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lRelations causales dans les accidents Christian MACHU

Des causes multifactorielles
en interaction 
Ces % sont en réalité devenus des argu-
ments de communication un peu abusifs
qui n’ont pas beaucoup de signification à
défaut de savoir à quoi ils se rapportent.
 Aucune source n’est jamais mentionnée
bien qu’il est probable qu’il s’agisse d’une
agrégation statistique des enquêtes
 RÉAGIR (Réagir par des Enquêtes sur les
Accidents Graves et par des Initiatives pour
y Remédier) menées entre 1983 et 1992
 jamais publiée. 

La finalité de ces enquêtes n’était pourtant
pas au départ de produire des statistiques
sur les accidents graves. Elle était principa-
lement d’identifier de façon la plus large
possible les facteurs de risque et de créer
au travers des réseaux d’inspecteurs de
 sécurité routière, une prise en charge locale
de la sécurité routière. À cette époque, les
études détaillées d’accident menées par
l’ONSER (Organisme National de SÉcurité
Routière) et qui se poursuivent maintenant
sous l’égide de l’IFSTTAR (Institut Français
des Sciences et Technologies des Trans-
ports, de l'Aménagement et des Réseaux)
avaient mis en évidence qu’un accident
était très rarement la conséquence d'une
seule cause.  

Il est le produit de plusieurs facteurs que
l’on a pris l’habitude de regrouper en quatre

grandes familles : les facteurs liés à l’usa-
ger, les facteurs liés à l’infrastructure, les
facteurs liés aux véhicules et les facteurs
liés à l’environnement (conditions météoro-
logiques et autres éléments perturbants)
auxquels s’ajoutent les facteurs liés à
l’alerte et aux soins.

Selon la grille
de facteurs uti-
lisée dans ces
enquêtes, cha-
cune de ces
grandes famil -
les se décom-
pose en sous-
familles compor -
tant plusieurs
facteurs. Ainsi,
les facteurs liés
à l’usager peu-
vent se décom-
poser en deux sous-familles : les facteurs
liés à l’état et à l’aptitude de l’usager (alcool,
fatigue, inattention, somnolence, problèmes
psychologiques,…) et les facteurs liés au
comportement dans la circulation (vitesse,
infraction, prise de risque,…).  Au total,
plus d’une quinzaine de facteurs humains
ont été identifiés.

Les facteurs liés aux  véhicules se décom-
posent en deux sous-familles : les  facteurs
liés à la conception du véhicule et les fac-
teurs liés à l’entretien du véhicule, regrou-
pant au total une dizaine de facteurs. Les
facteurs liés à l’infrastructure se décompo-
sent également en deux sous-familles liés à

la conception de la route et les facteurs liés
à son entretien, regroupant au total une
douzaine facteurs. 

La seule publication relative à une exploita-
tion statistique des enquêtes RÉAGIR que
nous avons pu retrouver (1) donne un total
des % des facteurs par rapport à l’ensem-

ble des acci-
dents mortels
de 268 %, soit
en moyenne
3 facteurs de
risque attri -
buables par
 accident. Ce
 résultat n’est
pas très éloigné
des % figurant
dans le manuel
de  sécurité rou-
tière publié par

l’association mondial de la route-AIPCR en
2003 dont le diagramme ci-joint donne
une indication sur les interactions entre
 facteurs.

Cette source confirme clairement que le
facteur lié au comportement de l’usager est
très nettement prédominant (93 %), justi-
fiant en cela les mesures prises en matière
d’éducation routière : formation, communi-
cation, contrôle, sanction.

Pour autant, ce constat conduit à assimiler
la question de l’insécurité routière au seul
problème du facteur humain. Les autres
facteurs sont aussi à prendre en compte

Facteurs ayant participé à l’occurrence
des accidents mortels

% par rapport à l’ensemble
des accidents mortels

Facteurs liés à l’état et à l’aptitude de l’usager 68

Facteurs liés au comportement de l’usager 81

Facteurs liés à la conception de l’infrastructure 34

Facteurs liés à l’entretien de l’infrastructure 24

Facteurs liés à la conception du véhicule 14

Facteurs liés à l’entretien du véhicule 21

Facteurs liés aux conditions atmosphériques 16

Facteurs divers 10

TOTAL 268

« 90 % des accidents mortels
sont des fautes du
comportement » est une
affirmation qui est souvent
utilisée, notamment pour rappeler
l’importance de respecter les
règles du Code de la route. Le
risque d’une telle affirmation
serait d’en déduire un peu
hâtivement que seulement 10 %
des accidents mortels ont d’autres
causes et qu’il n’y a pas grand
enjeu à y travailler. De surcroît,
d’autres voix affirment de leur
côté que dans 40 % des
accidents mortels, l’infrastructure
a joué un rôle. 
Alors qu’en est-il exactement ?
Que sait-on finalement de la part
du comportement, de
l’infrastructure sans oublier du
véhicule dans les accidents
mortels et quelle utilité cette
connaissance peut-elle avoir dans
la lutte contre l’insécurité
routière ?

Human behaviour
factors       93 %

Road factors 34 %

Véhicle factors 13 %

57 %

26 %
3 %

2 % 6 %

4 %

1 %
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dans le cadre d’une politique de sécurité.
Selon ce diagramme, la part de l’infrastruc-
ture pèse 34 % et la part du véhicule 13%.
Il ne suffit pas d’en déduire que les trois
composantes de ce système (homme-véhi-
cule-environnement) sont en cause avec le
plus souvent en arrière-plan une logique
d’imputation. La notion de système conduit
à tenir compte de leurs interactions. L’acci-
dentalité est un dysfonctionnement du sys-
tème où le conducteur est un opérateur
central : il prend l’information de l’environ-
nement, l’interprète et adapte son compor-
tement en conséquence et agit
éventuellement sur le véhicule qui lui-
même réagit à l’infrastructure.

Un système de circulation
en pleine évolution
Force est de constater que les résultats des
enquêtes RÉAGIR, bien qu’éclairant, res-
tent néanmoins approximatifs et datés. Des
progrès ont été faits dans le domaine de la
sécurité  des usagers, des véhicules et de
l’infrastructure mais le système de circula-
tion a considérablement évolué lors des dix
dernières années privilégiant la mobilité
sans que le critère de sa sécurité soit
 toujours privilégié. 

Il est étonnant qu’aucune étude n’ait été
menée depuis ces années pour actualiser
l’identification des facteurs de risque et leur
poids ainsi que pour évaluer l’impact des
mesures prises. Ces informations sont pour-
tant incontournables pour mener une poli-
tique de sécurité routière que ce soit au
niveau national comme au niveau local.
Cela permet de prioriser les actions et de
mettre en œuvre les contre-mesures spéci-
fiques pour y remédier. Cela permet égale-
ment d’en estimer le rapport coût/efficacité.
Cela permettrait aussi de répondre précisé-
ment aux polémiques stériles sur l’impor-
tance de tel ou tel facteur comme celui de
la vitesse. Il serait sûrement utile d’avoir une
segmentation de ces facteurs par mode de
déplacement, ce qui permettrait par exem-
ple d’avoir une idée de l’enjeu « véhicule »
pour les accidents impliquant un deux-
roues motorisés et de justifier plus facile-
ment l’impact d’un contrôle technique ou
de mieux comprendre l’augmentation de la
mortalité piétonne.

La fiche BAAC remplie par les Forces de
l’Ordre n’a pas vocation à apporter ces don-
nées. Elle ne donne qu’une information
descriptive de l’accident. De surcroît, elle
est par nature assez rigide. Seule, l’analyse
du procès-verbal complétée si possible
d’une visite du lieu de l’accident permet de
reconstituer le déroulement de l’accident et
de diagnostiquer ses facteurs déclencheurs
et contributifs et d’en comprendre leurs
 interactions. Il est d’ailleurs difficile de
 parler de sécurité routière si on n’a pas fait
au moins plusieurs fois ces enquêtes.

À ce jour, seul le BEATT (Bureau Enquête
Accident – Transports Terrestres) procède
à ce type d’analyse de façon très approfon-
die aboutissant à des recommandations.
Elles portent actuellement uniquement sur
des accidents spécifiques (passage à
 niveau, poids-lourds, cars) ou présentant
un bilan lourd en victime. 

De son côté, l’ASFA analyse chaque année
depuis plus de dix ans tous les procès-
 verbaux des accidents mortels survenus sur
le réseau autoroutier concédé pour en iden-
tifier les facteurs déclencheurs. Ce suivi a
permis d’identifier des priorités d’action en
relation avec la fréquence de certains
 facteurs de risque typiques de la circulation
sur autoroute comme l’éclatement des
pneumatiques, la somnolence, les vitesses
excessives ou les prises à contre-sens. La
prise à contre-sens constitue un exemple
de l’interaction entre une erreur de
conduite et une mauvaise lecture de la
route qui trouve sa solution dans un meil-
leur traitement des entrées de bretelles
(cf. Pondération n° 103) . 

Plus récemment, sous l’égide du Labora-
toire d'Accidentologie, de Biomécanique et
d'études du comportement humain, le
 projet VOIESUR (2) a permis de faire un état
des lieux de l’insécurité routière à partir de
l’analyse de la plupart des procès-verbaux
des accidents corporels de l’année 2011.
L’objectif du projet était de savoir d'une part
si les mesures à prendre correspondent à
la réalité des problèmes et d'autre part de
mieux cibler les systèmes de sécurité à
mettre en place ou de les planifier en fonc-
tion des améliorations technologiques. Il
livre des informations utiles particulière-

ment sur les situations accidentelles. Il est
dommage que ce projet n’ait pas suffisam-
ment recherché les différents facteurs de
risque.

Tous responsables
Les enquêtes RÉAGIR ont été le terreau du
livre blanc sur la sécurité routière de 1989
et de toutes les mesures prises dans les
vingt ans qui ont suivi. Elles ont permis à
tous les acteurs de la sécurité routière de
s’approprier des connaissances et d’inté-
grer la dimension systémique de la sécurité
routière.

Curieusement, à un moment où la mortalité
routière stagne, on constate que le discours
de ces acteurs oublie cette dimension et
 réduise l’insécurité routière aux causalités
qui ne les dérangent pas. Chaque acteur du
système de circulation devrait se sentir res-
ponsable des accidents qui le concernent.

Pour y parvenir, une voie de progrès serait
de procéder de nouveau à une analyse
 systématique de tous les accidents graves
et de mettre en open data ces données en
complément des fiches BAAC déjà acces-
sibles. Elle aurait au moins comme vertu de
renouveler les compétences dans le
 domaine.

Nombre d’accidents
mortels mettant

en cause le facteur…

% par rapport
à l’ensemble
des facteurs

% par rapport
à l’ensemble
des accidents

2015 2014 2015 2014 2015 2014

Obstacles véhicules 45 39 13,8 14,8 30,4 31,7

Alcool, drogues, médicaments 37 23 11,3 8,7 25,0 18,7

Somnolence et fatigue 35 28 10,7 10,6 23,6 22,8

Inattention 25 21 7,7 8,0 16,9 17,1

Vitesse inadaptable au trafic 25 17 7,7 6,4 16,9 13,8

Vitesse excessive 23 18 7,1 6,8 15,5 14,6

Présence de piétons 23 23 7,1 8,7 15,5 18,7

Contresens 13 9 4,0 3,4 8,8 7,3

Inexpérience (conduite, véhicule…) 11 25 3,4 9,5 7,4 20,3

Défaillance mécanique 11 6 3,4 2,3 7,4 4,9

Manœuvre dangereuse (dépassement
dangereux, conduite agressive…)

10 12 3,1 4,5 6,8 9,8

Interdistances trop faibles 10 4 3,1 1,5 6,8 3,3

Pneumatiques 9 12 2,8 4,5 6,1 9,8

Obstacles autres que véhicules 8 5 2,4 1,9 5,4 4,1

Malaise 6 3 1,8 1,1 4,1 2,4

Gêne visibilité par rapport aux conditions météo 4 2 1,2 0,8 2,7 1,6

Présence d’animal 3 1 0,9 0,4 2,0 0,8

Adhérence 2 – 0,6 – 1,4 –

Problème de navigation et d’orientation 2 – 0,6 – 1,4 –

Vitesse inadaptée aux conditions météo 1 0 0,3 0,0 0,7 0,0

Recul 1 0 0,3 0,0 0,7 0,0

Autres facteurs 22 16 6,7 6,1 14,9 13,0

TOTAL 326 264 100,0 100,0 220,4 214,7

Facteurs relevés dans les accidents
(Source ASFA)

(1) Exploitation des enquêtes RÉAGIR en Île-de-France –
Octobre 1991 – Sécurité routière.
(2) http://voiesur.esy.es/ Plusieurs facteurs peuvent être retenus pour un accident.
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