1 0 12 9 0,6 0,0

752479 1 0 6 0 1 4 4.0 0,0

80 2 84 0 0 1 0 6 0 1,1 0,0

85 + 0 0 ! 0 3 1 1,7 0,0

Inconnus 0 0 0 0 0 0

Total 29 3 372 156 3268 1576 7.7 2,9

Les victimes de sexe ou de gravité des blessures inconnu ne sont pas reprises dans le tableau.
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Les victimes de sexe ou de gravité des blessures inconnu ne sont pas reprises
dans le tableau.

Tableau 69:
Evolution des cyclomotoristes victimes et des accidents impliquant au moins un cyclo (non pondéré)

Classe Classe Classe Classe Classe Classe Classe Classe Classe

1991 1015 3554 | 3257 | 4468 | 4126 1
1992 52 46 922|775 | 3454 2716 4280 |3474 |12 14
1993 37 50 881|638 [3183 |2521 [3944 |[3135 |10 17
1994 60 33 885|589 [3215 |2278 [3998 |2819 |15 13
1995 38 33 779|517 3287 |2121 3929 |2580 |10 13
1996 41 24 721|465 3229 2099 3863 |2569 |11 1
1997 44 24 754|475 3758 |2304 |4353 |2712 |10 10
1998 51 27 762|470 | 4179 | 2551 | 4765 | 2974 |11 9
1999 33 23 722|444 4423 | 2836 4952 |3257 |7 8
2000 28 36 659 | 449 | 4031 | 2846 | 4473 |3267 |7 13
2001 42 21 574 396 3832 2698 |4256 |3051 |10 7
2002 33 33 486|377 |3697 |2818 |4005 |[3143 |9 10
2003 27 18 315|340 [3019 |2678 |[3234 |2989 6
2004 18 15 251|246 | 2342 |2340 |2520 |2610 6
2005 18 12 234|255 2192 |2085 2338 2289 |9 7
2006 21 14 219|263 2020 |2092 |2142 |2293 |10 8
2007 14 12 226|281 2104 |2423 2260 |2633 5
2008 14 18 209 |244 2013 |2103 |2156 |2322 9
2008 pondére | 14 18 245|287 |2376 | 2499 |2540 |2751 7
?ggggg%o 37 29 714 454 4211 | 2744 | 4730 | 3166 |8 10
Evolution 62,5% | -37,2% | -70,7% | -46,3% | -52,2% | -23,4% | -54,4% | -26,7% | -23,2% | -12,0%
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Graphique 90:

Evolution des cyclomotoristes
classe A victimes et des
accidents impliquant au moins
un cyclo A (non pondéré)

Graphique 91:

Evolution des cyclomotoristes
classe B victimes et des
accidents impliquant au moins
un cyclo B (non pondéré)

Graphique 92:

Nombre de cyclomotoristes
grievement blessés et tués
et gravité des accidents
impliquant un cyclo selon
le type d’opposant (2008;
pondéere)

1991 = base 100

1991 = base 100
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SiTaccident impliguant le cyclomotoriste grieverment blesse ou tué est constitue de
plusieurs collisions (avec plusieurs opposants), le graphique ci-dessus correspond

aux usagers impliqués dans la premiere collision.

*La gravité n'est exceptionnellement pas calculée comme le total des tués dans
I'accident (cyclomotoristes et autres usagers) diviseé par le nombre d'accidents
(de cyclomotoristes) mais bien comme le total des cyclomotoristes tués (autres
usagers non compris) divisé par le nombre d'accidents de cyclomotoristes. Les
cyclomotoristes tués qui ne sont pas impliques dans la premiére collision ne sont
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Graphique 93:

Opposant au cyclomotoriste
dans l'accident selon le type de
croisement (2008; pondéré)

LES TABLEAUX ET GRAPHES

pas repris dans le calcul de la gravité. De méme, les accidents pour lesquels il
n'y a pas de cyclomotoriste dans la premiére collision ne sont pas repris dans le
calcul de la gravité.

Les cyclomotoristes blessés graves et décédes 30 jours qui ne sont pas impliqués
dans la premiére collision ne sont pas repris dans le graphique (colonne de
gauche).

Etant donné le faible nombre de cyclomotoristes blessés graves et tués dans
des accidents opposant le cyclomotoriste a un usager de catégorie « autres ou
inconnus », ces deux catégories ne sont pas reprises dans le graphique.
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Tableau 70:

E 3%
H 3%

En rond-point

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR

m67%

Les carrefours réglés par un policier ou un agent habilité ne sont pas repris dans
les graphiques précedents compte tenu du nombre trés limit¢ d'accidents s’y
produisant.

Indicateurs-clés des accidents de cyclomoteur typiques (2008; pondéreé)

Total des accidents de
cyclomoteur

Angle mort** (avec un
camion)

Contre une porte ouverte

Opposant entre/sort d'un
parking ou d'un garage
Le cyclomotoriste ef-
fectue une manceuvre
d'évitement

Le cyclomotoriste brale un
feu rouge

Lopposant brdle un feu
rouge

Lopposant ne céde pas la
priorité

Le cyclomotoriste ne céde
pas la priorité

6

32 100% | 532 100% | 4875 100% | 5276 100%

1 3% 2 0% 8 0% 12 0% 85
0 0% 1 0% 67 1% 67 1% 0
0 0% 36 7% 478 10% | 481 9% 0
0 0% 15 3% 142 3% 146 3% 0
1 3% 8 2% 21 0% 28 1% 35
0 0% 2 0% 9 0% 12 0% 0
3 9% 102 19% | 1257 26% | 1301 25% |2
3 9% 51 10% | 326 7% 372 7% 8

*@ravite: Calculée exceptionnellement comme le nombre de cyclomotoristes
blesses graves ou tués par 1000 accidents de velo.

**Un accident angle mort, defini grace aux données statistiques disponibles,
répond a un certain nombre de conditions :
= une voiture, une camionnette, un camion ou un bus ou un car tourne a
droite (dans ce tableau, un camion)
= J'opposant est un piéton, un cycliste ou un cyclomotoriste (dans ce tableau,
un cyclomotoriste)
= Les deux usagers roulent sur la méme route
= Les deux usagers roulent dans le méme sens

La liste des accidents de cyclomoteur types n'est pas exhaustive. Il est possible
gu’un accident se retrouve dans différentes catégories (accident « angle mort » et
«opposant ne céde pas la prioriteé »). La somme des différents types d'accidents (et
des victimes) de cyclo n‘est donc pas €gale au total des accidents de cyclomoteur.
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3.1.4.4.4. Motocyclistes

Tableau 71:
Nombre de décédés 30 jours, de blessés graves, de blessés légers et d'accidents par age et par sexe (2008;
pondéré)

Décedes 30 jours et

Décédes 30 jours Blessés graves Blessés légers blessés graves par
100 000 habitants

0al4 1 0 6 0 20 5 0,7 0,0

15 1 0 0 1 2 2 1,5 1,7

16 0 0 4 0 12 8 6,3 0,0

17 0 0 1 1 20 2 1,7 1,9

18 2 1 8 1 51 9 15,2 3,3

19 0 0 1 1 59 10 17,2 1,8

15319 3 1 25 5 144 32 8,3 1,7

20 1 0 15 2 63 9 24,5 3,7

21 1 0 17 1 79 9 28,2 1,9

22 3 0 23 0 69 14 42,0 0,0 .
23 2 1 16 1 85 9 28,7 3,2 2
24 4 0 20 2 74 9 36,5 3,3 %.
20 3 24 11 1 92 7 371 51 31,9 2,4 8
25 3 0 16 2 83 13 28,8 3,2 S
26 5 0 15 1 92 14 28,6 1,8 %
27 I 0 20 0 102 9 30,0 0,0 2
28 1 1 20 4 88 9 30,1 6,7 §
29 3 0 20 2 79 14 33,0 3,1 i
25429 13 1 91 9 444 60 30,1 2,9 %
30 4 34 13 2 91 9 386 27 30,0 33 5
35439 19 1 113 12 367 43 34,4 3,4 7
40 3 44 15 1 97 6 395 50 27,2 1,7

45349 10 0 92 1 374 59 25,4 2,8

50 a 54 5 1 60 4 221 28 17,6 1,4

55 3 59 1 0 25 1 127 10 7,6 0,3

60 a 64 8 1 9 1 42 7 5,9 0,7

65369 0 0 0 0 17 0 0,0 0,0

70 474 0 0 0 0 5 0 0,0 0,0

75479 0 0 1 0 2 0 0,6 0,0

80 484 0 0 0 0 1 0 0,0 0,0

85 + 0 0 0 0 4 0 0,0 0,0

Inconnus 0 0 1 0 6 1

Total 99 9 703 65 2924 374 15,3 1,4

Les victimes de sexe ou de gravité des blessures inconnu ne sont pas reprises dans le tableau.
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Graphique 94:

Nombre de décédés 30 jours
et blessés graves par 100 000
habitants de la catégorie d'age,
motocyclistes (2008; pondéré)
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Les victimes de sexe ou de gravité des blessures inconnu ne sont pas reprises
dans le tableau.

Tableau 72:
Evolution des motocyclistes victimes et des accidents impliquant au moins une moto (divisé en moto de < 400cc
et > 400cc) (non pondéré)

Décédes 30 jours Blessés légers Gravité
25 89 259 645 638 859

1991 1305 1825 |31 54
1992 18 74 223|722 | 567 1448|772 | 2028 |26 42

1993 20 127|214 |782 |548 1594 | 743 | 2243 |30 62

1994 22 119 188|767 |509 1765 |684 | 2406 |34 56

1995 20 96 180|859 | 553 1865|712 |2552 |31 41

1996 13 94 157|774 | 432 1825 |572 | 2469 |23 41 2
1997 13 112 166|800 | 459 1934|604 | 2617 |26 52 g
1998 24 97 168|727 | 451 1945 | 616 | 2581 |45 41 g
1999 5 127 157|714 |486 2208 |630 |2843 |30 49 £
2000 16 102|134 |738 | 459 1965|591 |2611 |32 45 w
2001 21 126|130 |694 |402 2048 538 |2639 |43 52 8
2002 5 143|104 |656 |443  |2107 |548  |2688 | 3I 56 :
2003 14 109 120 |726 |467 2229 |590 |2863 |25 42 s
2004 16 104 |97 532|617 |2112 |708  |2600 |24 42 i
2005 16 107|114 |591  |s550  |2077 |668  |2601 |25 44 g
2006 16 114|111 |eos |63 |2172 742 |2703 |22 48 3
2007 1 128|107 |627 |522 |2188 |612 |2769 |18 49

2008 20 88 125|554 742 2081 861 |2598 |23 37

égggé@ 20 88 144 633 883 | 2435 1017 [3018 |20 31
?ggggg%o 18 109 | 153 726 | 465 2039 612 |2678 |36 45

Evolution | +9,1% | -19,0% | -18,3% | -23,7% | +59,5% | +2,0% | +40,6% |-3,0% |-353% |-18,8%
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Graphique 95:

Evolution des motocyclistes (<
400cc) victimes et des accidents
impliquant au moins une moto
(< 400cc) (non pondéré)

Graphique 96:

Evolution des motocyclistes (>
400cc) victimes et des accidents
impliquant au moins une moto
(> 400cc) (non pondéré)

Graphique 97:

Nombre de motards blessés
graves et tués et gravité des
accidents impliquant une
moto selon I'opposant (2008;
pondére)

L'opposant du moto
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Sil'accident impliquant le motocycliste grievement blessé ou tuée est constitue de
plusieurs collisions (avec plusieurs opposants), le graphique ci-dessus correspond
aux usagers impliqués dans la premiére collision.

*La gravité n'est exceptionnellement pas calculée comme le total des tués dans
I'accident (motocyclistes et autres usagers) divise par le nombre d'accidents (de
motocyclistes) mais bien comme le total des motocyclistes tués (autres usagers
non compris) divisé par le nombre d'accidents de motocyclistes. Les motocyclistes
tués qui ne sont pas impliques dans la premiére collision ne sont pas repris dans
le calcul de la gravité. De méme, les accidents pour lesquels il Ny a pas de
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Opposant au motocycliste
selon le type de croisement

Carrefour avec signaux tricolores

Graphique 98:

(2008; pondére)

motocycliste dans la premiére collision ne sont pas repris dans le calcul de la
gravite.

Les motocyclistes blessés graves et décedes 30 jours qui ne sont pas impliques
dans la premiere collision ne sont pas repris dans le graphique (colonne de

gauche).

Etant donné le faible nombre de motocyclistes blessés graves et tues dans
des accidents opposant le motocycliste a un usager de catégorie « autres ou

inconnus », ces deux catégories ne sont pas reprises dans le graphique.

En section

02% B3%

O01%

En rond-point

Les carrefours réglés par un policier ou un agent habilité ne sont pas repris dans
les graphiques préceédents compte tenu du nombre trés limit¢ d'accidents s’y

produisant.

0 40%
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Graphique 99:

Part des voyageurs-kilometres
parcourus par les motocyclistes
et part des motocyclistes parmi
les victimes (2008; pondérg)

LES TABLEAUX ET GRAPHES
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Source: SPF Economie DG SIE et SPF Mobilité / Infogra-
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3.1.4.4.5. \Voitures

Tableau 73:
Nombre de déceédés 30 jours, de blessés graves, de blessés légers et d'accidents par age et par sexe,
conducteurs de voiture (2008; pondéré)

Déceédeés 30 jours et

Décédeés 30 jours Blessés graves Blessés légers blessés par 100 000
habitants

0a14 0 0 0 0 4 0 0,0 0,0

15 0 0 1 0 6 2 1,6 0,0

16 0 0 1 0 14 4 1,5 0,0

17 0 0 1 0 34 5 1.6 0,0

18 4 0 40 3 287 93 66,9 5,5

19 8 1 49 14 452 190 87,6 23,0

15419 12 1 93 17 794 294 31,5 5,7

20 (il 1 51 10 584 262 95,9 17,6

21 15 0 71 16 589 322 132,3 25,0

22 15 2 72 24 557 316 138,4 40,4 &
23 9 3 66 33 545 286 116,8 55,1 f
24 12 2 47 18 454 332 89,7 31,3 s
20424 62 8 306 100 2729 1518 114,5 34,0 g
25 10 2 61 16 478 319 106,0 26,8 §
26 11 1 39 18 466 300 72,4 27,1 2
27 1 2 45 16 413 331 80,3 25,2 %
28 (i 0 43 14 370 300 78,1 21,0 g
29 7 1 42 16 386 289 71,7 24,3 o
25429 50 6 231 79 2113 1539 81,6 24,9 z
30434 24 4 120 70 1605 1238 41,7 21,7 é
35439 23 6 140 75 1352 1250 42,4 21,5

40 & 44 20 7 133 65 1233 1083 37,1 18,0

452449 23 8 94 66 1045 901 29,0 18,6

50 4 54 15 3 79 54 769 609 25,5 15,6

55459 14 6 62 32 597 428 22,5 11,1

60 4 64 8 3 33 27 384 290 14,1 9,9

65469 21 4 32 25 295 203 24,2 12,2

70474 4 4 39 16 261 166 21,1 8,2

75479 8 2 35 8 248 129 25,2 4,3

80 & 84 13 2 27 10 129 80 37,4 6,7

85 + 3 0 19 7 88 24 36,8 4,5

Inconnus 0 0 10 1 33 19

Total 300 64 1454 653 13678 | 9769 33,6 13,2

Les victimes dont le sexe ou le degré de gravité des blessures n‘est pas connu, ne sont pas reprises dans le
tableau.
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

Tableau 74
Nombre de déceédés 30 jours, de blessés graves, de blessés légers et d'accidents par age et par sexe, passagers
de voiture (2008; pondére)

Déceédes 30 jours et

Décédes 30 jours Blessés graves Blessés legers blessés graves par
100 000 habitants

0 1 2 65 3,4

0 4 106 8.7
1 1 1 7 61 40 6,9 12,5

2 0 0 1 3 71 48 1,9 5.8

3 0 0 3 64 68 3.8 5.4

4 0 1 3 68 57 3,7 7.6

0a4 1 3 1 21 369 278 3,93 8.0

5 0 0 1 4 71 77 1.7 7.9

6 0 0 3 4 70 67 5.8 7.2

7 0 0 6 3 68 71 10,3 5,9

8 0 0 3 5 77 76 5,1 8,0

9 1 0 5 2 74 82 9.1 3,7

529 1 0 18 19 359 373 6,5 6,5

10 0 2 4 2 76 83 6.7 7.3

11 1 2 4 2 64 93 8,5 7.3 o
12 2 0 0 4 60 66 33 6.0 =
13 0 1 3 2 67 77 5.2 5.3 %;i
14 0 0 2 4 43 72 3.4 6.7 g
10414 3 5 14 14 309 391 5,4 6,5 S
15 0 1 7 3 70 94 10,4 6.8 7
16 1 3 9 7 96 164 14,2 14,7 o
17 1 4 12 12 143 204 19,4 25,6 5
18 2 1 21 16 205 237 35,0 27,1 §
19 2 2 27 11 193 226 44,2 21,3 =
152419 6 11 76 50 707 925 24,5 19,1 5
20 2 3 20 17 154 204 34,4 31,7 B
21 1 2 21 12 183 191 34,4 22,4

22 3 0 13 15 138 175 26,0 23,6

23 6 2 16 5 127 172 34,3 10,2

24 2 1 1 5 118 137 20,5 9.9

20424 14 8 82 54 719 880 29,9 19,5

25 1 3 15 6 91 123 23,1 13,0

26 2 0 18 8 90 126 29,0 11,5

27 1 1 10 4 68 143 15,8 7,6

28 1 0 9 6 86 108 14,7 8,4

29 0 0 1 2 62 112 16,5 3.2

252429 5 4 63 26 396 610 19,8 8,7

30434 9 3 28 21 234 438 10,8 7.1

35439 2 5 21 13 208 333 6,0 4,9

40 a 44 6 0 16 19 155 321 5.4 4,8

45249 1 1 6 20 99 303 1.6 5.4

50 & 54 0 4 10 16 65 271 2,8 5.3
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Décédes 30 jours

I

Blessés graves

Blessés légers

Décédeés 30 jours et
blessés graves par
100 000 habitants

Feme
3 4 19 60 238 1,0

55a59 0 6,6
60 a 64 0 0 1 19 40 205 0,5 6,2
65 a 69 0 1 4 17 26 163 1,6 7.3
70a74 0 4 7 18 32 189 3.7 8.9
75a79 1 4 3 22 30 163 2,5 10,8
80 a 84 0 1 3 15 12 89 3,2 8,5
85 + 0 3 3 7 9 51 57 6,5
Inconnus 0 0 2 1 4 3

Total 49 60 374 390 3834 6225 8,1 8,3

Les victimes dont le sexe ou le degré de gravité des blessures n'est pas connu, ne sont pas reprises dans le

tableau.

Graphique 100:

Nombre de décédés 30 jours et

de blessés graves par 100.000
habitants de la catégorie d'age,
occupants de voiture (2008;

pondeére)

Nombre de tués 30 jours et blessés graves / 100 000

Les victimes dont le sexe ou le degré de gravité des blessures n'est pas connu,

habitants par catégorie d'age

160
140
120
100
80
60
40
20

sont pas reprises dans le tableau.
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Tableau 75:

Evolution des occupants

de voiture victimes et des
accidents impliquant au moins
une voiture (non pondéré)

Graphique 101:
Evolution des occupants
de voiture victimes et des
accidents impliquant au moins
une voiture (non pondéré)

1991 = base 100

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Décédés Blessés Blessés
Accidents | Gravité
30 jours graves légers

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2008 pondére

Moyenne 1998-
2000

Evolution

1138
1039
1041
1058
928
853
844
936
851
922
899
779
688
623
624
589
550
479
479

903

-47,0%

9666
9047
8858
8361
7386
6526
6585
6356
5913
5701
5100
4093
3639
3161
3015
3023
3033
3061
3371

5990

-48,9%

42809
41980
41652
39729
37892
36442
37765
38794
38482
37068
35883
31286
28754
28700
28153
28912
30331
29480
33907

38115

-22,7%

51201
48782
48374
46506
44354
42412
43410
44330
44288
42170
40726
36821
36134
35477
33516
34386
36266
35174
40807

43596

-19,3%

29
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30
28
27
26
28
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29
30
29
26
23
25
23
21
19
16

28

-31,9%
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Tableau 76:

Nombre de victimes selon la
place dans la voiture 2008
(pondéré)

Graphique 102:

Nombre d’occupants de voiture
blessés graves et tués et gravité
des accidents impliquant

au moins une voiture selon
I'opposant de I'auto (2008;
pondéré)

L'opposant de la voiture

Décédés 30 Blessés Blessés Pecedes =10
jours raves légers JRUGIEY
J 9 9 victimes
Conducteur 2117 23567
Passager avant 58 401 5349 11
Passager arriere | 41 348 4609 9
Inconnus 15 505 382 39
Total 479 3371 33907 14

*Décedes 30 jours / 1000 victimes: ce parametre donne une idée de niveau de
mortalité de la place dans la voiture.

2500 2000 1500 1000 500

Pas d'opposant 2039
Voiture
Camion
Camionnette

Autres + inconnu

Bus/Car B Gravité*

Moto
= @ Tués 30 jours +
Piéton Blessés graves

Cyclo

Q QO Q ®

Vélo

0 10 20 30 40

Si l'accident impliquant l'occupant de voiture grievement blesse ou tu€ est
constitu¢ de plusieurs collisions (avec plusieurs opposants), le graphique ci-
dessus correspond aux usagers impliqués dans la premiere collision.

*La gravité n'est exceptionnellement pas calculée comme le total des tués
dans l'accident (occupants de voiture et autres usagers) divise par le nombre
d’accidents (de voiture) mais bien comme le total des occupants de voiture tues
(autres usagers non compris) divisé par le nombre d'accidents de voiture. Les
occupants de voiture tués qui ne sont pas impliquées dans la premiere collision ne
sont pas repris dans le calcul de la gravite. De méme, les accidents pour lesquels
il Ny a pas d’'occupant de voiture dans la premiere collision ne sont pas repris
dans le calcul de la gravite.

Les occupants de voiture blesseés graves et décedes 30 jours qui ne sont pas

impliqués dans la premiére collision ne sont pas repris dans le graphique (colonne
de gauche).
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LES TABLEAUX ET GRAPHES

Graphique 103:

Opposant a la voiture dans I'accident corporel selon le type de carrefour (2008; pondéré)
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Tableau 77:

Evolution des indicateurs-clés concernant les accidents de camionnettes (non pondéré)

3.1.4.4.6. Camionnettes

- Décédeés 30 jours Blessés légers Gravité

1991

1992 35
1993 22
1994 28
1995 30
1996 25
1997 26
1998 40
1999 42
2000 52
2001 48
2002 40
2003 27
2004 32
2005 44
2006 34
2007 49
2008 40
20050 |0
19962000 |
Evolution -10,4%

72
58
72
56
68
66
58
80
76
68
73
51
51
53
61
50
56

56

71

,5%

266
305
300
279
271
275
282
350
333
286
296
228
229
243
212
224
245

267

322

-23,8%

492
532
521
462
436
469
477
466
500
489
394
349
346
354
356
361
353

400

481

-26,6%

36 69 347 579

1524
1447
1543
1398
1444
1499
1487
1631
1743
1820
1834
1711
1636
1702
1712
1940
1904
1844

2082

1731

+6,5%

2588
2438
2387
2345
2374
2494
2603
2769
3052
3018
3027
2903
2791
2980
3039
3167
3346
3300

3814

2946

+12,0%

3406
3179
3227
3112
3086
3139
3233
3526
3714
3833
3884
3603
3595
3750
3771
3962
4195
4073

4666

3691

+10,3%

Occopans opposanis |

31
34
25
32
28
30
28
28
33
33
30
31
22
22
26
24
24
24

21

31

-25,0%

Graphique 104:
Evolution des accidents
impliquant au moins une
camionnette et des victimes
de ces accidents (occupants et
opposants) (non pondéré)
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Tableau 78:

Nombre de victimes dans

les accidents impliquant au
moins une camionnette, parmi
les occupants et parmi les
opposants (2008; pondéré)

Tableau 79:

Indicateurs-clés (occupant

et opposant) des accidents
impliquant au moins une
camionnette selon I'age des
conducteurs de camionnette
(somme 1999-2008; non
pondéere)

Graphique 105:
Accidents de camionnettes
selon le type de collision et

le type de route en 2008
(pondéré)

LES TABLEAUX ET GRAPHES

_ Décédes 30 jours Blessés graves Blessés légers

Camionnette 40
Piéton 13
Vélo 7
Cyclomoteur 2
Moto 6
Voiture 24
Bus/car

Camion

Autres 1
Inconnus 0
Total 96

267 2082
45 184
53 418
30 248
42 166
215 2631
2 29

4 52

8 67

1 31
667 5907

Déceédes | Blessés
30 jours graves
De18a24ans | 158 969
De 25 a 34 ans | 286 1929
De35a44ans | 315 1841
De 45 a 54 ans | 164 1219
De55a64ans | 94 538
65 ans et plus 37 192
Inconnu 14 179

Accidents
Blessés e
. chauffeur Gravité
legers .
de camion
de...
7566 5770 27
14665 11324 25
13480 10509 30
8807 6900 24
3598 2900 32
1213 991 37
1504 1390 10
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Graphique 106:
Opposant a la Camionnette dans I'accident corporel en fonction du type de croisement (2008; pondéré)

Carrefour avec signaux tricolores
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Les carrefours réglés par un policier ou un agent habilité ne sont pas repris dans les graphiques precédents
compte tenu du nombre tres limité d'accidents s’y produisant.
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Tableau 80:

3.1.4.4.7.

Camions

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Evolution des indicateurs-clés concernant les accidents impliquant au moins un camion (non pondére)

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

2008
pondeéré

Moyenne
1998-2000

Evolution

Décédés 30 jours Blessés légers Gravité

Gccuparts T opposants | occupants [ opposants [ occupants | opposants | |
23 240 625

15
11
18
14
14
19
15
20
20
28
15
15
18
16
16
25
25

25

18

+36,4%

205
210
200
201
178
176
212
173
184
165
163
121
125
145
117
131
97

97

190

-48,9%

126 1003 2992 3631
143 954 626 2712 3370
115 838 578 2709 3225
143 801 667 2717 3286
125 831 602 2685 3160
133 702 561 2503 2929
156 735 596 2699 3150
128 694 572 2723 3197
128 704 592 2774 3149
130 705 624 2798 3159
115 588 553 2754 3003
122 486 575 2379 2715
105 417 542 2186 2584
80 369 534 2086 2422
105 430 565 2278 2608
93 415 539 2315 2605
86 430 559 2299 2616
77 412 548 2190 2512
80 450 591 2441 2775
129 701 596 2765 3168
-40,2% -41,2% -8,1% -20,8% -20,7%

72
65
69
66
68
66
62
71
61
65
64
66
53
59
62
51
60
49

44

66

-26,0%

Graphique 107:
Evolution des accidents

impliquant au moins
et des victimes de ces accidents
(occupants et opposants) (non

un camion

pondéré)
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Tableau 81:

Nombre de victimes des
accidents de camion, parmi les
occupants et les opposants du
camion (2008 pondérg)

Tableau 82:

Indicateurs clés des accidents
de camion (occupant et
opposant) selon I'age du
conducteur de camion, en
1999-2008 (chiffres non-
pondéeres)

Graphique 108:

Accidents de camions selon le
type de collision et le type de
route en 2008 (pondérg)

25 80

Camion 591
Piéton 12 29 64
Vélo 22 60 167
Cyclo 20 71
Moto 5 15 66
Voiture 43 264 1696
Camionnette 10 46 212
Bus/car 0 118
Autres 1 44
Inconnus 1 13
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30 jours | graves
De 18 a 24 ans 124 424
De 25 a 34 ans | 449 1661
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65 ans et plus 24 91
Inconnu 32 194

Blessés
[Se[SI

2419
8254
9797
7301
2724
416

1482

Accidents avec
un chauffeur
de camion de...

2063

7403

9018

6649

2482

353

1376

Gravité

60

61

62

66

66

68

23
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50%

40%
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B En agglomération
B Hors agglomération
@ Sur autoroute

20%
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en chaine | frontale ou | par l'arriére | par le coté

croisement| parallele

Entre conducteurs
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Graphique 109:
Opposant au camion dans I'accident corporel selon le type de croisement (2008; pondéré)

Carrefour avec signaux tricolores

02% -~ B4% g5,
06%

E13%

B 8%

B 7%

En section

055%

= 8%
B7%

022%

06%

Carrefour avec signaux B1 ou B5
ou priorité de droite

050%

02% m5%

En rond-point

B3%m3%

Les carrefours régles par un policier ou un agent habilité ne sont pas repris dans les graphiques précedents

compte tenu du nombre tres limité d'accidents sy produisant.
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3.1.4.4.8. Conduite sous influence d’alcool

Les chiffres proposés dans cette partie sont issus des tests d’haleine pratiqués
sur les conducteurs impliqués dans un accident corporel et n‘'ont donc aucun
lien avec les résultats des controles effectueés par la police. Ces deux sources
d'informations sont comparées dans le tableau 89.

Quelques définitions a propos de la conduite sous influence d‘alcool.
Conducteur : un conducteur est un usager de la voie publique qui prend part
activement au trafic. Un passager, contrairement au conducteur, ne prend pas
part activement a la circulation et circule passivement avec un autre usager.
Conformément a cette definition, les piétons sont aussi considerés comme des
conducteurs.

Conducteur testé : conducteur qui est testé positif ou negatif a un contréle
d’haleine ou bien conducteur qui a refuse le test d’haleine.

Conducteur sous influence d‘alcool : conducteur qui est testé positif au test
d’haleine ou qui refuse le test d’haleine.

% de conducteurs testes : nombre de conducteurs testés / nombre de conducteurs
impliqués dans les accidents.

% de conducteurs sous influence d‘alcool : nombre de conducteurs positif /
nombre de conducteurs testes.

Lanalyse de la relation entre accidents corporels et conduite sous influence
d‘alcool est compliquée par le fait que tous les conducteurs impliques dans un
accident ne sont pas soumis a un test d’haleine. Idéalement, tous les conducteurs
devraient étre testés. En 2008, seulement 57% des conducteurs ont €te testes, ce
qui correspond tout de méme a une forte augmentation par rapport aux annees
précédentes (en 2004, seulement 20% des conducteurs ont €te testes). Les
statistiques de cette partie ne sont basees que sur les résultats des tests d’haleine.
Les résultats des tests sanguins ne sont malheureusement pas repris dans les
statistiques d'accidents. Un conducteur est sous influence quand il y a plus de
0,22 mg d’alcool par litre d'air alvéolaire expulse lors du test d’haleine.

Le pourcentage de conducteurs sous influence est défini comme le nombre de
conducteurs sous influence diviseé par le nombre de conducteurs testes. Comme
le test sera plus souvent réalisé en cas de suspicion de conduite sous influence, le
pourcentage de conducteurs sous influence sera sans doute surévalug.

Etant donné que les conducteurs de voiture sont proportionnellement plus
soumis a un test d’haleine que la moyenne des conducteurs (63% contre 57%)
et gu’ils forment la plus grosse catégorie d'usagers, la plupart des graphiques et
tableaux qui suivent leur sont exclusivement consacres.
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Tableau 83:
Evolution du nombre et du pourcentage de conducteurs testés et positifs (non pondeére)

Conducteurs : Cor_wducteurs
sous influence Conduc'teurs |mpllqué_s dans ) corjducteurs % condu'cteurs
d'alcool testés un accident sous influence testés
corporel

1991 3939 34952 111718 11% 31%

1992 3805 34595 106119 11% 33%

1993 3783 33127 105032 11% 32%

1994 3515 29369 101521 12% 29%

1995 3865 27769 97515 14% 28% &
1996 3837 25982 93070 15% 28% f
1997 3984 26098 96014 15% 27% §g
1998 4149 26325 97866 16% 27% g
1999 3872 24288 98832 16% 25% »
2000 3814 22889 93291 17% 25% 3
2001 3607 20786 90109 17% 23% %
2002 3652 20639 82621 18% 25% g
2003 3242 21723 81968 15% 27% ‘,_JE
2004 2133 16392 81949 13% 20% ﬁ
2005 3150 27585 75998 11% 36% §
2006 3608 34004 77575 11% 44%

2007 4331 40372 81739 11% 49%

2008 4835 45226 79452 11% 57%

;ggzéré 5582 52457 92385 11% 57%

';”;;’g_';’;%o 3945 24501 96663 16% 25%

Evolution +22,6% +84,6% -17,8% -33,7% +124,7%

Graphique 110:
Evolution du pourcentage 60%
de conducteurs testes et du B % Conducteurs testés @ % Conducteurs sous influence

pourcentagg de conducteurs 50%
positifs (non pondeére)

40%

30%

20% ~

10% ~

Source: SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR
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Tableau 84:

Evolution du nombre
d'accidents impliquant au
moins un conducteur sous
influence, de leur gravité et des
victimes de ces accidents (non
pondéré)

Graphique 111:
Pourcentage de conducteurs
testés dans les accidents
mortels, graves et dans tous
les accidents selon le degré
de gravité des blessures du
conducteur (2008; pondéré)

Décédés Blessés Blessés
Accidents Gravité
30 jours graves légers

1991 135 1381 4351 3844

1992 97 1245 4329 3693 26
1993 108 1263 4190 3668 29
1994 111 1237 3913 3429 32
1995 99 1054 4483 3758 26
1996 21 999 4468 3729 24
1997 94 1018 4657 3869 24
1998 131 1023 4947 4041 32
1999 90 903 4674 3766 24
2000 75 844 4645 3716 20
2001 109 724 4415 3529 31
2002 88 689 4513 3564 25
2003 73 586 3921 3159 23
2004 35 313 2718 2105 17
2005 38 435 3905 3085 12
2006 53 394 4527 3521 15
2007 60 481 5359 4241 14
2008 54 524 5917 4727 11
2008 pondéré | 54 588 6842 5457 10
’;ﬂ;gse%%o 99 923 4755 3841 26
Evolution -45% -43% +24% +23% -56%

Etués 30 jours  Mblessés graves  Mblessés légers  Mindemnes  Ototal

90%

760 0

80%

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

accidents mortels

Les conducteurs dont le degré de gravité des blessures est inconnu ne sont pas

repris dans le graphiqgue.
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Tableau 85:

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Nombre et pourcentage de conducteurs testés et positifs selon le type d'usager (2008; pondéré)

Conducteurs Conducteurs Conducteurs % conducteurs | % conducteurs
sous influence testés impliqués sous influence testés
Piétons 66 750 4846 9% 15%
Vélos 139 3124 8634 4% 36%
Cyclomotoristes 232 2986 5356 8% 56%
Motocyclistes 164 2090 4107 8% 51%
Voitures 4507 36588 58351 12% 63%
Camionnettes 384 3339 4956 11% 67%
Autobus/autocars 2 485 801 0% 61%
Camions 35 2107 3093 2% 68%
Autres 43 855 1660 5% 51%
Inconnus 8 133 581 6% 23%
Total 5582 52457 92385 11% 57%
O % Conducteurs sous influence —% Conducteurs testés
Graphique 112: 14% 67% 68% r 80%
Pourcentage de conducteurs 63% 61% .
testés et positifs selon le type 12% — 56% — o[ T0%
d'usager (2008; pondéré) S 51% — | g0,
g 10% — ;:103
b= ——  — - 50% 8
] 8% S - 36% o
@ a0% &
» o — 3
5 6% k=l
3 F30% §
2 5% “3
g "7 F20% =
(@] —
R 2% - 10%
5§ 8 8 8

Conducteurs dont le type d'usager est inconnu ou autre ne sont pas repris dans

Camionnette

le graphique
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Tableau 86:
Nombre et pourcentage de conducteurs testés et positifs selon la catégorie d’age (2008; pondeére)

influence voiture testés voiture impliqués influence de voiture testes B
17319 ans 159 1596 2300 10% 69% %g
20 a 24 ans 907 6017 8863 15% 68% E
25a29 ans 741 5020 7925 15% 63% g
30a39ans 1106 8330 12896 13% 65% 8
40 a 49 ans 859 7128 11050 12% 65% qé
50 a59 ans 541 4312 6775 13% 64% §
60 ans et plus | 188 4079 7022 5% 58% g
Inconnus 5 83 1470 6% 6% g
Total 4506 36566 58302 12% 63% 3

Ce tableau reprend la somme totale des conducteurs hommes, femmes et de sexe inconnu. C'est la
raison pour laquelle les chiffres de chacune des cellules ne correspondent pas aux chiffres des cellules
correspondantes des tableaux 87 et 88.

O % Conducteurs sous influence =% Conducteurs testés
Graphique 113: 25% | 9% e8% % 65% 64 8% £
Pourcentage de conducteurs — 63% ° 58% | 70% g
de voiture testés et positifs 8 509 | — T o g £
selon la catégorie d’age (2008;  $ m— 60% 2 O
. = o w
pondéere) £ L = 3
a 15% - S R — 0% e g
a L40% £ o8
S 0% | 3 5"
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Tableau 87:
Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture testés et positifs selon la catégorie d'age, hommes (2008;
pondéré)
0,
Con<_:|ucteurs conducteurs de | Conducteurs de . Cor?ducteurs % Conducteurs &
de voiture sous : . : : S de voiture sous : | a
: voiture testés voiture impliqués : de voiture testes I
influence influence 2
17a19 ans 147 1249 1762 12% 71% g
20424ans | 828 4344 6200 19% 70% £
~
253429 ans 655 3315 5112 20% 65% u
30 a39ans 939 5243 7884 18% 66% )
K]
40 a 49 ans 696 4387 6576 16% 67% £
50a459ans | 454 2870 4352 16% 66% g
60 ans et plus | 170 3046 4885 6% 62% ;
Inconnus 3 35 96 9% 37% g
=)
Total 3892 24489 36867 16% 66% A

O % Conducteurs sous influence —% Conducteurs testés

71%

0,
Graphique 114: 25% 1 70% 6%  67%  66% - 80% )
Pourcentage de conducteurs g — em  05% 62% | 0% <
de voiture testés et positifs S 20% - e ° g
selon la catégorie d'age, 2 ’ — L —e0% T 2
Hommes (2008; pondéré) £ <
3 15% . 1 [ F50% £ &
»n L 9.
2 40% S 9F
3 10% - s §-
3 F30% O §
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Tableau 88:
Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture testés et positifs selon la catégorie d’age, femmes (2008;

r 20%

5%
n OO
0% w |_| 0%

pondére)
0,
Conc_jucteurs conducteurs de | Conducteurs de & Corjducteurs % Conducteurs §
de voiture sous . . . T de voiture sous . ; =
. voiture testés | voiture impliqués . de voiture testés o
influence influence 2
Q
173219 ans 13 347 533 4% 65% g
o
20 a 24 ans 78 1659 2637 5% 63% £
~
25a29 ans 84 1693 2784 5% 61% 2
30a39ans 165 3067 4974 5% 62% 8
g
40 a 49 ans 162 2731 4447 6% 61% g
c
50 a 59 ans 86 1434 2406 6% 60% .?_.‘
60 ans et plus | 18 1023 2119 2% 48% &
Inconnus 1 10 28 10% 35% v
Total 609 11964 19929 5% 60% a
O % Conducteurs sous influence — % Conducteurs testés

Graphique 115: 25% 7 65% r 80% a
Pourcentage de conducteurs 8 ° 63% . 62% 1% 60% L 70% B
de voiture testés et positifs § 200, | m— 61% ° w S
selon la catégorie d'age, g ° _—e———— s | 60% 2 %
femmes (2008; pondéré) @ L £
8 15% | [ 50% % ;
2 40% 3 8
° -E (7}
= 10% - S E
2 ° F30% 9 ¢
S X 5
o TS
w
3 &
%]
=)
3

17a19 ans
20a24ans
25a29ans
30a39ans
40449 ans
50a59ans
60 ans et plus

Tableau 89: " AT & :
. contréles asélectifs accidents graves
Comparaison entre le

&

[

L

pourcentage dg conducteurs % C\:/c())?tilrjeafciﬁ de % f/%?tﬂlrj:tsestﬁ de % Conducteurs de £

de vom:lre SOLIIS lnfluence lors : ‘ Vil EsiEs e
de controles asélectifs* et dans influence influence oy
les accidents graves (2007 ; 0-17 o8
ondéré 5o
P ’ 1825 | 1,1% 16,3% 47,8% gg

o

26-39 1,4% 14,9% 49,5% o

o

40-54 | 2,7% 13,0% 47,6% o

g

55+ 2,0% 6,0% 46,1% 3

wv

* Chiffres issus de la “mesure de comportement conduite sous influence d‘alcool”
reéalisée par I''BSR en 2007.
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Graphique 116: 20,0
Sur-risque d'un conducteur de
voiture sous influence d’'étre \
impliqué dans un accident 16,0
grave selon I'age (2007) \
» 12,0
3
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2 \
U%J " \
4,0 —
0,0 T T T T
Te] [ <t +
al e w 8
o) © =) 0
— N <
* Surrisque

Cette quantité (aussi appelée risque relatif) donne l'augmentation de risque
d'accident auquel s'expose un conducteur en roulant sous influence (BAC
>=0,5%0). Le surrisque est calculé en prenant 'odds-ratio de la proportion
de conducteurs de voiture sous influence dans les accidents corporels et la
proportion de conducteurs de voiture sous influence lors de contrdles d‘alcool
a-selectifs (mesure de comportement « conduite sous influence »).

Le graphigue nous apprend donc que, par exemple, les conducteurs de 18 a 25
ans ont un risque 17,5 fois plus éleveé d'avoir un accident grave s'ils roulent sous
influence qu’en roulant sobre.

Tableau 90:
Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture positifs selon I'age et la période de la semaine (2008; pondéré)

Journées de Nuits de Journées de Nuits de
semaine semaine weekend Weekend

17219 ans 18 2% 28 26% 32 9% 81 35% 159 10%
20 a 24 ans 156 5% 160 35% 188 15% 403 43% 907 15%
253429 ans 159 5% 114 36% 181 17% 287 47% 741 15%
30a39ans 343 6% 155 37% 252 15% 356 49% 1106 13%
40 a 49 ans 338 7% 129 43% 191 12% 200 42% 859 12%
50 a4 59 ans 263 9% 58 41% 128 14% 91 45% 541 13%
60 ans et plus | 103 4% 17 23% 47 5% 21 21% 188 5%

Inconnus 0 0% 1 24% 0 0% 4 55% 5 6%

Total 1380 6% 664 36% 1019 13% 1443 44% 4506 12%

Tableau 91:

Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture testés selon I'age et la période de la semaine (2008; pondére)

Journées de : : Journées de Nuits de
. uits de semaine
semaine weekend weekend

17 a19 ans 9218 70% 107 62% 71% 70% 1596 69%
20 a 24 ans 3356 68% 463 65% 1269 70% 930 67% 6017 68%
25a29 ans 3017 64% 313 55% 1079 67% 611 61% 5020 63%
30a39ans 5467 65% 425 58% 1708 67% 729 59% 8330 65%
40 a 49 ans 4790 65% 303 60% 1554 68% 481 58% 7128 65%
50 a 59 ans 3040 65% 142 50% 929 66% 202 52% 4312 64%
60 ans et plus | 2931 58% 75 49% 972 59% 101 51% 4079 58%
Inconnus 51 6% 4 3% 21 7% 8 4% 83 6%

Total 23570 | 63% 1832 56% 7870 65% 3294 59% 36566 | 63%
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Graphique 117:
Pourcentage de conducteurs
de voiture testés et positifs
selon I'age et la période de la
semaine (2008; pondéré)

Graphique 118:
Répartition sur la semaine des
conducteurs de voiture positifs
(2008; pondére)

Graphique 119:
Pourcentage de conducteurs
de voiture testés et positifs
selon le mois (2008; pondéré)
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Tableau 92:

Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture testés et positifs sur autoroute, hors et en agglomération

(2008; pondéré)

LES TABLEAUX ET GRAPHES

Conducteurs Conducteurs % Conducteurs | % Conducteurs
: Conducteurs de . : :
de voiture sous : . de voiture de voiture sous de voiture
. voiture testés : S . .
influence impliqués influence testes
Autoroute 416 4794 13% 64%
Hors agglomération | 1678 20908 13% 63%
En agglomération 2413 32647 12% 62%
Total 4507 58349 12% 63%
Les conducteurs de voiture pour lesquels le type de route n‘est pas connu ne sont pas repris dans le
tableau.
Tableau 93:
Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture testés et positifs selon le type de la premiere collision (2008;
pondeére)
Condu_cteurs Conducteurs | Conducteurs | Conducteurs
de voiture : . . Conducteurs
de voiture de voiture de voiture .
sous > : S de voiture
: testes impliqués
influence .
influence
Collision en | g 751 1289 4% 58%
chaine
Collision fron-
tale (ouen 570 5180 7989 11% 65%
Entre con- croisement)
ducteur
Par derriére
(ouen paral- | 1111 10038 15606 11% 64%
lele)
Par le coté 854 13228 20187 6% 66%
Avec un piéton 127 2140 3263 6% 66%
Contre un
obstacle sur 156 387 736 40% 53%
la chaussée
Un seul
usager Contre un
obstacle hors | 1401 3731 7020 38% 53%
chaussée
Pas d'obstacle | 216 630 1237 34% 51%
Autres ou Inconnus 45 503 1023 9% 49%
Total 4507 36588 58351 12% 63%
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Graphique 120:
Pourcentage de conducteurs
de voiture testés et positifs
selon le type de la premiére
collision (2008; pondéré)

% Conducteurs sous influence

Tableau 94:

O % Conducteurs sous influence

=% Conducteurs testés

45% + 65% 64% 66% 66%
4 Y r 70%
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en chaine |frontale oupar l'arriére par le coté contre un | contre un pas
en ouen obstacle | obstacle | d'obstacle
croisement| paralléle sur la hors
chaussée |chaussée
Entre conducteurs Avec un Un seul usager Autre ou
piéton inconnu

Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture testés et positifs selon le type de carrefour (2008; pondeére)

Conducteurs ) %
. Conducteurs | Conducteurs | Conducteurs
de voiture : : : Conducteurs
de voiture de voiture de voiture :
sous > : o de voiture
. testés impliqués Sous .
influence : testes
influence
En section courante 3207 21361 35504 15% 60%
En carrefour avec policier ou
agent habilité P > 72 e 6% 60%
En carrefour a feux 384 3382 5137 11% 66%
En carrefour avec panneaux de
orionité (B1 ou B5,p 468 7077 10414 7% 68%
En carrefour a priorité de droite 301 3876 5883 8% 66%
En rond-point 143 820 1292 17% 63%
Total 4507 36588 58351 12% 63%
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Graphique 122:

Pourcentage de conducteurs
de voiture positifs selon le type
de carrefour et de la premiere

collision (2008; pondéré)

Tableau 95:

% Conducteurs de voitures sous influence

LES TABLEAUX ET GRAPHES

O Collision frontale ou en croisement

@ Collision par le c6té
B Un seul usager

O Collision par l'arriere ou en paralléle

E Collision avec un piéton
B Autre-inconnus

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10% T

0% -

En section

Carrefour avec signaux

Carrefour avec signaux B

tricolores en fonctionnement ou B5 ou priorité de droite

En rond-point

Les carrefours réglés par un agent ne sont pas repris dans le graphique de méme

que les collisions en chaine

Nombre et pourcentage de conducteurs de voiture testés et positifs selon la province (2008; pondéré)

Namur

Hainaut
Luxembourg
Brabant wallon
Liege

Flandre occidentale
Reégion de Bruxelles-Capitale
Anvers

Brabant flamand
Limbourg

Flandre orientale

Belgique

Conducteurs

de voiture
sous influence

235
607
122
153
630
388
240
691
407
300
734
4507

%

Conducteurs Conducteurs

. . conducteurs

de voiture de voiture .
. : D de voiture
testes impliqués .
sous influence

1264 2276 19%
3695 5878 16%
803 1420 15%
1132 1760 14%
4844 6666 13%
3086 5353 13%
2062 5349 12%
6210 10298 11%
3666 4903 11%
2744 5285 11%
7083 9163 10%
36588 58351 12%

%
conducteurs
de voiture
testés

56%
63%
57%
64%
73%
58%
39%
60%
75%
52%
77%
63%
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3.1.5.1. Evolution des accidents mortels sur les routes

Tableau 96:
Types de véhicules repris dans
I'analyse

belges

Dans les analyses qui suivent, le nombre d'accidents mortels est segmenteé en
fonction du type d'usager impliqué. En cas d'accident, certains types d'usagers
sont plus souvent mortellement blessés que d'autres. Les piétons et les motards
sont, par exemple, plus vulnérables que les occupants de poids lourds. Lanalyse
est réalisée a 'aide d'une matrice des collisions mettant en vis-a-vis non seulement
le type de victime mais également le type de partenaire conflictuel.

Lensemble des analyses et graphiques reproduits dans la matrice des collisions
se base sur les données du SPF Economie (Direction générale de la Statistique
et de 'lnformation économique). La matrice reprend séparément I'évolution des
décedes 30 jours en fonction des différents types de conflits. Le type de conflit
est déterminé par le type de victime et par le type de partenaire conflictuel. Ainsi,
lorsqu’un cycliste décede dans un accident de la route impliquant une voiture,
le type de conflit est le suivant: <victime: velo — partenaire conflictuel: voiture>.
Lorsqu’un occupant de voiture décede suite a une collision avec une autre voiture,
le type de conflit est le suivant: <victime: voiture — partenaire conflictuel: voiture>.

Concretement, la notion de partenaire conflictuel est definie comme suit: pour
chaque tué sur la route, on considere la premiere collision dans laquelle la victime
a éteé impliqueée et on examine qui est I'opposant. Ce dernier est soit un autre
vehicule (dans cette analyse, piétons et cyclistes sont considéres comme des
vehicules), soit un obstacle, soit absent. Les deux derniers cas de figure ont éte
repris sous le label « aucun partenaire conflictuel » (symbolisé dans le graphique
par un arbre). Si un accident a entrainé plusieurs déces, la procédure a été
appliquée pour chacun des tués. Un accident entre une voiture et un poids lourd,
dans lequel tant le conducteur et le passager de la voiture que le conducteur du
poids lourd sont decedes est donc repris trois fois dans I'analyse ci-apres: deux fois
comme <victime: voiture — partenaire conflictuel: poids lourd> et une fois comme
<victime: poids lourd — partenaire conflictuel: voiture>'. Le nombre d'accidents
ayant entraine la mort de plusieurs personnes est toutefois trés réduit (moins de
10% des accidents mortels depuis 1991).

Etant donné leurs difféerences en termes de vulnérabilite, les types d'usagers
de la route dont il a eté tenu compte dans les analyses ne sont pas les mémes
pour la catégorie des victimes que pour celle des partenaires conflictuels. En cas
d'accident, certains types d'usagers tels les piétons, les cyclistes, les cyclomotoristes
et les motards sont généeralement les victimes mais rarement un partenaire
conflictuel indemne. Cest pourquoi ils sont exclusivement catégoriseés comme
victimes. Les types de conflits qui n‘ont pas été explicitement pris en compte
(notamment <victime: piéton— partenaire conflictuel: motard>), ont colté la vie
a maximum 5 personnes par an. Ces accidents ont €té repris dans la catégorie
« autres » (illustrée dans le graphique par un tracteur). Il existe, par ailleurs, une
cateégorie « inconnu » (symbolisée dans le graphique par un point d'interrogation)
gui englobe les accidents pour lesquels le type de veéhicule est inconnu.

Le Tableau 96 reprend les types de vehicules dont nous avons tenu compte dans
I'analyse. La victime est caractérisee par un symbole déchiré.

Type de victime Type de partenaire conflictuel
ﬁ"‘ Piéton , Aucun partenaire conflictuel

1. Ce serait également le cas si le chauffeur du poids lourd n'était pas decede des suites de
la collision avec la voiture mais seulement apres un second impact (contre un arbre, par
exemple). Ceci est dU au fait qu’il a uniquement été tenu compte de la premiere collision
dans laquelle le véhicule de la victime a été impliqué. Depuis 1992, le nombre d'accidents
mortels avec plusieurs collisions varie entre 10 et 20%.
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Tableau 97:
Code couleur pour les échelles
utilisées dans le Tableau 3

Type de victime Type de partenaire conflictuel

Cycliste

Cyclomotoriste

Motocycliste Motocycliste

\oiture ou voiture mixte \oiture ou voiture mixte

Camionnette Camionnette

Poids lourd, tracteur routier
avec ou sans remorque

Poids lourd, tracteur routier
avec ou sans remorque

L RA

Bus

Autre (cycliste, cyclomotor-
iste, bus, tracteur agricole,
tram, cavalier ...)

¥

Autre (tracteur agricole,
tram, cavalier, ...)

Inconnu Inconnu

IILIENE

L

Le Tableau 98 donne une vue d’'ensemble du nombre de tués et de son évolution
pour chaque type de conflit. Lévolution du nombre de tués (baisse, hausse, variation
autour du méme niveau) est mise en évidence par la forme de la courbe. Le nombre
de tués varie en fonction de I'échelle utilisée, illustrée par un code couleur expliqué
au Tableau 97. Chaque case du tableau repreésente, en effet, un type de conflit,
avec la victime en ligne et le partenaire conflictuel en colonne. Les sommes en ligne
correspondent au nombre total de tués pour un certain type d'usagers (tels les
motards), indépendamment du partenaire conflictuel. Inversement, les sommes en
colonne correspondent au nombre total de tués pour un certain type de partenaire
conflictuel (tels les poids lourds), indépendamment du type de victime. Etant donné
gue les sommes globales se composent de chiffres beaucoup plus éleveés que les
cellules propres a chaque type de conflit, un code couleur différent est appliqué.
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Pour chaque type de conflit, la couleur de la série temporelle dans le Tableau 3 désigne

I'échelle utilisée. Pour les types de conflits ayant colté la vie a de nombreuses personnes au fil
des ans, on utilise une échelle avec un maximum plus élevé que pour les types de conflits ayant

fait peu de victimes.
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Nombre de tués en fonction du
type de conflit:
Belgique 1991 - 2008
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Les sommes en ligne et en colonne peuvent étre interprétées comme des
indicateurs de dangerositeé et de vulnérabilite des différents usagers de la route.
Intuitiverment, il semble logique de considérer les cateégories d'usagers de la route
pour lesquelles le nombre total de victimes est le plus eleve (dans I'ordre: voiture,
piétons et cyclistes), comme celles qui courent le plus grand risque dans la
circulation. Cependant, pour une interprétation correcte du nombre de victimes,
il est essentiel d'établir un lien entre ces chiffres et les proportions relatives des
différents types d'usagers de la route dans le trafic. Les occupants de voitures
représentent certes la majeure partie des victimes mais ils constituent eégalement
une importante proportion d'usagers. Sachant que la proportion des pi¢tons et
des cyclistes dans le trafic est relativement plus faible, le nombre de victimes de
la route dans ces deux categories est plus alarmant. Autrement dit, beaucoup de
personnes perdent la vie dans une voiture car elles sont nombreuses a utiliser
ce mode de deéplacement mais le risque de déces par milliard de km parcourus
est plus éleve pour les pietons et les cyclistes que pour les conducteurs et les
occupants de voitures (rapport thématique cyclistes, 2009?).

Pour les partenaires conflictuels, le raisonnement est le méme: les obstacles
(symbolisés par un arbre dans le Tableau 98] et les voitures sont les partenaires
conflictuels les plus frequents. Reste a savoir si cela signifie que les voitures sont le
type d'usager de la route le plus dangereux pour les autres. En fait, la réponse a
cette question est différente en fonction du type de conflit car le rdle des voitures
dans la circulation est double (SWOV, 20053). Comparées aux cyclistes et aux
pietons, les voitures sont fortes et solides mais face a des camionnettes ou des
poids lourds, elles deviennent, a leur tour, des usagers faibles. Ceci explique que,
pour tous les types de partenaire conflictuel, les occupants de voitures sont les
principales victimes en cas daccident. Ceci n‘apparait que lorsqu’on analyse
séparément chaque type de conflit.

Pour connaitre le nombre de victimes pour un certain type de conflit, il faudrait
le mettre en relation avec le nombre de kilomeétres parcourus tant par type de
victime que par type de partenaire impliquée dans la collision. Le débat autour des
résultats relatifs aux accidents ayant pour victimes des véhicules a moteur en est
un exemple frappant. Le nombre de tues parmi les motards est en augmentation
mais cela vaut egalement pour leur taux de participation au trafic (rapport
thématique motards, 2009)*. Pour pouvoir arriver a des conclusions solides
concernant le risque encouru par chaque usager, les informations presentées
ici devraient s'accompagner de chiffres sur la répartition du trafic entre les
différents usagers. Malheureusement, la Belgique ne dispose d'une évaluation
flable de cette répartition que pour les veéhicules a moteur immatriculés mais
pas pour les pietons, les cyclistes et les cyclomotoristes. Des évaluations realisées
a partir de questionnaires « mobilité » de 1999 (MOBEL, 2002°) montrent que
ce sont les cyclomotoristes et les motards qui courent le plus de risques dans
la circulation, suivis (a une certaine distance) par les piétons puis les cyclistes
(rapport thématique cyclistes, 2009). La voiture s'avere étre le mode de transport
le plus sUr pour ses occupants, pour autant que I'on ne tienne pas compte des
camionnettes et des poids lourds.

On peut affirmer, de maniére geénérale, que les courbes téemoignent d'une
tendance a la baisse. Cela signifie qu'un recul du nombre de tués a eté constate
pour la plupart des types de conflits. Les courbes ne sont toutefois pas totalement
similaires. Dans certains cas, la variation entre les années est beaucoup
plus margueée qu'une quelconque tendance (exemple: accidents: <voiture-
camionnette> et <cyclomotoriste-camionnette>). Dans d'autres cas, on constate

2. Rapport thématique cyclistes: accidents de la route impliquant des cyclistes 2000-2007,
Observatoire belge pour la Sécurité Routiéere, IBSR 2009.

3. Advancing Sustainable Safety. National Road Safety Outlook foor 2005-2020. SWOV Institute
for Road Safety Research.

4. Rapport thématique motards: accidents impliquant une motocyclette 2000-2007,
Observatoire belge pour la Sécurité Routiéere, IBSR 2009.

5. La mobilité quotidienne des Belges. Hubert, JP & Toint, P, Presses Universitaires Namur, 2002.
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une courbe qui ne cesse de baisser (exemple: accidents <voiture-voiture> et
<pieton-voiture>). Il ressort clairement de la diversité des graphiques que I'on
ne peut parler de « I'évolution du nombre de déceédés 30 jours ». C'est pourquoi
nous décrivons ci-apres cette évolution par type d'usager de la route. Lors de
cette description, nous faisons la distinction entre I'implication en tant que victime
et I'implication en tant que partenaire conflictuel.

3.1.5.2. Piétons

Comme précise ci-avant, les pietons ne sont jamais le partenaire conflictuel
indemne lors d'accidents mortels de la route, ce qui souligne une fois de plus leur
vulnérabilité dans la circulation. Dans la plupart des accidents ayant entrainé le
déces d'un pieton, c’est la voiture qui est le partenaire conflictuel. A une catégorie
pres, les pietons constituent dés lors le principal groupe de victimes dans les
accidents de voitures. Il y a davantage de piétons victimes d’accidents avec des
poids lourds qu'avec des camionnettes. On recense, par ailleurs, un certain
nombre d'accidents impliquant un piéton et un partenaire conflictuel inconnu
(0 a 8 par an). Globalement, les accidents avec piétons montrent une nette
régression principalement entre 1991 et 1995 et a nouveau entre 2001 et 2004.
Durant la période intermédiaire et surtout depuis 2005, on constate plutét une
stagnation. La baisse reésulte surtout d'une diminution du nombre de piétons tués
dans une collision avec une voiture mais également avec un poids lourd ou une
moto. Cette tendance a la baisse ne vaut pas pour les collisions ou le partenaire
conflictuel est une camionnette ou un bus qui ne représentent toutefois qu’une
petite part des accidents avec piétons.

3.1.5.3. Cyclistes

Dans les accidents mortels, les cyclistes ne sont pratiquement jamais les
partenaires conflictuels indemnes. En cas de deceés dans un accident avec
cycliste, ce dernier est donc pratiquement toujours la victime. On recense
€galement un certain nombre daccidents sans partenaire conflictuel dans
lesquels les cyclistes perdent la vie. Si 'on en croit les statistiques de la police, la
plupart des cyclistes sont victimes d'accidents avec des voitures mais les poids
lourds constituent également un danger pour eux. Par rapport aux piétons, on
recense moitié moins de cyclistes victimes d’'un accident de voiture mais autant
de cyclistes victimes d'accidents avec un poids lourd ou une camionnette. Par
ailleurs, les accidents mortels impliquant des cyclistes connaissent une tendance
a la baisse. Toutefois, ceci vaut principalement pour les collisions avec des
voitures. Le nombre d'accidents avec des camions avait fortement diminué entre
1998 et 2006 mais est malheureusement a nouveau en hausse depuis. En ce
qui concerne les collisions mortelles de cyclistes avec des camionnettes, des
partenaires conflictuels inconnus ou sans partenaire conflictuel, on remarque
une forte variabilité entre les années mais pas de tendance marquee a la baisse.

3.1.5.4. Cyclomotoristes

Les cyclomotoristes aussi sont rarement les partenaires conflictuels indemnes
d'accidents mortels. La plupart des cyclomotoristes tues le sont dans un accident
avec une voiture. Viennent ensuite les accidents nimpliquant pas de partenaire
conflictuel (ici également, il pourrait étre question d'une sous-estimation des
chiffres réels). Les accidents qui se sont révelés mortels pour les cyclomotoristes
sont en net recul depuis 1991. Ceci vaut pour tous les types d'opposants — en
particulier pour les voitures et les poids lourds.

3.1.5.5. Motocycles

Les motocycles représentent une catégorie intermediaire dans la répartition entre
usagers vulnérables et moins vulnérables. Une comparaison entre le nombre
d'accidents avec, d'une part, un motard pour victime (5e colonne) et, dautre
part, un motard comme antagoniste (5e colonne) montre que les motocyclistes
sont particulierement vulnérables mais peuvent également €tre un opposant
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mortel pour des usagers encore plus faibles. Par ailleurs, on constate, chez les
usagers faibles, une augmentation des accidents sans partenaire conflictuel
proportionnellement a la vitesse du vehicule. Alors gue les piétons et les cyclistes
sont surtout victimes d‘accidents avec dautres vehicules (généralement des
voitures), les motards tués le sont pratiquement aussi souvent dans des accidents
sans partenaire conflictuel que dans des accidents avec des voitures (les
cyclomotoristes présentent un profil intermediaire). Une autre différence frappante
avec les autres usagers faibles est que le nombre de tués parmi les motards n'a
pas baissé ces 15 dernieres années. Si I'on considére la somme des accidents
avec des motards pour victimes, on note méme une légére augmentation.
Cela vaut dans une méme mesure pour tous les partenaires conflictuels. Lors
de linterprétation de ce résultat, il importe de garder a l'esprit qu’il s'agit de
nombres absolus. Comme le nombre de kilomeétres parcourus par des motards a
augmente plus encore que le nombre de victimes, on peut tout de méme parler
d’'une diminution du risque par kilomeétre parcouru pour ces usagers (rapport
thématique motards, 2009).

3.1.5.6. Voitures

Les voitures arrivent en téte des statistiques en matiére d'accidents mortels, tant
pour ce qui concerne les occupants qui en sont victimes que pour les partenaires
conflictuels. La plupart des occupants de voitures tués le sont dans des accidents
sans partenaire conflictuel, suivis par les accidents avec une autre voiture — puis,
a une certaine distance, par les collisions avec un camion. Les voitures sont le
partenaire conflictuel le plus dangereux pour tous les autres types d'usagers de la
route, a I'exception des poids lourds et des camionnettes. Le nombre de collisions
mortelles impliquant des voitures — soit comme victime, soit comme partenaire
conflictuel — a fortement baissé au cours des 15 dernieres années. Toutefois, cette
constatation ne vaut pas pour les accidents avec des motos et des camionnettes,
Ni pour ceux ou le type de victime ou de partenaire conflictuel est inconnu.

3.1.5.7. Camionnettes

Les occupants de camionnettes décedent le plus souvent dans des accidents
sans partenaire conflictuel, suivis par les accidents avec des poids lourds et
des voitures. Contrairement aux categories de vehicules precitées, les voitures
ne représentent donc pas leur principal opposant. Ceci est dU principalement
a la masse plus importante des camionnettes qui fait que les occupants sont
relativement bien protégés et ne courent un danger que face a un antagoniste
encore plus imposant (poids lourd) ou un obstacle de taille (sans partenaire
conflictuel). En tant que partenaire conflictuel, les camionnettes représentent
surtout un danger pour les occupants de voitures mais €galement pour les
piétons et les cyclistes. Dans I'ensemble, le nombre de tués dans des accidents
impliguant une camionnette est relativement faible. Les camionnettes ne doivent
donc pas étre considérées comme un type de vehicule problématique. Ce qui
est préoccupant, c'est gue le nombre de tués dans tous les types de conflits
impliquant une camionnette a plutdt tendance a augmenter qu’a baisser.
Laugmentation du nombre de camionnettes et des kilométres parcourus avec
ce type de véhiculeb est, ici aussi, probablement responsable de cette tendance.

3.1.5.8. Poids lourds

Grace ala masse du véhicule, les occupants de poids lourds sont, en principe, bien
proteges. Ceci explique pourquoi, dans les statistiques, les camions apparaissent
principalement comme partenaires conflictuels et rarement comme victimes. Les
accidents entrainant la mort des occupants d’'un poids lourd surviennent presque
exclusivement sans partenaire conflictuel ou entre deux poids lourds. Comme
partenaire conflictuel, les poids lourds représentent surtout un danger pour les
occupants de voitures mais aussi pour les piétons et les cyclistes. A noter que les

6. Entre 1991et 2008, le nombre de kilomeétres parcourus par des camionnettes a augmente
de 174% (Source: SPF Mobilite).
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poids lourds font plus de victimes que les camionnettes malgre le fait qu'ils ne
parcourent pas plus de kilometres (SPF Mobilite). Cela s'explique, d’'une part, par
la masse des camions qui fait qu’en cas de collision, celle-ci risque souvent d'étre
mortelle D'autre part, les camionneurs sont également confrontés a dimportants
problémes de visibilite autour du vehicule, souvent responsables d'accidents,
principalement avec des usagers faibles (rapport BART 20107). Les accidents
avec un poids lourd comme partenaire conflictuel sont en recul. Toutefois, ceci
ne vaut pas pour les accidents dont la victime est un motard, I'occupant d'une
camionnette ou de type inconnu.

3.1.5.9. Inconnus

Dans un nombre substantiel d’accidents, soit le type de victime, soit le type de
partenaire conflictuel, soit les deux, est inconnu. Au cours des dernieres anneées,
ce chiffre a plutdt augmente pour atteindre son apogeée en 2003 et 2004 avant
de redescendre.

3.1.5.10. Conclusion

Nous avons décrit I'évolution du nombre de tués sur les routes par type de conflit
entre 1991 et 2008. Pour analyser cette évolution de maniere détaillée, nous
avons pris en considération non seulement le type d’'usager en tant que victime
mais également le type d'usager en tant que partenaire conflictuel. On remarque
des évolutions différentes en fonction des types de conflits. Alors que, pour
certains d'entre eux, on enregistre un net recul du nombre de tués (par exemple
les cyclistes et les pietons victimes de voitures, les occupants de voitures victimes
d’autres voitures, etc.), pour d'autres la variation entre les années est plus forte
que la tendance a la baisse (par exemple, les accidents mortels impliquant des
cyclistes) tandis que, pour dautres encore, il est méme question d’'une hausse
(tels les accidents mortels impliquant une camionnette ou les accidents mortels
ayant pour victimes des cyclomotoristes et des motards).

Comme déja signalé, il faudrait, pour une interprétation compléte des données,
compléter l'information sur le nombre de tués par des données relatives a la
part de chaque type d'usager de la route dans le volume global du trafic et a
I'évolution de cette part depuis 1991. Pour ce faire, il faudrait donc également
collecter des donneées relatives aux distances parcourues dans le trafic par les
usagers faibles (notamment les pietons et les cyclistes). Le point fort des analyses
présentees ici reside dans le fait que 'accent porte sur les détails, tant pour ce
qui concerne les différents types d’'usagers que pour ce qui est de I'évolution de
1991 a 2008.

La tendance pour chaque type de conflit sera analysée plus en détail au sein
de I'observatoire. Cette analyse sera suivie d'une €tude deétaillée des collisions
impliquant des voitures seules par rapport aux collision de deux voitures ou plus.

7. Belgian Accident Research Team (BART): analyse multidisciplinaire approfondie des accidents
impliquant au moins un camion ou un bus sur les autoroutes et routes regionales. IBSR,
2010.
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Tableau 99:
Partenaires conflictuels dans
des accidents mortels en 2008

Tableau 100:

Nombre d'accidents, de
conducteurs et de tués dans

des collisions impliquant une
voiture seule par rapport a celles
impliquant deux voitures ou plus

ANALYSE DETAILLE DES ACCIDENTS IMPLIQUANT DES VOITURES

Les accidents impliquant des voitures arrivent en téte des statistiques en matiere
d'accidents mortels. Rien d’é¢tonnant puisqu’il s'agit des usagers de la route les
plus représentés dans le trafic. Dans I'analyse ci-apres, nous tentons d'en savoir
plus sur ces accidents.

Les accidents mortels impliquant une voiture seule sans partenaire conflictuel sont
de loin les plus fréequents. Le tableau ci-apres donne un apercu des pourcentages
pour chaque type de partenaire conflictuel impliqué dans des accidents ayant
entraineé la mort d’'un occupant de voiture.

Victime: occupant de voiture

Antagoniste Pourcentage

Pas d’antagoniste 283 59%
Voiture 123 25%
Poids lourd 38 8%
Camionnette 18 4%
Bus 7 1%
Autre 5 1%
Inconnu 5 1%
Total 479 100%

Les deux types d'accidents les plus frequents sont examingés a la loupe ci-apres:
nous comparons plus preciseément les accidents impliguant une voiture seule
avec ceux qui impliquent deux voitures ou plus.

\oiture \oiture-
seule voiture

Nombre d’accidents mortels 263 103
rl\rl](())rrr;;r;e de conducteurs dans les accidents 263 206
Nombre de tués 283 123
Nombre total d'accidents 11491 7569
Gravité: Nombre de tués par 1000 accidents 25 13

Note: les 3 premiéres lignes tiennent compte uniquement des tués dans les collisions
impliquant deux voitures ou plus et une voiture seule. Pour le calcul de la gravité, il
a également été tenu compte des tués recensés dans d'éventuelles autres collisions
lors de ces mémes accidents'.

Le Tableau 100 reprend les accidents mortels impliquant une voiture seule et
les collisions entre deux voitures. Etant donné que ces dernieres impliquent
automatiquement deux conducteurs, le nombre de chauffeurs dans ce type de
collision est deux fois supérieur au nombre d'accidents®. On constatera plus loin
que le nombre de tués parmi les conducteurs concernes est plus élevé pour
les accidents avec une voiture seule (1,07) que pour les accidents entre deux
voitures (0,6). Une autre facon de comparer le degré de « fatalité » de ces deux
types de collisions consiste a calculer leur taux de gravité. On constate qu’avec
25 tués par 1000 accidents, les accidents impliquant une voiture seule sont plus
graves que les collisions entre deux voitures (13 tués par 1000 accidents).

1. Anoter que dans les accidents avec une voiture seule, on recense 4 tués supplémentaires qui
ont toutefois éteé victimes d’'une collision suppléementaire (tel un motard entrant en collision
avec une voiture qui avait d'abord percute les rails de sécurite). De la méme maniere, 2 autres
tues ont éte recenses dans des collisions impliguant deux voitures ou plus (notamment dans
une camionnette qui percute une voiture qui €tait d’abord entreée en collision avec une autre
voiture).
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Tableau 101:

Obstacles dans les accidents
mortels impliquant une voiture
seule (2008)

Pour les accidents impliquant une voiture seule, il est intéressant d'examiner,
en premiere instance, ce qui s'est passe. Le Tableau 101 donne un apercu des
pourcentages pour chaqgue type d’obstacle rencontre.

Arbre 74 28%
Mur-batiment 35 13%
Pas d’obstacle 29 11%
Poteau d'éclairage 26 10%
Autre poteau 16 6%
Rail de sécurité non franchi — fer ou béton 15 6%
Rail de sécurité franchi — fer ou béton 15 6%
Autre 51 19%
Inconnu 2 1%
Total 263 100%

Ce tableau nous permet de conclure que dans les accidents mortels ou la voiture
quitte la route, c’'est un arbre ou un mur qui est le plus fréquemment percuté. Par
ailleurs, une partie substantielle des victimes a éteé recensée dans des voitures qui
ont quitté la route sans avoir heurté d’obstacle.

3.1.6.1. Comment se fait-il que les voitures quittent la

Tableau 102:

Nombre de conducteurs dans
des accidents mortels impliquant
deux voitures et une voiture seule
en fonction du mouvement /de
I'intention de l'usager de la route

route ?

La variable « Mouvement de l'usager de la route » nous permet de répondre a
cette question. Le Tableau 102 indique le pourcentage pour chaque type de
sortie de route. Il est également proceéde a une comparaison avec les accidents
mortels impliquant deux voitures (ou plus).

Perd le contrdle et

quitte la route vers la 120 46% 5 2%
droite

Perd le contréle et quitte 85 32% 30 15%
la route vers la gauche

Poursuit son ch'emln dans 25 10% 107 520
la bonne direction

Se de'porte vers la gauche 13 50 15 7%
ou dépasse par la gauche

Se de,porte vers la dro_lte 6 20 2 1%
ou dépasse par la droite

Tourne a gauche ou

s'appréte a tourner a 3 1% 9 4%
gauche

Recule 2 1%

Roule en sens contraire 1 0,4% 8 4%
Inconnu 1 0,5
Autre 5 2% 21 10%
Total 263 100% 206 100%
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Nous constatons que 3/4 des conducteurs victimes d'accidents impliquant
une voiture seule ont perdu le contréle de leur vehicule. En cas d'accident
impliquant deux voitures, ils ne sont pas plus d'1/3 et la plupart des conducteurs
« poursuivaient leur chemin dans la bonne direction ». Lors de l'interprétation de
ces chiffres, ilimporte de souligner que la perte de controle du véhicule est souvent
due a une vitesse inadaptée’. D'autres facteurs (tels une brusque manceuvre
d'évitement, le fait de s'assoupir au volant et de se réveiller brusquement...)
peuvent aussi jouer un role. Une étude portant sur les partenaires conflictuels
des poids lourds montre qu’'au moins la moiti¢ des pertes de controle est due a
une vitesse excessive (BART rapport, 2010). Ces données suggérent donc que
les accidents impliquant une voiture seule sont plus souvent imputables a une
vitesse excessive que les collisions entre deux voitures ou plus.

3.1.6.2. AQuelles sont les victimes d'accidents impliquant

Graphique 123:

Conducteurs impliqués dans des
accidents mortels avec une voiture
seule ou entre deux voitures:
comparaison en fonction de I'age

une seule voiture ?

Le Graphique 123 ci-aprés présente le pourcentage d'accidents avec une seule
voiture et avec deux voitures ou plus pour cing catégories d’age. Il s'agit de I'age
du conducteur et donc pas de celui de la victime. Pour chaque type d'accident, les
pourcentages vont jusqu'a 100. Cela nous permet de déterminer les catégories
d’age pour lesquelles un certain type d'accident est surreprésente.

100% -

90%

80% -

70%

60%

50% -
40% A
30% 7

20% -

10%

0% -

deux voitures voiture seule

Note: Le nombre absolu de tués est repris derriere le nom de la catégorie dans chaque
champ.

On compte un nombre relativement éleve de jeunes conducteurs impliques dans
des accidents mortels mais ceci vaut surtout pour les accidents impliquant des
voitures sans partenaire conflictuel. Alors que le pourcentage de jeunes de 18-24
ans impliqués dans une collision entre deux voitures est de 20%, il atteint 31%
pour les accidents impliquant une voiture seule (pour la catégorie des 25-34
ans, ces pourcentages atteignent respectivement 19% et 24%). Pour leur part,
les conducteurs plus ages sont relativement plus représentés dans les accidents
impliquant deux voitures ou plus. Alors que les plus de 65 ans représentent pas
moins de 12% des conducteurs impliqués dans des accidents de voitures sans
partenaire conflictuel, leur pourcentage atteint 20% dans les collisions entre deux
voitures ou plus.

On note é€galement une legére différence en ce qui concerne le sexe du
conducteur. Dans les accidents nimpliquant qu'une voiture sans partenaire
conflictuel, 83% des conducteurs sont de sexe masculin alors que ce pourcentage
est de 78% lorsque plusieurs voitures sont impliquees. Les hommes courent
donc de toutes facons plus de risques que les femmes d'étre impliqués dans un
accident mortel. Parmi les personnes impliqueées dans ce type d‘accident, les
hommes courent un risque encore plus éleve que les femmes qu'il s'agisse d'un
accident impliquant une voiture seule.

2. «Inadaptée » n'implique pas nécessairement que le conducteur concerné a dépasse la vitesse
légale autorisée mais gu'il roulait manifestement a une vitesse ne permettant pas de conduire
le véhicule en sécurité.

Source: SPF Economie. DG SIE / Infographie:
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3.1.6.3. Ou et quand ont lieu les accidents impliquant
une voiture seule ?

Le Graphique 124 indique le pourcentage par période de la semaine par type

d'accident.

Graphique 124: 100%
Rapport entre les accidents
impliquant une voiture seule et les

B deux woitures

O witure seule

collisions entre deux voitures ou 80%
plus par période de la semaine

60%

40%

20%

0%

Semaine Jour

Semaine Nuit

Note: 1. Nuit: 22h - 5h59.
2. Week-end: de la nuit du vendredi au lundi matin inclus.

On constate que les accidents impliquant une voiture seule sont surreprésentes
la nuit et presque autant les jours de week-end. Le principal facteur permettant
d'expliquer la différence entre les jours de semaine et les autres moments est
sans doute la densité du trafic. Une erreur fatale commise par un conducteur
dans une rue fort fréquentée se répercute plus souvent sur les autres voitures (et
cause donc un accident entre plusieurs voitures) qu'une erreur commise dans
une rue a faible densité de trafic (qui engendre un accident sans partenaire
conflictuel). Comme degja signalé, de nombreux accidents impliquant une voiture
seule sont sans doute imputables a une vitesse inadaptée. De nuit, les routes
relativement peu fréquentées permettent une vitesse plus €élevee que le trafic

dense en journée.

Le Graphique 125 relatif aux pourcentages d'accidents impliquant respectivement
une voiture seule et deux voitures en fonction du régime de vitesse permet de

Weekend Jour

Weekend Nuit

déterminer ou surviennent les différents types d'accidents.

Graphique 125: 100%

Proportion de collisions impliquant
une voiture seule et deux voitures
ou plus par régime de vitesse 80% 1
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Note: dans des cas exceptionnels, la vitesse maximale ne correspondait pas aux catégories
indiquées. Ces cas ont été recensés dans la catégorie supérieure (par ex. la vitesse de
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60 km/h a été comptabilisée dans la catégorie des 70km/h).

Le Graphigue 125 révele que, pour la plupart des réegimes de vitesse, les accidents
sans partenaire conflictuel représentent environ 70% de I'ensemble. Dans les
zones 30, nous avons recense sept accidents ayant cause la mort d'un occupant
de voiture sans partenaire conflictuel et aucun accident mortel impliquant
deux voitures ou plus. Au premier abord, cela peut sembler surprenant. Il faut
toutefois reéaliser que le réegime de vitesse ne permet pas de connaitre la vitesse
effectivement pratiquée par les veéhicules en question. Lanalyse realiseée ici
concerne uniquement les accidents ayant colte la vie a un occupant de voiture.
En zone 30, les accidents de voitures ou les conducteurs respectent un tant soit
peu la vitesse et ou les occupants portent la ceinture ne devraient pas s'avérer
fatals pour ces derniers (indépendamment du nombre de voitures impliquées)®.
Les quelques occupants de voitures ayant trouve la mort en zone 30 ont donc
sans doute éte victimes soit du fait qu'ils ne portaient pas la ceinture, soit du fait
qgue le conducteur avait largement dépasse la vitesse maximale et probablement
des deux. Ceci permet de mieux comprendre la survenance d'accidents sans
partenaires conflictuels.

Dans I'ensemble, on peut affirmer que sur le plan de la répartition des accidents
impliquant une voiture seule et plusieurs voitures en fonction du régime de
vitesse, les différences sont étonnamment petites. Les accidents impliquant
une voiture seule sont environ trois fois plus nombreux que les collisions entre
plusieurs voitures et cette proportion varie peu selon le régime de vitesse.

3.1.6.4. Résumé

Les accidents mortels impliquant une voiture seule sans partenaire conflictuel
sont de loin les plus fréquents. Leur nombre est environ deux fois plus eleve que
celui des accidents impliquant deux voitures ou plus. Les accidents du premier
type sont souvent imputés par la police a une perte de contréle du veéhicule par le
conducteur. Ceci tend a prouver que ces accidents sont sans doute plus souvent
imputables a une vitesse inadaptée que les accidents entre deux voitures. Les
accidents impliquant une voiture seule sont provoques par des conducteurs de
tous ages mais particulierement souvent par des jeunes automobilistes (<34) et
relativement rarement par des conducteurs plus ages (65+). Par ailleurs, parmi les
accidents mortels qui se produisent la nuit, on recense quatre fois plus d'accidents
impliquant une voiture seule que d'accidents impliquant deux voitures alors que
les jours de semaine, ceux-ci sont presque aussi fréquents que les accidents avec
une voiture seule.

3. Les chiffres présentés ici concernent uniquement les accidents ayant pour victime un
occupant de voiture. Lassertion relative a la gravité des accidents ne s'applique évidemment
pas aux pietons ni aux cyclistes.
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BAROMETRE DE LA SECURITE ROUTIERE (ACCIDENTS DE 2009)
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3.2.1. Introduction

L'analyse des données d'accidents dans ce rapport s‘appuie sur les dernieres
statistiques definitives du SPF Economie, Direction générale Statistiques et
Information économique qui datent de 2008. Jusqu’ici, ce rapport ne traite pas
de statistiques d'accidents postérieures a cette date.

Les analyses des chiffres deéfinitifs d’accidents' ne sont pas disponibles rapidement
apres la fin de 'année concernée étant donné que:

= ces chiffres doivent résulter de la participation successive de différentes
institutions s‘occupant de sécurité routiere telles que la police locale, Ia
police fédérale, les parquets, le SPF Economie DG SIE et I'IBSR;

= ces chiffres doivent subir différents controles de qualité et faire I'objet de
diverses opérations (tel le calcul de la pondération, I'ajout des décedes 30
jours);

= un certain délai s'‘écoule donc entre la survenance de l'accident et son
enregistrement dans la base de donneées ad hoc du SPF Economie DG SIE
(la diffusion des statistiques d'accidents “deéfinitives” n‘aura donc lieu, au
mieux, gue six mois environ apres cléture de la période de référence).

Pour pouvoir mener une politique de securité routiere efficace et réagir de maniere
adéquate aux evolutions actuelles dans le domaine, il faut toutefois egalement
disposer de données d'accidents plus récentes. C'est pourquoi, en 2004, I'IBSR a
crée le baromeétre mensuel de la sécurité routiére qui parait généralement 2 mois
apres la période de référence.

Pour pouvoir publier des données d'accidents récentes, le barometre utilise
une méthode spécifigue propre? en matiére de collecte du nombre de tués, de
blessés et d'accidents. Alors que les chiffres deéfinitifs sont basés sur les formulaires
d‘accidents (FAC), les chiffres provisoires s‘appuient sur les proceés-verbaux (PV).
Par ailleurs, les chiffres provisoires passent par moins de stades que les chiffres
definitifs. Les services de la Police Locale et de la Police Fédérale de la Route
(WPR) enregistrent le nombre de tués, de blessés et d'accidents grace aux PV
d'accidents. Ces donnees sont centralisees pour les uns par la Direction de la
Banque Nationale Générale (BNG) et pour les autres directement par la WPR.
Elles sont ensuite mises a disposition de I'lBSR pour la création du Barometre de
la sécurité routiére.

I Une analyse détaillée de la maniere dont sont collectées et calculées les chiffres definitifs
d'accidents corporels est disponible dans la partie C.1.Source et qualité des données

2 Pour plus de details sur la méthodologie appliquée, consultez la “fiche technique” du
barométre de la sécurité routiére.
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Les résultats découlant de ces deux methodes (FAC pour les chiffres definitifs
et PV pour les chiffres provisoires) pour I'obtention de statistiques d’accidents
ne sont pas les mémes et doivent étre interprétes differemment. Une des
différences essentielles concerne le nombre de tués. Le barometre tient compte
uniguement des tués sur place tandis que les chiffres définitifs prennent
€galement en considération les déceédeés 30 jours. Il est donc évident que les
données d'accidents émanant de ces deux sources ne peuvent étre comparees
entre elles. Cela n‘'empéche que les chiffres provisoires du barometre SR et les
chiffres définitifs du SPF Economie DG SIE sont indissociablement lies et que les
statistiques reprises dans le barometre permettent de preédire de maniere fiable
les chiffres définitifs:

= surlabase de comparaisons antérieures entre les chiffres provisoires (décédes
sur place) et les chiffres définitifs (décédés 30 jours), un facteur® (variable) a
ete calculé qui, multiplié par le nombre de tués sur place, permet d'estimer
le nombre de décedes 30 jours (pas encore connu);

= les tendances (a la baisse, a la hausse ou a la stagnation) révelées par le
baromeétre de la sécurité routiere, qu'il s'agisse du nombre de tués (sur
place) ou du nombre d'accidents corporels, sont confirmeées ultérieurement
par les chiffres definitifs.

Le graphique ci-dessous montre avec quelle justesse le nombre de tués sur
place (barometre) permet de prédire I'évolution du nombre de decédeés 30 jours
(DG SIE). Mais il importe avant tout de realiser que les donnees reprises dans le
baromeétre sont preésentées de maniere specifique. Méme si le baromeétre donne
€galement un apercu succinct du nombre absolu de tués sur place, de blesses
et d'accidents corporels pour le mois en question, il repose, en grande partie,
sur une comparaison des “totaux annuels mobiles”. Le total annuel mobile du
nombre de tués sur place équivaut au nombre de tués sur place du mais visé
par le baromeétre en question, additionné au nombre de tués (sur place) des 11
mois preéceédents. Pour ce qui concerne le barometre de decembre 2009, le total
annuel mobile équivaut tout simplement au nombre total de tues sur place en
2009. Dans le baromeétre, ce nombre est compareé au nombre de tués sur place
recenses en 2008.

Dans le graphique ci-dessous, la courbe noire illustre I'évolution des totaux
annuels mobiles relatifs aux deécedes 30 jours sur la base des statistiques de la
DG SIE. La courbe verte (qui debute en décembre 2004) montre, elle aussi,
I'évolution des totaux annuels mobiles des décedes 30 jours, obtenus toutefois
en multipliant le nombre de tués sur place repris dans le baromeétre par un facteur
variable. Le but est de pouvoir calculer approximativement le nombre de décedés
30 jours, ce qui est effectivement le cas étant donneé que les deux lignes se
rejoignent quasiment.

Vu le caractére plus récent des données reprises dans le barometre, la courbe
verte (jusqu’a décembre 2009) va plus loin que la courbe noire (jusqu’a décembre
2008). En admettant que les deux courbes coincident, comme c'est le cas de
décembre 2004 a décembre 2008 inclus (période pour laquelle des données
sont disponibles pour les deux courbes), la courbe verte laisse entrevoir une
stagnation du nombre definitif de decédeés 30 jours en 2009. Cela impliquerait
que le nombre de décédes 30 jours en 2009 avoisinerait le nombre de decédes
30 jours en 2008 (944), auquel cas il deviendrait tres difficile d'atteindre I'objectif
des EGSR de ne pas dépasser 750 décedes 30 jours en 2010.

3 Afin d’estimer le nombre de décedeés 30 jours pour 2009 sur base du nombre de tués sur
place enregistrés dans le baromeétre, 1) nous calculons la différence entre le total annuel de
décédeés 30 jours (chiffres definitifs) et le total annuel de tués sur place (chiffres provisoires
du barometre) pour chaque mois, de décembre 2004 a décembre 2008, 2) nous calculons,
pour chague mois, la moyenne de cette différence sur les 6 derniers mois, 3) nous ajoutons
au total annuel de tués sur place de chaque mois la moyenne des différences des 6 derniers
mois ou, le cas échéant, la derniére moyenne disponible (celle de décembre 2008 a partir de
Janvier 2009).
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Graphique 126:

Evolution des totaux
annuels mobiles relatifs
aux deéceédes 30 jours:
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SIE) et les décédes 30 jours
(calculés sur base des tués
sur place du baromeétre de
la sécurité routiére)
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3.2.2. Baromeétre de la sécurité routiére: Décembre 2009

3.2.2.1. Compte rendu

3.2.2.1.1. Au niveau national

Le barométre de la sécurité routiere de décembre 2009 nous donne l'occasion de
dresser le premier bilan complet de I'année. A l'instar de 2007, I'année 2009 est
une année de stagnation en Belgique. Le nombre de tuées sur place est de 837
et a donc augmente de 1 unité par rapport a 2008. Nos calculs nous permettent
par ailleurs d'estimer le nombre de décédés 30 jours a 955 c'est-a-dire a 11 de
plus que 'année préceédente. L'évolution du nombre d'accidents corporels est
plus reguliere puisqu’elle est en pente douce depuis mi-2007. Par rapport a
2008, le nombre provisoire d'accidents a diminue¢ de 2,1% et est proche de
47500 accidents.

AU niveau europeen, l'année 2009 a été plutdt bonne puisque les chiffres
provisoires actuellement disponibles font part d'une diminution globale de
10 % des tues par rapport a 2008. Seuls 5 pays font exception : deux petits
pays connaissent des augmentations : Malte (+40%) et le Grand Duche de
Luxembourg (+34%) et trois pays, des stagnations : la France (0%), les Pays-Bas
(-1%) et la Belgique (+0.1%).

Résultat logique d'un nombre de tués en stagnation et d'un nombre d'accidents
en legere baisse, la gravite des accidents (nombre de tués par 1000 accidents
enregistreés) stagne entre le total annuel de décembre 2008 (17,2 tués par 1000
accidents) et le total annuel de décembre 2009 (17,6).

Par rapport a I'année 2008, le nombre d'accidents a diminue a la fois sur les
autoroutes et les routes apparentées aux autoroutes (données de la Police
Féderale) et sur les routes régionales et communales (accidents principalement
constatées par la Police Locale). Par contre, le nombre de tués sur place augmente
de 10 unités sur autoroute et routes apparentees (+7%) alors gu’il diminue de 9
(-1,3%] sur les routes régionales et communales. En consequence, la gravite des
accidents est restée stationnaire sur les routes communales et régionales mais a
conNu une croissance rapide sur autoroutes et routes apparentees.

3.2.2.1.2.  Au niveau régional

Des trois régions du pays, la région flamande est la seule a tirer son eépingle
du jeu en 2009. Le nombre d'accidents y diminue de 4,2% pour passer sous
la barre des 30 000 accidents et le nombre de tués sur place diminue de 4,0%
pour arriver a 410. Selon nos estimations, le nombre de décédes 30 jours devrait
avoisiner les 483 c.a.d. 12 de moins qu’'en 2008.

En région wallonne, tous les indicateurs sont dans le rouge. Le nombre
d'accidents augmente de 1,6% par rapport au total annuel de decembre 2008
et le nombre de tués sur place augmente de 3,9% (+15 tués sur place) pour
repasser au-dela des 400 tués sur place par an. En termes de décedés 30 jours,
nos estimations tablent sur 437 décedés 30 jours soit 23 de plus que lors de
'année 2008. Notons que 10 des 15 tués sur place supplémentaires ont éte
enregistres sur autoroute.

Lanalyse de la sécurité routiere en Region de Bruxelles-Capitale sur base des
chiffres provisoires impose la plus grande prudence. Lannée passée, au vu des
chiffres du barométre de decembre 2008, nous avions prevu une diminution de
décedeés 30 jours par rapport a 2007. Toutefois, I'ajout important de tues par
rapport aux chiffres provisoires du baromeétre imposait a la Direction Geénérale
Statistiques du SPF Economie d'annoncer une hausse des deéceédes 30 jours a
Bruxelles. Cette année, nous estimons que le nombre de decédeés 30 jours va
legerement diminuer par rapport a celui de 2008 (34 décedes 30 jours contre
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35 en 2008) et ce, malgré que le nombre de tués sur place augmente de 22 au
total annuel de décembre 2008 a 25 au total annuel de décembre 2009. Mais |l
va de soi que des estimations sur base de si petits chiffres restent hasardeuses. Le
nombre d'accidents corporels reste quant a lui stationnaire a un niveau de 4000
accidents par an.

Au niveau de la gravité des accidents, les trois régions connaissent un statu
quo depuis fin 2008 : la Région de Bruxelles-Capitale, grace a son caractere
urbain, connait la gravité la plus basse (+- 6 tuées sur place par 1000 accidents
enregistres), la Région Flamande a une gravité deux fois plus importante (13,7
au total annuel de deécembre 2009) et la Reégion Wallonne connait une gravité
double par rapport a celle enregistrée au nord de pays (29,4).

3.2.2.1.3. Au niveau des provinces

Nous observons de tres grandes disparités provinciales en termes d'évolutions
des tués sur place. La stagnation constatée au niveau national cache de belles
diminutions : -27,4% en Brabant Flamand, -23,7% a Namur et malheureusement,
aussi, de fortes augmentations : +31,4% en province de Luxembourg, +16%
dans le Brabant Wallon, +11,4% dans le Hainaut, +10,6% dans le Limbourg. Les
provinces de Liege (-1,9%), d’Anvers (-4,0%), de Flandre Orientale (+3,2%) et de
Flandre occidentale (-5,7%) connaissent des évolutions moins prononcees.

3.2.2.1.4. Barométre des poids lourds

La diminution du nombre d'accident corporels impliquant au moins un poids
lourd observee depuis 2007, se poursuit en 2009 (-12,8% par rapport au total
annuel de 2008). Le nombre de tues sur place enregistrés dans ces accidents
ne diminue pas dans les mémes proportions (-6,3%) et le graphique 14 nous
apprend que c’est en fait une stagnation que I'on observe depuis fin 2008.

En Flandre, la gravité des accidents de camion reste stable depuis mi-2008 en
raison d’'une diminution des accidents et des tués. En région Wallonne, la gravite
augmente fortement depuis debut 2009 a la fois parce que le nombre de tués
sur place augmente et que le nombre d'accidents diminue.

3.2.2.1.5. Les accidents du WE

La problématique des accidents du weekend reste encore et toujours d'actualite
puisque 29% des accidents s’y produisent mais que pas moins de 43,2% des tues
sont enregistrés pendant cette période. Les accidents du weekend sont donc
bien plus graves que les accidents de la route du reste de la semaine.

Par rapport a 2008, I'évolution des accidents du weekend et des tués dans
ces accidents est similaire a I'évolution constatée les autres jours de la semaine,
a savoir une légére diminution du nombre d'accidents et une stagnation du
nombre de tues sur place.

Si le nombre de tués sur place le weekend est stationnaire dans les trois régions,
le nombre d'accidents du weekend diminue de 8,5% en Région de Bruxelles-
Capitale, de 4,6% en Region Flamande mais augmente de 1,8% en Région
Wallonne. Dans cette derniére région, la problématique des accidents du
weekend est plus sensible que dans les deux autres régions puisque ce ne sont
pas moins de 47,5% des tués qui décedent entre le vendredi 22h et le lundi 6h.
En région Flamande et en Reégion de Bruxelles-Capitale, le pourcentage est trés
important aussi, respectivement 39,5% et 36,0%.
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Tableau 103:
Les chiffres du mois
(provisoires)

Tableau 104:
Les totaux mobiles annuels de
décembre 2009

Graphique 127:

Evolution des totaux mobiles
annuels des accidents corporels
enregistrés

Graphique 128:

Evolution des totaux mobiles
annuels des personnes tuées
sur place enregistrées

3.2.2.2. Tableaux et graphiques

3.2.2.2.1. Les chiffres clés

Décembre 2009

Nombre d'accidents corporels enregistrés | 3522
| Dont mortels | 54
| Nombre de blessés enregistrés | 4478
| Nombre de tués sur place enregistrés | 57

Total annuel | Différence

Total annuel

> > Evolution
Décembre Décembre | TA 2009/TA en %
2009 2008 2008
Nombre d’'accidents
o 47621 48654 -1033 -2,1%
corporels enregistrés
Dont mortels 788 769 19 2,5%
Nombre de blessés
o 61282 62898 -1616 -2,6%
enregistrés
Nombre de tués sur
S 837 836 1 0,1%
place enregistrés
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Tableau 105:

Les accidents enregistrés par
la Police Fédérale et la Police
Locale

Tableau 106:

Gravité des accidents (Nombre
de tués sur place pour 1000
accidents enregistres)

Graphique 129:
Evolution de la gravité des
accidents selon le corps de

police constatant

BAROMETRE DE LA SECURITE ROUTIERE (ACCIDENTS DE 2009)

3.2.2.2.2. Police locale et Police fédérale

Aussi bien la police locale que la police fédérale enregistre les accidents
avec blessés. La police fedérale a en charge les autoroutes et autres routes
apparentées aux autoroutes. La police locale constate les accidents sur les
routes regionales et communales.

Total annuel | Total annuel | Différence

Décembre Décembre TA 2009/ Evolution

en %

2009 2008 TA 2008

Nombre d'accidents | ;3 4107 94 2,3%
COrpOre'S enreglstres
o | Dont mortels 137 127 10 7,9%
[4¥]
‘L .
g | Nombre de blessés | 5 gq 5928 -240 -4.0%
O8 enreglstres
(0]
O A
5 | Nombre de tues sur |, o5 143 10 7.0%
o place enreglstres
Nombre d'accidents | 4 3,0g 44547 939 2,1%
corporels enregistrés
v
§ Dont mortels 651 642 9 1,4%
-
(0] .
o | Nombre de blessés | ¢opq, 56970 1376 -2,4%
8 enreglstres
Nombre de _tue's sur 684 693 9 1.3%
place enreglstres

Gravité des accidents

Police fédérale 38,1
Police locale 15,7
Police fédérale et locale 17,6
50
45 I

40 1
35
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—e—Police Locale
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Tableau 107:
Les accidents enregistrés sur les
autoroutes belges

Tableau 108:
Les accidents enregistrés en
Région flamande

Graphique 130:

Evolution des totaux mobiles
annuels des accidents corporels
enregistrés en Région flamande

3.2.2.2.3.

Sur les autoroutes

Le réseau autoroutier belge draine chaque jour une bonne partie du trafic
national et international. Le tableau suivant se penche plus en détail sur ces voies

rapides.

Nombre d’accidents
corporels enregistrés

Dont mortels

Nombre de blessés
enregistrés

Nombre de tués sur
place enregistrés

Total annuel

Décembre
2009

3551

114

50061

126

Total annuel
Décembre
2008

3635

112

5280

124

Différence

TA 2009/TA
2008

Evolution
en %

-2,3%

1,8%

-4,1%

1,6%

3.2.2.2.4.

Nombre d'accidents
corporels enregistrés

Dont mortels

Nombre de blessés
enregistrés

Nombre de tués sur

place enregistrés

Total annuel

Décembre
2009

29901

392

38201

410

Au niveau de la Région flamande

Total annuel
Décembre
2008

31214

396

40007

427

Différence

TA 2009/TA
2008

Evolution
en %

-4,2%

-1,0%

-4,5%

-4,0%
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Graphique 131:

Evolution des totaux mobiles
annuels des tués sur place
enregistrés en Région flamande

Tableau 109:
Les accidents sur autoroutes
enregistrés en Région flamande

Tableau 110:
Les accidents enregistrés en
Région wallonne

600
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500

400

Tués sur place
w
o
o

N
o
o

100

Jan 05 ]
Avril 05
Juil 05
Oct 05
Jan 06
Avril 06
Juil 06
Oct 06
Jan 07

Total annuel

Décembre
2009

Nombre d acad_ent's 2095
corporels enregistrés

Dont mortels 52
Nomb_re qe blessés 2984
enregistrés

Nombre de tués sur 59
place enregistrés

Juil 07
Oct 07
Jan 08

Avril 07

Total annuel
Décembre
2008

2220

57

3225

65

Juil 08
Oct 08
Jan 09
Juil 09
Oct 09

Avril 08
Auvril 09

Différence

TA 2009/TA E";'q”g/'on
2008 -

-125 5,6%

5 -8,8%

241 -7.5%

6 -9,2%

3.2.2.2.5.

Total annuel

Décembre
2009

Nombre d aCCId_ent's 13653
corporels enregistrés
Dont mortels 371
Nomb_re ('ie blessés 18151
enregistrés
Nombre de tués sur

o 402
place enregistrés

Au niveau de la Région wallonne

Total annuel
Décembre
2008

13442

352

17957

387

Différence Evolution
TA 2009/TA o
2008 e
211 1,6%
19 5,4%
194 1,1%
15 3,9%
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Graphique 133: 600
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Tableau 111:
Les accidents sur autoroute

enregistrés en Région wallonne

Nombre d'accidents
corporels enregistrés

Dont mortels

Nombre de blessés
enregistrés

Nombre de tués sur
place enregistrés

Total annuel

Juil 06
Oct 06

Décembre
2009

1405

61

2003

66

Jan 07

Avril 07

Juil 07

Oct 07

Jan 08

Avril 08

Juil 08
Oct 08
Jan 09

Avril 09

Juil 09

Oct 09

Différence
TA 2009/TA

Total annuel

> Evolution
Décembre

en %

2008

1369

52

2000

56

36

2008

2,6%

17,3%

0,2%

17,9%
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Tableau 112:
Les accidents enregistrés en
Région de Bruxelles-Capitale

Graphique 134:

Evolution des totaux mobiles
annuels des accidents corporels
enregistrés en Région de
Bruxelles—Capitale

Graphique 135:

Evolution des totaux mobiles
annuels des tués sur place
enregistrés en Région de
Bruxelles-Capitale

3.2.2.2.6. Au niveau de la Région de Bruxelles-Capitale*

Nombre d'accidents
corporels enregistrés

Dont mortels

Nombre de blessés

enregistrés

Nombre de tués sur
place enregistrés

Total annuel

Décembre
2009

4067

25

4930

25

Total annuel

Décembre

2008

3998

21

4934

22

Différence
TA 2009/TA
2008

69
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Evolution
en %
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Il est possible que les augmentations observées a Bruxelles soient en fait dues a un sous-
enregistrement des accidents en 2004. La situation « réelle » serait alors visible a partir du total
mobile annuel de décembre 2005, total annuel a partir duquel les données de 2004 ne sont

plus utilisées.
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Tableau 113:
Gravité des accidents
enregistrés selon la région

Graphique 136:

Evolution des totaux mobiles
annuels de la gravité des
accidents selon la région

3.2.2.2.7. Comparaison entre régions

Gravité (Nombre

Total annuel .
Total annuel des . de tués sur place
. des accidents S
tués sur place enregistres /
e corporels .
enregistrés - 1000 accidents
enregistres
corporels)
Région Flamande 410 29901 13,7
Région Wallonne 402 13653 29,4
Région de Bruxelles-
g 25 4067 6,1
Capitale
40,0
35,0 N N
W AN T \\\
"
g 30,0 S S
§ 25,0 ——Région Wallonne
S —— Région Flamande
o
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g
g 15,0
hel
K
~§ 10,0
50
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Signalons qu'une comparaison entre les régions devrait prendre en compte
un grand nombre de parameétres sur la mobilité dans chaque région : densité
du trafic, dangerosité des routes, caractéristiques du parc automobile, de la

population, etc.

207

IBSR / Source de données :

WPR et BNG

Infographie :

Infographie : IBSR / Source de données :

WPR et BNG



Tableau 114:

Les totaux mobiles annuels
des accidents corporels et des
tués sur place enregistrés par
province

Graphique 137:

Evolution du total mobile
annuel des tués sur place
enregistrés par province en
Région Wallonne

BAROMETRE DE LA SECURITE ROUTIERE (ACCIDENTS DE 2009)

208

3.2.2.2.8. Evolution des accidents dans les provinces
Total annuel | Total annuel | Différence Evolution
Décembre Décembre | TA 2009/ en %
2009 2008 TA 2008
Liege 1,4%
v
g Luxembourg 1286 1280 6 0,5%
g— Namur 1956 1964 -8 -0,4%
o g | Hainaut 4729 4530 199 4,4%
é ‘3 Brabant Wallon 1333 1380 -47 -3,4%
S
] GEJ Brabant Flamand 3946 4061 -115 -2,8%
<
g Y| Anvers 8154 8606 -452 -5,3%
.E Limbourg 3981 4131 -150 -3,6%
g Flandre Orientale 7768 8042 -274 -3,4%
Flandre Occidentale | 6052 6374 -322 -5,1%
Liege 101 103 -2 -1,9%
o] Luxembourg 67 51 16 31,4%
2 | Namur 58 76 -18 -23,7%
§ v | Hainaut 147 132 15 11,4%
o L
e @ | Brabant Wallon 29 25 4 16,0%
2 O
L GEJ Brabant Flamand 45 62 -17 -27,4%
g Y| Anvers 95 99 -4 -4,0%
g Limbourg 73 66 10,6%
z Flandre Orientale 97 94 3 3,2%
Flandre Occidentale | 100 106 -6 -5,7%
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Graphique 138:

Evolution du total mobile
annuel des tués sur place
enregistrés par province en
Région Flamande

Tableau 115:
Les totaux mobiles annuels des
accidents impliquant au moins
un poids lourd

Graphique 139:

Evolution des totaux mobiles
annuels des accidents
impliquant au moins un poids
lourd enregistrés en Belgique
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3.2.2.2.9. Les accidents impliquant au moins un poids lourd* ¢

Nombre d’accidents
corporels enregistrés

Dont mortels

Nombre de blessés
enregistrés

Nombre de tués sur
place enregistrés

Total annuel

Décembre
2009

2241

97

2838

104

Total annuel

Décembre
2008

2571

104

3286

Différence
TA 2009/TA
2008

Flandre orientale

Flandre
occidentale

———-Anwers

Limbourg

Brabant
Flamand

Evolution
en %

-12,8%

-6,7%

-13,6%

-6,3%

3000

2500

M

2000

—\\’*\\

1500
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Accidents de camion

500

o

Jan 05

Avril 05
Juil 05 7
Oct 05 1

Jan 06 -

Avril 06

Juil 06 ]

Oct 06

Jan 07

Avril 07 ]

Juil 07 ]

Oct 07 ]

Jan 08 -

Avril 08

Juil 08 1

Oct 08 ]

Jan 09

Avril 09

Juil 09 ]

Oct 09 1

5 Nous utilisons dans ce chapitre indifféeremment les termes de « poids lourd » et de « camions »
pour parler des camions de plus de 3,5 tonnes ou des tracteurs avec semi-remorque ou
encore des tracteurs seuls.

Ce chapitre du barométre mensuel de la sécurité routiere reprend tous les accidents

impliquant au moins un poids lourd enregistrés par la Police Fédérale et par la Police Locale.
Le nombre de victimes comprend toutes les victimes issues de l'accident en question, aussi
bien les occupants du ou des camions que des autres vehicules.
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Graphique 140:

Evolution des totaux mobiles
annuels des personnes tuées
lors d’'un accident impliquant
au moins un poids lourd

Tableau 116:

Les accidents impliquant
au moins un poids lourd
enregistrés en Région
Flamande

Graphique 141:
Evolution des totaux
mobiles annuels des

accidents impliquant au
moins un poids lourd en
Région Flamande
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Total annuel

Décembre
2009

1597

60

2004
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Jan 07
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Juil 07 ]
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Total annuel
Décembre
2008

1812

73

2337
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Jan 08 -

Avril 08

Juil 08
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Différence
TA 2009/TA
2008
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Tableau 117:

Les accidents impliquant

au moins un poids lourd
enregistrés en Région Wallonne

Graphique 142:

Evolution des totaux mobiles
annuels des accidents
impliquant au moins un poids
lourd en Région Wallonne

Graphique 143:

Evolution de la gravité des
accidents impliquant au moins
un camion en Région Wallonne
et Flamande (nombre de tués
sur place par 1000 accidents
corporels enregistreés)

Nombre d'accidents
corporels enregistrés

Dont mortels

Nombre de blessés
enregistrés

Nombre de tués sur
place enregistrés

Total annuel

Décembre
2009

551

33

724

36

Total annuel
Décembre
2008

662

31

836

34

Différence
TA 2009/TA
2008

-111

-112

Evolution
en %

-16,8%

6,5%

-13,4%

5,9%

900
800
700
600
500
400
300

Accidents de camion

200
100

90,0

Jan 05
Auvril 05
Juil 05

Oct 05

Jan 06 |

Avril 06 |

Juil 06
Oct 06

Avril 07 ]

Juil 07
Oct 07

Jan 07

Jan 08 ]
Avril 08 ;
Juil 08 ;
Oct 08 ;

Jan 09 ]
Avril 09 E
Juil 09 E
Oct 09 E

80,0

70,0

WA

o N

N TN

60,0

VA

AR VA

~

\

)

50,0

-

40,0

—

e N N
W \*\/\\

S A AN

30,0

Tués /1000 accidents

20,0

'

—— Gravité des accidents en Région Wallonne

10,0

—— Gravité des accidents en Région Flamande

0,0

Jan-05 ]
Apr-05
Jul-05 7

Oct-05

Jan-06
Apr-06
Jul-06
Oct-06

211

Jan-07

Apr-07
Jul-07
Oct-07
Jan-08

Apr-08
Jul-08
Oct-08
Jan-09

Apr-09
Jul-09
Oct-09

IBSR / Source de données :

WPR et BNG

Infographie :

IBSR / Source de données :

WPR et BNG

Infographie :

IBSR / Source de don-

Infographie :

nées : WPR et BNG



Tableau 118:
Les accidents du week-end en
Belgique

Graphique 144:

Evolution des totaux mobiles
annuels des accidents corporels
du weekend

Graphique 145:

Evolution des totaux mobiles
annuels des tués sur place lors
des accidents du weekend

3.2.2.2.10.

Nombre d’accidents
corporels enregistrés

dont mortels

Nombre de blessés
enregistrés

Nombre de tués sur
place enregistrés

Total annuel

Décembre
2009

13666

330

18485

362

Les accidents du week-end’

Total annuel
Décembre
2008
14061

324

19242

360

BAROMETRE DE LA SECURITE ROUTIERE (ACCIDENTS DE 2009)

Différence
TA 2009/TA
2008

-395

-757

Evolution
en %
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Tableau 119:

Proportion d’accidents et de
victimes lors des weekends

TA Décembre
2009 des

TA Décembre

2009

Lors des

des weekends (en

accidents de

weekend

accidents

%)

Graphique 146:
Evolution de la proportion
d’accidents et de tués sur place
qui surviennent le weekend

Tableau 120:
Les accidents du weekend selon la région

Nombre d'accidents | 3., 47621 28,7%
corporels enreglstres
Dont mortels 330 788 41,9%
Nombre de blesses | g4g5 61282 30,2%
enreglstres
Nombre de tués sur
S 362 837 43,2%
place enregistres
50,0%
45,0% /\/\__./\/\W
40,0% M B S
35,0% —— Proportion de tués sur place survenant le weekend
—— Proportion des accidents survenant le weekend
30|0% e T T .
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%
5,0%
0,0% T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

Déc06

Fév 07 |
Avril 07
Juin 07

Aout 07
Juin 08 |
Aout 08
Oct 08
Déc08
Fév 09 |
Avril 09
Juin 09 |
Aout 09 |
Oct 09
Déc09

TA Différence Evolution
Décembre Décembre TA 2009/TA en o
2009 2008 2008 .
Reégion Flamande 8038 8428 -390 -4,6%
Nombre d'accdents | o« ion Wallonne | 4675 4591 84 1,8%
corporels enreglstres
RBC 953 1042 -89 -8,5%
Région Flamande 152 148 4 2,7%
dont mortels Région Wallonne 169 168 1 0,6%
RBC 9 8 1 12,5%
Région Flamande 10797 11489 -692 -6,0%
Nombre de blesses | pegion Wallonne | 6465 6391 74 1,2%
enreglstres
RBC 1223 1362 -139 -10,2%
Reégion Flamande 162 163 -1 -0,6%
Nombre de tWes sur | p«ion Wallonne | 191 188 3 1,6%
place enreglstres
RBC 9 9 0 0,0%
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Graphique 147:

Evolution des totaux mobiles
annuels des accidents du
weekend selon la région

Graphique 148:
Evolution des totaux mobiles
annuels des tués sur place lors
des accidents du weekend
selon la région

Tableau 121:

BAROMETRE DE LA SECURITE ROUTIERE (ACCIDENTS DE 2009)
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Proportion d'accidents du weekend selon la région

TA Décembre 2009 des
accidents du weekend

Avril 08
Juin 08

Aout 08
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Déc08

Fév 09

TA Décembre 2009

des accidents

Avril 09
Juin 09

Aout 09
Oct 09

Déc09

Pendant les
weekends (en %)

) Région Flamande 8038 29901 26,9%

Nombre d'accidents | p.ion wallonne | 4675 13653 34,2%
corporels enreglstres

RBC 953 4067 23,4%

Région Flamande | 152 392 38,8%
dont mortels Région Wallonne 169 371 45,6%

RBC 9 25 36,0%

Région Flamande 10797 38201 28,3%
Nombre de blesses | psgion Wallonne | 6465 18151 35,6%
enreglstres

RBC 1223 4930 24,8%

Région Flamande 162 410 39.5%
Nombre de tes sur | p<oion Wallonne | 191 402 47,5%
place enreglstres

RBC 9 25 36,0%
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Graphique 149:
Evolution de la proportion
de tués sur place lors des
weekends selon la région
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3.2.2.2.11. Fiche technique

Pour pouvoir mener une politique efficace en matiere de sécurité routiere, il est
important de disposer de données chiffrées actualiseées qui permettent de verifier
si nous sommes sur la bonne voie afin d'apporter les éventuelles améliorations en
temps utile. Le but principal d'une politique en matiére de sécurité routiére est en
effet de faire diminuer le nombre d'accidents et le nombre de victimes.

Le barometre de la sécurité routiere représente un instrument utile a cet effet. Il
s‘agit du relevé mensuel des «quick indicators » en matiére de sécurité routiére,
qui permet de mesurer les tendances actuelles dans I'évolution de la sécurité
routiere.

Le barométre de la sécurité routiére donne depuis 20078 I'évolution du nombre
de tués sur place et du nombre de victimes, sur base des PV enregistrés par la
police fédérale? et par la police locale'. Ces indicateurs permettent également
de mesurer I'évolution de la gravité des accidents (= nombre de tues par 1000
accidents). Nous mesurons ainsi « la température » de la politique en matiere de
securité routiere : lorsqu’elle est trop élevee, cela indique qu'il faut prendre des
mesures urgentes. Le suivi de I'évolution du nombre d'accidents corporels et du
nombre d'accidents mortels est €galement assure.

Les données publiées sont extraites 2 mois apres la période de référence. Cela
signifie qu’il s'agit de chiffres provisoires qui sont actualisés lors de chaque
barometre et qui peuvent étre considerés comme définitifs apres 4 a 6 mois. Les
données des mois les plus récents sont donc sujettes a des fluctuations et doivent
des lors étre interprétées avec prudence.

Ces donnees sont mises a disposition par la police fédérale de la circulation
(WPR) et par la Direction de la Banque de données Nationale Geénérale (BNG)
de la police fédérale. Grace a la collaboration de toutes les unités locales, cette
Direction a réussi a creer une banque de donneées d'accidents centrale incluant
toutes les zones de police locales, sur base des PV enregistres.

8 Jusque fin 2006 le baromeétre se basait sur les PV d'accidents corporels enregistrés par les
Parquets. Ce systeme n'a pas eté développé initialement dans le but de tirer des statistiques
d'accidents compleétes et exactes. En conséquence, des enregistrements erronés ou doubles
n‘avaient pas toujours pu étre corrigés. En outre, le systeme d'enregistrement des parquets ne
permettait pas de déduire des informations concernant le type de victime. Nous continuerons
a donner ces chiffres, transmis par le SPF Justice, dans la fiche technique : pour décembre
2009 le nombre d'accidents corporels sur base des chiffres des parquets est de 2977.

9 La police fédérale de la circulation intervient sur les autoroutes (environ 1780 km) et sur un
certain nombre de routes apparenteées (environ 275 km).

10 La police locale constate les accidents sur les routes régionales et communales.
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BAROMETRE DE LA SECURITE ROUTIERE (ACCIDENTS DE 2009)

Il s'agit d’'un développement important pour le baromeétre de la sécurité routiére
étant donné qu'ily a un releve a la source. Ce sont en effet les services de police
qui rédigent les PV des accidents corporels et qui les transmettent aux parquets.

Les chiffres des zones locales repris dans ce baromeétre sont calculés selon la
méthode suivante :

= Dans chaque zone de police, sont comptabilisés les accidents corporels qui
ont eu lieu sur le territoire de la zone concernee, quelle que soit la zone de
police qui a constate et enregistre I'accident.
= On tient uniquement compte :
0 des accidents corporels constates par les zones de police locales
0 des accidents corporels constatés sur place ou au commissariat
(déclaration)
o des PV initiaux''

Pour mesurer I'évolution, on utilise les « totaux annuels mobiles » comme
indicateur. Le total annuel mobile est eégal au chiffre du mois + la somme des
11 mois précedents. Des totaux annuels, ou totaux mobiles de 12 mois, ont
I'avantage de supprimer les effets lies aux saisons et de rendre ainsi plus visible la
tendance des chiffres.

Depuis juin 2008 le barometre s'est €largi d’'une partie sur les accidents impliquant
au moins un camion (de plus de 3,5 tonnes, ou tracteur avec ou sans semi-
remorqgue) ainsi que sur les victimes de ces accidents.

Nous présentons €galement le baromeétre du week-end. Le barometre du week-
end donne le nombre d'accidents et le nombre de tués durant les week-ends. Le
barométre du weekend ne donne pas I'évolution a partir du janvier 2005 comme
les autres parties du barometre mais a partir de décembre 2006. La raison en est
qgue les donneées recues de la police ne nous permettent pas de remonter plus
loin.

Ce volet du barometre a un but préventif et vise a attirer 'attention de tous
les usagers sur le fait que le risque d'étre victime d’'un accident grave dans la
circulation pendant le week-end est sérieux.

11 De ce fait, le nombre de PV ou leur contenu est susceptible d'évoluer de mois en mois
entrainant d'éventuelles augmentations ou diminutions du nombre d'accidents, de tués ou
de blessés.
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3.3.1.

ASSURANCES

Assuralia

Nombre de sinistres en RC tourisme et affaires

3.3.1.1. Fréquence des sinistres en RC tourisme et affaires

La fréquence des sinistres en assurance responsabilité civile (RC) tourisme et affaires
est définie comme le nombre de sinistres - le véhicule assuré en RC pour tourisme
et affaires étant en tort ou partiellement en tort et le sinistre étant survenu au
cours de la période considerée - divisé par le nombre total de véhicules assureés
en RC pour tourisme et affaires au cours de la période considérée.

En 2008, la frequence des sinistres en RC tourisme et affaires s'établit a 7,00 %.
Ce qui signifie qu'au cours de cette année-la, 100 vehicules assureés ont cause,
en moyenne, 7 sinistres. Ou encore : en 2008, pres d'1 vehicule assure sur 14 a
cause, en moyenne, un sinistre.

En multipliant la fréquence des sinistres par le nombre total de voitures, on obtient
une estimation du nombre total de sinistres (en tort ou partiellement en tort).

Nombre de véhicules pour tourisme et affaires au 31 décembre (source : Febiac)

| 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 |

| 4.684.504 | 4.724.856 |4.772.584 |4.818.571 |4.861.352 |4.929.284 |5.006.294 |5.086.756 |

Fin 2008, le parc automobile belge comptait 5.086.756 vehicules. Le nombre
total de sinistres en RC tourisme et affaires est ainsi estimé a 356.073 en 2008.

Le graphique ci-dessous donne ['évolution de la fréquence des sinistres et le
nombre de sinistres RC tourisme et affaires survenus durant la période 2001 -
2008.

Sinistres RC 'Tourisme et affaires’
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Au cours des premieres annees du vingt et unieme siecle, la fréquence des sinistres
est passee de 7,77 % en 2001 a 6,55 % en 2003. Durant la période 2003 - 2008,
la frequence des sinistres est repartie légérement a la hausse pour s'établir a
7,00 % en 2008. Lextension du parc automobile, notamment, a entrainé une
augmentation du nombre de sinistres durant cette période de 13,9 %, passant
de 312.749 en 2003 a 356.073 en 2008. Le nombre de sinistres en 2008 se
maintient toutefois au-dessous des 363.937 sinistres enregistrés en 2001.

3.3.1.2. Fréquence des sinistres avec dommages corporels en RC
tourisme et affaires

La frequence des sinistres avec dommages corporels en assurance RC tourisme et
affaires est définie comme le nombre de sinistres avec dommages corporels - le
vehicule assuré en RC pour tourisme et affaires étant en tort ou partiellement en
tort et le sinistre €étant survenu au cours de la période considérée - divise par le
nombre total de véhicules assureés en RC pour tourisme et affaires au cours de
la période considerée. En multipliant cette fréquence des sinistres par le nombre
total de voitures, on obtient une estimation du nombre total de sinistres (en tort
ou partiellement en tort) avec dommages corporels.

Le graphique ci-dessous donne l'évolution de la fréquence des sinistres avec
dommages corporels et du nombre de sinistres avec dommages corporels en RC
tourisme et affaires pour la période 2001 - 2008.
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La fréquence des sinistres avec dommages corporels a diminué, passant de 0,91
% en 2001 a 0,69 % en 2006. En 2007, cette fréquence des sinistres remonte
legerement & 0,71 %. En 2008, on observe & nouveau une légére baisse &
0,70 %. Ce qui signifie qu'au cours de cette année-la, 1.000 vehicules assures
ont cause, en moyenne, 7 sinistres avec dommages corporels. Ou encore : en
2008, pres d'1 vehicule assure sur 143 a cause, en moyenne, un sinistre avec
dommages corporels.

Le nombre de sinistres avec dommages corporels a reculé de 20 % durant
la période 2001 - 2006, passant de 42.724 a 34.156. Lextension du parc
automobile, notamment, a entrainé une augmentation du nombre de sinistres
avec dommages corporels a 35.607 au cours de la période 2006 - 2008.

A linverse de cette augmentation du nombre global de sinistres, le nombre
de sinistres avec dommages corporels continue de baisser durant la période
2003 - 2006. Au cours de la periode 2006 - 2008, le nombre global de sinistres
augmente beaucoup plus que le nombre de sinistres avec dommages corporels.
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ASSURANCES

3.3.1.3. Nombre de sinistres en RC tourisme et affaires > 125.000
euros

Afin de pouvoir suivre 'évolution des sinistres graves, une estimation est effectuée
par année du nombre de sinistres avec une charge de plus de 125.000 euros
en RC tourisme et affaires. Etant donné qu'il faut un certain temps avant qu’une
entreprise d’assurances ait une idée de la gravité d'un sinistre, les sinistres sont
évaluées dans cette estimation au 30 juin de I'année suivant 'année de survenance
du sinistre. Pour la plupart de ces sinistres, la charge exacte est pour I'heure
encore loin d'étre établie, mais il est malgrée tout possible de procéder a une assez
bonne estimation.

Le graphique ci-dessous indique l'estimation du nombre de sinistres en RC

tourisme et affaires avec une charge de plus de 125.000 euros pour les années
2001 & 2008.
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Pour chaque année, ce nombre de sinistres est également scinde en 3 categories :
de 125.000 a 250.000 euros, de 250.000 a 500.000 euros et plus de 500.000
euros.

Il ressort de ce graphique que le nombre de sinistres graves survenus durant la
période 2004 - 2008 est nettement moins élevé que durant les années 2001 a
2003.

3.3.1.4. Fréquence des sinistres suivant I'age et le sexe'

Le graphique ci-dessous donne pour 2008 la fréquence des sinistres en RC
tourisme et affaires suivant I'age et le sexe.

Alors que la fréquence des sinistres globale s'éléve a 7,00 % pour la RC tourisme
et affaires en 2008, la fréquence des sinistres pour les hommes ages de 18 et
19 ans représente plus du triple de cette frequence globale et plus du double
pour les hommes ages entre 20 et 22 ans. Si pour les femmes, la fréequence des
sinistres s'établit au niveau moyen vers I'age de 30 ans, pour les hommes, ce
niveau moyen n'est atteint que quelques années plus tard. Pour les tranches
d'age 51-60, 61-70, 71-75 et 76-80, la frequence des sinistres est inférieure a la
moyenne. A partir de I'age de 80 ans, on constate a nouveau une tendance a
la hausse.

1. Ces données statistiques sont des faits observeés dont il ne peut plus étre tenu compte dans les
tarifs de I'assurance auto depuis fin 2007. Il s'agit la d'une conséquence de la transposition
en droit belge de la directive européenne relative a I'¢galité de traitement entre les hommes
et les femmes.
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Fréquence des sinistres RC 'Tourisme & Affaires' 2008 suivant I'age et le sexe
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Lanalyse des sinistres de plus de 25.000 euros révele gue les hommes jeunes ont
une part nettement plus €levee dans les accidents du week-end. Le graphique
ci-dessous donne pour les hommes jeunes, par tranche d'age, la « frequence
des sinistres > 25.000 euros » pour chaque jour de la semaine. Ce graphique
a eteé etabli sur la base de données des années 2005 a 2008 incluse. Il indique
clairement que la frequence des sinistres s'accroit pendant le week-end pour les
tranches dage 18 a 20 ans, 21 a 23 ans et 24 a 26 ans. Pour les femmes, cette
différence est beaucoup moins nette.

Fréguence des sinistres RC "Tourisme & Affaires' chez les hommes (données 2005-2008)
Sinistres >25.000 EUR

0,12% 1
0,10% -
0,08% -
~#-18-20 ans
21-23 ans
0,06% -
24-26 ans
~&—27-30 ans
0,04% -
0,02% .__‘\/"/\-
0,00%

Lu Ma Mer Je Ve Sa Di

Source fréquence des sinistres: Assuralia
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3.3.1.5. Nombre de sinistres et charge des sinistres avec/sans
dommages corporels en RC tourisme et affaires

Les graphiques ci-aprés donnent pour 2008 la répartition, d’'une part, du nombre
de sinistres en sinistres avec et sans dommages corporels et, d'autre part, de la
charge des sinistres en charge des sinistres avec et sans dommages corporels.

Nombre de sinistres Charge des sinistres

52%

90%

=Sinistres avec dommages corporels = Sinistres avec dommages corporels

Sinistres sans dommages corporels
Sinistres sans dommages corporels

Il en ressort que si 10 % seulement des sinistres donnent lieu a des dommages
corporels, ces sinistres représentent 48 % de la charge.

Nombre de sinistres et charge des sinistres en RC tourisme et affaires
< 125.000 euros / > 125.000 euros

Afin de pouvoir suivre 'évolution de la charge des sinistres graves, une estimation
est effectuee par année de la charge moyenne des sinistres de plus de 125.000
euros en RC tourisme et affaires. Etant donné qu'il faut un certain temps avant
gu’une entreprise d'assurances ait une idée de la gravite d’'un sinistre, les sinistres
sont évalués dans cette estimation au 30 juin de l'année suivant I'année de
survenance du sinistre. Pour la plupart de ces sinistres, la charge exacte est pour
I'neure encore loin d'étre établie, mais il est malgre tout possible de proceder deéja
a une premiére estimation.

Les graphigues ci-dessous donnent pour 2008 la répartition, d'une part, du
nombre de sinistres en sinistres > 125.000 euros et < 125.000 euros et, d'autre
part, de la charge des sinistres en charge des sinistres > 125.000 euros et <
125.000 euros.

Nombre de sinistres Charges des sinistres
0,17%

80,26%
99,83%

= Sinistres > 125.000 euros Sinistres < 125.000 euros = Sinistres  125.000 euros Sinistres < 125.000 euros

Ces graphiques indiquent gu’en 2008, la charge est estimée a plus de 125.000
euros pour 0,17 % seulement des sinistres. Lensemble de ces sinistres graves
represente 19,74 % de la charge totale des sinistres.
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3.3.2. Fréquence des sinistres par catégorie de véhicules
en RC automobiles

Les graphiques repris ci-apres indiquent pour les années 2006, 2007 et 2008,
pour chacune des catégories de veéhicules en assurance RC auto :

la fréquence des sinistres ;

la frequence des sinistres avec dommages corporels ;

le nombre de sinistres > 125.000 euros par 10.000 vehicules assurés.

Pour la catégorie « deux-roues », la frequence des sinistres s'éleve a 2,0 % pendant
les trois années d'observation. La fréquence des sinistres avec dommages
corporels baisse legerement pour cette catégorie a 0,35 % en 2008 (contre 0,37
% en 2007). Le nombre de sinistres > 125.000 euros par 10.000 deux-roues
s'établit a 0,55 en 2008 (0,73 en 2007 et 0,63 en 20006).

En 2008, le rapport entre la fréquence des sinistres de la catégorie « deux-roues »
et la fréequence des sinistres de la catégorie « tourisme et affaires » s'établit a
0,29. Ce rapport s'¢leve a 0,50 pour la fréquence des sinistres avec dommages
corporels et a 0,47 pour le nombre de sinistres > 125.000 euros par 10.000
vehicules. Il en résulte que, par comparaison avec la catégorie « tourisme et
affaires », le nombre de sinistres graves et le nombre de sinistres avec dommages
corporels causés par des deux-roues sont relativement éleves par rapport au
nombre total de sinistres causés par cette catégorie.

Les frequences des sinistres pour les catégories « autobus & autocars » et « taxis
et véhicules de location » s'élévent a respectivement 28,3 % et 35 % en 2008.
En 2008, la fréequence des sinistres avec dommages corporels s'établit a 2,60 %
pour la catégorie « autobus et autocars » (3,7 fois celle de la catégorie « tourisme
et affaires »). Pour la catégorie « taxis et vehicules de location », cette fréquence
des sinistres atteint 3,36 % en 2008 (4,8 fois celle de la catégorie « tourisme et
affaires »).

Pour la période 2006 - 2008, le nombre de sinistres > 125.000 euros par 10.000
vehicules est compris entre 4 et 7 pour les catégories « autobus & autocars » et
« taxis et vehicules de location ».

Les véhicules relevant des catégories « autobus & autocars » et « taxis et véhicules
de location » causent en moyenne plus du quadruple du nombre de sinistres
provoqués par les véhicules de la catégorie « tourisme et affaires ».

Fréquence des sinsitres par catégorie de véhicules

40%

35,0%
35%
32,4%
31,3%
30% 28,3%
27,5%
26,19
25%
19,5% o
20% 19,1% 16 49,
15%
10% 9,0% 9,0% 9,1%
6,7%6:9% 7,0%
5%
2,0%2,0% 2,0%
0%
Tourisme & affaires Deux-roues Autobus & autocars Taxis et voitures de Transport de choses Transport de choses
location MMA <= 3,5T MMA > 3,5T
Source fréquence des sinistres: Assuralia 2006 W2007 2008
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Fréguence des sinistres avec dommages corporels par catégorie de véhicules

4,0% 1
3,77%

3,54%
3,5% 4 ,36%

3,0% o
2,58%  2,60%
2,50%
2,5% o
2,0% o

1,5% A

1,0% - 0:88% 0,829,819

0,69%0,71% 0,70% 0,69% ) 6490,67%
0,5% 0,34% 0,37%0,35%
0,0% +
Tourisme & affaires Deux-roues Autobus & autocars Taxis et voitures de Transport de choses Transport de choses
location MMA <= 3,5T MMA > 3,5T
Source fréquence des sinistres: Assuralia 2006 W2007 " 2008

La fréquence des sinistres pour la catégorie « transport de choses < 3,5 T »
augmente a nouveau légerement a 9,07 % en 2008 (contre 9,01 % en 2007 et
9,00 % en 2006). La frequence des sinistres avec dommages corporels diminue
en revanche pour passer de 0,82 % en 2007 a 0,81 % en 2008. Le nombre de
sinistres > 125.000 euros par 10.000 vehicules s'établit a 1,74 en 2008 (contre
environ 1,5 en 2006 et 2007).

Par comparaison avec les véhicules de la catégorie « tourisme et affaires », les
vehicules de la catégorie « transport de choses < 3,5 T » causent 30 % de plus
de sinistres. La différence entre ces deux catégories au niveau des sinistres avec
dommages corporels est moins prononceée. Le nombre de sinistres graves causes
par 10.000 vehicules de la catégorie « transport de choses < 3,5 T » est en 2008
pres de 50 % plus €élevé que ce nombre observe dans la catégorie « tourisme et
affaires ».

Nombre de sinistres >= 125.000 euros par 10.000 véhicules assurés par
catégorie de véhicules

74 6,836,714

1,74
1,541,50
1,261,271 18

Tourisme & affaires Deux-roues Autobus & autocars Taxis et voitures de Transport de choses Transport de choses
location MMA <= 3,5T MMA > 3,5T
Source: Assuralia 2006 m2007 2008

Pour la catégorie « transport de choses > 3,5 T », on constate durant la période
2006 - 2008 une baisse de la fréequence des sinistres de 19,5 % en 2006 a 18,4
% en 2008. En revanche, la fréquence des sinistres avec dommages corporels
repart legéerement a la hausse en 2008 apres le recul en 2007 pour s'établir a
0,67 %. Le nombre de sinistres > 125.000 euros par 10.000 véhicules oscille
autour de 4 durant la péeriode 2006 — 2008.
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Par comparaison avec les véhicules de la catégorie « tourisme et affaires », les
veéhicules de la catégorie « transport de choses > 3,5 T » causent plus de 2,5
fois plus de sinistres. La fréquence des sinistres avec dommages corporels est
comparable pour ces deux catégories. Le nombre de sinistres graves causes par
10.000 vehicules de la catégorie « transport de choses >3,5 T » est toutefois 3
fois plus €leve que ce nombre observe dans la catégorie « tourisme et affaires ».

3.3.3. Conclusions

3.3.3.1. RC tourisme et affaires

Alors gu'en 2002 et 2003, la fréquence des sinistres et le nombre de sinistres en
RC tourisme et affaires sont clairement en baisse, une légere remontée peut étre
observee a partir de 2004. En 2008, la frequence des sinistres augmente pour
s'‘établir juste au-dessus du niveau observe en 2002. Avec I'extension du parc
automobile, le nombre de sinistres en 2008 est toutefois supérieur de pres de 10
% a celui observe en 2002.

La frequence des sinistres et le nombre de sinistres avec dommages corporels
en RC tourisme et affaires diminuent de 2001 a 2006. Durant la période 2006 -
2008, cette fréquence oscille autour de 0,7 %.

3.3.3.2. Comparaison entre différentes catégories de vehicules en
RC automobiles

Alors qu'en 2008, 100 vehicules de la categorie « tourisme et affaires » causaient
en moyenne pres de 7 sinistres, ce nombre s'éleve a 28 et plus pour les catégories
« autobus & autocars » et « taxis et veéhicules de location ». En ce qui concerne
les catégories « transport de choses < 3,5 T et > 3,5 T », ce nombre s'établit
respectivement a 9 et 18. Pour la catégorie « deux-roues », ce nombre reste limité
az.

En 2008, la fréequence des sinistres avec dommages corporels est la plus élevee
dans les catégories « autobus & autocars » (2,6 %) et « taxis et veéhicules de

location » (3,4 %). Pour les autres cateégories, cette fréquence atteint moins de
1 %.

En 2008, 10.000 vehicules de la catégorie « taxis et vehicules de location » ont
cause qguelgue 6 sinistres représentant une charge > 125.000 euros. Pour les
catégories « autobus & autocars » et « transport de choses > 3,5 T », ce nombre
atteint environ 4. S'agissant des vehicules des autres catégories, il s‘établita 1,7
et moins.
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DONNEES D'EXPOSITION AU RISQUE

3.4.1. Véhicules-kilométres

Tableau 122:

selon le type de véhicule et le 1970 117 1859 |13708 8614 24181 |123 991
type de route, Belgique (en 1980 45 151 % 293 |8686 |19678 12251 |40615 |467 1101
million) 1990 67 171 116 |353 16804 |27234 | 15846 |59883 | 1003 | 1505
1991 84 247 142 |472 17843 | 28574 |16154 62571 (1149 |1706
1992 101 |316 |169 |586 18529 28798 | 16392 |63719 |1281 |1849
1993 118 |387 195 700 19156 | 29004 | 16489 (64649 (1416 |1993
1994 138 |471 |224 |833 20017 |29896 |16816 |66728 |1575 |2190
1995 158 |544 |250 |951 20185 (29419 |16765 |66370 1720 |2334
1996 160 |530 264 |954 |20679 |29563 |16723 |66965 1823 |2542
1997 159 |524 284 |967 20691 |30170 17085 |67945 |1886 |2797
1998 166 |519 |303 |988 |21857 |30878 |17309 |70043 |2058 |3073
1999 172 |510 |328 |1010 |22915 (31418 |17784 |72117 |2228 |3344
2000 172 {490 |348 |1011 |23128 |31341 |18028 |72497 |2320 |3555
2001 181 |509 |364 |1054 (23496 31628 |18150 |73274 |2449 |3748
2002 189 |526 |380 |1095 |23786 |31855 |18226 |73866 |2572 |3937
2003 196 |539 |393 |1128 |23835 31781 |18188 |73805 |2672 |4091
2004 205 |559 (410 |1175 |24146 |32135 |18309 |74590 2804 |4303
2005 214 |569 423 |1206 |24374 (31884 |18238 |74496 2930 |4435
2006 226 |585 439 |1250 |24998 31951 |18282 |75232 |3107 4613
2007 244 | 603 |456 |1303 |26103 |32135 |18385 |76622 |3353 |4810
2008 248 | 604 468 |1319 |25987 31426 |18289 |75702 |3423 |4868
Moyenne
98-)2/000 170 |506 |327 |1003 |22633 |31212 17707 |71552 |2202 |3324
Evolution |46% | 19% 143% |32% |15% 1% 3% 6% 55% |46%

Evolution du nombre de
véhicules-kilométres parcourus WS G NS N P N NS N N -

523
688
908 |
990
1071
1144
1236 |
1301
1343 |
1419
1485
1574
1646
1726
1804 |
1871
1956
2021
2100
2187
2246

1568
43%

A: autoroute; P&R: Routes provinciales et régionales; C: routes communales; T: total du réseau routier

Tableau 123

véhicules-kilometres parcourus

selon le type de vehicule et CALTERL C L T AL PR C L T A e

le type de route, Région de 1990 1 1311 1250 2841 16 185

Bruxelles-Capitale (en million) 1991 1 1 1 17 29 289 1277 1254 |2820 |18 186
1992 2 11 17 30 300 1315 1276 2891 |20 197
1993 2 12 17 30 307 1322 1294 2922 |21 205
1994 2 12 18 31 313 1319 1309 |2940 |23 210
1995 2 12 18 31 314 1320 1318 |2953 |25 217
1996 2 12 18 31 319 1323 1332 2973 |26 222
1997 2 12 18 32 323 1325 1345 2992 |27 228
1998 2 12 19 32 326 1309 1376 |3012 |28 231
1999 2 12 19 32 321 1311 1394 |3026 |28 236
2000 2 16 12 30 326 1812 895 3033 |29 334
2001 2 16 13 31 330 1828 904 3062 |30 341
2002 2 16 13 31 337 1840 911 3088 |31 348
2003 2 16 13 31 333 1829 |896 3058 |31 350
2004 2 16 13 31 334 1827 903 3064 |32 353
2005 2 16 14 32 336 1817 909 3062 |32 356
2006 2 16 14 32 330 1833 | 917 3080 |32 363
2007 2 16 14 33 340 1830 928 3098 |34 367
2008 3 16 15 33 340 1830 | 941 3111 |34 370
Moyenne
98-2000 13 17 31 325 1477 1222 3024 |28 267
Evolution 55% |20% |-12% |[5% |5% 24% -23% 3% 20% | 39%

82
87
93
99
106
112
116
120
126
131
86
90
93
94
98
101
105
109
113

115

-1%

A: autoroute; P&R: Routes provinciales et régionales; C: routes communales; T: total du réseau routier
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1637 429 2153 | 257 2839 272 | 145 |442 102 | 140 |2440 17237 (9679 |29355

2257 1629 2012 |317 |3957 84 286 207 |577 l 56 207 264 10912 |23285 |13765 47962

3416 2958 (2269 410 |5636 |135 |256 |[178 |569 |2 |71 347 420 20968 |31504 17804 70276

3846 |3150 (2372 419 |5941 |147 |273 |177 |596 |2 |74 335 (411 |22374 |33246 |18217 |73838

4201 3280 |2383 427 |6090 |155 281 |174 |610 |1 |75 321 | 397 23348 |33701 |18554 |75602

4553 3401 |2392 431 |6224 |164 |288 |[171 |623 |1 |75 304 |380 |24256 (34139 |18732 |77128 &
5000 |3565 2457 |441 |6463 |175 |302 |169 (646 |1 |77 290 |367 |25470 |35393 |19175 |80037 g
5355 |3681 |2457 |441 |6580 |184 |309 |163 |656 |0 |78 269 346 25928 |35141 19189 80257 %
5708 3860 |2511 |442 |6813 |184 |311 |157 |652 |0 |77 254 |331 |26707 |35534 |19182 |81423 g
6102 |3952 |2607 [453 |7011 |180 |318 |155 |653 |0 |78 244 322 26867 36494 19640 83000 e
6617 4270 (2713 460 |7443 |186 |326 |152 |663 |0 |79 233 312 28536 |37589 19941 | 86065 E
7147 4578 2807 474 7859 |190 |332 |150 |672 |0 |80 223 |303 |30083 |38491 |20533 |89108 %
7522 |4724 (2847 |482 |8053 |187 |332 |146 |665 |0 |78 211 289 30531 |38645 |20860 90036 g
7923 4874 2840 |505 |8219 |[190 |345 |154 (689 |0 |77 233 311 31189 [39147 (21133 | 91469 é
8313 5011 |2826 |528 |8365 |193 |357 |162 |712 |0 |76 255 |332 |31751 |39578 |21355 | 92683 g
8634 5099 |2785 548 |8432 |194 |366 |[170 |729 |0 |74 277 351 31996 39637 |21446 93079 §
9063 5245 |2781 |572 |8599 |197 380 |178 |755 |0 |73 300 |374 |32597 |40232 |21726 | 94555 2
9386 |5376 (2725 |592 |8692 |200 |387 |185 |772 |0 |71 321 392 33093 40071 21781 94944

9820 |5597 (2695 |615 |8907 |205 |397 |[194 |796 |0 |69 345 (414 34134 40311 21974 96420
10350 |5934 (2677 640 9251 (216 (410 |203 |829 |0 |68 370 |438 |35850 (40702 |22241 |98793
10536 |5762 |2557 |608 |8926 |215 (411 209 835 |0 |64 390 454 35635 |39929 |22210 97773

7095 4524 (2789 |472 |7785 |187 |330 149 667 |0 |79 222 301 29717 |38241 |20445 88403

48% 27% |-8% 29% | 15% |[15% |24% |40% |25% -18% |75% |51% |20% 4% 9% 11%

Camions et tracteurs 20 - (e

e AP Sl T A PSRl L T AR T A TR ¢

283 105 |2 4 0 0 1 1 1606 1362 |3292

290 25 7I 9 105 |2 27 4 32 0 0 1 1 335 1571 1372 | 3278

310 26 73 9 108 |2 28 |4 33 0 0 1 1 349 1624 1401 |3374

326 27 74 10 110 |2 28 |4 34 0 0 1 1 358 1640 1425 | 3423 o
339 27 74 10 111 2 28 |4 34 0 0 1 1 366 1643 1447 | 3456 a
353 27 74 10 112 |2 28 |4 34 0 0 1 1 369 1651 1463 |3484 o
364 28 75 10 112 |2 28 |4 34 0 0 1 1 376 1660 1481 |3516 ED-
375 28 75 10 113 |2 28 |4 35 0 0 1 1 381 1668 1498 | 3548 =]
385 29 74 10 113 |2 28 |4 34 0 0 1 1 386 1654 1537 |3577 “—\E-
396 28 75 10 113 |2 28 |4 35 0 0 1 1 381 1662 1560 |3603 =t
450 29 104 7 139 |2 39 |3 44 0 0 1 1 388 2305 1004 |3696 5
461 32 104 7 142 |2 40 |3 45 0 0 1 1 396 2329 1017 | 3741 i
472 36 103 7 146 |2 40 |3 45 0 0 0 0 408 2347 1027 |3783 <
475 38 101 7 146 |2 40 |3 45 0 0 0 0 406 2337 1013 |3756 g’
483 41 100 7 148 |2 41 3 46 0 0 0 0 411 2337 1024 |3772 3
489 45 98 7 150 |3 41 2 46 0 0 0 0 418 2328 1033 | 3778

500 47 98 7 152 |3 41 3 47 0 0 0 0 415 2351 1045 |3811

509 52 97 7 156 |3 42 |3 47 0 0 0 0 431 2351 1060 | 3842

518 55 96 7 158 |3 42 |3 48 0 0 0 0 435 2353 1078 | 3867

410 29 84 9 122 |2 32 |4 38 0 0 1 1 385 1874 1367 |3626

26% 94% 1 13% |-27% 29% |53% |31% |-32% | 26% -100% | -100% | 13% 26% 21% | 7%
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Tableau 124:
Evolution du nombre de

2hicules-kilomeét
'selon le type de venicule et e ----------

Motos Voitures Camionnettes

type de route, Région flamande 1990 179 | 10773 | 15545 | 9151 35469 ‘
(en million) 11991 51 125 |75 251 |11113|16135 9330 |36579 |744 905 |594
1992 60 | 168 |95 322 |11359 |16300 (9467 |37125 |815 996 |642
1993 71 |207 |112 [390 |11671[16093 | 9403 |37167 |894 |1065 |677
1994 83 |256 |133 |472 |12267 | 16558 | 9520 |38345 | 1000 | 1181 |725
1995 96 300 |151 |546 |12662 |16616 (9470 |38748 |1095 |1272 |761
1996 95 290 |161 |546 |12865|16756 (9481 |39102 |1155 | 1393 |789
1997 93 |287 |177 |557 |12869 | 17378 | 9791 |40039 | 1199 | 1560 |843
1998 96 278 |189 |563 |13598 |17684 (9871 |41153 |1313 | 1706 |878
1999 98 |271 |207 |575 | 14205 |18174 | 10214 |42593 |1421 |1877 |938
2000 97 246 |219 |562 | 14448 |17495 10243 |42186 |1495 | 1927 |970
2001 102 | 255 |222 |578 | 14426 |17534 | 10367 |42327 |1547 |2022 [1031
2002 108 |264 |223 |595 | 14595 |17634 10380 |42609 |1620 |2127 |1082
2003 113|270 |221 |604 |14608 | 17481 | 10270 |42359 |1677 |2201 [1120
2004 119 |279 |222 | 620 |14877 | 17488 | 10288 |42653 |1765 |2296 [1173
2005 125 |285 |222 |632 | 14942 | 17366 | 10232 |42540 |1831 |2374 |1218
2006 135 (292 |222 | 649 | 15455 |17317 | 10218 |42990 |1955 |2462 |1268
2007 144 303 |224 |671 |15937 | 17425 10255 |43616 |2079 |2573 |1326
2008 148 302 |222 |672 |15839 | 16979 | 10168 |42985 |2114 | 2594 |1362
Moyenne o7 1265 |205 |567 |14083 [17785 | 10109 |41977 | 1410 1837 |929
98-2000
Evolution |52% | 14% (8% |19% |12% |-5% 1% 2% 50% |41% |47%

A: autoroute; P&R: Routes provinciales et régionales; C: routes communales; T: total du réseau routier

Tableau 125:

Evolution du nombre de
véhiculeskilométres parcourus ----------

selon le type de véhicule etle | 1990 150 |5750 |10.366 |5.956 |22.073 |317 315
type de route, Region wallonne 1991 32 105 |57 194 |6375 |11.037 |6.068 |23.480 [386 |619 |344
(en million) 14992 39 1128 |64 |232 |6728 |10.938 |6.162 |23.828 |445 |673 |374
1993 46 |157 |72 276 |6950 |11.225 |6.309 |24.484 |499 |754 |408
1994 54 |188 |81 1323 |7111 |11.522 |6.503 |25.136 |551 839 | 447
1995 61 |214 |88 362 |7210 |11.438 |6.493 |25.140 |601 |899 |472
1996 64 |213 |91 368 |7498 |11449 |6429 |25375 |643 |971 |484
1997 64 |212 |97 373 |7502 |11446 |6468 |25416 |661 |1042 |503
1998 68 |219 |103 391 |7935 |11876 |6575 |26387 |718 |1157 |528
1999 73 |220 |109 402 |8392 |11938 | 6692 |27021 |779 |1240 |555
2000 73 |221 |118 411 |8354 |12031 | 6890 |27275 |796 1328 |589
2001 78 |232 |130 |440 |8745 |12263 6879 |27887 |871 1412 |606
2002 80 |241 |144 |465 |8858 |12378 |6935 |28171 |920 |1484 |630
2003 82 250 |159 |491 |8898 |12469 |7022 |28389 |963 |1554 |656
2004 84 |264 |175 |522 |8937 |12819 |7118 28874 |1008 |1660 |684
2005 87 |269 |188 |543 |9096 |12701 |7098 |28895 |1066 |1706 |702
2006 89 |278 |203 |570 |9208 |12803 |7148 |29158 |1122 |1782 |726
2007 97 |288 |218 |603 |9823 |12885 |7203 |29910 |1242 |1856 |752
2008 98 |290 |231 |619 |9830 |12626 |7183 29638 |1276 |1885 |769
Moyenne
98_32’000 71 |220 |110 401 |8227 |11948 (6719 |26894 |764 1242 |557
Evolution | 37% |32% |111% |54% | 19% | 6% 7% 10% | 67% |52% |38%

A: autoroute; P&R: Routes provinciales et régionales; C: routes communales; T: total du réseau routier
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Camions et tracteurs

routiers Autobus et cars Véhicules spéciaux Tous les véhicules

-------l-----
‘ 2010 | 2025 | 1416 | 264 |3704 144 321 201 13598 | 18025 | 10305 | 41927
‘ 2243 | 2095 | 1451 | 270 | 3815 |93 150 |87 330 |1 |44 185 230 14096 | 18811 | 10541 | 43448
‘ 2453 | 2147 | 1447 | 275 |3869 |97 153 |84 334 |1 |44 167 212 14479 | 19107 | 10729 | 44316
‘ 2636 (2213 | 1410 | 274 3897 |103 | 152 |79 334 |1 |42 146 188 14952 | 18968 | 10691 | 44611
\ 2906 | 2333|1431 |279 4043 [111 |157 |76 344 |0 |42 127 169 15794 | 19625 | 10859 | 46278 &
‘ 3127 | 2416 | 1416 (279 4111 |118 | 158 |71 347 |0 |41 105 147 16385 | 19803 | 10837 | 47026 =
‘ 3336 | 2519 1439 | 280 |4238 (117 | 157 |68 342 |0 |41 98 139 16751 | 20076 | 10875 | 47703 %
\ 3601 | 2586 | 1504 | 290 4379 |115 |161 |66 341 |0 |42 92 135 16861 | 20932 | 11259 | 49051 S"
‘ 3897 | 2802 | 1542 293 4637 |119 161 |62 342 |0 |43 85 127 17928 21414 | 11377 | 50719 <
‘ 4235 | 3002 | 1597 | 304 4903 | 121 |163 |60 344 |0 |43 79 122 18847 | 22125 | 11801 | 52773 Q
‘ 4393 |3130 | 1549 306 4985|121 | 155 |55 331 |0 |41 70 111 19291 21413 | 11863 | 52568 3
‘ 4600 |3163 | 1541 338 |5042 | 121 | 164 |56 341 |0 |40 88 128 19359 | 21556 | 12102 | 53017 i
‘ 4829 3238 | 1539 | 368 |5145 |122 |174 |56 352 |0 |39 105 145 19683 | 21778 | 12214 | 53675 :
‘ 4999 |3279 | 1514 394 |5187 | 123 | 182 |55 359 |0 |38 122 159 19800 | 21686 | 12182 | 53668 §
‘ 5234 3379 | 1503 | 425 |5307 |[125 | 191 |55 371 |0 |37 140 176 20266 | 21793 | 12302 | 54361 <
‘ 5423 | 3434 | 1481 453 | 5368 126 | 199 |54 379 |0 |35 157 192 20459 | 21740 | 12335 | 54534
‘ 5684 | 3594 | 1465 | 483 |5543 | 131 |207 |54 392 |0 |34 175 209 21269 | 21778 | 12420 | 55467
‘ 5977 | 3750 | 1463 |516 |5729 136 218 |54 408 |0 |33 194 227 22045 | 22014 | 12568 | 56628

6071 | 3630 | 1361 |500 |5491 | 135 |221 |53 409 |0 |31 210 241 21865 | 21488 | 12516 | 55868

4175 2978 | 1563 | 301 4842 120 |160 |59 339 |0 |42 78 120 18689 | 21651 | 11681 | 52020

45% | 22% |-13% | 66% | 13% |12% | 38% | -10% |21% 27% | 170% | 101% | 17% | -1% 7% 7%

- Camions et tracteurs routiers Autobus et cars Véhicules spéciaux les véhicules

N I RPN IR R

1.157 140 |1.843 218 |1 |27 146 174 | 7046 |11874 |6694 | 25614

1.349 | 1.024 | 862 144 |2.030 |52 98 |88 238 |1 |30 149 180 |7870 |12751 |6849 |27471

1.492 | 1.099 | 872 146 |2.117 |56 104 |88 249 |1 |31 152 183 | 8368 | 12747 | 6987 |28101

1.661 | 1.155 | 913 151 |2.218 |60 115 |89 264 |0 |33 156 189 |8710 |13196 |7185 |29091

1.837 | 1.201 | 956 156 |2.313 |62 126 | 91 279 |0 |35 162 197 18980 | 13665 |7439 |30084 o
1.972 | 1.238 | 968 156 |2.362 |64 133 |90 287 |0 |36 162 198 | 9174 13687 |7461 |30322 8
2097 | 1311 | 997 156 | 2463 |65 133 |88 286 |0 |35 155 190 | 9579 |13798 |7402 | 30779 g
2206 | 1335 |1025 |157 |2517 |63 134 |87 283 |0 |35 150 185 | 9625 13894 |7461 |30980 g
2403 | 1437 |1093 | 160 |2690 |65 139 |87 290 |0 |36 146 182 | 10223 | 14521 |7600 |32343 u?
2574 | 1546 | 1130 | 164 |2839 |66 140 | 87 293 |0 |36 142 178 | 10856 | 14703 | 7749 | 33307 3
2713 | 1565 | 1170 | 169 |2905 |64 141 |88 293 |0 |36 140 175 | 10852 | 14927 | 7994 |33773 %
2889 | 1674 | 1175 | 161 |3011 |67 143 | 95 305 |0 |36 144 180 | 11434 | 15262 |8015 |34711 L%
3034 |1733 | 1169 | 154 |3056 |68 144 1103 |316 |0 |36 149 185 | 11660 | 15453 | 8114 | 35227 %
3174 | 1778 | 1160 | 147 |3085 |69 145 | 112 |326 |0 |36 156 192 | 11790 15614 |8252 |35656 o
3351 |1824 |1174 | 140 |3139 |69 149 (121 |339 |0 |37 162 199 | 11922 | 16102 |8400 |36424 §
3474 1890 |1115 [ 131 |3137 |71 147 1128 |346 |0 |36 167 202 | 12211 | 15974 8412 | 36596

3629 |1948 | 1075 | 123 |3146 |72 148 136 |357 |0 |36 172 208 | 12438 | 16122 |8509 | 37069

3850 |[2115 |1032 | 115 |3263 |78 149 (145 372 |0 |36 178 214 | 13355 | 16245 8612 |38212

3930 |2133 | 965 106 |3203 |78 146 | 153 |376 |0 |35 183 217 | 13414 | 15945 | 8623 | 37982

2564 | 1516 |1131 | 165 |2812 |65 140 | 87 292 |0 |36 143 178 | 10644 | 14717 |7781 |33141

53% |41% |-15% |-36% |14% 19% 4% | 75% | 29% 3% | 28% |22% | 26% 8% 11% | 15%
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Graphique 150:

Evolution du nombre de
véhicules-kilometres parcourus
selon la région

Graphique 151:
Evolution du nombre

de véhicules-kilometres
parcourus selon le type de
route

Graphique 152:
Evolution du nombre de
kilométres parcourus selon
le type de véhicule

Base 100

Index 100

Base 100
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DONNEES D'EXPOSITION AU RISQUE

3.4.2. Voyageurs-kilométres

Tableau 126:
Evolution du nombre de

voyageurskilometres selon le --------m-l

Motos Voitures Camionnettes'

type d’usagers et le type de
route, Belgique (en million) | 1970 117 | 3160 |23304 | 14644 | 41108 | 123 |991 |523
1980 45 | 151 |96 | 292 | 1381031289 | 19478 | 64577 | 467 | 1101 | 688
1990 67 |171 | 116 | 354 |26901 | 40445 | 22837 | 90183 | 1003 | 1505 | 908
1991 84 | 247 | 142 | 473 | 2839542298 | 23154 | 93847 | 1149 | 1706 | 990
1992 101 | 316 | 169 | 586 |29618|42145 | 23585 | 95348 | 1281 | 1849 | 1071
1993 118 387 | 195 | 700 |30086 | 42364 | 23400 | 95850 | 1416|1993 | 1144
1994 138 | 471 | 224 | 833 |31046|43836 | 23416 | 98298 | 1575|2190 | 1236
1995 158 | 544 | 250 | 952 |30792| 42690 | 23616 | 97098 | 1846 | 2481 | 1375
1996 160 | 530 | 264 | 954 |[31173|42431 | 23200 | 96804 | 1979 | 2728 | 1430
1997 159 | 524 | 284 | 967 |31304|43486 | 23845 | 98635 | 2076 | 3039 | 1529
1998 166 | 519 | 304 | 989 |32608|44213 | 23997 | 100818 | 2285 | 3371 | 1613
1999 172 | 510 | 328 | 1010 | 33564 | 44613 | 24533 | 102710 | 2489 | 3698 | 1725
2000 172 | 490 | 348 | 1010 | 34053 | 44440 | 24052 | 102545 | 2627 | 3971 | 1800
2001 181 | 509 | 364 | 1054 | 34711 | 44668 | 24063 | 103442 | 2809 | 4224 | 1899
2002 189 | 526 | 380 | 1095 | 34602 | 45174 | 24351 | 104127 | 2965 | 4490 | 2007
2003 196 | 539 | 393 | 1128 | 34276 | 44482 | 23834 | 102592 | 3098 | 4686 | 2082
2004 205 | 560 | 410 | 1175 | 34453 | 45102 | 24134 | 103689 | 3273 | 4983 | 2199
2005 214 | 569 | 423 | 1206 | 34990 | 44454 | 23954 | 103398 | 3466 | 5170 | 2287
2006 226 | 585 | 439 | 1250 | 35881 | 44554 | 24013 | 104448 | 3638 | 5326 | 2358
2007 244 | 603 | 456 | 1303 | 37477 | 44811 | 24147 | 106435 | 3926 | 5553 | 2456
2008 248 | 604 | 468 | 1320 | 37313 | 43824 | 24023 | 105160 | 4007 | 5620 | 2522
gggﬁ;gf 170 | 506 | 327 | 1003 | 33408 | 44422 | 24194 | 102024 | 2467 | 3680 | 1713
Evolution | 46% | 19% | 43% | 32% | 12% |-1% | -1% |3% 62% | 53% | 47%

A: autoroute; P&R: Routes provinciales et régionales; C: routes communales; T: total du réseau routier

1. Le nombre total de voyageurs-kilomeétres parcourus avec des camionnettes est calculé sur base
du nombre de veéhicules-kilometres effectués avec ce mode de transport, en tenant compte de
I'nypothése du SPF Mobilite selon laquelle une partie (évoluant chaque année) des veéhicules-
kilometres en camionnette est effectuée pour des raisons de transport personnel plutdt que de
transport de marchandises. C'est pourquoi nous avons calculé le nombre total de voyageurs-
kilometres en camionnette, repris dans le tableau ci-dessus, en additionnant deux éléments :
= Le nombre de vehicules-kilomeétres parcourus avec des camionnettes en tant que transport de
personnes multipli¢ par le taux d’occupation moyen — réévalu¢ chaque année - des voitures
personnelles.

= Le nombre de vehicules-kilomeétres parcourus avec des camionnettes en tant que transport de
marchandises multiplié par le taux d'occupation moyen des camionnettes (qui pour chaque
année est €gal a 1, soit un conducteur sans passager par camionnette).

= La part des véhicules-kilometres parcourus en camionnette en tant que transport de personnes
est estimée chaque année par le SPF Mobilité. Source : SPF Mobilite, http://www.mobilit.fgov.
be/data/mobil/TabB3_pkmF.pdf, consulté le 8 mars 2010.

= Les voyageurs-kilometres effectués en camionnette publiés par le SPF Mobilité ne se rapportent
par ailleurs qu'aux voyageurs-kilomeétres effectués en tant que transport de personnes. Dans les
chiffres indiqués dans le tableau ci-dessus, il est bien tenu compte également des voyageurs-
kilomeétres effectués en tant que transport de marchandises.

= Le taux d'occupation moyen des voitures personnelles varie chaque année et est publié par
SPF Mobilite.

2. Pour les camions et les véhicules speciaux, nous estimons que le nombre de voyageurs-kilométres
est égal au nombre de véhicules-kilometres, autrement dit que chaque vehicule n'a qu'un seul
occupant.

234



Camions et tracteurs
routiers?

-------------

1637
2257
3416
3846
4201
4553
5000
5702
6135
6642
7268
7911
8394
8927
9457
9860
10449
10916
11315
11929
12143

7858

55%

429

1629
2958
3150
3280
3401
3565
3681
3860
3952
4270
4578
4724
4874
5011
5099
5245
5376
5597
5934
5762

4524

27%

2153
2012
2269
2372
2383
2392
2457
2457
2511
2607
2713
2807
2847
2840
2826
2785
2781
2725
2695
2677
2557

2789

-8%

257
317
410
419
427
431
441
441
442
453
460
474
482
505
528
548
572
592
615
640
608

472

29%

2839
3957
5636
5941
6090
6224
6463
6580
6813
7011
7443
7859
8053
8219
8365
8432
8599
8692
8907
9251
8926

7785

15%

671

2100
2701
2930
3108
3281
3500
3677
3682
3599
3711
3794
3731
3801
4053
4384
4474
4530
4763
5275
5257

3745

40%

Autobus et cars

7489
7160
5110
5464
5612
5759
6046
6178
6220
6360
6522
6650
6647
6898
7497
8268
8621
8778
9221
10001
10015

6606

52%

3992
5162
3561
3534
3488
3409
3375
3262
3146
3103
3031
2998
2921
3086
3410
3832
4048
4208
4492
4946
5103

2983

71%

12152
14422
11372
11928
12208
12449
12921
13117
13048
13062
13264
13442
13299
13785
14960
16484
17143
17516
18476
20222
20375

13335

53%

Véhicules spéciaux

- N N

O O O O O O O O O O O O o o

o

56
71
74
75
75
77
78
77
78
79
80
78
77
76
74
73
71
69
68
64

79

-18%

102
207
347
335
321
304
290
269
254
244
233
223
211
233
255
277
300
321
345
370
390

222

75%

140
264
420
411
397
380
367
346
331
322
312
303
289
311
332
351
374
392
414
438
454

301

51%

4388

18052
33632
35710
37390
38303
39824
40155
40853
41089
43040
44597
45307
46375
46820
47053
47650
48575
50105
52856
52587

44315

19%

34049
41769
49570
52161
52379
52970
55077
54428
54497
56094
57417
58358
58474
59216
60590
60835
62121
61767
62451
63713
62684

58083

8%

Tous les véhicules

19556
25947
28179
28575
29061
28883
28981
29213
28736
29458
29638
30281
29813
30151
30932
30965
31664
31785
32262
33015
33114

29911

11%

57992

85769

111380
116446
118830
120155
123882
123794
124085
126639
130093
133235
133591
135738
138336
138847
141428
142120
144811
149578
148379

132306

12%
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DONNEES D'EXPOSITION AU RISQUE

3.4.3. Population

Tableau 127: Rég|on o .
Evolution de la population flamande Région wallonne RBC Belgique

selon la région 1991 5767856 3258795 960324 9986975
1992 5794857 3275923 951217 10021997
1993 5824628 3293352 950339 10068319
1994 5847022 3304539 949070 10100631
1995 5866106 3312888 951580 10130574 &
1996 5880357 3314568 948122 10143047 B
1997 5898824 3320805 950597 10170226 g
1998 5912382 3326707 953175 10192264 g
1999 5926838 3332454 954460 10213752 S
2000 5940251 3339516 959318 10239085 §
2001 5952552 3346457 964405 10263414 g
2002 5972781 3358560 978384 10309725 %
2003 5995553 3368250 992041 10355844 m
2004 6016024 3380498 999899 10396421 g
2005 6043161 3395942 1006749 10445852 3
2006 6078600 3413978 1018804 10511382
2007 6117440 3435879 1031215 10584534
2008 6161600 3456775 1048491 10666866
gggﬁ;gf 5926490 3332892 955651 10215034
Evolution 4% 4% 10% 4%
Evolution (Cjitrealghpl)qo;illlafigﬁ 10% /
selon la région 108% /
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Tableau 128:

Evolution de la population par
tranche d’age (et par sexe pour
les 60 ans et plus)

Graphique 154:
Evolution de la population
selon les tranches d'age

DONNEES D'EXPOSITION AU RISQUE

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

Moyenne
98-2000

Evolution

1198951
1204051
1211380
1215928
1217524
1216368
1215009
1212455
1205934
1198326
1188005
1178031
1167514
1161446
1163973
1172371
1182016
1190836

1205572

-1%

1261041
1247227
1236026
1226695
1222203
1219153
1219597
1218251
1219683
1221638
1224219
1230912
1239854
1247010
1250068
1256335
1259113
1261934

1219857

3%

1536223
1519901
1503541
1477625
1443683
1406960
1379989
1358511
1341301
1326976
1313747
1305483
1300571
1297045
1297527
1304933
1315495
1326708

1342263

-1%

1526598
1546664
1563544
1581384
1597525
1601544
1603584
1597318
1586320
1572846
1561138
1553482
1542376
1521035
1493216
1470215
1454378
1448511

1585495

-9%

1268737
1312429
1355361
1384357
1410380
1437689
1446660
1457835
1470997
1490241
1507104
1530229
1548318
1567997
1587454
1601081
1609926
1613781

1473024

10%

1133091
1100580
1078978
1076668
1081063
1087676
1116326
1142108
1164805
1188226
1221111
1264316
1305011
1333597
1359978
1389094
1400657
1416253

1165046

22%

579717
579475
579790
575670
571518
565337
560193
556536
553941
550626
539421
524028
513215
511891
513773
516949
529980
542418

553701

-2%

503840
506025
508319
507129
505285
501500
499045
498318
498231
496529
488914
476677
469242
470247
474354
479213
494676
508419

497693

2%

Base 100

T: Hommes + femmes ; F :

Femmes ; H : Hommes

1991
1992
1993
1994

1995
1996
1997

238

Source : SPF Economie DG SIE / Infographie : IBSR



| voer9 | s0-89 |

1083557
1085500
1088109
1082799
1076803
1066837
1059238
1054854
1052172
1047155
1028335
1000705
982457

982138

988127

996162

1024656
1050837

1051394

0%

374172
383682
390684
398822
407013
420669
438912
457970
476937
486822
489468
491306
493326
491161
489603
486392
483806
482633

473910

2%

70-79 80 -89 90 et plus
251321 | 625493 | 219145 | 96176 | 315321 | 29269 | 8694 | 37963
261619 | 645301 | 222134 | 97613 | 319747 | 31468 | 9129 | 40597
270176 | 660860 | 227279 | 100341 | 327620 | 33444 | 9456 | 42900
278727 | 677549 | 230698 | 102506 | 333204 | 34785 | 9637 | 44422
288122 | 695135 | 234320 | 105022 | 339342 | 36891 | 10025 | 46916
299869 | 720538 | 232459 | 104639 | 337098 | 38753 | 10431 | 49184
313365 | 752277 | 224970 | 101525 | 326495 | 40405 | 10646 | 51051
328093 | 786063 | 214798 | 96693 | 311491 | 42356 | 11022 | 53378
342104 | 819041 | 204968 | 92566 | 297534 | 44498 | 11467 | 55965
350357 | 837179 | 204724 | 94593 | 299317 | 45492 | 11689 | 57181
354934 | 844402 | 214341 | 102202 | 316543 | 46711 | 12099 | 58810
359982 | 851288 | 224821 | 110001 | 334822 | 47920 | 12537 | 60457
364319 | 857645 | 233287 | 116899 | 350186 | 48956 | 12956 | 61912
366355 | 857516 | 241999 | 123779 | 365778 | 49596 | 13263 | 62859
368254 | 857857 | 251522 | 131083 | 382605 | 51080 | 13967 | 65047
368947 | 855339 | 262814 | 138900 | 401714 | 50225 | 13913 | 64138
370848 | 854654 | 275331 | 146701 | 422032 | 48148 | 13459 | 61607
374160 | 856793 | 287616 | 154860 | 442476 | 45865 | 12872 | 58737
340185 | 814094 | 208163 | 94617 | 302781 | 44115 | 11393 | 55508
10% 5% 38% 64% 46% 4% 13% 6%

5106290
5122765
5144847
5160407
5175903
5184262
5198446
5209592
5220034
5233071
5245395
5267437
5288959
5309245
5334527
5367561
5403126
5442557

5220899

4%

4880685
4899232
4923472
4940224
4954671
4958785
4971780
4982672
4993718
5006014
5018019
5042288
5066885
5087176
5111325
5143821
5181408
5224309

4994135

5%

9986975

10021997
10068319
10100631
10130574
10143047
10170226
10192264
10213752
10239085
10263414
10309725
10355844
10396421
10445852
10511382
10584534
10666866

10215034

4%
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3.4.4. Longueur du réseau routier

Tableau 129:

Evolution de la longueur du
réseau routier selon le type de
réseau et la région (en km)

DONNEES D'EXPOSITION AU RISQUE

1970
1980
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
Moyenne 98-2000
Evolution

0%

210
210
214
214
214
232
232
232
232
232
320
320
320
320
320
320
320
320
261
22%

S O O O O O O O OO0 oo o o uu v n un

1400
1400
1400
1400
1400
1400
1400
1400
1400
1400
1320
1550
1550
1550
1550
1550
1550
1550
1373
13%

1628
1628
1630
1630
1630
1643
1643
1643
1643
1643
1651
1881
1881
1881
1881
1881
1881
1881
1646
14%

841
841
809
816
823
823
823
828
831
838
849
849
849
849
867
867
883
883
839
5%

5717
5717
5656
5495
5489
5485
5492
5500
5510
5520
5400
5420
5425
5372
5372
5372
5400
5408
5477
-1%

627
627
627
627
605
605
605
605
605
635
635
635
635
635
635
635
635
635
625
2%

A: autoroutes; R: Routes régionales; P: Routes provinciales; C: Routes communales; T: total de

tout le réseau

240



63785
64285
64592
64938
65417
65813
66320
66783
67346
67793
67984
68364
68729
69036
69424
69783
70195
70574
67708
4%

778
813
830
831
831
831
840
840
840
842
866
867
869
869
869
869
869
869
849
2%

6958
7187
6948
7010
6931
6866
6876
6777
6800
6790
6830
6860
6865
6839
6839
6839
6865
6869
6807
1%

728
728
722
721
721
721
721
721
721
714
714
714
714
714
714
714
714
714
716
0%

Reglon Wallonne

65200
65600
66100
66500
66900
67300
67700
68150
68500
68700
69100
69530
69960
70400
70840
71286
71732
72181
68767
5%

73664
74328
74600
75062
75383
75718
76137
76488
76861
77046
77510
77971
78408
78822
79262
79708
80180
80633
77139
5%

411
1203
1631
1666
1650
1658
1665
1666
1674
1679
1682
1691
1726
1727
1729
1729
1747
1747
1763
1763
1700
4%

10295
11757
12885
13114
12818
12719
12634
12583
12600
12509
12542
12542
12550
12600
12610
12531
12531
12531
12585
12597
12545
0%

1244
1351
1360
1360
1354
1353
1331
1326
1326
1326
1326
1349
1349
1349
1349
1349
1349
1349
1349
1349
1341
1%

82000
109837
123200
124100
125000
125900
126800
127600
128500
129400
130300
130900
131520
132540
133330
134130
134940
135745
136559
137379
130907
5%

q

93950
124148
139076
140240
140822
141630
142430
143175
144100
1144914
145850
146482
147145
148216
149018
149739
150567
151372
152256
153088
146492
5%
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3.4.5.

Tableau 130:
Evolution du parc de véhicules
selon le type de véhicules

DONNEES D'EXPOSITION AU RISQUE

1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
Moyenne 98-2000
Evolution

Parc de véhicules

Motos

64608
90773
94386
94824
99888
106146
106129
109608
113057
117455
121959
126279
129251
130074
130147
131.095
131289
134211
139174
148627
161660
175400
187499
200258
212432
225317
241110
260567
277838
293630
305510
319480
332762
346293
359764
374743
388280
403940
259.838
55%

Voitures

2273163
2389544
2502158
2613835
2737989
2871332
2973418
3076570
3158737
3206472
3230951
3262713
3300248
3342704
3408721
3497818
3613571
3736317
3864159
3970317
4020933
4109601
4210197
4273451
4339231
4415343
4491734
4583615
4678376
4739850
4787359
4820868
4874426
4918544
4976286
5048723
5130578
5192566
4.584.575
13%

dont minibus

15633

17212

19423
20367
20931
21501
21307

19927

20730

23931
24893
25942

27804

28120
27883
27313
26604
25818
24360
22215
20188
18273

27.267

Camionnettes +
camions + tous terrains
+ camions-citernes

219642 |
224029 |
229871 |
235360 |
237325 |
242263 |
247454 |
258553 |
267669 |
255765 |
257068 |
261126 |
265017 |
272839 |
282286 |
296415 |
309972 |
326681 |
343241 |
360472 |
366725 |
375018 |
390591 \
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\

402389
416716
435237
453122
480033
502979
633632
540636
556396
578123
604436
623250
642687
662780
676644
478.711
41%
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dont camionnettes

128316
134419
140426

254832

344341
371226
393972
525020
432572
449365
472111
498327

369.846

dont camions

110159

111693
112377
113913
114585
111515

105624

110926

113343
111893
111058

111980

110286
108781
108807
109007
108612
108064
107031
106012
106109

108.865

Tracteurs
routiers

38306
37906
37753
37007
36397
35138
31657
31514
31415
28842
28003
28284
28498
29243
30170
31.627
32936
35198
37138
38416
38366
37894
38888
40074
40444
41346
42342
44055
45452
46302
46789
47102
47394
47646
47164
48060
49109
47418
43.950
8%

Autobus et
autocars

17717
18549
19346
19553
19854
19733
19745
19753
19560
18948
18744
17866
17170
16817
16449
16.095
15811
15831
15644
15378
14930
14794
14880
14667
14660
14667
14588
14673
14722
14676
14769
15060
15328
15391
15329
15479
15992
16061
14.661
10%

Tracteurs
agricoles

92839
97743
102221
106148
110438
114624
120138
123993
127449
130956
133953
136868
139507
141977
144366
146.550
148764
150776
152696
154434
154587
155219
156844
157464
158101
158914
159993
161060
162123
161289
162687
164090
166111
168284
170613
172818
174709
176522
161.059
10%

Véhicules
spéciaux

26402
28063
29891
30182
31547
32922
33944
34747
35858
36096
36326
36686
36827
37212
37743
38527
39603
40875
42006
43130
43875
45068
47329
48039
49005
50172
51167
52306
53544
54513
55996
57432
57680
58147
59022
59651
60585
61638
52.339
18%

Total

2732677
2 886 607
3015626
3 136 909
3273438
3422 158
3532485
3 654 738
3753745
3794 534
3 827 004
3869 822
3916518
3 970 866
4 049 882
4158 127
4 291 946
4 439 889
4 594 058
4730774
4 801 076
4912 994
5046 228
5136 342
5230 589
5 340 996
5454 056
5596 309
5735034
5943 892
5913746
5980 428
6 071 824
6 158 741
6 251 428
6362 161
6482 033
6574789
5.595.133
18%
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Tableau 131:

Evolution de la répartition du
parc de voitures selon le type
de propriétaire

DONNEES D'EXPOSITION AU RISQUE

: Personne
Personne physique Inconnu Total
morale

1997
1998
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

86%
86%
85%
85%
86%
86%
86%
85%
85%
84%
84%

9%

10%
11%
12%
12%
12%
12%
13%
13%
14%
14%

5%
5%
4%
3%
2%
2%
2%
2%
2%
2%
2%

100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%

Source : Bureau Fédéral du Plan/ Infographie : IBSR-BIVV
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