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Résumé
Chesnais Jean-Claude et Vallin Jacques. Evolution récente de la mortalité et de la morbidité dues aux
accidents de la route (1968-1976).  Comme nous l'avions déjà évoqué dans un précédent article,
l'adoption d'une réglementation rigoureuse de sécurité routière en 1973 a, pour la première fois depuis
la création de l'automobile, brisé la tendance à la hausse de la fréquence des victimes d'accidents de la
circulation. Une chute brutale de la mortalité s'en est même suivie, libérant du même coup des progrès
sensibles pour la vie moyenne, surtout chez les hommes. Le fléau est cependant loin d'être endigué
puisque, dans les conditions actuelles, pour dix individus de chaque sexe, vivant jusqu'à 65 ans, on
compte 5 accidents corporels chez les hommes et 3 chez les femmes. De plus, la baisse enregistrée
n'est peut-être qu'un répit provisoire. Les progrès ultérieurs seront de plus en plus difficiles à obtenir car
le volume de la circulation en rase campagne continue à s'accroître, et avec le temps, un relâchement
se produit chez les conducteurs. Des résultats probants paraissent cependant pouvoir être obtenus
sans  changement  de  législation,  simplement  par  un  respect  plus  strict  des  règles  en  vigueur,
notamment  en  matière  de  limitation  de  vitesse  et  de  consommation  d'alcool.

Abstract
Chesnais Jean-Claude and Vallin Jacques. Recent Development of Mortality and Morbidity due to Road
Accidents (1968-1976). As has already been mentioned in a previous paper, the adoption of stringent
road safety regulations in 1973, succeeded in breaking for the first time since the advent of the motor
car the rising toll of road accident victims. There was even a fall in mortality which led to an increase in
the expectation of life,  especially for men. However,  the accident rate remains high, for every 10
individuals living to age 65, there will be five accidents causing injury among men and three among
women. Moreover, the reduction that has been recorded may only be temporary. It will be difficult to
achieve further progress, as the density of traffic in the country is increasing, and drivers tend to
become careless as time goes on. It seems, however, that stricter enforcement of the rules relating to
speed limits  and alcohol  consumption would  have beneficial  results  without  the need for  further
legislation.

Resumen
Chesnais Jean-Claude y Vallin Jacques. Evolución reciente de la mortalidad y de la morbilidad debida a
los accidentes de la ruta (1968-1976). Tal como se habia descrito en un articulo anterior, la adopción de
una regla- mentación rigurosa de seguridad en las carreteras a partir de 1973, quebró la tendencia
alcista de la frecuencia de victimas de accidentes de la ruta, por primera vez a partir de la invención del
automóvil. Se produjo entonces una baja sensible de la mortalidad que influyó incluso en un aumento
notorio de la vida media, principalmente en el caso de los hombres. Sin embargo el daňo esta lejos de
haber sido suprimido, ya que en las condiciones actuales de cada 10 individuos de cada sexo que
llegan hasta los 65 aňos de edad, se contabilizan 5 en el caso de los hombres y 3 en el de las mujeres,
que han sido victimas de accidentes de la ruta. Por lo demás la baja registrada no puede ser sino que
un alivio transitorio. Nuevos descensos son más difíciles de lograr ya que la criculación a campo raso
continua aumentando y además con el tiempo se produce una despreocupación entre los conductores.
Sin  embargo,  parece  ser  que algunos  resultados  podrian  obtenerse  sin  un  nuevo cambio  de  la
legislación,  solamente tratando de hacer  respetar  de una manera más rigurosa los reglamentos
vigentes,  principalmente en materia  de control  de velocidad y de consumo de alcohol.



EVOLUTION RECENTE 

DE LA MORTALITÉ 

ET DE LA MORBIDITÉ DUES 

AUX ACCIDENTS DE LA ROUTE 

(1968-1977) 

5мг un demi-million de décès annuels les accidents de la route représentent 15 000 morts « seulement ». Cette cause particulière de mortalité pèse cependant d'un poids spéci

fique en raison de sa structure par âge et sexe. De plus, elle 
s'accompagne d'une morbidité exceptionnellement coûteuse 
(350 000 blessés par an). Enfin, elle tire son origine de cette 
même société industrielle qui se propose d'accroître au max
imum l'espérance de vie. 

En dépit de la réduction des risques encourus, obtenue 
grâce à l'amélioration constante du réseau, le taux de mortalité 
par accident de la route avait doublé en 20 ans, de 1953 à 
1972, du fait de l'accroissement du trafic. Il était important 
de mesurer l'effet du renforcement draconien des règles de 
sécurité adoptées en 1973-197^. Dans un précédent article, 
MM. Jean-Claude Chesnais et Jacques Vallin avaient mis 
l'accent sur le renversement de tendance obtenu. Disposant 
maintenant de plus de recul, ils précisent la portée du chan
gement intervenu en 1973-1 97b. 

Dans une étude antérieure, portant sur l'évolution de la mortalité 
et de la morbidité dues aux accidents de la circulation, de 1953 à 1974, 
nous avions mis l'accent sur le retournement de tendance obtenu en 1973 
grâce aux mesures de sécurité prises alors et renforcées à la faveur de 
la crise pétrolière (1). Sans faire de la route un moyen de transport 

(1) Vallin J. et Chesnais J.C. Les accidents de la route en France. Mortalité 
et morbidité depuis 1953. Population, 1975, n° 3, pp. 443-478. 

Voir aussi : Vallin J. et Chesnais J.-C. Influence des divers facteurs d'accidents. 
Revue du Comité de la Sécurité Routière, mars 1976, n" 9, pp. 24-27. 

Population n° 6, 1977. 
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aussi sûr que le chemin de fer ou l'avion (et il s'en faut de beaucoup) 
ni même que la route elle-même dans d'autres pays, ces mesures, prises 
dans un contexte psychologique favorable, avaient permis de réduire de 
plus du quart le nombre de morts en « rase campagne ». 

Il ne semblait cependant pas que ce renversement puisse engendrer, 
en l'absence de nouvelles mesures, une tendance persistante à la baisse. 
Il paraissait même qu'une certaine recrudescence pouvait suivre. Qu'en 
est-il ? 

Deux brèves analyses portant, l'une sur les séries mensuelles d'acci
dents et victimes, l'autre sur la répartition par âge et sexe des tués et 
blessés permettront de mieux saisir la portée des progrès obtenus en 
1973-1974. 

I. Difficile préservation de l'acquis 

1. Evolution d'ensemble. Voici l'évolution depuis 1968 du nombre 
annuel d'« accidents corporels » et de vic
times (tableau 1 ) : 

Tableau 1. — Nombre annuel d'accidents corporels et de victimes 
(1968-1976) 

Année 

1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 

Accidents 

220 201 
220 618 
228 050 
242 464 
259 954 
261 212 
251378 
251 136 
253 435 

Tués* 

16 072 
16511 
16 928 
18 085 
18 630 
17 418 
15 006 
14 633 
15 208 

Blessés** 

310 600 
309 426 
310 662 
343 439 
369 733 
364 361 
342 641 
344 089 
347 598 

Nombre de victimes 
pour 100 accidents 

Tués 

7,3 
7,5 
7,4 
7,5 
7,2 
6,7 
6,0 
5,8 
6,0 

* y compris les morts tardives (après le délai de 6 jours) 
** non compris les morts tardives. 

Blessés 

141 
140 
136 
142 
142 
139 
136 
137 
137 

Ce n'est pas tellement le nombre des accidents qui a diminué en 
1973-1974 (il a même augmenté en 1973) mais surtout leur gravité 
puisque, pour 100 accidents, le nombre de tués tombe de 7,2 en 1972 
à 6,0 en 1974 et celui des blessés de 142 à 136. Mais en 1976, le 
nombre d'accidents augmente à nouveau, légèrement, et leur gravité ne 
diminue plus. 
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1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 

Figure 1. — Nombre d'accidents pour 100 millions de véhicules/km. 
Nombre de tués et blessés pour 100 millions de passagers/km. 

Si l'on rapproche le nombre des accidents et victimes des estimations 
du volume de la circulation (tableau 2 et figure 1), on voit se confirmer 
la tendance, ancienne, à la diminution des risques à distance parcourue 
égale. 

L'effet des mesures prises en 1973 est beaucoup moins visible que 
sur les nombres absolus. Il est presque nul pour les accidents et blessés, 
mais assez net pour les tués. Le ralentissement de la croissance du trafic 
en 1974 entre pour une large part dans la réduction du nombre des 
accidents et blessés (la grande majorité de ceux-ci concerne le réseau 
urbain). Mais l'usage d'indices annuels contribue aussi à dissimuler la 
portée des mesures de 1973. Pour mieux l'apprécier, l'examen des séries 
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Tableau 2. — Risques d'accident en fonction du nombre 
de kilomètres parcourus 

Année 

1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 

1er semestre 1977 

Nombre de 
tués pour 

100 millions 
de véhicules/ 

Km 

(1) 

8,68 
8,51 
8,20 
8,25 
7,90 
7,08 
6,24 
5,80 
5,67 
5,45 

Nombre de 
véhicules/ 

Km 
(en millions) 

(2) 

1645 
1723 
1833 
1947 
2094 
2185 
2135 
2240 
2382 

Nombre 
d'accidents 

pour 
100 millions 
de véhicules/ 

Km 
(3) 

133 
128 
124 
125 
124 
119 
118 
112 
106 

Nombre de victimes 
pour 100 millions 
de passagers/Km 

Tués 
(4) 

5,4 
5,3 
5,1 
5,2 
4,9 
4,4 
3,9 
3,6 
3,5 

Blessés 
(5) 

105 
100 
94 
98 
98 
93 
89 
85 
81 

Source : Comité Interministériel de la Sécurité Routière (CISR). Le CISR 
publie annuellement le nombre de morts (dans les 6 jours qui suivent l'accident) 
pour 100 millions de véhicules-km parcouru (colonne 1). Le nombre de véhicules- 
km, non publié, est établi par l'ONSER à partir de la consommation de carburant. 
A partir de cette série et du nombre de tués on peut facilement retrouver le nom
bre de véhicules-km (colonne 2), et y rapporter le nombre d'accidents pour avoir 
le taux d'accidents par véhicule-km (colonne 3). En utilisant un coefficient 
d'occupation des véhicules de 1,8 et les chiffres corrigés de tués et blessés (pour 
tenir compte des décès survenant au-delà de 6 jours), on obtient les colonnes 4 
et 5. 

mensuelles et la distinction selon le réseau (« rase campagne » ou « agglo
mération ») est nécessaire. 

La méthode d'analyse a déjà été exposée dans l'article précédent. 
Les séries mensuelles « brutes » sont d'abord corrigées pour tenir compte 
du nombre de jours dans le mois et, surtout, de la variation journalière 
à l'intérieur de la semaine (1). 

Cependant le changement intervenu en 1973-1974 a modifié assez 
sensiblement les répartitions journalières, en réduisant notamment la part 
relative du dimanche et, dans une moindre mesure, du samedi et du lundi. 

(1) Si m est l'effectif observé pour un mois donné, n^ le nombre (dans ce 
mois) de jours de rang / dans la semaine, kj le rapport de la moyenne journalière 
de ce jour à la moyenne journalière générale, l'effectif ramené à un « mois de 
30 jours moyens » sera : 

m = m . 
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Nous avons donc appliqué, à partir de 1974, les coefficients journaliers 
moyens de 1974-1975 au lieu des coefficients 1968-1973 utilisés pour la 
première partie de la période. Les séries ainsi corrigées sont ensuite 
désaisonnalisées. Mais les coefficients saisonniers utilisés sont ceux de la 
période 1968-1973 (1), les changements ultérieurs risquant d'en fausser 
le calcul. Les résultats (annexe I) sont représentés en figures 2 A à 2F. 

Les données utilisées proviennent, jusqu'en décembre 1976, des 
publications du SETRA l2). Les premiers mois de 1977 ont fait l'objet 
d'une estimation à partir des états mensuels établis par le Ministère de 
l'Intérieur iH). L'évolution du nombre des accidents, tués et blessés n'est 
pas du tout la même en agglomération et en rase campagne. 

2. Agglomération et rase campagne. En agglomération, le nombre 
d'accidents, après une vive aug

mentation jusqu'en 1972, semble avoir atteint un plafond depuis 1973 
(figure 2A), et il en va à peu près de même du nombre de blessés (figure 
2B), tandis que le nombre de tués diminue fortement depuis la fin de 
1971 (figure 2C). 

Les mesures prises en 1973 semblent n'avoir pour effet que de 
placer le plafond d'accidents et de blessés à un niveau légèrement infé
rieur à celui de 1972 et d'accélérer un peu la réduction du nombre de 
tués. Le facteur essentiel d'évolution est ailleurs; probablement dans 
l'accroissement de la densité de circulation qui, à partir d'un certain 
seuil, n'augmente plus le nombre d'accidents et en réduit même la gra
vité (4). Ainsi, le nombre d'accidents corporels plafonne et il en va de 
même de celui des blessés, tandis que le nombre de tués diminue dès 
avant 1973 et continue à diminuer depuis 1974. 

En rase campagne, au contraire, l'évolution du nombre des acci
dents, tués et blessés (figures 2D, 2E et 2F) coïncide : chute brutale au 
cours de l'année 1973, stagnation depuis, malgré quelques oscillations. 

(l1 En fait, de juillet 1968 à juin 1973. Les variations saisonnières sont 
mesurées en rapportant l'effectif de chaque mois à la moyenne mobile sur 
12 mois correspondante et en faisant, pour chaque mois de calendrier, la moyenne 
1968-1973 du rapport ainsi obtenu. 

(2) SETRA - Accidents corporels de la circulation routière. Publication an
nuelle du ministère de l'Equipement, 1968 à 1975 (Pour 1976, les états provi
soires nous ont été aimablement communiqués par le SETRA). 

(3> Nous remercions ici le service de la circulation et de la sécurité routière. 
Les états qu'il établit pour les accidents, tués et blessés, sont ventilés entre « Gen
darmerie nationale » et « Police nationale ». Cela ne correspond pas tout à fait 
à la distinction faite par le SETRA entre « rase campagne » et « agglomération ». 
Nous avons harmonisé la série en appliquant aux premiers mois de 1977 les 
rapports observés en 1976 entre « Gendarmerie nationale » et « rase campagne ». 

(4> II faut aussi souligner que cette augmentation du trafic entraîne d'import
ants investissements de voierie, d'amélioration du plan de circulation et de signa
lisation, favorisant la diminution des risques. 
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Figure 2 A. — Accidents en agglomération. 
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Figure 2 B. — Blessés en agglomération. 
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Figure 20. — Tués en agglomération. 
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Figure 2 D. — Accidents en rase campagne 

Figure 2 E. — Blessés en rase camoagne. 
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Figure 2 F. — Tués en rase campagne. 
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Le port obligatoire de la ceinture de sécurité et les mesures de 
limitation de vitesse, renforcées à l'occasion de la crise pétrolière, et la 
forte hausse du prix des carburants ont eu un effet radical sur le nomb
re des accidents, tués et blessés en 1973 m. 

Les mouvements observés depuis 1974 montrent cependant la fragil
ité de ce résultat et la difficulté de nouveaux progrès. Durant l'année 
1974, les trois courbes semblent entrer à nouveau dans une phase de 
hausse. Celle-ci se prolonge jusqu'à la fin de 1976 pour les accidents 
alors que 1975 marque un temps d'arrêt pour les tués et blessés. Fin 
1976 et début 1977, les trois courbes amorcent au contraire un mou
vement de baisse. Il est normal, toutes choses égales par ailleurs, que 
le nombre des accidents augmente avec le trafic. C'est à peu près ce 
qui se passe de 1974 à 1976. Seule leur gravité oscille durant ces 
3 années, en fonction de diverses circonstances. 

3. Règlement et comportement. Si les accidents corporels survenant 
en « rase campagne » ne constituent 

que le quart du total (26 % en 1975), ils sont de loin les plus graves, 
causant près des deux tiers des décès et de la moitié des blessures graves 
(61 % et 45 % en 1975). On comprend que les mesures de sécurité 
concernent essentiellement cette partie du réseau. Qu'observe-t-on depuis 
1 974 ? L'année 1 975 est marquée par une réduction assez nette du nombre 
de tués et par un arrêt de la reprise du nombre des blessés, grâce à : 

— des mesures spécifiques concernant les motocycles (nouveau 
permis de conduire, codes jour et nuit, etc.) qui entraînent une réduction 
spectaculaire d'un type d'accidents particulièrement graves; 

— une augmentation sensible de la fréquence du port de la ceinture 
de sécurité (qui passe, en rase campagne, de 54 % en 1974 à 75 % 
en 1975). Dans le même temps, d'ailleurs, il semble que l'efficacité de 
la ceinture augmente puisque le rapport de mortalité entre « ceinturés » 
et « non ceinturés » diminue (0,38 au lieu de 0,45) (2); 

— une augmentation des contrôles de vitesse, 
— un climat moins pluvieux qu'en 1974. 

Au contraire, les huit premiers mois de 1976 sont affectés par une 
reprise, vive pour le nombre des tués, plus légère pour celui des blessés, 
en raison, semble-t-il, du relâchement dans le respect des limitations de 
vitesse et de la chaleur exceptionnelle de l'été 1976, cette dernière accen
tuant le premier. En effet, dans le même temps, le port de la ceinture de 
sécurité a encore un peu augmenté (80 % contre 75 % en 1 975), et 
son efficacité n'a pas diminué (tableau 3). 

<!> Pour plus de détail sur ce point, on se reportera à l'article paru en 1975. 
<2> Premier Ministre, Comité Interministériel de la Sécurité Routière. — Acci

dents de la route en 1975. Délégation à la Sécurité Routière, Paris, 1976. 
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Tableau 3. — Evolution de la fréquence du port de la ceinture 
et du respect des limites de vitesse depuis 1974 (en %) 

Année 

1974 
1975 
1976 

Port de la ceinture 
Ensemble du réseau 

54 
75 
80 

Respect de la limite 
de vitesse 

autoroutes 

93 
81 
78 

routes 

87 
81 
73 

Source : ONSER, cité par la Gendarmerie Nationale dans "Statistique annuelle 
des accidents de la circulation routière . . .", 1976. 

A l'inverse, le renforcement des contrôles de vitesse mis en place 
en novembre et décembre 1976 peut expliquer l'amélioration enregistrée 
depuis lors sur les trois courbes. 

Les variations de l'intensité de la circulation influent également sur 
celles des nombres d'accidents, tués et blessés. On peut s'en rendre 
compte en rapportant ces derniers aux estimations mensuelles du nomb
re de véhicules-km parcouru sur le réseau des routes nationales et auto
routes (l1 (figure 3 et annexe 2). On retrouve la tendance générale (qu'in
diquaient les chiffres annuels) à la réduction du risque encouru par km 
parcouru. Cette réduction tient à l'amélioration constante du réseau 
routier (infrastructure, élimination des « points noirs », signalisation, etc.). 
Mais elle laisse apparaître une accélération très nette de ces progrès en 
1973, surtout pour les tués et blessés, suivie d'un ralentissement en 
1975-1976. 

Au total, le progrès considérable obtenu en 1973 n'a pas créé l'effet 
d'entraînement qui aurait pu déboucher sur de nouveaux progrès du 
même ordre les années suivantes. Ceux-ci n'appelleraient pourtant pas 
nécessairement de nouvelles mesures encore plus sévères. 

La fréquence du port de la ceinture de sécurité a certes fait d'énor
mes progrès et les contrevenants sont sans doute les usagers les plus 
difficiles à convaincre. Mais ces derniers sont aussi, probablement, les 
automobilistes les moins prudents, encourant les plus hauts risques. Le 
gain marginal peut donc être élevé. 

Il y a encore plus à faire sur la voie du respect des limites de 
vitesse dont la fréquence diminue là où celle du port de la ceinture 
augmente (tableau 3). 

111 Ces estimations nous ont été fournies par le SETRA. Elles concernent la 
majeure partie du trafic du réseau de rase campagne, celui des routes secondaires 
étant relativement faible. 
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Figure 3. — Evolution mensuelle du nombre de tués, blessés 
par accident pour 100 millions de véhicules/km parcouru. 



DUES AUX ACCIDENTS DE LA ROUTE 1249 

Bien acceptées en 1974, dans le contexte de crise pétrolière, celles-ci 
le sont de moins en moins. Parmi les « causes immédiates » d'accidents 
relevées par la Gendarmerie, la « vitesse excessive » est la plus import
ante, avec 23 % du total des accidents corporels et 27 % des accidents 
mortels. Un comportement plus « sage » de l'automobiliste français per
mettrait de faire encore d'énormes progrès dans le cadre de la régl
ementation actuelle. L'exemple de quelques pays voisins le montre bien ni. 

Un tel comportement exigerait sans doute une réduction du taux 
d'alcoolémie des conducteurs d'automobile. Une étude récente menée à 
l'hôpital Raymond-Poincaré de Garches (2), sur un échantillon d'acci
dents mortels, a montré que 38 % des responsables (causant 41 % des 
décès) dépassaient le taux légal d'alcoolémie (0,80 gramme par litre). 
Ce taux légal est lui-même très élevé et l'on sait que l'alcoolémie aug
mente sensiblement les risques bien en deçà. Mais si déjà il était unan
imement respecté, l'économie en vies humaines pourrait être considérable. 

Tout cela supposerait, évidemment, un changement assez profond 
de mentalité des usagers de la route. Il n'est pas interdit de penser qu'un 
tel changement apparaisse progressivement. Il n'est, hélas, pas plus 
invraisemblable que, la vigilance se relâchant, la situation se détériore 
à nouveau. 

II. Incidence démographique 

Quoique fragile, l'acquis de 1973 a tout de même été, à peu près 
préservé, pendant quatre ans déjà, et l'on peut désormais en préciser 
l'incidence démographique. Pour cela, nous suivrons l'évolution par sexe, 
avant de comparer la structure par âge des victimes de 1975 à celle de 
1972 et d'estimer l'influence des progrès obtenus sur l'espérance de 
vie à la naissance. 

1. Evolution de l'incidence Le rapport du nombre des tués ou bles- 
par sexe. ses à l'effectif moyen de la population 

de chaque année a rapidement augmenté 
jusqu'en 1972 (figure 4). A cette date, les taux culminent à des valeurs 
sans précédent : chez les hommes, on compte 1 blessé pour 1 00 habitants 
et 1 mort pour 2 000 habitants, et chez les femmes, 1 blessée pour 200 
habitantes et 1 morte pour 5 000. Brisée en 1973, la tendance à la hausse 
fait place à un retournement, dont l'effet se prolonge et s'amplifie en 
1974. 

<x' En Suède et en Grande-Bretagne, par exemple, la mortalité par accident 
de la route est deux fois plus faible, bien que l'infrastructure et la réglementation 
ne soient pas très différentes. 

<21 Citée par le CISR dans le «Bilan 1976 des accidents de la route». 
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Mais, dès 1975, cette baisse marque le pas : si, chez les hommes, 
elle continue, ce n'est que timidement, surtout pour la morbidité (- 0,6 % 
seulement); chez les femmes, la mortalité a cessé de reculer et la 
morbidité remonte même légèrement. En 1976, la reprise est là, part
iculièrement nette pour la mortalité; l'absence de ventilation par sexe ne 
permet pas de savoir quel a été le sexe le plus affecté (tableau 4). 

L'analyse détaillée par sexe et âge en 1972 et en 1975 va nous 
montrer quelle catégorie de population ont le plus bénéficié de la baisse. 

Taux pour 100.000 
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0 

1 1 1 1 1 

jT Ensemble 
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1 1 
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30 
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1 1 
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_ 
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__ ̂  *^^^ — ^*> 
Sexe Féminin 

MORTALITE 
1 1 1 

1 1 
Sexe Masculin 

_ 

- 

INCO 

1968 1972 

Figure 4. — Evolution des taux de morbidité et de mortalité dues à la route 
selon le sexe, depuis 1968. 

Tableau 4. — Evolution des taux corrigés de mortalité 
et de morbidité dues aux accidents de la route 

(Taux pour 100 000 hab.) 

Année 

1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976* 

Taux de mortalité 

Sexe 
masculin 

48,6 
49,6 
49,8 
52,9 
54,1 
50,3 
43,7 
42,0 

Sexe 
féminin 

16,6 
16,8 
17,7 
18,4 
18,8 
17,6 
14,1 
14,1 

Ensemble 

32,2 
32,8 
33,3 
35,3 
36,0 
33,4 
28,6 
27,8 
28,7 

Taux de morbidité 

Sexe 
masculin 

840,9 
8273 
842,8 
894,3 
950,0 
905,1 
878,2 
873,1 

Sexe 
féminin 

414,1 
412,6 
426,2 
455,8 
490,1 
471,6 
436,5 
442,2 

Ensemble 

622,2 
614,8 
611,9 
670,1 
715,2 
698,0 
652,5 
652,9 
656,7 

* provisoire. 
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Tableau 5. — Taux de mortalité et de morbidité par accidents 
de la route suivant le sexe et l'âge en 1 972 et 1 975 

Groupe 
d'âges 
(ans) 

04 
5-9 

10-14 
15-19 
20-24 
25-29 
30-34 
35-39 
4044 
45-49 
50-54 
55-59 
60-64 

65 et plus 

Tous âges 

Groupe 
d'âges 
(ans) 

04 
5-9 

10-14 
15-19 
20-24 
25-29 
30-34 
35-39 
4044 
4549 
50-54 
55-59 
60-64 

65 et plus 

Tous âges 

Taux de mortalité corrigé, 
p. 100 000 

1972 

Sexe 
masculin 

10,6 
14,9 
14,4 
83,0 
99,3 
64,1 
55,7 
52,6 
55,9 
56,5 
59,1 
64,9 
65,2 
69,4 

54,1 

Sexe 
féminin 

7,4 
10,0 
8,8 

29,2 
24,8 
17,8 
16,1 
15,8 
18,2 
17,5 
20,8 
19,4 
23,1 
26,1 

18,8 

1975 

Sexe 
masculin 

8,9 
12,0 
11,4 
72,1 
81,2 
45,0 
36,9 
39,0 
42,8 
41,6 
42,1 
47,1 
50,0 
50,6 

42,0 

Sexe 
féminin 

7,6 
7,0 
6,7 

23,5 
19,5 
11,2 
11,1 
10,1 
11,3 
12,1 
13,6 
15,1 
19,0 
19,9 

14,1 

Taux de morbidité corrigé, 
pour 100 000 

1972 

Sexe 
masculin 

233,1 
409,4 
450,9 

2 219,3 
1969,2 , 
1 334,8 
1 105,6 

979,1 
897,2 
826,7 
830,9 
723,5 
650,7 
471,3 

950,0 

Sexe 
féminin 

185,6 
295,1 
301,5 

1 076,8 
1011,7 

695,2 
566,4 
502,2 
493,5 
464,1 
466,1 
393,9 
354,6 
251,6 

490,1 

1975 

Sexe 
masculin 

213,3 
369,5 
430,7 

2 193,8 
1 924,7 
1 118,0 

970,1 
874,8 
795,5 
706,9 
631,3 
617,1 
559,9 
399,9 

873,1 

Sexe 
féminin 

161,5 
264,4 
299,3 

1 035,3 
892,5 
561,6 
509,6 
447,8 
424,3 
399,5 
379,7 
354,9 
330,0 
230,1 

442,2 

Variation (en %) 

Sexe 
masculin 

-16 
-19 
-21 
-13 
-18 
-30 
-34 
-26 
-23 
-26 
-29 
-27 
-23 
-27 

-22,4 

Sexe 
féminin 

+ 3 
-30 
-24 
-20 
-21 
-37 
-31 
-36 
-38 
-31 
-35 
-22 
-18 
-24 

-25,0 

Variation (en %) 

Sexe 
masculin 

-9 
-10 
-4 
-1 
-2 
-16 
-12 
-11 
-11 
-14 
-24 
-15 
-14 
- 15 

-8 

Sexe 
féminin 

-13 
-10 
-1 
-4 
-12 
-19 
-10 
-11 
-14 
-14 
-19 
-10 
-7 
-9 

-10 
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Figure 5. — Taux de mortalité par accident de la route en 1972 et 1975 
suivant le sexe, pour 100 000. 

2. Profil démographique Bien que le recul enregistré n'ait été que 
des victimes. provisoire, l'incidence de la réglementation 

appliquée depuis 1973 est remarquable puis
que, pour la première fois en temps de paix, la mortalité routière fléchit 
sensiblement: sa fréquence tombe, brusquement, de 1/4, pour chaque 
sexe. Les progrès réalisés n'ont cependant guère touché la morbidité, 
puisque le taux de morbidité ne baisse que de 10 % chez les femmes 
et de 8 % seulement chez les hommes (tableau 5, page 1251). 

La fréquence des victimes est nettement plus forte chez les hommes 
que chez les femmes, mais c'est pour la mortalité que l'écart est le plus 
important: en 1975 comme en 1972, le taux de mortalité masculin est 
3 fois plus élevé que le taux féminin. Pour la morbidité, le rapport est 
de2àl. 
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Figure 6. — Taux de morbidité par accident de la route 
suivant le sexe et l'âge en 1972 et 1975, pour 100 000. 

L'allure générale des courbes n'est pas modifiée, la pointe caracté
ristique entre 15 et 25 ans se retrouvant, dans les deux cas, en 1975. 
A tous les âges, les courbes masculines dépassent leurs homologues fémi
nines (figures 5 et 6). Très faible chez les jeunes enfants, la différence 
devient maximale à l'adolescence pour s'amincir progressivement ensuite 
avec l'âge. 

Après un palier relativement bas jusqu'à 15 ans, les courbes de 
mortalité se dressent subitement, surtout pour le sexe masculin : chez 
les adolescents masculins de 15 à 25 ans, la mortalité est 7 fois plus 
forte qu'à 10-14 ans, et 3 fois seulement chez les jeunes filles aux 
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mêmes âges. Elles retombent et s'aplatissent à nouveau entre 30 et 
50 ans, à un niveau plus élevé qu'avant 15 ans (1 décès pour 2 500 
hommes et 1 pour 10 000 femmes chaque année), puis remontent avec 
l'âge au-delà de 50 ans. 

Jusqu'à 30 ans, le profil de la morbidité par âge est analogue à 
celui de la mortalité, à une différence près : la pointe est plus précoce 
chez les hommes (15-19 au lieu de 20-24 ans). Après 30 ans, au cont
raire, la courbe continue de décroître jusqu'aux plus grands âges, sans 
toutefois que la fréquence des victimes chez les vieillards soit inférieure 
à celle des enfants. 

3. Profil démographique Chez les hommes, la baisse de la mortalité 
des « rescapés » (11. a touché tous les âges, mais, de façon 

rale, elle a davantage profité aux adultes. 
Fait notable : le progrès le moins fort concerne précisément les âges les 
plus atteints. Le même phénomène s'observe, de manière encore plus 
nette, chez les femmes : si le recul est, là encore, plus prononcé chez 
les adultes (de 25 à 55 ans, la fréquence est inférieure d'1/3 à sa 
valeur en 1972), il est aussi faible chez les personnes âgées de plus de 
55 ans que chez les jeunes de moins de 25 ans (figure 7). 

Pour la morbidité, les variations par sexe et âge de 1972 à 1975 
sont moindres, et les écarts minimes entre les sexes. Le mode d'évo
lution s'apparente étroitement à celui décrit pour la mortalité, aux 
différences d'amplitude près : c'est, à nouveau, chez les jeunes que la 
résistance à la baisse est la plus grande. Ainsi, non seulement les jeunes 

helle logarithmique 

SEXE MASCULIN 
— — MORTALITE 

MORBIDITE 

SEXE FEMININ 
MORTALITE 
MORBIDITE 

65 75 
Age (en années) 

Figure 7. — Evolution des taux de mortalité et de morbidité par accident 
de la route suivant le sexe et l'âge de 1972 à 1975 (base 100 en 1972). 

(1) On suppose que l'écart par rapport à la situation de- 1972, prise comme 
référence, fournit une bonne approximation des caractéristiques des rescapés. 
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ont la plus faible baisse de mortalité, mais leur taux de morbidité ne 
diminue pour ainsi dire pas (baisse de 1 à 2 % seulement chez les 
garçons, entre 15 et 25 ans). Cette particularité est liée à l'engouement 
pour les vélomoteurs (1 ' et les motocyclettes: entre 1972 et 1975, le 
nombre des 2 roues à moteur de plus de 50 cm:i en circulation passe 
de 200 000 à 345 000, soit un accroissement supérieur à 70 % . La 
plupart des conducteurs de ces engins sont des jeunes. Le nombre des 
blessés parmi l'ensemble des conducteurs de « 2 roues » à moteur s'en 
ressent fortement (tableau 6). 

Tableau 6. — Evolution récente du nombre des blessés 
parmi les conducteurs de « 2 roues » 

Groupe d'âges 

15-19 ans 
20-24 ans 

Ensemble 

1972 

Garçons 

27 087 
10 710 

Filles 

7 038 
2 725 

37 797 9 763 

1975 

Garçons 

30 114 
11841 

Filles 

8 433 
3 033 

41 955 11 466 

Accroissement (en %) 

Garçons 

+ 11% 
+ 11 % 

+ 11% 

Filles 

+ 20% 
+ 11 % 

+ 17 % 

En 1975, plus de 50 000 jeunes conducteurs de «2 roues» à 
moteur sont blessés dans un accident de la route. La progression de 
leur nombre depuis 1972 est plus forte chez les filles. Elle a suffi à 
neutraliser à ces âges les progrès obtenus chez les usagers de voitures de 
tourisme. 

On retiendra donc que les « rescapés » sont, pour la mortalité, des 
personnes de tout âge, mais surtout des adultes jeunes et, pour la 
morbidité, presque exclusivement des personnes ayant dépassé 20 ou 
25 ans. 

Pour mieux saisir l'effet global des accidents de la route, on doit 
recourir à des indices synthétiques, plus élaborés que les taux bruts de 
mortalité et de morbidité. On peut, par exemple, estimer le nombre 
moyen de blessés que compterait, en l'absence de mortalité, une génération 
fictive composée, pour chaque sexe, de 1 000 individus, et exposée, à 
chaque âge, à la morbidité routière d'une année donnée. On peut aussi 
évaluer à la fois la perte d'espérance de vie à la naissance due aux 
accidents de la route et l'influence de l'évolution de la mortalité sur les 
variations de l'espérance de vie à la naissance. 

111 Catégorie intermédiaire entre les cyclomoteurs (moins de 50 ce) et les 
motocyclettes (plus de 125 ce), les vélomoteurs sont, en fait, plus dangereux que 
ces dernières, pour lesquelles un permis de conduire est obligatoire. 
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4. Synthèse des taux Le nombre moyen de blessés pour 1 000 
de morbidité par âge. personnes en l'absence de mortalité s'obtient 

en faisant la somme des taux de morbidité 
aux divers âges et en la multipliant par la dimension des groupes 
d'âges (1>. Nous arrêtons le calcul à l'âge de 65 ans, la distinction par 
âge n'étant plus faite et la mortalité devenant très élevée au-delà; la prise 
en compte de ce dernier groupe d'âges tendrait à exagérer illusoirement 
et faussement les résultats. Pour 1 000 individus de chaque sexe vivant 
jusqu'à 65 ans, on compte en 1972 plus de 630 et en 1975, 550 « cas » 
de personnes blessées (une même personne pouvant être blessée plusieurs 
fois au cours de sa vie) chez les hommes, et 300 en 1975 contre 340 en 
1972 chez les femmes. La probabilité de répétition de l'événement n'étant 
pas connue, il est impossible de passer des taux de morbidité par âge à 
la probabilité de n'être blessé aucune fois, d'être blessé 1 fois, 2 fois... 
avant l'âge de 65 ans. 

En moyenne, le nombre d'accidents corporels subis par un individu 
avant l'âge de 65 ans a diminué de 13 % pour les hommes, 12 % pour 
les femmes. Il reste cependant élevé : 0,55 pour les hommes, 0,30 pour 
les femmes. En supposant faible la proportion des individus subissant 
un second accident corporel, chaque homme aurait en gros une chance 
sur 2 d'être blessé sur la route, chaque femme près d'une chance sur 3. 

5. Mortalité routière La mesure des effets de la mortalité routière sur 
et vie moyenne. l'espérance de vie à la naissance est plus clas

sique. Le principe consiste à calculer le gain 
hypothétique d'espérance de vie à la naissance lié à la suppression totale 
des accidents de la route. On construit pour cela une table de mortalité 
en l'absence d'accidents de la route <2) et on compare l'espérance de vie 
correspondante à l'espérance de vie réelle. Le « gain » est exprimé par 
la différence entre ces deux quantités. Des tables de mortalité hors 
accidents de la route ont déjà été publiées i3); nos résultats diffèrent légè- 

avec 

(1> Cet indice est à la morbidité ce que la « somme des naissances réduites » 
est à la fécondité. 

î2) La construction de cette table part de la relation suivante : 
Log, (1 — q'J = V. Log, (1—q.) 
cfx : probabilité de décès à l'âge x en l'absence d'accidents de la route 
k'x : proportion de décès à l'âge x, par causes autres que les accidents 

de la route 
qr : probabilité de décès pour toutes causes à l'âge x. 

i3> A. Dittgen : « Gains d'espérance de vie dans l'hypothèse de la disparition 
de la mortalité par accidents de la route ». Population, 1976, n° 4-5, pp. 930-936. 

Notre calcul diffère sur un point, qui n'est pas mineur : au lieu de considérer 
l'espérance de vie à 65 ans en l'absence d'accidents comme égale à l'espérance 
de vie à 65 ans dans la table de mortalité générale, nous avons pris cette dernière 
en la majorant d'une proportion égale à celle des décès par accidents de la route 

(Suite de cette note page ci-contre) 
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rement. La perte d'espérance de vie à la naissance a, pour les deux 
sexes, diminué de 20 % de 1972 à 1975 (tableau 7). 

Ce progrès est moins marqué qu'il ne paraissait en terme de taux 
globaux de mortalité (22 à 25 % selon le sexe) du fait de la plus grande 
résistance à la baisse chez les jeunes de moins de 25 ans. 

Tableau 7. — Evolution récente de la perte de vie moyenne 
imputable à la route 

Années 

1972 
1975 

Variation absolue " relative 

Sexe masculin 

1,28 
1,02 

Sexe féminin 

0,55 
0,44 

Ensemble 

0,92 
0,74 

-0,26 -0,11 -0,18 
- 20 % - 20 % - 20 % 

En 1972, les accidents de la route ont amputé, en moyenne, de près 
d'un an l'espérance de vie à la naissance. La perte est beaucoup plus 
lourde pour les hommes que pour les femmes, non seulement en valeur 
absolue, mais aussi, et surtout, en valeur relative : la part d'espérance 
de vie dont ils sont ainsi privés représente 2 % (1,28/68,42 = 0,02), 
contre 0,7 % seulement (0,55/76,23 = 0,007) chez les femmes. Les 
accidents de la route sont, par conséquent, un facteur important de la 
surmortalité masculine, puisqu'ils créent une différence de 1,28 — 0,55 = 
0,73 an d'espérance de vie; pour un écart total de 76,23 — 68,42 = 
7,81 ans. Ainsi, bien qu'ils ne représentent que 3 % du total des décès, 
ils sont responsables, à eux seuls, de près de 10 % de la surmortalité 
masculine. 

Le progrès obtenu de 1972 à 1975 étant le même pour les deux 
sexes (20 %), le rapport des pertes masculines aux pertes féminines 
garde toute son ampleur : 2,3. 

La vie moyenne, qui n'avait pas augmenté de 1970 à 1972 (1), 
progresse à nouveau, en partie grâce à la réduction de la mortalité 

après 65 ans dans le total des décès. La majoration ainsi apportée est de l'ordre 
de 0,10 an pour chaque sexe, ce qui, étant donné les ordres de grandeur sur 
lesquels nous opérons, est loin d'être négligeable. 

1 x > Voici l'espérance de vie observée durant ces trois années (en années) : 

Sexe masculin 
Sexe féminin 

1970 

68,3 
75,9 

1971 

68,3 
75,9 

1972 

68,4 
76,2 
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routière. Le fait est particulièrement net pour le sexe masculin : près 
de la moitié du gain obtenu entre 1972 et 1975 tient à la diminution de 
la mortalité routière (tableau 8). La valeur que l'on peut accorder à une 
nouvelle réduction du nombre et de la gravité des accidents de la circula
tion s'en trouve renforcée. 

Tableau 8. — Part de la réduction de la mortalité routière 
dans l'évolution récente de la vie moyenne 

Sexe masculin 
Sexe féminin 
Ensemble 

Espérance de vie 
à la naissance 
(en années et 
et centièmes 
d'années) 

1972 

68,42 
76,23 
72,23 

1975 

69,00 
76,90 

72,86 Accrois

sement 

0,58 
0,67 
0,63 

Progrès permis 
par la diminu
tion des acci

dents de 
la route 

0,26 
0,11 
0,18 

Part de la diminution 
des accidents de la route 
dans l'accroissement total 

45% 
16% 
29% 

Conclusion 

Le bilan des accidents de la route pour 1976 s'élevait à 15 200 
morts et 350 000 blessés. Nous venons de préciser le progrès que cela 
représente par rapport à 1972 (18 600 morts et 370 000 blessés). Ce 
progrès est encore plus important, dans la mesure où l'on pouvait 
s'attendre à ce que la tendance antérieure à 1972 se poursuive. On 
devrait alors se référer à 21 000 morts et 420 000 blessés en 1976 et 
par conséquent évoquer 6 000 décès et 50 000 blessés évités. Le gain 
est donc substantiel. 

Cependant l'ordre de grandeur du tribut payé à la route reste le 
même et les progrès récents n'ont pas supprimé le fléau. 

L'appréciation des conséquences à long terme du phénomène auto
mobile sur la santé publique reste à faire. Un premier élément du bilan 
s'établit par un simple calcul : depuis 1950, le nombre des morts 
s'élève à 350 000, soit autant que de décès dans la population civile 
française lors de la seconde guerre mondiale. Quant à l'effectif de blessés, 
il est près de 20 fois plus élevé. Si l'on ajoute à cela qu'1/3 environ 
de ces blessés sont des blessés graves, dont une bonne part sont des 
jeunes qui risquent de rester à charge toute leur vie, on mesure le poids 
de ce fardeau : l'automobile reste incontestablement le plus gigantesque 
générateur de handicaps jamais inventé par l'homme. 

Jean-Claude Chesnais et Jacques Vallin 
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RÉSUMUÉ — SUMMARY — RESUMEN 1265 

Chesnais Jean-Claude et Vallin Jacques. Evolution récente de la mortalité et 
de la morbidité dues aux accidents de la route (1968-1976). 

Comme nous l'avions déjà évoqué dans un précédent article, l'adoption d'une 
réglementation rigoureuse de sécurité routière en 1973 a, pour la première fois 
depuis la création de l'automobile, brisé la tendance à la hausse de la fréquence 
des victimes d'accidents de la circulation. Une chute brutale de la mortalité s'en 
est même suivie, libérant du même coup des progrès sensibles pour la vie moyenne, 
surtout chez les hommes. Le fléau est cependant loin d'être endigué puisque, 
dans les conditions actuelles, pour dix individus de chaque sexe, vivant jusqu'à 
65 ans, on compte 5 accidents corporels chez les hommes et 3 chez les femmes. 
De plus, la baisse enregistrée n'est peut-être qu'un répit provisoire. Les progrès 
ultérieurs seront de plus en plus difficiles à obtenir car le volume de la circu
lation en rase campagne continue à s'accroître, et avec le temps, un relâchement 
se produit chez les conducteurs. Des résultats probants paraissent cependant pou
voir être obtenus sans changement de législation, simplement par un respect plus 
strict des règles en vigueur, notamment en matière de limitation de vitesse et 
de consommation d'alcool. 

Chesnais Jean-Claude and Vallin Jacques. Recent Development of Mortality 
and Morbidity due to Road Accidents (1968-1976). 

As has already been mentioned in a previous paper, the adoption of stringent 
road safety regulations in 1973, succeeded in breaking for the first time since 
the advent of the motor car the rising toll of road accident victims. There was 
even a fall in mortality which led to an increase in the expectation of life, espe
cially for men. However, the accident rate remains high, for every 10 individuals 
living to age 65, there will be five accidents causing injury among men and three 
among women. Moreover, the reduction that has been recorded may only be 
temporary. It will be difficult to achieve further progress, as the density of 
traffic in the country is increasing, and drivers tend to become careless as time 
goes on. It seems, however, that stricter enforcement of the rules relating to 
speed limits and alcohol consumption would have beneficial results without the 
need for further legislation. 

Chesnais Jean-Claude y Vallin Jacques. Evolución reciente de la mortalidad y 
de la morbilidad debida a los accidentes de la ruta (1968-1976). 

Tal como se habia descrito en un articulo anterior, la adopción de una regla- 
mentación rigurosa de seguridad en las carreteras a partir de 1973, quebró la 
tendencia alcista de la frecuencia de victimas de accidentes de la ruta, por primera 
vez a partir de la invención del automóvil. Se produjo entonces una baja sensible 
de la mortalidad que influyó incluso en un aumento notorio de la vida media, 
principalmente en el caso de los hombres. Sin embargo el daňo esta lejos de haber 
sido suprimido, ya que en las condiciones actuales de cada 10 individuos de cada 
sexo que llegan hasta los 65 aňos de edad, se contabilizan 5 en el caso de los 
hombres y 3 en el de las mujeres, que han sido victimas de accidentes de la 
ruta. Por lo demás la baja registrada no puede ser sino que un alivio transitorio. 
Nuevos descensos son más difíciles de lograr ya que la criculación a campo raso 
continua aumentando y además con el tiempo se produce una despreocupación 
entre los conductores. Sin embargo, parece ser que algunos resultados podrian 
obtenerse sin un nuevo cambio de la legislación, solamente tratando de hacer 
respetar de una manera más rigurosa los reglamentos vigentes, principalmente en 
materia de control de velocidad y de consumo de alcohol. 
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