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La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

Vision d’ensemble
L’année 2019 présente une stabilisation de la 
mortalité routière. 3 498 personnes sont décé-
dées sur les routes de France (+10 par rapport à 
2018). La mortalité est en hausse dans les Outre-
mer (+ 5,8 % par rapport à 2018) mais est stable 
en métropole (- 0,1 %).  

En France métropolitaine, par rapport à 2010, le 
nombre de décès de piétons stagne, celui des cy-
clistes augmente de + 34 %, et les décès de se-
niors (65 ans et plus) de + 11 %. 

Bilan de l'accidentalité en France métropolitaine 

 
 

Bilan de l'accidentalité Outre-mer 

 
 

 

 
 

 

 
Sources : ONISR, SDES 2020 (rebasage de la circulation 2012-2019) 

3 498 personnes ont perdu la vie sur les routes de 
France en 2019 (+ 0,3 % par rapport à 2018), dont 
3 244 en France métropolitaine (- 0,1 %) et 254 dans 
les Outre-mer (+ 5,8%). Malgré la stagnation à 
l’échelle de l’ensemble du territoire, le nombre de tués 
n’a jamais été aussi faible en France métropolitaine, 
avec 4 tués de moins qu’en 2018, année record.  

La France (métropole) est au 13ème rang de l’Union 
européenne en terme de mortalité routière rapportée 
à la population : 50 personnes ont été tuées par mil-
lion d’habitants ; ce taux est de 92 en Outre-mer. En 
métropole sur la période 2015-2019, seuls 25 dépar-
tements sont en-dessous de la moyenne nationale. 

La mortalité rapportée au trafic (en milliards de km 
parcourus par les véhicules) se maintient au niveau 
historiquement bas de 5,2 atteint en 2018 en France 
métropolitaine.  

Le fichier national des accidents corporels enregistrés 
par les forces de l’ordre (BAAC) compte 74 165 bles-
sés, dont 70 490 en métropole (+ 0,9 % par rapport à 
2018) et 3 675 dans les Outre-mer (+ 9,2 %). 

Les chapitres ci-après concernent la France  
métropolitaine, sauf mention contraire. 

Usagers 

En France métropolitaine, 1 622 usagers de véhi-
cules de tourisme (VT) ont été tués en 2019, ils re-
présentent 50 % de la mortalité routière. Les décès 
d’usagers de véhicules de tourisme diminuent de - 0,9 
% par rapport à 2018, ce qui prolonge la baisse ob-
servée entre 2017 et 2018 (- 7,4%). Depuis 2010, la 
mortalité des usagers de VT a baissé de - 23,4 % 
contre - 18,7 % pour l’ensemble des usagers. 

Les usagers de deux-roues motorisés représentent 
23,1 % des décès avec 615 motocyclistes et 134 cy-
clomotoristes tués en 2019. La baisse engagée en 
2018 chez les motocyclistes (- 6,3 % par rapport à 
2017) se poursuit en 2019 avec -12 tués (- 1,9%). Par 
rapport à 2010, la baisse est de - 12,6 %. Le nombre 
de cyclomotoristes tués augmente de +1 en 2019 
après une augmentation de + 16 décès en 2018. Ce-
pendant, la mortalité cyclomotoriste est en baisse de 
– 46 % par rapport à celle observée en 2010. 

La mortalité des piétons présente une hausse en 
2019 (+ 2,8 %) et s’élève à 483, un résultat compa-
rable à 2010. Les usagers d’engins de déplacement 
personnel sans moteur sont ici considérés comme 
des piétons ; l’un d’entre eux a été tué en 2019. 

Les cyclistes et usagers d’engins de déplacement 
motorisés (EDPm) enregistrent 197 tués (12 tués de 
plus à vélo, et 10 tués en EDPm – suivis pour la pre-
mière fois en 2019). C’est 34 % de plus qu’en 2010. 

La mortalité des usagers de véhicules utilitaires  
augmente cette année (98 décès en 2019). Pour la 
quatrième année consécutive, la mortalité des usa-
gers de poids lourd est à la baisse (36 décès). 

Accidents 

corporels

dont 

accidents 

mortels

Victimes 

(T+B)

Tués

à 30 jours
Blessés

56 016 3 050 73 734 3 244 70 490

55 766 3 050 73 135 3 248 69 887

nombre + 250 + 0 + 599 - 4 + 603

% + 0,4% + 0,0% + 0,8% - 0,1% + 0,9%

Evolution 

2019 / 2018

Année 2019

Année 2018

Accidents 

corporels

dont 

accidents 

mortels

Victimes 

(T+B)

Tués

à 30 jours
Blessés

2 824 234 3 929 254 3 675

2 586 217 3 692 240 3 366

nombre + 238 + 17 + 237 + 14 + 309

% + 9,2% + 7,8% + 6,4% + 5,8% + 9,2%

Année 2019

Année 2018

Evolution 

2019 / 2018
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Analyse générale - Vision d’ensemble 

Femme

Homme

-25%
-15%
-5%
5%

15%
25%
35% -35,0%

-25,0%

-15,0%

-5,0%

5,0%

15,0%

25,0%

Chiffres clés 

 

 

Classes d’âge 

La mortalité des enfants et adolescents régresse net-
tement entre 2019 et 2018 (- 20,3 %) contrairement 
à celle des 18-24 ans (+ 9,1 %). Sur 2010-2019, les 
baisses les plus fortes concernent les 0-17 ans 
(- 47,4 %) et les 18-24 ans (- 33,9 %), alors que les 
décès des 75 ans et plus augmentent de + 6,4 % et 
ceux des 65-74 ans de + 20,1 %. 

Les jeunes restent les plus à risque en 2019 : 106 
jeunes de 18-24 ans tués pour un million de jeunes 
(t/M) ; notamment, les garçons (163 t/M pour les gar-
çons de 20-24 ans et 184 pour les garçons de 18-19 
ans), alors que la moyenne est en France métropoli-
taine de 50 t/M. Le taux de mortalité des 75 ans et 
plus s’élève à 86 t/M et celui des 25-34 ans à 68 t/M. 

 

 

 

                                                  
1 Les infractions au code de la route et l’impact sur le permis à points 
- Bilan statistique de l’année 2019, ONISR, 2020. 
2 Regroupe le non-respect des règles de priorité, le dépassement dan-
gereux, le changement de file non signalé, le contresens et le non-
respect des distances de sécurité. 
3 Source : Université Gustave Eiffel. Moyenne 2012-2016, cf. page 195. 

Facteurs comportementaux dans les 
accidents mortels 
La vitesse excessive ou inadaptée est la première cause 
d’accidents mortels (AM) (citée comme cause par les 
forces de l’ordre dans 30 % des AM)1. L’alcool est identi-
fié comme cause dans 18 % des AM, 32 % des décès 
interviennent alors qu’au moins un des conducteurs im-
pliqués était au-delà du taux légal. L’usage de stupéfiants 
concerne 8 % des AM. Au final, 44,4 % des décès inter-
viennent dans un accident avec au moins un conducteur 
sous influence d’alcool, de stupéfiants, ou les deux. Le 
non-respect des règles de circulation2 est une cause citée 
dans 22 % des accidents mortels, et l’inattention dans 10 %. 

Réseaux routiers 
La mortalité routière sur autoroute s’élève à 263 décès, 
en légère baisse de - 2,2 % alors qu’en agglomération 
elle est en hausse sensible avec 1 037 décès (+ 7,7 %). 
Le réseau hors agglomération, en partie concerné par la 
baisse de la limitation de vitesse à 80 km/h depuis le 1er 
juillet 2018, enregistre 1 944 décès en 2019 (- 3,6 %). 

Enjeux 
Malgré les progrès importants réalisés depuis 2010 
sur certaines catégories à sur-risque comme les ado-
lescents et les jeunes adultes, les grands enjeux rela-
tifs à la sécurité routière restent : 

 les jeunes de 15 à 29 ans, 28,4 % de la mortalité, 
34 % des blessés graves (M.AIS3+3), mais 17,3 % 
de la population ; 

 les seniors de 65 ans ou plus (26,2 % des tués) dont 
la population est en forte augmentation du fait du vieil-
lissement de la génération du « baby boom » ; 

 les piétons et cyclistes, 21 % de la mortalité, 29 % 
des blessés graves. 52 % des piétons tués et 
39,6 % des cyclistes tués ont 65 ans ou plus ; 

 les deux-roues motorisés, 23,1 % de la mortalité, 41 % 
des blessés graves, pour seulement 1,9 % du trafic ; 

 38 % des accidents corporels impliquent un usager en 
déplacement domicile-travail ou professionnel. 
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Parmi les 3 244 personnes décédées en 2019 sur les routes de France métropolitaine : 

 plus des trois quarts étaient des hommes (2 509), moins d’un quart étaient des femmes (735) ; 

 près de 2 000 sont décédées sur des routes hors agglomération (1 944) ; 

 988 avaient moins de 30 ans (153 moins de 18 ans, 835 entre 18 et 29 ans) ; 

 749 étaient en deux-roues motorisé (23,1 %) ; 

 483 étaient piétons (14,9 %), dont plus de la moitié (251) étaient âgés de 65 ans ou plus ; 

 799 l’ont été dans les accidents avec alcool. L’information étant inconnue dans 25 % des cas, on estime 
que 1052 personnes au total ont perdu la vie dans un accident avec alcool. 

254 personnes ont perdu la vie sur les routes en Outre-mer en 2019 (162 dans les DOM et 92 dans les 
autres OM), en hausse de + 5,8 % par rapport à 2018 et en baisse de - 10,2 % par rapport à 2012. 

Évolution de la mortalité rapportée à la population 
par classe d'âge, 2010-2019 (tués/million d’hab.) 

Part de la mortalité routière parmi l’ensemble des 
décès par sexe et classe d’âge de 5 ans en 2019 

Sources : ONISR, INSEE. 
Lecture : la mortalité routière chez les hommes de 15 à 19 ans repré-
sente 32 % des décès chez les hommes de 15 à 19 ans en France 
métropolitaine en 2019. 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Le fichier national des accidents de la route enregistrés par les 
forces de l’ordre (dit fichier BAAC) – définitions et labellisation 

Bulletins d’Analyse des Accidents Corporels de la circulation 

Un accident corporel (mortel et non mortel) de la circulation routière : 

 implique au moins une victime, 
 survient sur une voie publique ou privée, ouverte à la circulation publique, 
 implique au moins un véhicule. 

Un accident corporel implique un certain nombre d’usagers. Parmi ceux-ci, on distingue : 
 les personnes indemnes : impliquées non décédées et dont l’état ne nécessite aucun soin médical du 

fait de l’accident ; 
 les victimes : impliquées non indemnes. 

Parmi les victimes, on distingue : 
 les personnes tuées : personnes qui décèdent du fait de l’accident, sur le coup ou dans les trente 

jours qui suivent l’accident ; 

 les personnes blessées : victimes non tuées.  

Parmi les personnes blessées, il convient de différencier : 
 les blessés dits « hospitalisés » : victimes hospitalisées plus de 24 heures ; 

 les blessés légers : victimes ayant fait l'objet de soins médicaux mais n'ayant pas été admises comme 
patients à l'hôpital plus de 24 heures. 

Références : 

Loi du 9 août 2004 relative à la politique de santé publique et l’arrêté du 27 mars 2007. 

Décision du Conseil de l’Union européenne 93/704/CE du 30 novembre 1993 créant la base statistique euro-
péenne en matière d’accidentalité (dénommée « CARE » pour Community road accident database) et préci-
sant les obligations des Etats membres en matière de transmission de statistiques d’accidentalité routière. 

Instruction ministérielle INTS1711116J du 18 avril 2017 validant et diffusant la dernière version du guide tech-
nique de rédaction des BAAC. Evolution de certains champs appliquée courant 2018 (voir pages 156-157). 

Labellisation des principaux indicateurs par l’Autorité de la Statistique Publique : avis initial du 4 juin 2013, publié au 
JO le 18 juin 2013 ; renouvellement par avis du 21 novembre 2019, publié au JO le 27 novembre 2019. 

Plus d’informations et documents de référence : https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/outils-statistiques 

 

https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/outils-statistiques
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La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

Aide-mémoire de l’accidentalité en France (fichier BAAC) 

 
* Données non labellisées 
 

 
** Nb : Nombre total de conducteurs (ou piétons) impliqués dans un accident mortel.  
*** 0,5 g/l : Part de conducteurs (ou piétons) ayant un taux supérieur à 0,5 g/l parmi les conducteurs testés (ou piétons testés) impliqués dans un accident mortel. 

 Nombre %

France métropolitaine 3 244 92,7% - 4 - 0,1% - 18,7% - 51,1%

Outre-mer (OM ) * 254 7,3% + 14       + 5,8%      - 9,6% ND

France métropole + OM  * 3 498 100% + 10       + 0,3%      - 18,1% ND

Indicateurs France métropolitaine

Catégorie d'usagers :

Piétons 483 14,9% + 13       + 2,8%      - 0,4% - 42,8%

Cyclistes et usagers d'EDP motorisé 197 6,1% + 22       + 12,6%    + 34,0%        - 46,2%

Cyclomotoristes 134 4,1% + 1         + 0,8%      - 46,0% - 46,2%

Motocyclistes 615 19,0% - 12 - 1,9% - 12,6% - 25,7%

Usagers de véhicules de tourisme 1 622 50,0% - 15 - 0,9% - 23,4% - 60,4%

Usagers de véhicules utilitaires 98 3,0% + 6         + 6,5%      - 32,9% + 82,5%        

Usagers de poids lourds 36 1,1% - 8 - 18,2% - 44,6% - 47,6%

Transports en commun 4 0,1% + 1         + 33,3%    0 - 80,0%

Autres 55 1,7% - 12 - 17,9% + 19,6%        + 27,8%        

Classe d'âge :

0-14 ans 66 2,0% - 20 - 23,3% - 49,2% - 64,6%

15-17 ans 87 2,7% - 19 - 17,9% - 46,0% - 54,5%

18-24 ans 549 16,9% + 46       + 9,1%      - 33,9% - 52,4%

25-34 ans 516 15,9% + 5         + 1,0%      - 26,7% - 56,1%

35-44 ans 383 11,8% - 27 - 6,6% - 29,7% - 50,0%

45-54 ans 382 11,8% - 17 - 4,3% - 24,4% - 45,1%

55-64 ans 412 12,7% + 21       + 5,4%      + 17,4%        - 40,3%

65- 74 ans 317 9,8% - 15 - 4,5% + 20,1%        - 58,2%

75 ans et plus 532 16,4% + 22       + 4,3%      + 6,4%          - 31,2%

Type de route :

Autoroutes 263 8,1% - 6 - 2,2% + 2,7%          - 56,2%

Routes hors agglomération 1 944 59,9% - 72 - 3,6% - 25,3% - 50,9%

Agglomération 1 037 32,0% + 74       + 7,7%      - 8,5% - 50,4%

Sexe :

Hommes 2 509 77,3% + 17       + 0,7%      - 17,4% - 51,0%

Femmes 735 22,7% - 21 - 2,8% - 22,9% - 51,7%

Type d'occupant :

Conducteurs 2 302 71,0% - 24 - 1,0% - 18,8% - 49,0%

Passagers 459 14,1% + 7         + 1,5%      - 31,7% - 62,0%

Conducteurs novices 288 8,9% + 19       + 7,1%      - 33,9% ND

Usagers non ou mal ceinturés 347 10,7% + 85       + 32,4%    - 28,5% ND

Dans un accident impliquant un conducteur :

novice (permis de moins de 2 ans) 600 18,5% - 11 - 1,8% - 38,3% ND

avec alcool > 0,5g/l ou positif aux stupéfiants 1 016 31,3% + 33       + 3,4%      - 17,3% ND

avec taux d'alcool supérieur 0,5g/l 799 24,6% + 52       + 7,0%      - 17,0% - 40,4%

avec test positif  aux stupéf iants 494 15,2% - 8 - 1,6% - 5,4% ND

de poids lourd 390 12,0% - 54 - 12,2% - 30,0% - 47,8%

Estimation sur l'ensemble de la mortalité à partir de pourcentage de tests positifs/résultat test connu :

avec alcool > 0,5g/l ou positif aux stupéfiants 1 442 44,4% + 28       + 2,0%      - 32,1% ND

avec taux d'alcool supérieur 0,5g/l 1 052 32,4% + 66       + 6,7%      - 14,5% - 51,0%

avec test positif  aux stupéf iants 731 22,5% - 18 - 2,3% - 29,2% ND

Evolution de la mortalité

2019/2018

Nombre de 

personnes tuées 

en 2019

Part dans la 

mortalité en 

2019

Evolution de la 

mortalité 

2019/2010

Evolution de la 

mortalité 

2010/2000

Autre 

véhicule

Nb**
%

 0,5 g/l***
Nb**

%

 0,5 g/l***
Nb**

%

 0,5 g/l***
Nb**

%

 0,5 g/l***
Nb**

%

 0,5 g/l***
Nb** Nb**

%

 0,5 g/l***
Nb**

%

 0,5 g/l***

0-14 ans 7 0% 3 0% 0 ND 1 ND 0 ND 0 11 0% 21 0%

15-17 ans 5 0% 32 14% 11 0% 10 20% 0 ND 3 61 10% 14 0%

18-24 ans 18 30% 39 41% 98 26% 524 25% 26 0% 50 755 25% 37 30%

25-34 ans 17 50% 24 53% 164 28% 552 33% 66 0% 97 920 28% 45 48%

35-44 ans 17 33% 11 25% 112 31% 426 30% 112 2% 90 768 23% 53 46%

45-54 ans 16 0% 12 44% 119 28% 370 23% 115 3% 108 740 18% 49 25%

55-64 ans 52 3% 15 36% 98 19% 304 16% 66 0% 84 619 14% 51 35%

65-74 ans 47 4% 1 0% 31 13% 270 5% 4 0% 36 389 6% 66 17%

75 ans et plus 35 0% 1 100% 4 0% 326 2% 0 ND 16 382 2% 194 1%

Total 214 11% 138 35% 637 25% 2 783 22% 389 1% 484 4 645 19% 530 20%

Age des 

conducteurs / 

piétons

Vélo Cyclo Moto
Véhicule de 

tourisme
Poids lourds

Ensemble des

  conducteurs
Piétons
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Analyse générale - Aide-mémoire de l’accidentalité en France  
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* Données non labellisées 
Source :  Fichier national des accidents corporels enregistrés par les forces de l’ordre, ONISR 

 
 

 
 

 

 
 
 
 

 Nombre %

France métropolitaine 70 490 95,0% + 603     + 0,9%       - 16,5% 22

Outre-mer (OM ) * 3 675 5,0% + 309     + 9,2%       - 2,1% 14

France métropole + OM  * 74 165 100% + 912     + 1,2%       - 15,9% 21

Indicateurs France métropolitaine

Catégorie d'usagers :

Piétons 10 001 14,2% + 196     + 2,4%       - 16,9% 21

Cyclistes et usagers d'EDP motorisé 5 060 7,2% + 732     + 16,9%     + 27,5%       26

Cyclomotoristes 5 927 8,4% - 45 - 0,8% - 48,8% 44

Motocyclistes 12 952 18,4% - 328 - 2,5% - 14,6% 21

Usagers de véhicules de tourisme 32 075 45,5% + 167     + 0,5%       - 13,6% 20

Usagers de véhicules utilitaires 2 332 3,3% + 36       + 1,6%       - 2,3% 24

Usagers de poids lourds 541 0,8% - 38 - 6,6% - 31,4% 15

Transports en commun 538 0,8% - 106 - 16,5% - 5,1% 135

Autres 1 064 1,5% + 247     + 25,5%     + 110,9%     19

Classe d'âge connue :

0-14 ans 5 025 7,1% - 81 - 1,6% - 21,7% 76

15-17 ans 3 932 5,6% - 90 - 2,2% - 32,4% 45

18-24 ans 13 796 19,6% + 503     + 3,8%       - 24,5% 25

25-34 ans 14 153 20,1% + 152     + 1,1%       - 16,3% 27

35-44 ans 10 078 14,3% - 212 - 2,1% - 21,7% 26

45-54 ans 9 291 13,2% - 3 - 0,0% - 10,1% 24

55-64 ans 6 700 9,5% + 54       + 0,8%       - 0,3% 16

65-74 ans 4 033 5,7% + 123     + 3,1%       + 18,8%       13

75 ans et plus 3 430 4,9% + 113     + 3,4%       - 7,5% 6

Type de route :

Autoroutes 8 141 11,5% + 287     + 3,7%       + 24,4%       31

Routes hors agglomération 19 370 27,5% - 223 - 1,1% - 10,8% 10

Agglomération 42 979 61,0% + 539     + 1,3%       - 23,5% 41

Sexe :

Hommes 45 485 64,5% + 717     + 1,6%       - 13,4% 18

Femmes 25 005 35,5% - 114 - 0,5% - 21,7% 34

Type d'occupant :

Conducteurs 46 342 65,7% + 92       + 0,2%       - 16,1% 20

Passagers 14 147 20,1% + 315     + 2,3%       - 15,5% 31

Conducteurs novices 5 496 7,8% - 268 - 4,6% - 35,0% 19

Usagers non ou mal ceinturés 2 246 3,2% + 1376   + 158,2%   + 60,9%       6

Dans un accident impliquant un conducteur :

novice (permis de moins de 2 ans) 14 259 20,2% - 868 - 5,7% - 39,0% 24

avec alcool > 0,5g/l ou positif aux stupéf iants 9 573 13,6% + 781     + 8,9%       + 9,9%         9

avec taux d'alcool supérieur 0,5g/l 7 875 11,2% + 673     + 9,3%       + 2,6%         10

avec test positif aux stupéfiants 3 604 5,1% + 378     + 11,7%     + 79,6%       7

de poids lourd 3 358 4,8% - 84 - 2,4% - 15,6% 9

Evolution du nb de B

2019/2018Nombre de blessés 

(B) en 2019

Part dans la 

totalité des B 

en 2019

Evolution du 

nb de B 

2019/2010

Nb de blessés 

pour 1 personne 

tuée

Evolution de la mortalité routière annuelle en 
France métropolitaine 

Evolution de la mortalité routière annuelle en  
Outre-mer 

100
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La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

Les usagers

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

Mode de déplacement 

Le véhicule de tourisme (VT) est le mode de dépla-
cement le plus impliqué dans les accidents. Les auto-
mobilistes constituent la moitié des personnes tuées 
ou des blessés dans les accidents de la route enre-
gistrés par les forces de l'ordre. 

Les usagers de deux-roues motorisés (2RM)  
représentent 23 % des décès (dont 19 % pour les mo-
tocyclistes et 4 % pour les cyclomotoristes), et 27 % 
des blessés (18,5 % pour les motocyclistes et 8,5 % 
pour les cyclomotoristes).  

Les piétons constituent 15 % de la mortalité routière 
et 14 % des blessés. 

Les cyclistes présentent des parts plus faibles avec 
6 % de la mortalité et 7 % des blessés. 

Les autres catégories d’usagers (occupants de véhi-
cules utilitaires (VU), d'autocars, d'autobus, de poids 
lourds, etc.) représentent des parts plus faibles dans 
le fichier national des accidents (fichier BAAC) avec 
au total 6 % des personnes tuées et 6 % des blessés. 

Évolution selon le mode 

Dans l’ensemble, la mortalité routière connaît une 
baisse générale de - 60 % entre 2000 et 2019, com-
posée d’une baisse trois fois plus forte entre 2000 et 
2010 (- 6,9% par an) que de 2010 à 2019 (- 2,3 % par 
an). Cette réduction de la mortalité routière n’a pas 
bénéficié de façon identique à toutes les catégories. 

La baisse du nombre d’automobilistes tués a été 
plus élevée que la moyenne : ils représentaient 
65 % des tués en 2000 contre 50 % en 2019.  

La mortalité des motocyclistes a quant à elle aug-
menté, passant de 12 % en 2000 à 19 % en 2019.  

La catégorie des cyclomotoristes est celle dont la 
mortalité a le plus baissé : - 71 % entre 2000 et 2019, 
avec toutefois une hausse constatée depuis 2 ans.  

Les piétons et cyclistes ont connu une baisse nette et 
similaire entre 2000 et 2010. Depuis, les évolutions 
sont différentes. Les piétons affichent un nombre de 
tués 2019 (483) égal à celui de 2010. Il y a donc une 
stagnation entrainant une légère augmentation de 
leur part dans la mortalité qui passe ainsi de 12 % en 
2010 à 15 % en 2019. Pour les cyclistes et les usa-
gers d’EDPm, comparé à 2010, le nombre de tués 
connaît une augmentation d’un tiers. Leur part dans 
la mortalité passe ainsi de 4 % à 6 %. 

La mortalité des autres modes (VU, PL, TC, …) a 
stagné de 2000 à 2010, puis a baissé d’un tiers de-
puis, en passant de 291 personnes tuées en 2010 à 
193 en 2019. 

15%
6%

4%

19%

50%

3% 3%

Autres

Piéton
Vélo + 

EDPm
Cyclo Moto VT VU Autres Total

483 197 134 615 1 622 98 95 3 244

14%

7%

8%

18%
46%

3% 3%

Autres

Piéton
Vélo + 

EDPm
Cyclo Moto VT VU Autres Total

10 001 5 060 5 927 12 952 32 075 2 332 2 143 70 490

496
483

162
197

299

134

888

615

2160

1622

145
98

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Évolution Piéton
Vélo + 

EDPm
Cyclo Moto VT Autres Total

2000 à 2010 -43% -46% -46% -26% -60% 0% -51%

2010 à 2019 -2% 34% -46% -13% -23% -34% -19%

Répartition des personnes tuées selon le mode de 

déplacement 

Répartition des personnes blessées selon le mode 

de déplacement 

Évolution du nombre de personnes tuées par 

catégorie d'usagers depuis 2009 
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Analyse générale - Les usagers  

Part dans le trafic des véhicules motorisés et part de 
leurs occupants dans la mortalité 

 
 
Ratio du nombre de personnes tuées pour 100 
blessés selon le mode de déplacement 

 
 

 

 
 

 
 

                                                  
1 Les deux-roues motorisés au 1er janvier 2012, CGDD – SOeS, 
Chiffres et statistiques n° 400, mars 2013. 

Exposition au risque selon le mode 

Le sur-risque des usagers de deux-roues motorisés 
(1,9 % des parcours motorisés1) est particulièrement 
élevé : le risque d’être tué pour un motocycliste ou un 
cyclomotoriste, conducteur ou passager, rapporté à 
sa part dans le trafic motorisé, est 22 fois plus élevé 
que pour les occupants de véhicules de tourisme. 

Gravité selon le mode 

L’indicateur du nombre de tués pour 100 blessés est 
un indicateur de gravité : plus il est élevé, plus les vic-
times sont souvent tuées. Le fichier BAAC fait appa-
raître en 2019 un ratio de 4,6 personnes tuées pour 
100 blessés, égal à celui de 2018.  

Pour les PL, ce ratio est 1,5 plus élevé avec 6,7 per-
sonnes tuées pour 100 blessés. En revanche, pour les 
cyclomotoristes, ce ratio est bien plus faible, avec 2,3 
personnes tuées pour 100 blessés. Ces valeurs ex-
trêmes sont liées à la répartition par milieu : les vic-
times poids lourds (tués + blessés) le sont à 20 % en 
agglomération contre 85 % pour les cyclomotoristes – 
les accidents en agglomération ayant en général une 
gravité moindre. Pour les TC ce ratio descend jusqu’à 
0,7 avec 4 tués seulement. 

Le ratio varie entre 3,9 et 5,1 pour les autres modes 
de déplacement.  

L’analyse des données des hôpitaux du Rhône nous 
indique que les blessés en vélo, cyclomoteur ou  
motocyclette sont sous-enregistrés dans le fichier 
BAAC, surtout lorsque leurs accidents n’impliquent 
aucun tiers. Ce qui préjuge de ratios encore plus 
faibles pour ces modes de déplacement (voir page 
195). 

Par rapport à 2018, les ratios sont stables en général, 
exceptées deux baisses :  

 pour la catégorie « autres » (5,2 en 2019 contre 6,2 
en 2018) dont le nombre de tués diminue 
de - 18 %,  

 pour les poids lourds (6,7 en 2019 contre 7,6 en 
2018) dont le nombre de tués baisse de - 18 % 
également. 

Evolution selon l’âge 

L’évolution du nombre de personnes tuées sur la pé-
riode 2009-2019 se décompose en deux :  

 2009 à 2013 : baisse pour toutes les catégories 
d’âge, plus marquée pour celles de 15 à 44 ans que 
pour les plus âgées, 

 de 2014 à 2019 : baisse pour toutes les catégories 
de moins de 54 ans, mais augmentation pour les 
plus âgés. Notamment, le nombre de tués de 55 à 
64 ans connaît une augmentation constante depuis 
2014 avec une hausse globale de 32 %. 

Part des usagers dans 

la mortalité 2019

4,1%

19%

78% 50%

14% 3,0%

6% 1,1%

Part dans le trafic des véhicules 

motorisés en 2019

1,9%1

Mode Tués Blessés 

Nombre de 

tués pour 100 

blessés

         483      10 001   4.8

        197        5 060   3.9

         134        5 927   2.3

         615      12 952   4.7

      1 622      32 075   5.1

           98        2 332   4.2

             4           538   0.7

           36           541   6.7

Autres           55        1 064   5.2

Ensemble      3 244      70 490   4.6
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La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

 

 
 

 

 
 
Nombre de personnes tuées pour 100 blessés et de 
personnes tuées par million d’habitants selon la 
classe d'âge 

 
 

 

 

Risque et gravité selon l’âge 

En 2019, les 20-24 ans sont les plus touchés par les 
accidents de la route, en nombre de personnes tuées 
(soit 11 % du total) et de blessés (14 % du total). 
Viennent ensuite les 25-29 ans et les 15-19 ans. 

En 2019, rapporté au million d’habitants, 50 per-
sonnes ont été tuées et 1 087 ont été blessées. Ces 
chiffres sont extrêmement variables suivant l’âge :  

 106 pour les tués de 18 à 24 ans, soit le double 
de la moyenne (sur-risque double aussi pour les 
blessés) ; 

 86 pour les tués de 75 ans et plus, soit 1,7 fois la 
moyenne. Mais le nombre de blessés par million 
d’habitants est quant à lui la moitié de la moyenne 
tout âge. Cela renvoie à une gravité extrême pour 
cette classe d’âge ; 

 au contraire, le nombre de tués par million d’habi-
tants est dix fois plus faible pour les 0-14 ans que 
les 15 ans et plus.  

Entre 2010 et 2019, le risque individuel (nombre de 
personnes tuées par million d’habitants) est passé de 
64 à 50, soit une baisse de - 21 %. Cette baisse est 
très marquée (- 48 %) pour les moins de 18 ans, mais 
bien plus faible pour les plus de 45 ans (- 9 %). En 
particulier, pour les 75 ans et plus, la population a 
augmenté, et le risque a baissé de – 4 % en 10 ans.  

Le nombre de personnes tuées pour 100 blessés est 
très variable selon l'âge de l'usager : 

 il se situe au-dessus du ratio moyen pour les 65-
74 ans, avec 8 personnes tuées pour 100 blessés, 
et pour les 75 ans et plus avec 15 personnes 
tuées pour 100 blessés, soit un ratio trois fois 
supérieur à la moyenne ; 

 a contrario, celui observé chez les enfants et ado-
lescents est bien en dessous du ratio moyen (1,7 
personne tuée pour 100 blessés). 

Âge et mode de déplacement 

La répartition de chaque mode de déplacement parmi 
les personnes tuées varie fortement selon l’âge, celui-
ci déterminant l’accès à la conduite des différentes 
catégories de véhicules. Ainsi : 

 la part de cyclomotoristes parmi les personnes 
tuées est particulièrement élevée chez les  
15-17 ans (34 %), 

  les 18-24 ans décèdent majoritairement (61 %) 
alors qu'ils circulent en véhicule de tourisme, 

 la part des motocyclistes est élevée chez les 25-
64 ans (28 %), 

 la part des piétons et cyclistes parmi les personnes 
tuées est la plus forte chez les 0-14 ans (26 %) et 
65 ans et plus (38 %), avec une mortalité piétonne 
marquée chez les 75 ans et plus (35 %). 

 Le nombre de motards tués âgés de 35 à 44 ans a  
diminué fortement entre 2018 et 2019 (- 31 décès). 
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Classes 

d'âge
Tués Blessés

Nb tués 

pour 

1 million 

d'hab.

Nb tués 

pour 100 

blessés

0-14 ans 66            5 025       6 1.3

15-17 ans 87            3 932       36 2.2

18-24 ans 549          13 796     106 4.0

25-34 ans 516          14 153     68 3.6

35-44 ans 383          10 078     48 3.8

45-54 ans 382          9 291       44 4.1

55-64 ans 412          6 700       51 6.1

65-74 ans 317          4 033       45 7.8

75 ans et + 532          3 430       86 15.5

Ensemble 3 244       70 490     50 4.6
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1 Granié M.A., Genre et rapport au risque : de la compréhension au 
levier pour l’action, Questions Vives vol. 9 n°19, 2013 

Hommes et femmes 

En 2019, trois fois plus d’hommes (2 509) que de 
femmes (735) sont décédés sur la route. 

La proportion d’hommes parmi les personnes tuées 
est plus élevée que celle des femmes à tout âge. Cela 
est particulièrement vrai pour les personnes tuées 
âgées de 15 à 54 ans : plus de 80 % sont des 
hommes, et même 87 % pour les 25-34 ans. Pour les 
75 ans et plus, la proportion d’hommes demeure à 
63 %. Ainsi, pour les hommes, les catégories les plus 
touchées sont celles de 15 à 34 ans (40 % des 
hommes tués). Pour les femmes, ce sont les 65 ans 
et plus (40 % des femmes tuées).  

Les hommes tués sont à 79 % des conducteurs, à 
9 % des passagers et à 12 % des piétons. 

Les femmes tuées sont à 43 % des conductrices, à 
31 % des passagères et à 26 % des piétonnes.  

Cet écart homme-femme est particulièrement élevé 
parmi les conducteurs puisque 86 % des conducteurs 
tués sont des hommes (et même 97 % des conduc-
teurs de motocyclette). Cependant, 51% des passa-
gers tués sont des hommes. 

Les piétons tués sont, tous âges confondus, pour 
60 % d’entre eux des hommes. Mais plus l’âge est 
avancé, plus la proportion de femmes augmente pour 
atteindre la moitié des piétons tués seniors de 75 ans 
et plus qui sont des femmes – part toutefois inférieure 
à leur part dans la population de cette classe d’âge 
(61 % de la population). 

84 % des auteurs présumés d’accidents mortels 
(APAM en France métropolitaine en 2019) et 91 % 
des conducteurs alcoolisés impliqués dans un ac-
cident mortel sont des hommes. 

Deux causes d’accidents chez les conducteurs 
hommes APAM sont relevées : la vitesse excessive 
ou inadaptée (33 %) et l’alcool (20 %). Les autres 
causes interviennent dans moins de 10 % des cas, 
mais si on regroupe le non-respect des règles de cir-
culation (priorité, dépassement dangereux, change-
ment de file, contresens, non-respect des distances de 
sécurité), on arrive à 22%. Chez les conductrices 
APAM, les causes relevées sont plus diverses.  La 
vitesse excessive ou inadaptée est citée dans 16% des 
cas - donc deux fois moins fréquentes que chez les 
hommes. Mais l’inattention (16 %) et le non-respect 
des priorités (14 %) sont quant à eux plus fréquents. 
L’alcool est la quatrième cause citée (10 % des cas). 

Selon une étude1, les hommes seraient davantage 
impliqués dans des accidents résultant de prises de 
risque (accidents avec dépassement ou perte de con-
trôle en courbe). Selon la même étude, près d’un tiers 
des jeunes hommes prennent des risques pour le 
plaisir pendant la conduite, soit quatre fois plus que 
les jeunes conductrices. 
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La typologie des accidents

 

 
 

 

 
 

 

 

Selon le milieu routier 

La grande majorité des accidents mortels à lieu 
hors agglomération (60 % des personnes tuées le 
sont hors agglomération hors autoroute et 8 % sur auto-
route). 61 % des blessés le sont en agglomération. 

De 2000 à 2010, la mortalité a baissé de moitié sur 
tous les types de réseaux. Depuis 2010, elle a aug-
menté de + 3 % sur autoroute et a plus baissé hors 
agglomération (- 25 %) qu'en agglomération (- 8 %). 

Le nombre de décès entre 2018 et 2019 est stable 
(- 0,1 %). Par contre, selon le milieu routier : 

 Baisse de - 3,6 % hors agglomération : 1 944 per-
sonnes tuées en 2019, soit 72 de moins qu’en 
2018 ; 

 baisse de - 2,2 % sur autoroute : 263 personnes 
tuées en 2019, soit 6 de moins qu’en 2018 ; 

 mais forte hausse de + 7,7 % en agglomération : 
1037 personnes tuées en 2019, soit 74 de plus 
qu’en 2018. 

La gravité des accidents est plus élevée hors  
agglomération : 

 10 personnes tuées pour 100 blessés hors agglo-
mération ; 

 3 personnes tuées pour 100 blessés sur autoroute : 
valeur intermédiaire expliquée par les caractéris-
tiques de la voirie (sens de circulation séparés,  
carrefours dénivelés) et les restrictions d’usage 
(piétons, vélos, véhicules lents) qui rendent l’auto-
route plus sûre malgré des vitesses pratiquées éle-
vées ; 

 2 personnes tuées pour 100 blessés en ville  
(vitesses moindres, et donc violence des chocs 
plus faible). 

Les collisions 

3 typologies d’accident regroupent 89 % des tués : 

 40 % des personnes tuées le sont dans un acci-
dent sans tiers (un véhicule seul sans piéton) ; 

 37 % dans un accident à 2 véhicules sans piéton ; 

 14 % dans un accident à un seul véhicule contre 
piéton. 

Les accidents les plus graves mettent en jeu des vi-
tesses de choc élevées et des décélérations brutales : 

 accidents de véhicules seuls où un obstacle fixe 
(arbre, poteau, mur, pile de pont) est souvent 
heurté (9 personnes tuées pour 100 blessés) ; 

 chocs frontaux, dans lesquels les vitesses des 
deux véhicules s’additionnent (7 personnes tuées 
pour 100 blessés). 

Bien qu’impliquant un usager vulnérable, les acci-
dents d’un véhicule seul contre piéton ont une gravité 
égale à la moyenne (5 personnes tuées pour 100 
blessés) en raison des vitesses pratiquées plus 
faibles en milieu urbain. Quand l’accident avec le pié-
ton a lieu hors agglomération (autoroute compris), la 
gravité est maximale : 31 tués pour 100 blessés 
(30 % des piétons tués le sont hors agglomération). 
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Analyse générale - La typologie des accidents  

 

 
Exemple de lecture : 24 % des cyclistes tués le sont dans un accident 
sans tiers. 
 

Répartition des personnes tuées dans les accidents 
sans et avec tiers par catégorie d'usagers 

 
Exemple de lecture : Parmi les 615 motocyclistes décédés en 2019, 240 
(39 %) l’ont été dans un accident sans tiers, et 375 dans un accident avec tiers 
(cela représente 59 % des 641 tués dans un accident impliquant une moto). 

Les usagers impliqués 

L’analyse de la mortalité en fonction des différents 
types d’usagers impliqués met nettement en  
évidence la distinction entre usagers vulnérables, 
automobilistes et usagers de véhicules lourds. 

40 % des personnes tuées le sont dans des accidents 
sans tiers. Parmi les 1 622 automobilistes tués, la 
moitié l’est dans des accidents sans tiers contre 
39 % pour les 615 motocyclistes décédés. 

Dans les accidents mortels impliquant un usager vul-
nérable (piéton, cycliste, cyclomotoriste ou motocy-
cliste) et un autre véhicule, 91 % à 98 % des per-
sonnes tuées sont des usagers de cette catégorie. 
Dans les accidents impliquant plus de deux protago-
nistes (multi collisions) et un usager vulnérable, ce 
dernier représente 89 % à 100 % des personnes 
tuées. 

En revanche, concernant les autres véhicules, pour 
les accidents dans lesquels ils sont impliqués : 

 les automobilistes constituent la moitié des décès 
dans les accidents à deux protagonistes et 56 % 
dans les multi collisions ; 

 les occupants de véhicules utilitaires ne constituent 
que 19 % des décès dans les accidents à deux  
protagonistes et 18 % dans les multi collisions ; 

 les occupants de poids lourds et de véhicules de 
transport en commun ne constituent que 3 % des 
décès dans les accidents à deux protagonistes et 
2 % dans les cas de multi collision. 
 

Entre 2018 et 2019, la mortalité dans les accidents 
sans tiers (véhicule seul sans piéton) varie forte-
ment (74 décès de plus) sauf pour les cyclomoto-
ristes (12 décès de moins). 
 

Nombre de personnes tuées selon le mode de déplacement et l’usager percuté 

 
Exemple de lecture du tableau – colonne moto : parmi les 615 motocyclistes tués, 240 l'ont été lors d'un accident sans tiers, 14 dans une collision 
avec une autre moto, 4 lors d'une collision avec un cyclomoteur, 39 lors d'une multi collision, etc. 
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ACCIDENT SANS TIERS 47 38 240 856 51 24 3 37 1 296

COLLISION AVEC

Piéton    1 2 2 3 0 0 0 0 8

Vélo+EDPm 1 5 0 2 1 0 0 0 0 9

Cyclo    4 0 0 4 0 0 0 0 0 8

Moto     12 2 3 14 4 0 0 0 0 35
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PL        54 20 8 27 172 20 7 0 0 308
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Autre 30 6 8 29 21 0 0 0 0 94

MULTICOLLISION 34 16 15 39 131 9 1 0 3 248

TOTAL 483 197 134 615 1622 98 36 4 55 3 244

Part de la mortalité 15% 6% 4% 19% 50% 3% 1% 0% 2% 100%
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Évolution et saisonnalité de la mortalité routière

 

 
Source : SDES, 2020. Les données ont été rebasées à partir de 2012. 
 

 

 
Source : SDES, 2020. Les données ont été rebasées à partir de 2012. 
 

 

 
Source : KANTAR TNS parc auto 2019. 
 

 
 

 
 
 

                                                  
1 Effets des prix à court et à long termes par type de population, Com-
missariat général au développement durable, Etudes et documents, 
n° 40, avril 2011. 
2 Les comptes des transports en 2018, Commissariat général au  
développement durable, 2019. SDES : Service de la Donnée et de 
Etudes Statistiques, CGDD. 
3 Elvik R., An analysis of the relationship between economic perfor-
mance and the development of road safety, 2014. 

Évolution : la tendance générale 

L’évolution de l’accidentalité résulte de nombreux fac-
teurs intervenant sur des échelles de temps très dif-
férentes. La tendance générale est liée d’une part à 
l’amélioration des véhicules et des infrastructures, et 
d’autre part à l’évolution des comportements. Les 
deux premiers facteurs ne produisent leurs effets que 
de façon lente et relativement uniforme dans le 
temps, au rythme du renouvellement du parc et de la 
réalisation des travaux. En revanche les comporte-
ments peuvent évoluer plus rapidement, en particulier 
lorsque de nouvelles décisions politiques induisent 
une forte sensibilisation des conducteurs. 

L’évolution depuis 1990 de la mortalité par milliard de 
km parcourus peut schématiquement se décrire en 
quatre périodes : 

 une baisse relativement lente de 1990 à 2002 
(- 48 % soit un rythme moyen annuel de - 5,3 %) ; 

 une forte décroissance de 2002 à 2006 (- 39 % soit 
en moyenne - 11,7 % par an) suite à la mise en 
œuvre du contrôle automatisé ; 

 une baisse plus faible entre 2006 et 2011 de 
- 3,7 % par an en moyenne, soit une diminution de 
- 17 % sur la période ; 

 une période de succession d’années de baisse et 
de stagnation entre 2012 et 2019 conduisant à une 
baisse totale de - 15 % en 7 ans, soit - 2,3 % en 
moyenne par an. 

Activité économique 

Deux aspects de l’activité économique influencent la 
sécurité routière : l’intensité du flux du trafic,  
notamment des poids lourds, et l’ajustement des com-
portements selon la dépense des ménages. 

Les variations du coût des carburants ont un impact sur 
la mobilité. Lorsque les prix augmentent de 1 %, la con-
sommation de carburant diminue à court terme de 
l’ordre de 0,25 % à 0,35 %1. En cumul annuel glissant, 
après une tendance à la hausse entre 2014 et début 
2018, les volumes de carburant livrés ont baissé de 
l’ordre de - 3 % entre début 2018 et fin 2019. Toutefois, 
il apparaît au vu des historiques  publiés par le SDES2 
que la consommation de carburant ne peut pas sur le 
long terme être directement reliée à la circulation routière. 

Une analyse internationale3 a mis en évidence une 
corrélation entre l’évolution de la mortalité routière et 
deux indicateurs économiques tels que l’évolution du 
PIB et celui du taux de chômage. Une réduction de 
l’activité économique s’accompagne d’une baisse de 
la mortalité routière et inversement. Selon l’Insee, le 
PIB en 2019 a augmenté de + 2,8 % par rapport à 2018. 
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1 Bijleveld & Churchill, The influence of weather conditions on road 
safety, SWOV, 2009. 

La saisonnalité 

La mortalité routière varie sur l’année. Le 1er trimestre 
est habituellement le moins mortel (21 % de la morta-
lité annuelle sur 2010-2019), et le 3ème trimestre le 
plus mortel (28 % de la mortalité sur 2010-2019). 

Le bilan de certaines catégories d’usagers présente 
une forte saisonnalité. La plus marquée est celle des 
motocyclistes : leur mortalité moyenne en été (juin à 
août) est trois fois plus forte qu’en hiver (décembre à 
février), en lien avec les sorties à la belle saison. A 
l’inverse, la mortalité des piétons présente un maxi-
mum en automne/hiver (43 % du total annuel sur les 
quatre mois d’octobre à janvier) : la période nocturne 
dure plus longtemps et inclut au final les périodes de 
pointe du matin et du soir, alors que les piétons sont 
moins visibles de nuit pour les autres usagers. 

Effet du passage à l’heure d’hiver 

L’étude sur les tranches horaires de la journée révèle 
une augmentation de + 13,6 % du nombre d’acci-
dents impliquant un piéton lors de l’heure de pointe 
du matin (7h-9h) et de + 41,8 % lors de l’heure de 
pointe du soir (17h-19h). Cette augmentation n’est 
compensée qu’en partie par la diminution de - 9,5 % 
le soir entre 20h et 22h. Si l’on suppose que la mobi-
lité sur l’heure de pointe du soir est semblable entre 
octobre et novembre, le risque d’accident augmente. 

Les conditions météorologiques 

Des conditions météorologiques particulières peuvent 
influer sur la mortalité routière, par une conjugaison 
de plusieurs effets parfois contradictoires. Des condi-
tions agréables induisent une augmentation des  
déplacements, en particulier pour les déplacements 
de loisirs et ceux des modes vulnérables (motos,  
vélos)1. A l’inverse, des conditions météorologiques 
dégradées peuvent accroître le risque individuel 
d’accident de chaque usager (mauvaise visibilité, 
perte d’adhérence en cas de pluie, verglas, etc.). Il est 
donc généralement difficile de repérer l’influence de 
la météorologie sur la mortalité mois par mois en  
dehors des variations les plus extrêmes. 

2019 est considérée comme la troisième année la 
plus chaude depuis le début du XXe siècle. Elle s'est 
caractérisée par un soleil généreux et la prédomi-
nance de la douceur tout au long de l'année avec 
deux vagues de chaleur d'une intensité exception-
nelle durant l'été. La pluviométrie, déficitaire jusqu'à 
fin septembre, a atteint au dernier trimestre un excé-
dent proche de 60 % avec des pluies très abondantes 
sur le sud du pays. De septembre à décembre, les 
régions méridionales ont été frappées par de violents 
épisodes méditerranéens accompagnés de pluies in-
tenses qui ont généré des crues et des inondations 
localement dévastatrices. 
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La France dans l’Europe de la sécurité routière

 

 
* Données 2019 provisoires, toutes années recalées sur 27 Etats, 
donc hors résultats du Royaume-Uni 
Source : Commission européenne, DG-Move, juin 2020. 
 

 

 
Source : Commission européenne, DG-Move, juin 2020. 
 

 

 
                                                  
1 Rapport de situation sur la sécurité routière dans le monde, OMS, 2018. 
2 Towards a European road safety area – Policy orientations on road 
safety – 2011-2020, Commission européenne, juillet 2010. 
3 EU Road Safety Policy Framework 2021-2030  
4 Les proportions de tués par classe d’âge sont calculées sans les 
chiffres de l’Irlande, de la Lituanie et de la Slovaquie, indisponibles 
pour 2018. 

Environ 1,35 million de personnes décèdent chaque 
année dans le monde sur les routes1 dont 2 % dans 
l’Union européenne. Le bilan provisoire 2019 affiche 
22 800 décès pour les 27 Etats membres de l’UE, 
soit une baisse de 2 % par rapport à 2018. Si on avait 
intégré les décès routiers du Royaume-Uni, sorti de 
l’UE depuis le 31 janvier 2020, la mortalité routière 
s’élèverait à 24 600 décès. L’objectif fixé par l’UE de 
diviser par deux la mortalité routière entre 2010 et 
20202 ne sera pas atteint. Un nouvel objectif de divi-
ser par deux la mortalité et les blessés graves a été 
fixé à l’horizon 20303. 

La mortalité routière en Europe 

D'après les premières estimations 2019, 8 pays de 
l’Union européenne ont connu une baisse de la mor-
talité routière par million d’habitant par rapport à 2018. 
Parmi ces pays se trouvent la Croatie, la Finlande, la 
France, l’Allemagne, la Grèce, la Lettonie, le Luxem-
bourg et la Suède. Parmi les pays ayant plus de 100 
tués sur les routes, ceux ayant eu la plus forte baisse 
de mortalité entre 2010 et 2019 sont la Grèce (-45%), 
la Lettonie (-39%), la Lituanie (- 38 %) le Portugal et 
l’Irlande (-33% chacun). La progression de la France 
sur cette période (-19%) est un peu plus faible que 
celle de l’UE 27 (-23%).  

La part de la France dans la mortalité routière de l’UE 
27 est de 14 %. Le nombre de personnes tuées dans 
l’UE par million d’habitants est passé de 67 à 51 entre 
2010 et 2019. En France métropolitaine en 2019, ce 
ratio est de 50, légèrement inférieur à la moyenne de 
l’Union européenne, alors que l’Allemagne, l’Espagne 
et le Royaume-Uni (hors EU) ont un ratio inférieur. En 
revanche, la France présente une mortalité routière 
rapportée au trafic légèrement inférieure à la 
moyenne de l’UE (en-dessous de 6,1 tués par milliard 
de kilomètres parcourus par les véhicules). 

Selon les classes d’âge (EU284, 2018) 

En 2018, en Europe, les jeunes entre 15 et 24 ans 
représentent 10,8 % de la population mais 13,3 % de 
la mortalité routière. En France, alors qu’en 2010, ils 
représentaient 24,8 % de la mortalité pour 12,4 % de 
la population, ils représentent en 2018 18,8 % de la 
mortalité routière pour 11,7 % de la population. La 
mortalité moyenne rapportée à la population des seniors 
(personnes de 65 ans et plus), jusqu’à présent réelle-
ment inférieure en France à la moyenne européenne, 
s’en rapproche désormais depuis 2013. Les seniors re-
présentent 28,1 % de la mortalité européenne pour 
19,7 % de la population. En France, en 2018, ils repré-
sentent 25,9 % de la mortalité pour 19,7 % de la popu-
lation ; ils représentaient 19,1 % de la mortalité en 2010.
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Données d’exposition 

 
Source : Commission européenne, Statistical pocketbook, Transports 
européens en chiffres, 2019. 

 
Mortalité par million d’habitants 

 
Source : Commission européenne, DG-Move, juin 2020. 

 
Mortalité routière par catégorie d’usagers 

 
Source : CARE database, données 2018  

 
Mortalité routière par âge 

 
Source : CARE database, données 2018  
*Données sur l’UE28 sans l’Irlande, la Lituanie, et la Slovaquie dont 
les données par classes d’âge sont manquantes en 2018 

 
Mortalité routière par réseau 

 
Source : CARE database, données 2018  

 

Analyse comparative (EU28) 

Depuis 2000, la mortalité routière en France est dans 
la moyenne européenne. En 2019, elle est légère-
ment supérieure à celle de l’UE 28 avec 50 personnes 
tuées par million d’habitants, indicateur retenu pour 
les comparaisons. Parmi les pays voisins : l’Alle-
magne compte 37 personnes tuées par million d’ha-
bitants, l’Espagne 36 et le Royaume-Uni 28. L’Italie 
en revanche en compte 55. Les disparités sont en-
core plus fortes concernant la mortalité des jeunes. Si 
la mortalité rapportée à la population des 65 ans et 
plus est comparable entre la France, l’Allemagne et 
l’Espagne, celle des 15-24 ans en France, est très su-
périeure à celle des quatre pays comparés même si 
l’écart s’est bien réduit depuis 2010.  

La France présente des spécificités territoriales qui 
rendent les comparaisons difficiles. Sa population est 
équivalente à celle de l’Italie et du Royaume-Uni, et 
inférieure à celle de l’Allemagne. Pourtant la superfi-
cie de la France et la longueur du réseau routier fran-
çais sont beaucoup plus importantes : entretenir et 
améliorer un tel réseau routier représente un coût 
conséquent pour le contribuable français et limite la 
part de réseau qu’il est possible de passer à haut  
niveau de service. Le volume de trafic global en 
France est moindre qu’en Allemagne mais supérieur 
à celui du Royaume-Uni. Mais de par sa taille, le  
réseau routier français est mieux à-même de l’absor-
ber. La circulation est moins dense, ce qui favorise 
des vitesses libres. En Allemagne et au Royaume-
Uni, malgré des vitesses maximales autorisées supé-
rieures à la France sur routes hors agglomération, les 
vitesses y sont souvent assez contraintes. 62,1 % de 
la mortalité intervient en France sur les routes hors 
agglomération, un taux supérieur aux quatre pays  
cités (Allemagne, Espagne, Italie et Royaume-Uni). 
Les autoroutes comptent 8,3 % de la mortalité en 
France, pour 12,9 % en Allemagne : le linéaire des auto-
routes françaises n’est inférieur que de 10.6 % mais la 
vitesse y est limitée à 130 km/h. 33 personnes sont  
décédées en Allemagne pour 1 000 km d’autoroutes, 
contre 23 en France. 

En 2018, la part des usagers de deux-roues motori-
sés dans la mortalité en France (23 %) est l’une des 
plus fortes de l’UE. Elle est presque identique à celle 
de l’Italie (24%) malgré un parc nettement moindre 
(estimé en 2018 à 3 millions en France contre 9,2 mil-
lions en Italie). La mortalité cycliste en Allemagne est 
plus du double de celle observée en France, et supé-
rieure à la moyenne européenne.  

Si les enjeux en France sont les 15-24 ans, les usa-
gers de 2RM et les routes hors agglomération, les  
enjeux des pays voisins servent également de pré-
alerte quant aux évolutions sociétales qui vont émer-
ger en France. La mortalité des 65 ans et plus est 
ainsi croissante dans l’ensemble des pays observés, 
et s’inscrit comme une tendance forte, couplée vrai-
semblablement à des enjeux piétons et cyclistes.  

Population (millions hab) (au 

1/01/2018)
82,79 46,66 66,92 60,48 66,27 512,37

Superficie 

(milliers de km²)
357,1 506,0 551,5 301,3 243,8 4 470,6

Réseau autoroutier (km) (données 

2017)
13 009 15 523 11 618 6 943 3 803 77 396

Réseau routier total (km) 

(données 2017)
229 890 666 661 1 103 545 256 567 422 514 4 894 173

Circulation (milliards véh-km) 

(données 2014)
740,5 / 572,4 / 521,2 /

Motorisation (VL/1000 hab) 

(données 2017)
561 504 478 637 486 516

Parc VL (millions veh) (données 

2017)
46,5 23,5 32 38,5 32,2 264,2

Parc 2RM (millions veh) (données 

2017)
4,4 5,3 3,0 9,2 1,3 35,1

VMA autoroute
130 

conseillé
120 110-130 110-130 112 /

En 2000 91 144 137 124 61 /

En 2015 43 36 54 56 28 52

En 2017 39 39 53 56 28 50

Estimation 2018 39 39 50 55 28 49

Estimation 2019 37 36 50 55 28 48

Automobilistes 1424 732 1637 1423 799 9763

Tués automobilistes / Total 43% 41% 50% 43% 43% 39%

2RM 697 421 760 795 361 4160

Tués 2RM / Ttotal 21% 23% 23% 24% 20% 17%

Cyclistes 445 58 175 219 100 1751

Tués cyclistes / Total 14% 3% 5% 7% 5% 7%

Piétons 464 386 470 612 472 4316

Tués piétons / Total 14% 21% 14% 18% 26% 17%

Total 2018 3275 1806 3248 3334 1839 24859

Tués 15-17 ans 77 25 106 61 44 467*

Tués 15-17 ans / Total 2,4% 1,4% 3,3% 1,8% 2,4% 2,1%*

Population 15-17 ans / Total 2,9% 2,9% 3,8% 2,9% 3,2% 3,1%

Tués 18-24 ans 369 184 503 353 269 2556*

Tués 18-24 ans / Total (%) 11,3% 10,2% 15,5% 10,6% 14,6% 11,2%*

Population 18-24 ans / Total 7,6% 6,8% 7,9% 6,9% 8,6% 7,7%

Tués 15-24 ans 446 209 609 414 313 3023*

Tués 15-24 ans / Total 13,6% 11,6% 18,8% 12,4% 17,0% 13,3%*

Population 15-24 ans / Total 10,5% 9,7% 11,7% 9,7% 11,9% 10,8%

Tués ≥ 65 ans 1 045 498 842 1 061 487 6404*

Tués ≥ 65 ans / Total 31,9% 27,6% 25,9% 31,8% 26,5% 28,1%*

Population ≥ 65 ans / Total 21,4% 19,2% 19,7% 22,6% 18,2% 19,7%

Routes hors agglo 1 206 994 2 016 1 603 1 030 12 056

Tués routes hors agglo / total 36,8% 55,0% 62,1% 48,1% 56,0% 48,5%

Routes en agglo 813 489 963 1 401 646 8 543

Tués routes en agglo / total 24,8% 27,1% 29,6% 42,0% 35,1% 34,4%

Autoroutes 424 323 269 330 109 2 076

Tués autoroutes / total 12,9% 17,9% 8,3% 9,9% 5,9% 8,4%
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Les personnes gravement blessées

 
 

 

 
 
Localisation des lésions des blessés graves M.AIS 3+ 
accidentés dans le Rhône (1996-2014) 

 
Source : Registre du Rhône (11 351 blessés M.AIS 3+ non décédés) 
Une victime peut être atteinte sur plusieurs zones. 
 

Séquelles attendues, tout usager (voir page 194) 

Source : Registre du Rhône, 1996-2014 
 

                                                  
1 M.AIS 3+ : définition du blessé grave (cf. p194) 

Au sein de l’Université Gustave Eiffel (anciennement 
Ifsttar), le Registre du Rhône vise depuis 1995 à re-
censer l’ensemble des victimes d’accident de la route 
survenu dans le Rhône. Les données émanent direc-
tement de 245 services hospitaliers qui prennent en 
charge les blessés consécutifs à un accident de la 
route survenu dans le département.1 

Blessés graves - estimation nationale 
d’après le Registre du Rhône 
Au niveau national, 70 % des blessés M.AIS 3+ se-
raient des usagers vulnérables (piétons, cyclistes et 
2RM). Les usagers de deux-roues motorisés, qui repré-
sentent moins de 2 % des km parcourus, paient le plus 
lourd tribut avec 10 000 blessés graves par an entre 
2012 et 2016 (cf. p195) alors que les automobilistes, qui 
représentent 70 % des parcours, en comptent 6 600. 
Les blessés graves à vélo ou à pied sont au même ni-
veau, avec resp. 3 600 et 3 500 par an, alors qu’ils ne 
représentent resp. que 3 % et 23 % du nombre total de 
trajets (ENTD 2007-2008, Insee-Inrets). 

Toutes gravités confondues, dans le Rhône, près de la 
moitié (49%) des atteintes des occupants de voiture se 
situent au niveau de la colonne vertébrale. Les usagers 
de deux-roues à moteur présentent majoritairement 
des lésions orthopédiques : membres inférieurs et/ou 
bassin (64%), puis membres supérieurs (50%). Les cy-
clistes ont des lésions traumatiques qui siègent plus 
souvent au niveau des membres supérieurs (54%), 
des membres inférieurs et du bassin (38%). 

La gravité est plus élevée chez les usagers non carros-
sés dans un accident avec tiers, en général motorisé. 
A l’inverse, pour les utilisateurs de VT, PL et VU, la 
gravité est plus élevée dans les accidents sans tiers, 
avec pertes de contrôle notamment à vitesse élevée. 
La gravité est plus élevée chez les hommes que chez 
les femmes et augmente avec l’âge. Le polytrauma-
tisme, au sens de « au moins deux zones gravement 
atteintes (AIS 3+) », concerne un blessé grave sur six. 
Pour un tiers d’entre eux, il s’agit d’une atteinte simulta-
née de la tête et du thorax. Les patients gravement at-
teints (AIS 4+) orientés dans une structure d’urgence vi-
tale, présentent en majorité des atteintes cranio–encé-
phaliques, thoraciques et pelviennes.  

Les séquelles majeures 
Les séquelles majeures attendues proviennent majo-
ritairement de lésions cranio encéphaliques. Elles se 
manifestent sous forme de déficits moteurs, sensitifs 
ou sensoriels pouvant aller jusqu’à un état végétatif 
chronique. D’autres syndromes déficitaires neuropsy-
chologiques plus complexes (cognitifs, psychoaffec-
tifs, émotionnels) sont décrits posant le problème du 
« handicap invisible ». Les conséquences séquel-
laires des traumatismes des membres inférieurs sont 
sensitivo motrices, articulaires (raideur) ou fonction-
nelles en cas d’amputation. Les traumatismes médul-
laires de la colonne ont pour conséquence selon le 
niveau de la lésion une tétra ou paraplégie. 

0

20 000

40 000

60 000

80 000

100 000

120 000

140 000

160 000

2
0
0
5

2
0
0
6

2
0
0
7

2
0
0
8

2
0
0
9

2
0
1
0

2
0
1
1

2
0
1
2

2
0
1
3

2
0
1
4

2
0
1
5

2
0
1
6

blessés toutes gravités

2RM Vélo

0

2 000

4 000

6 000

8 000

10 000

12 000

14 000

16 000
2
0
0
5

2
0
0
6

2
0
0
7

2
0
0
8

2
0
0
9

2
0
1
0

2
0
1
1

2
0
1
2

2
0
1
3

2
0
1
4

2
0
1
5

2
0
1
6

blessés graves

Voiture Piéton

Piétons Vélo 2RM VL
Tous 

usagers

Effectifs 1 956 1 616 3 830 2 927 11 351
Tête 24.8% 21.1% 12.2% 24.7% 18.8%

Face 0.7% 0.7% 0.5% 1.1% 0.7%

Cou 0.1% 0.1% 0.1% 0.3% 0.1%

Thorax 16.6% 12.9% 22.5% 38.1% 23.5%

Abdomen 3.4% 3.5% 6.1% 8.3% 5.6%

Colonne 2.6% 3.2% 3.8% 9.3% 4.9%

Membres sup. 19.7% 41.2% 28.2% 21.5% 29.1%

Membres inf. 51.7% 27.0% 50.6% 28.3% 39.2%

Zone externe 0.1% 0.0% 0.1% 0.3% 0.1%

Tête 14.4% 10.7% 6.9% 12.7% 10.1%

Face 0.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Cou 0.0% 0.0% 0.0% 0.1% 0.0%

Thorax 6.9% 3.7% 8.1% 11.9% 8.1%

Abdomen 1.2% 0.9% 2.0% 2.5% 1.7%

Colonne 0.4% 1.1% 1.1% 1.8% 1.1%

Membres sup. 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Membres inf. 0.7% 0.1% 0.5% 0.6% 0.5%

Zone externe 0.0% 0.0% 0.0% 0.1% 0.0%
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Le nombre de blessés graves M.AIS 3+1 est es-
timé à 25 000 en 2016, soit un ratio de 7 blessés 
graves pour 1 tué. 

Evolution 2006-2016 du nombre de blessés M.AIS1+ 
(toutes gravités) et M.AIS3+ (graves) selon 

l’estimation nationale basée sur le Registre 

1 % des blessés gardera des séquelles graves, 
34 % des séquelles mineures ou modérées,  
essentiellement du fait du « coup du lapin ». 



 

 

23 

La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

Le coût de l’insécurité routière

 
 

 

 
Source : Projet Européen “Safetycube”, 2017. 
 

 

 

                                                  
1 Source : Fédération Française de l’Assurance. 

Les coûts liés à l’insécurité routière ont été les pre-
miers à être intégrés dans l’évaluation socio-écono-
mique des infrastructures de transports. Ils corres-
pondent à différentes composantes : coûts médicaux 
et sociaux, perte de production, préjudice affectif, etc. 

Les travaux de l’Université Gustave Eiffel sur les don-
nées des hôpitaux (Registre du Rhône) et les don-
nées des forces de l’ordre (fichier BAAC) conduisent 
à estimer le nombre réel des blessés à au moins 4 
fois celui enregistré dans le BAAC, et le nombre réel 
des blessés hospitalisés à plus de 2 fois celui du fi-
chier BAAC, les forces de l’ordre n’étant pas systé-
matiquement appelées en cas d’accident non mortel.  

En 2019, le coût des accidents corporels en 
France métropolitaine, calculé sur la base des 
prix unitaires (valeurs tutélaires) ci-contre, s'éta-
blirait à 39,7 milliards d’euros (Md€) répartis 
comme suit : 

 11,4 Md€ au titre de la mortalité ; 

 23,1 Md€ au titre des hospitalisations ; 

 4 Md€ pour les victimes légères ; 

 1,2 Md€ pour les dégâts matériels de ces acci-
dents corporels. 

Au coût des accidents corporels s’ajoute celui des  
accidents uniquement matériels. Le coût des acci-
dents non corporels correspondant aux seuls dégâts 
matériels (1,353 millions d’accidents matériels décla-
rés en responsabilité civile en 2019 auprès des com-
pagnies d’assurances1 et une estimation de 713 000 
dommages aux véhicules lors d’accidents) est estimé 
à 11,1 Md€. 

Le coût total de l’insécurité routière serait de 
50,9 Md€, soit 2,2 % du PIB.  

Pour la valorisation des blessés, la France a fait le 
choix de prendre 12,5 % de la valeur statistique de la 
vie humaine comme valeur pour le blessé hospitalisé 
de plus de 24 h et 0,5 % pour le blessé léger.  Ces 
valeurs suivent les recommandations du projet euro-
péen HEATCO (Bickel, P., Friedrich, R., et al. 2006), 
qui suggérait de prendre un pourcentage de la valeur 
statistique de la vie humaine lorsqu’un calcul direct ne 
peut être effectué. 

Le projet de recherche M-VASEM, piloté par 
l’Université Gustave Eiffel et prévu sur la période 
2018-2022, a pour objectif de produire une estimation 
de la valeur unitaire du blessé grave ou léger fondée 
sur l’ensemble des coûts supportés : coûts médicaux, 
pertes de production, coûts humains (coûts immaté-
riels, années de vie perdues en bonne santé, etc.), 
coûts administratifs (police, pompiers, services d’ur-
gence, assurances, etc.), coûts des dommages, 
autres coûts (congestion dus aux accidents, etc). 

Le système d’aide à la décision issu du projet Safety-
cube prévoit un calcul de l’efficience économique des 
mesures de sécurité routière. 
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Les valeurs tutélaires de l’insécurité routière évo-
luent selon le PIB par habitant et sont actualisées 
chaque année. Elles s’élèvent en 2019 à : 

 3,429 millions d’euros pour une personne tuée, 

 428 642 euros pour un blessé hospitalisé plus 
de 24 heures, 

 17 146 euros pour un blessé léger, 

 5 258 euros pour les dégâts matériels (accident 
matériel ou corporel). 

Ces valeurs de référence et les méthodologies 
d’évaluation sont précisées par l’instruction du 
16 juin 2014 relative à l’évaluation des projets de 
transport et la note méthodologique du 1er octobre 
2014, conformément aux recommandations du 
rapport de la mission Quinet, paru en 2013, sur 
l’évaluation socio-économique des investisse-
ments publics et inspiré d’un rapport de l’OCDE. 

Décomposition des coûts des accidents de la route 

Coût total des blessés graves* en % du PIB pour 
les différents pays européens 

* Selon la définition du blessé grave en vigueur dans chaque pays. 
Source : Projet Européen “Safetycube”, Deliverable 7.3, figure 3-11, 
2017. 
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Les régions de France métropolitaine

 

 
 

 

 

                                                  
1 Les deux-roues motorisés au 1er janvier 2012, Chiffres et statistiques 
n°400, CGDD – SOeS, mars 2013.  

En 2019, la région Île-de-France (19 % de la popu-
lation métropolitaine) concentre 32 % des accidents 
corporels, 30 % des blessés et seulement 8 % des 
décès. 

Mortalité par million d’habitants 
(2015-2019) 

Le nombre de personnes tuées par an et par million 
d’habitants sur la période 2015-2019 est de 52 pour 
la France métropolitaine et varie selon les régions 
entre 25 en Île-de-France et 93 en Corse. 4 régions 
sur 13 ont un taux inférieur à la moyenne nationale de 
52, toutes dans la moitié nord. 

Entre les périodes 2010-2014 et 2015-2019, la mortalité 
ramenée à la population a baissé dans toutes les ré-
gions. Pour beaucoup, la baisse est proche de la baisse 
nationale (- 9 %). Les régions Centre-Val de Loire et Oc-
citanie ont connu des baisses plus importantes (- 16 % 
et - 13 %) et les régions Corse et Hauts-de-France des 
baisses moindres (- 4 % ou - 2 %). 

En moyenne, la mortalité par million d’habitants des 18-
24 ans est deux fois plus forte (109) que le taux tous 
âges confondus (52). Elle est d’autant plus élevée dans 
les régions où les taux de mortalité tous âges sont les 
plus importants : autour de 140 en Occitanie, PACA et 
Nouvelle Aquitaine, plus de 175 en Bourgogne-Franche-
Compté, Centre-Val de Loire et jusqu’à 219 en Corse. 

Types d’accidents 

Les pratiques de mobilité étant différentes d’une ré-
gion à l’autre, la répartition des personnes tuées selon 
le mode de déplacement varie fortement : 

 La part des piétons parmi les personnes tuées est 
de 15 % en France métropolitaine. Elle varie entre 
9 % en Corse et Centre-Val de Loire et 28 % en Île-
de-France. Elle est plus élevée dans les régions 
comptant les plus grandes métropoles (Paris, 
Marseille et Lille). 

 Les usagers de deux-roues motorisés représen-
tent 23 % des décès en France métropolitaine. Ils 
sont fortement représentés parmi les personnes 
tuées en Provence-Alpes-Côte d’Azur, en Corse et 
en Île-de-France (respectivement 36 %, 34 % et 
29 %). Ces trois régions regroupent 28 % des usa-
gers de 2RM tués en métropole, elles rassemblent 
également 28 % du parc 2RM1. 

 Les 2RM sont fortement représentés parmi les per-
sonnes tuées lors d’un trajet domicile-travail (36 % 
en Métropole), avec 4 personnes sur 10 en Au-
vergne-Rhône-Alpes et en Île-de-France et jusqu’à 
53 % en Provence-Alpes-Côte d’Azur.  

L’alcool ou les stupéfiants sont impliqués dans 44 % 
des décès, certaines régions plus fortement (48 % en 
Bretagne, dans les Hauts-de-France, en Occitanie et 
en PACA). 
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Indicateurs régionaux de sécurité routière 

 
 
* Données non labélisées 
** Données sur 4 années 2015, 2016, 2018 et 2019. 
Population 2019 : source INSEE 
 
Exemple de lecture, pour la région Auvergne-Rhône-Alpes : 

- il y a eu 451 personnes tuées en 2019. L’évolution par rapport à 2010 est une baisse de - 8 %. L’évolution par rapport à 2018 est une 
hausse de + 17 % ; 

- sur les années 2015-2019, il y a en moyenne 54 personnes tuées par million d’habitants, 115 jeunes âgés de 18 à 24 ans ramenés à 
leur population ; 

- sur les années 2015-2019, 22 % des personnes tuées l’ont été en 2RM ; 
- sur les années 2015-2019 (sauf 2017), 20 % des personnes tuées l’ont été dans un accident avec un conducteur novice ; 
- sur les années 2015-2019, parmi les accidents où l’alcoolémie des conducteurs est connue, 29 % des personnes tuées l’ont été dans 

un accident où au moins un conducteur avait un taux supérieur à 0,5 g/l. 
 

Accidents liés au travail 

 
 
Exemple de lecture, pour la région Auvergne-Rhône-Alpes : 

- en 2019, 32 % des personnes tuées l’ont été dans un accident impliquant au moins un usager en trajet domicile-travail ou en trajet 
professionnel ;  

- en 2019, il y a eu 35 personnes tuées alors qu’elles étaient en trajet domicile-travail et 13 alors qu’elles étaient en trajet professionnel ; 
- sur la période 2015-2019, les personnes tuées en trajet domicile-travail représentent 9 % des personnes tuées. Parmi elles, 42 % 

étaient en 2RM ; 
- sur la période 2015-2019, les personnes tuées en trajet professionnel représentent 3 % des personnes tuées. Parmi elles, 21 % 

étaient dans un véhicule utilitaire et 38 % dans un poids lourd. 
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 (pop. 2019)

des 65 ans 

et plus pour 

1 million de 

65 ans et 

plus
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conducteur 

novice 
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ans **

dans un 
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avec 

conducteur 

alcoolisé / 

alcool connu

dans un 
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conducteur 

drogué ou 

alcoolisé/ 

alcool 

drogue connu 

*

Auvergne-Rhône-Alpes - 8% 451     + 17% 54 115 71 71 22% 20% 29% 43%

Bourgogne-Franche-Comté - 19% 207 0 75 177 121 83 18% 19% 29% 43%

Bretagne - 7% 171 - 4% 51 109 81 65 21% 18% 37% 48%

Centre-Val de Loire - 29% 163 - 10% 69 176 106 76 16% 22% 30% 42%

Corse - 17% 30       + 3% 93 219 124 81 34% 22% 33% 46%

Grand Est - 14% 276 - 6% 50 97 60 64 18% 20% 26% 38%

Hauts-de-France - 13% 257       + 5% 48 96 74 51 20% 18% 32% 48%

Ile-de-France - 25% 267 - 13% 25 44 34 35 29% 21% 26% 43%

Normandie - 22% 173       + 1% 54 128 80 65 22% 20% 31% 44%

Nouvelle-Aquitaine - 22% 361 - 6% 64 147 92 77 20% 19% 30% 43%

Occitanie - 21% 390       + 7% 68 137 103 80 21% 18% 32% 48%

Pays-de-la-Loire - 25% 195 - 3% 55 124 84 64 21% 19% 36% 47%

Provence-Alpes-Côte d'Azur - 22% 303       + 2% 63 137 100 69 36% 20% 30% 48%

Métropole - 19% 3244 - 0,1% 52 109 73 65 23% 20% 30% 44%

Personnes tuées Sur la période 2015-2019,

part des personnes tuées ...

Evolution

2019/2010
total 2019

Evolution 

2019/2018

taux moyen 2015-2019

dans un 

accident 

impliquant au 

moins un 

usager en 

trajet domicile-

travail ou 

professionnel 

(%)

en trajet 

domicile-

travail

en trajet 

professionnel

en trajet 

domicile-

travail

en 2RM parmi 

les tués en 

trajet domicile-

travail

en trajet 

professionnel

en VU parmi les 

tués en trajet 

professionnel

en PL parmi les 

tués en trajet 

professionnel

Auvergne-Rhône-Alpes 32% 35 13 9% 42% 3% 21% 38%

Bourgogne-Franche-Comté 36% 23 16 9% 29% 6% 25% 27%

Bretagne 37% 13 7 8% 39% 4% 17% 17%

Centre-Val de Loire 38% 17 7 11% 27% 4% 26% 42%

Corse 40% 3 1 12% 42% 3% 40% 40%

Grand Est 36% 24 13 11% 19% 5% 19% 33%

Hauts-de-France 38% 26 9 9% 29% 4% 21% 30%

Ile-de-France 42% 28 3 11% 44% 3% 18% 20%

Normandie 30% 11 5 9% 40% 4% 14% 36%

Nouvelle-Aquitaine 37% 40 12 10% 34% 4% 27% 39%

Occitanie 30% 30 11 9% 36% 3% 20% 32%

Pays-de-la-Loire 37% 22 6 13% 32% 3% 15% 18%

Provence-Alpes-Côte d'Azur 31% 23 8 10% 53% 3% 9% 33%

Métropole 35% 295 111 10% 36% 4% 20% 32%

Personnes tuées en 2019 … Sur la période 2015-2019, part des personnes tuées …
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Les départements de France métropolitaine

 

 
 

 

 

                                                  
1 Nombre de personnes tuées dans ce département faible (moins de 
15 accidents par an en moyenne) : les conclusions sont à nuancer.  
2 Conclusions à nuancer : effectifs annuels faibles et seul un jeune a 
été tué en 2018 et en 2019 dans les Alpes-de-Haute-Provence. 

En moyenne annuelle 2015-2019, le nombre de per-
sonnes tuées par département varie dans un rap-
port de 1 à 19 (6 dans le Territoire de Belfort et 116 
dans les Bouches-du-Rhône) avec une moyenne en 
France métropolitaine à 35 et une médiane à 32. Pour 
58 départements, le nombre annuel de personnes 
tuées est situé entre 15 et 40. Parmi les valeurs ex-
trêmes, onze départements ont une accidentalité 
faible avec moins de 15 personnes tuées par an 
(départements peu densément peuplés). A l’opposé, 
huit départements connaissent une accidentalité 
très élevée avec plus de 65 personnes tuées par 
an (départements à composante urbaine forte). 

Mortalité par million d’habitants  

Sur la période 2015-2019, le nombre de personnes 
tuées par million d’habitants et par an, par dépar-
tement, varie de 17 dans les Hauts-de-Seine et Paris 
à 138 dans les Alpes-de-Haute-Provence. La 
moyenne de la France métropolitaine se situe à 52. 
Les taux les plus bas sont observés dans les dépar-
tements d’Île-de-France (sauf la Seine-et-Marne). 

Entre les périodes 2010-2014 et 2015-2019, la mor-
talité par million d’habitants a diminué de - 9 % en 
Métropole. Ce taux a diminué plus fortement dans 50 
départements, jusqu’à - 44 % en Lozère1. Il est stable 
dans cinq départements, et en hausse dans vingt dé-
partements, jusqu’à + 24 % dans l’Orne. 

La mortalité des jeunes de 18-24 ans par million de 
jeunes de cet âge varie de 17 à Paris à 457 dans les 
Alpes-de-Haute-Provence2. 45 % des départements 
sont situés entre 100 et 200, 30 % au-dessus de 200 
et 25 % en-dessous de 100. 

La mortalité des personnes âgées de 65 ans ou 
plus par million d’habitants de cet âge ne s’étend que 
de 25 à 153. Pour 68 départements, cet indicateur est 
compris entre 50 et 100. 

Types d’accidents 

Les usagers de deux-roues motorisés représentent 
plus d’un tiers des usagers tués dans 10 départe-
ments, dont 4 dans le sud-est et 3 en Île-de-France. 

Alors que la part des piétons dans la mortalité est de 
15 % en Métropole, elle dépasse 40 % à Paris, en 
Seine-Saint-Denis et dans le Val-de-Marne. Elle est 
inférieure à 10 % dans 26 départements. 

30 % des personnes tuées le sont dans un accident 
impliquant un conducteur à l’alcoolémie supérieure 
ou égale à 0,5 g/l de sang. Pour 59 départements, cet 
indicateur se situe entre 25 % et 35 %. 

44 % des personnes tuées le sont dans un accident 
impliquant un conducteur sous emprise alcool et/ou 
stupéfiants (17 départements dépassent 50 %).  

Nombre de personnes tuées par an et par 

département (moyenne 2015-2019) 

Mortalité par million d’habitants et par an, sur la 

période 2015-2019, par département 
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Analyses territoriales - Les départements de France métropolitaine 

 
 

 

 

Les familles de départements 

Les départements de Paris et de la petite couronne 
se caractérisent par un taux de mortalité bas (trois fois 
inférieur à la moyenne métropolitaine), notamment 
pour les 18-24 ans avec un taux 6 fois inférieur à la 
moyenne pour Paris. La part de piétons parmi les per-
sonnes tuées est très importante (49 % à Paris et 
39 % en petite couronne, contre 15 % en France mé-
tropolitaine). Les usagers de deux-roues motorisés y 
représentent une personne tuée sur trois. La part de 
cyclistes décédés à Paris est plus importante que 
pour la France métropolitaine (10 % contre 5 %). 

Malgré un nombre annuel moyen de décès par dépar-
tement de la grande couronne 1,6 fois plus faible que 
pour les départements à métropoles, les indicateurs 
de ces deux familles sont proches : taux de mortalité 
inférieurs à la moyenne nationale, parts de piétons, 
de cyclistes et d’usagers de 2RM décédés similaires 
à la moyenne nationale. Ces familles ont une forte 
part (la moitié) de personnes tuées dans un accident 
avec un conducteur alcoolisé ou drogué. Le nombre 
de personnes tuées dans les départements à métro-
poles a augmenté entre 2018 et 2019. 

Les départements méditerranéens se caractérisent 
par des taux de mortalité plus élevés que la moyenne 
nationale et une part importante (30 %) d’usagers de 
deux-roues motorisés dans la mortalité. Cette famille 
enregistre de fortes parts dans la mortalité des per-
sonnes tuées dans un accident avec un conducteur 
alcoolisé ou drogué. 

Les taux de mortalité les plus élevés sont observés 
dans les départements ruraux peu denses, notam-
ment pour le taux des 18-24 ans qui est le double de 
la moyenne nationale. Les parts de piétons (10 %) et 
d’usagers de deux-roues motorisés (20 %) dans la 
mortalité y sont plus faibles que la moyenne.  

Les indicateurs calculés dans les départements mul-
tipolaires sont très proches de ceux calculés pour la 
France métropolitaine. 

Les départements de transition se situent entre dé-
partements multipolaires et départements ruraux peu 
denses pour la plupart des indicateurs calculés ici.

 

Des travaux statistiques menés en 2011-2012 ont dé-
fini pour les études d'accidentalité 9 familles de dépar-
tements homogènes (8 en France métropolitaine et 
une regroupant les Outre-mer) sur la base de va-
riables relatives à la population, au trafic, au réseau 
routier ainsi qu’au contexte socio-économique et au 
climat. Ceci permet de comparer un département aux 
autres départements de sa famille de référence. 

Une description des familles est disponible sur le site 
internet de l’ONISR : https://www.onisr.securite-rou-
tiere.interieur.gouv.fr/contenus/etat-de-l-insecurite-
routiere/les-indicateurs-de-mon-departement-ou-de-
ma-region/les-familles-de-departements-des-indica-
teurs-locaux-de-securite-routiere-ilsr 

Les familles de départements 

total par 

famille

en 

moyenne 

par dépt 

de la 

famille

2019/

2010

2019/

2018

tous âges 
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ans pour         

1 million de 

18-24 ans

 (pop. 2019)

des 25-34 

ans pour         

1 million de 

25-34 ans

 (pop. 2019)

des 65 ans et 

plus pour 

1 million de 

65 ans et plus

 (pop. 2019)

en 2RM

dans un 

accident avec 

conducteur 

novice moins 

de 2 ans **

dans un 

accident 

avec 

conducteur 

alcoolisé / 

alcool connu

dans un 

accident avec 

conducteur 

drogué ou 

alcoolisé / 

alcool drogue 

connu *

34 34 -21% - 6% 17 17 17 34 36% 15% 23% 38%

82 27 -13% - 1% 18 32 24 31 36% 23% 20% 37%

151 38 -31% - 20% 34 67 53 39 24% 22% 28% 47%

641 71 -13%    + 9% 44 87 65 57 25% 21% 31% 50%

384 43 -20%    + 3% 69 141 108 72 30% 17% 33% 49%

254 15 -29% - 17% 85 217 122 94 20% 20% 27% 39%

854 34 -19%    + 1% 54 111 77 65 20% 19% 30% 43%

844 30 -16%    + 2% 70 187 108 78 18% 19% 32% 43%

3 244 34 -19% - 0,1% 52 109 73 65 23% 20% 30% 44%

Population 2019 : Source Insee

* Données non labélisées

** Données sur 4 années 2015, 2016, 2018 et 2019

Personnes tuées  En moyenne 2015-2019, part dans la mortalité des 

personnes tuées…taux moyen 2015-20192019 évolution

7 - Départements ruraux peu denses

8 - Départements multipolaires

9 - Départements de transition

Métropole

1 - Paris

2 - Petite couronne

3 - Grande couronne

5 - Départements à métropoles

6 - Départements méditerranéens
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1 Ain - 37% 34 - 6% 65 165 92 82 20% 16% 33% 49%

2 Aisne - 24% 31 0% 65 125 94 66 23% 8% 30% 43%

3 Allier - 45% 23 - 8% 86 201 117 86 17% 18% 22% 29%

4 Alpes-de-Haute-Provence - 11% 17 - 11% 138 457 204 153 35% 18% 27% 43%

5 Hautes-Alpes      + 20% 18 - 5% 99 190 244 92 23% 26% 30% 39%

6 Alpes-Maritimes - 3% 58        + 2% 53 105 72 59 52% 17% 32% 49%

7 Ardèche      + 32% 33    + 175% 72 92 92 115 24% 15% 32% 53%

8 Ardennes      + 47% 22      + 83% 58 130 69 95 15% 20% 32% 45%

9 Ariège - 42% 11 - 8% 94 342 126 124 15% 16% 38% 46%

10 Aube      + 38% 22      + 22% 69 125 80 65 16% 15% 40% 58%

11 Aude 0% 36        + 9% 94 181 139 88 20% 14% 31% 50%

12 Aveyron - 5% 18 - 25% 85 204 88 114 17% 17% 20% 34%

13 Bouches-du-Rhône - 31% 103        + 3% 57 123 102 61 34% 23% 28% 51%

14 Calvados        + 3% 38      + 15% 54 96 68 60 22% 15% 33% 41%

15 Cantal      + 25% 10      + 11% 71 146 81 78 22% 13% 16% 27%

16 Charente - 62% 15 - 21% 53 139 104 52 15% 18% 27% 38%

17 Charente-Maritime - 22% 57 - 10% 87 250 170 84 16% 21% 35% 49%

18 Cher - 24% 22 - 29% 76 223 116 85 12% 22% 35% 44%

19 Corrèze - 78% 5 - 76% 61 142 135 66 22% 27% 27% 40%

2A Corse-du-Sud      + 50% 9 - 10% 66 127 90 52 47% 19% 30% 48%

2B Haute-Corse - 30% 21      + 11% 116 284 154 108 28% 24% 35% 45%

21 Côte-d'Or - 12% 30 0% 55 88 101 66 16% 21% 29% 42%

22 Côtes-d'Armor - 3% 38        + 6% 60 170 105 74 20% 17% 28% 42%

23 Creuse - 30% 7      + 17% 58 126 82 73 24% 16% 38% 52%

24 Dordogne - 35% 24 - 43% 85 225 69 102 18% 16% 30% 38%

25 Doubs - 32% 30 - 19% 61 128 94 65 23% 18% 28% 50%

26 Drôme - 21% 34 - 15% 74 244 90 79 20% 20% 27% 34%

27 Eure - 30% 33      + 18% 57 206 68 56 22% 23% 31% 46%

28 Eure-et-Loir - 29% 32      + 23% 75 182 125 107 17% 24% 14% 37%

29 Finistère - 7% 38 - 22% 50 112 75 64 19% 24% 38% 46%

30 Gard - 28% 54 - 16% 82 215 156 86 17% 19% 34% 48%

31 Haute-Garonne - 5% 63      + 15% 39 65 47 61 25% 27% 29% 48%

32 Gers - 19% 21      + 24% 105 345 171 132 12% 19% 27% 48%

33 Gironde        + 3% 78        + 1% 51 91 68 81 23% 19% 30% 52%

34 Hérault - 34% 69 - 1% 67 104 122 70 27% 15% 34% 52%

35 Ille-et-Vilaine - 24% 42 - 13% 45 72 56 74 21% 15% 40% 52%

36 Indre - 26% 17      + 55% 71 149 104 65 21% 25% 31% 38%

37 Indre-et-Loire - 41% 26 - 32% 54 120 69 66 18% 26% 35% 47%

38 Isère 0% 78      + 39% 52 108 74 66 22% 27% 32% 49%

39 Jura - 55% 15      + 36% 80 215 147 75 12% 21% 27% 39%

40 Landes - 30% 28 - 3% 72 236 123 61 22% 14% 28% 41%

41 Loir-et-Cher - 6% 31        + 3% 94 361 184 71 14% 16% 30% 40%

42 Loire - 33% 24      + 14% 35 82 47 43 20% 26% 27% 36%

43 Haute-Loire - 17% 15 - 48% 82 237 93 119 16% 17% 20% 28%

44 Loire-Atlantique - 9% 71      + 37% 47 100 78 50 25% 21% 38% 50%

45 Loiret - 38% 35 - 22% 61 143 93 69 17% 22% 33% 44%

46 Lot - 16% 16      + 78% 81 211 96 65 23% 31% 18% 38%

47 Lot-et-Garonne - 32% 23 - 8% 86 240 131 89 14% 19% 28% 43%

48 Lozère - 64% 4      + 33% 94 265 139 112 33% 29% 19% 35%

49 Maine-et-Loire - 38% 32 - 16% 46 100 78 53 18% 20% 36% 44%

50 Manche - 20% 37        + 6% 69 137 86 84 21% 20% 33% 40%

51 Marne - 13% 39 - 5% 67 133 68 79 16% 26% 20% 32%

52 Haute-Marne - 29% 12 - 25% 84 212 135 93 11% 26% 30% 39%

53 Mayenne - 69% 8 - 62% 59 164 86 81 13% 17% 19% 26%

54 Meurthe-et-Moselle - 12% 29 - 9% 42 65 52 68 16% 12% 23% 39%

55 Meuse 0% 17 - 6% 84 144 102 90 17% 20% 35% 45%

Evolution 

2019/2018

taux moyen 2015-2019

Personnes tuées

total 

2019

en moyenne 2015-2019 part dans la mortalité des 

personnes tuées …

Evolution 

2019/2010
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Analyses territoriales - Indicateurs départementaux de sécurité 
routière  

 
 
Population 2019 : Source Insee 
Remarques : pour certains départements où le nombre de personnes tuées est réduit, les conclusions seront à nuancer, notamment sur les 
départements de Mayotte, Saint-Barthélemy, Saint-Martin et Wallis-et-Futuna 
ND = Non déterminé, NS = Non significatif 
* Données non labélisées 
** Données sur 4 années 2015, 2016, 2018 et 2019 
*** Population 2014 (NC), 2016 (SB, SM), 2017 (PF) et 2018 (WF) au dernier recensement Insee 

 

tous âges 

pour                

1 million 

habitants 

(pop. 2019)

des 18-24 

ans pour         

1 million de 

18-24 ans

 (pop. 2019)

des 25-34 

ans pour         

1 million de 

25-34 ans

 (pop. 2019)

des 65 ans 

et plus 

pour 1 

million de 

65 ans et 

plus

 (pop. 2019)

en 2RM

dans un 

accident avec 

conducteur 

novice moins 

de 2 ans **

dans un 

accident 

avec 

conducteur 

alcoolisé / 

alcool connu

dans un 

accident avec 

conducteur 

drogué ou 

alcoolisé / 

alcool 

drogue connu 

*
56 Morbihan      + 10% 53      + 15% 55 132 116 49 23% 17% 42% 52%

57 Moselle - 18% 46 - 4% 46 96 61 59 20% 22% 27% 38%

58 Nièvre - 14% 18 - 22% 103 235 186 100 23% 20% 33% 39%

59 Nord        + 7% 91      + 10% 36 76 48 44 24% 18% 28% 46%

60 Oise - 23% 41      + 11% 68 136 120 63 18% 25% 34% 48%

61 Orne      + 20% 30        + 3% 103 311 221 106 15% 20% 29% 39%

62 Pas-de-Calais - 6% 61 0% 44 102 74 45 15% 18% 37% 55%

63 Puy-de-Dôme        + 5% 45      + 36% 60 124 62 83 19% 15% 35% 45%

64 Pyrénées-Atlantiques      + 28% 46      + 59% 52 77 57 74 28% 15% 26% 36%

65 Hautes-Pyrénées - 42% 7 - 46% 58 67 97 58 15% 18% 43% 53%

66 Pyrénées-Orientales      + 20% 30      + 67% 60 114 99 70 23% 14% 37% 52%

67 Bas-Rhin - 9% 42 0% 37 79 43 46 17% 19% 22% 35%

68 Haut-Rhin - 32% 25 - 38% 38 70 41 50 21% 15% 15% 28%

69 Rhône - 19% 61        + 3% 33 58 43 55 24% 20% 31% 49%

70 Haute-Saône - 50% 16 - 11% 79 312 114 69 16% 17% 38% 48%

71 Saône-et-Loire - 6% 48 0% 84 287 130 84 19% 21% 27% 43%

72 Sarthe      + 17% 41        + 5% 70 118 118 88 21% 16% 33% 41%

73 Savoie 0% 31      + 24% 68 156 88 79 26% 21% 25% 39%

74 Haute-Savoie      + 62% 63      + 54% 55 142 102 63 31% 18% 33% 51%

75 Paris - 21% 34 - 6% 17 17 17 34 36% 15% 23% 38%

76 Seine-Maritime - 48% 35 - 24% 36 80 66 51 27% 21% 30% 51%

77 Seine-et-Marne - 13% 71 - 3% 55 116 81 64 20% 25% 30% 48%

78 Yvelines - 56% 28 - 43% 30 52 41 36 23% 20% 27% 48%

79 Deux-Sèvres 0% 37      + 42% 87 264 99 105 17% 25% 33% 44%

80 Somme - 35% 33 0% 65 104 117 68 17% 19% 33% 45%

81 Tarn - 29% 35        + 9% 75 218 128 72 20% 15% 29% 44%

82 Tarn-et-Garonne - 24% 26      + 63% 94 246 147 111 15% 14% 40% 52%

83 Var - 19% 73      + 11% 65 138 84 73 37% 16% 34% 49%

84 Vaucluse - 35% 34 - 8% 69 165 108 72 22% 25% 30% 47%

85 Vendée - 39% 43 - 14% 66 218 80 72 22% 18% 44% 59%

86 Vienne - 36% 23      + 21% 54 112 88 58 18% 14% 25% 36%

87 Haute-Vienne - 5% 18 - 33% 55 155 82 51 18% 27% 25% 35%

88 Vosges - 45% 22 - 21% 61 124 90 70 23% 20% 24% 35%

89 Yonne      + 28% 41      + 14% 105 232 164 143 15% 19% 27% 40%

90 Territoire de Belfort      + 29% 9    + 125% 44 53 96 42 42% 13% 24% 32%

91 Essonne - 25% 30 - 21% 27 52 56 29 31% 18% 28% 46%

92 Hauts-de-Seine - 11% 25 0% 17 26 23 31 43% 15% 23% 42%

93 Seine-Saint-Denis - 23% 30 - 3% 18 31 20 33 27% 23% 23% 39%

94 Val-de-Marne 0% 27 0% 19 38 31 28 39% 32% 14% 31%

95 Val-d'Oise - 33% 22 - 24% 22 46 31 25 28% 19% 27% 46%

- 19% 3 244 - 0,1% 52 109 73 65 23% 20% 30% 44%

971 Guadeloupe          - 28% 47      + 42% 114 346 216 83 34% 19% 43% 65%

972 Martinique          - 27% 27      + 23% 74 214 215 38 44% 13% 39% 68%

973 Guyane              - 3% 35 - 3% 114 196 214 109 33% 21% 43% 59%

974 La Réunion             - 7% 39 - 19% 55 115 110 40 35% 22% 41% 60%

976 Mayotte            ND 14 NS 31 64 44 111 38% 12% 14% 32%

- 10% 162       + 13% 73 168 147 56 36% 19% 40% 61%

975 Saint-Pierre-et-Miquelon ND 0 NS 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%

977 Saint-Barthélémy*** ND 0 NS 184 258 245 474 67% 11% 56% 78%

978 Saint-Martin*** NS 10 NS 134 706 269 0 63% 0% 63% 95%

986 Wallis-et-Futuna*** ND 1 NS 52 0 0 205 0% 0% 100% 100%

987 Polynésie Française*** - 15% 29 - 19% 94 130 168 81 40% 8% 56% 69%

988 Nouvelle-Calédonie*** - 27% 52 0% 193 460 251 192 10% 11% 63% 79%

- 16% 92 - 4% 142 308 218 145 23% 9% 61% 77%

- 13% 254         + 6% 88 203 169 67 31% 16% 47% 67%

- 18% 3 406      + 0,4% 53 111 76 65 23% 20% 31% 45%

- 18% 3 498      + 0,3% 54 113 78 65 23% 19% 32% 46%

total 
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Le réseau routier des Conseils Départementaux
En 2019, les accidents sur les routes départe-
mentales (RD) concentrent 63 % de la mortalité 
routière et 37 % des blessés. Les routes départe-
mentales représentent un linéaire de 34 % du ré-
seau routier de France métropolitaine. 
 

Accidents Tués Blessés T/100B* 

20 258 2 044 26 213 8 

Evolution annuelle moyenne du nombre de tués sur routes départe-
mentales :  

2018 et 2019 2010 et 2015 2015 et 2019 

-2,8 % -3,3 % -2,4 % 

* Nombre de tués pour 100 blessés sur route départementale 
** Lecture : entre 2015 et 2019, le nombre de tués a diminué d’en 
moyenne -2,4 % par an. 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

Cette fiche porte sur les accidents où la route dépar-
tementale est la route principale. Le nombre de per-
sonnes tuées sur routes départementales a sensible-
ment diminué depuis 2010. Le nombre de tués par km 
est en baisse, avec 7 tués pour 1 000 km en 2010, 5,9 
en 2015 et 5,5 en 2019. Entre 2018 et 2019, la baisse 
s’est concentrée sur les automobilistes (-63 tués). 

Suivant la localisation 

La typologie des accidents et les usagers impliqués 
sont singulièrement différents selon la localisation. En 
2019, les accidents hors agglomération constituent la 
moitié des accidents des routes départementales, 
mais 78 % des tués et 54 % des blessés.  

En 2019, la région la plus touchée est Auvergne 
Rhône-Alpes avec 302 tués, alors que l’Ile-De-France 
et Provence-Alpes-Côte d’Azur ont le plus grand 
nombre de tués par km de route (respectivement 12,8 
et 12 tués pour 1 000 km). 

Selon le mode de déplacement 

Hors agglomération, la répartition par mode de dépla-
cement montre une forte prépondérance des automo-
bilistes et des motards, qui représentent respective-
ment 62 % et 19 % des personnes tuées. 

En agglomération, la répartition par mode de dépla-
cement montre la prépondérance des automobilistes, 
des piétons et des motards, qui représentent respec-
tivement 30 %, 28 % et 23 % des personnes tuées. 

Ces répartitions sont similaires à celles de chacun 
des milieux, tous réseaux confondus : il n’y a pas de 
spécificité de la répartition des tués selon le mode de 
déplacement sur les routes départementales. 

Les automobilistes 

Parmi les 1 128 automobilistes tués sur routes dé-
partementales en 2019, 993 le sont hors agglomé-
ration (88 %). Ils représentent 31 % de l’ensemble 
de la mortalité routière. 

Hors agglomération, les trois quarts des automobi-
listes tués sont des hommes. 37 % ont entre 18 et 34 
ans et 27 % ont plus de 65 ans. Plus de trois quarts 
des automobilistes tués sont des conducteurs.  

La moitié des automobilistes tués hors agglomération 
décède dans un accident sans tiers et un quart en colli-
sion frontale avec un autre véhicule. 937 (94 %) se sont 
tués sur une route bidirectionnelle. Parmi les 500 auto-
mobilistes tués en accident sans tiers, 207 se sont 
tués contre un arbre, 88 dans un fossé ou talus. 

Parmi les accidents où l’information est connue, 71 % 
des automobilistes tués hors agglomération ont un 
motif promenade/loisir et 21 % ne portaient pas de 
ceinture. Pour l’ensemble des conducteurs tués et 
dont le taux d’alcool est connu, 38 % sont alcoolisés. 

38 % des tués l’ont été un jour de week-end ou durant 
un jour férié. 
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Analyses territoriales – Le réseau routier des Conseils Départementaux 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

Les motards 

Parmi les 414 motards tués sur RD en 2019, 309 le 
sont hors agglomération (75 %). Ils représentent 
10 % de l’ensemble de la mortalité routière. 

Parmi eux, 91 % sont des hommes, 27 % ont entre 25 
et 34 ans et 20 % entre 45 et 54 ans. Les motards 
ayant une grosse cylindrée sont les plus touchés : 
268 tués avec une moto de plus de 125 cm3. 

37 % des motards tués sur routes départementales 
hors agglomération décèdent dans un accident sans 
tiers et 29 % en collision frontale avec un autre véhi-
cule. Ce sont ces derniers accidents qui sont les plus 
graves, avec un quart des accidents qui sont mortels. 

La cause vitesse excessive ou inadaptée est signalée 
pour plus d’un quart des tués hors agglomération. 
Pour l’ensemble des conducteurs tués et dont le taux 
d’alcool est connu, 24 % d’entre eux ont un taux su-
périeur ou égal à 0,5 g/l de sang. 

Parmi les accidents hors agglomération où l’informa-
tion est connue, 78 % des motards tués ont un motif 
promenade/loisir. Par ailleurs, on dénombre 217 tués 
entre avril et septembre, soit 70 % sur 6 mois de l’an-
née, dont la moitié le week-end et les jours fériés.  

Piétons et cyclistes 

Parmi les 194 piétons tués sur RD en 2019, 70 le sont 
hors agglomération et 124 en agglomération (64 %).  

En agglomération, les deux tiers des personnes 
tuées ont plus de 65 ans et il y a autant d’hommes 
que de femmes. La moitié se situaient sur chaussée 
ou accotement et un quart sur passage piéton sans 
signalisation lumineuse. Ils ont été percutés dans 
62 % des cas par un automobiliste, 15 % par un poids 
lourds et 8% par un véhicule utilitaire. 

Hors agglomération, seulement un quart des piétons 
tués a plus de 65 ans et les trois quarts sont des 
hommes. Ils sont tués sur chaussé ou accotement, et 
majoritairement percutés par un automobiliste (73 %) 
ou un véhicule utilitaire (13 %). 

Parmi les 115 cyclistes tués sur RD en 2019, 76 le sont 
hors agglomération (66 %) et 39 en agglomération. 

Hors agglomération, 91 % des tués sont des 
hommes, et deux tiers ont plus de 55 ans. Parmi les 
74 tués pour lesquels l’information est connue, 62 
étaient en loisir/promenade. 34 ne portaient pas de 
casque. 

Tracteurs 

Parmi les 32 usagers de tracteurs agricoles tués 
entre 2015 et 2019 sur RD (dont 10 en 2019), 26 
l’ont été hors agglomération (81 %). 

Entre 2015 et 2019, Les RD regroupent 76 % des ac-
cidents de tracteurs agricoles (804), et ont occa-
sionné 162 décès (32 usagers de tracteurs agricoles 
et 130 autres usagers). 
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Les territoires ruraux
60 % des personnes tuées dans les territoires ru-
raux le sont sur des routes départementales hors 
agglomération. 
 

Accidents Tués Blessés T/100B* 

20 272 2 305 26 379 9 

Évolution annuelle moyenne du nombre de tués dans les territoires 
ruraux entre...** 

2018 et 2019 2010 et 2019 

- 2,7 % - 2,6 % 

* Nombre de tués pour 100 blessés dans les territoires ruraux 
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués dans les territoires 
ruraux a baissé en moyenne de - 2,6 % par an. 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 

Les territoires ruraux concentrent 71 % de la morta-
lité routière alors qu’ils concernent 52 % de la popu-
lation. Le nombre de personnes tuées a baissé de 
- 7 % par an entre 2009 et 2013. Cette tendance s’est 
ensuite arrêtée même si on dénombre 65 personnes 
tuées de moins en 2019 qu’en 2018 (alors qu’on dé-
nombre 4 personnes tuées de moins en métropole). 

Les accidents dans les territoires ruraux sont plus 
souvent mortels (11 %) que dans les territoires ur-
bains (2 %). Cette gravité est liée à la part élevée 
d’accidents hors agglomération, lieu où les accidents 
sont plus souvent mortels. 

Selon le mode et l’âge 

La répartition des tués par mode de déplacement 
montre la prépondérance des automobilistes (57 % 
des personnes tuées, contre 35 % dans les territoires 
urbains), suivis des motocyclistes (16 %, contre 25 % 
dans les territoires urbains) et des piétons (11 %, 
contre 25 % dans les territoires urbains). 

Le tiers des personnes tuées a entre 18 ans et 34 ans. 
Parmi elles, 65 % sont automobilistes et 19 % motards. 

Les 75 ans et plus représentent 16 % des tués. Parmi 
eux, la moitié sont des automobilistes (conducteurs 
ou passagers) hors agglomération et le quart sont des 
piétons en agglomération. 

Parmi les piétons tués, 62 % sont des hommes (dont 
un tiers âgé de 75 ans et plus) et 38 % des femmes 
(dont la moitié âgée de 75 ans et plus). 

Les véhicules de tourisme 

Les 1 400 automobilistes tués chaque année dans 
les territoires ruraux représentent 41 % de l’en-
semble de la mortalité routière. Dans 81 % des cas, 
l’accident se produit hors agglomération. 

Les automobilistes ne sont pas les seules victimes 
des accidents impliquant un véhicule de tourisme 
(VT). Chaque année, 500 personnes non automobi-
listes sont tuées dans un accident impliquant un VT. 

Parmi l’ensemble des piétons tués, 72 % le sont dans 
un accident contre un VT. Sur autoroute, la part des 
piétons tués dans un accident avec VT est plus faible 
(64 %). En effet, sur autoroute, les piétons sont plus 
souvent tués par un poids lourd : 28 % (sur 119 pié-
tons tués sur autoroute en 5 ans, 33 le sont dans un 
accident impliquant un PL) contre 10 % sur les autres 
catégories de route. 

Parmi les usagers de deux-roues motorisés tués, la 
moitié l’est dans un accident avec un VT. 
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Cette page présente l’accidentalité sur la période 
2015-2019 dans les territoires des EPCI de moins 
de 150 000 habitants, hors grande couronne. La 
moitié des départements français est entièrement 
dans cette catégorie. Ces territoires ne sont donc 
pas uniquement des zones de rase campagne. 
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Analyses territoriales – Les territoires ruraux 

Répartition des personnes tuées dans les territoires 
ruraux selon le type de route et le milieu (2015-2019) 

 
Exemple de lecture, ligne route départementale (RD) : 12 % des per-
sonnes tuées dans les territoires ruraux le sont sur RD en agglomé-
ration, 60 % le sont sur RD hors agglomération, soit 72 % au total sur 
RD. 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

Selon le milieu et la catégorie de 
route 

Dans les territoires ruraux, 72% des personnes 
tuées le sont sur route hors agglomération (dans 
les territoires urbains, 36 % des personnes tuées le 
sont sur routes hors agglomération). 

L’enjeu principal est sur route départementale hors 
agglomération puisque 60 % (soit 1 500 par an) des 
personnes tuées des territoires ruraux le sont sur ce 
réseau. Les routes départementales en agglomé-
ration concentrent 12 % des personnes tuées (300 
par an). 

Le reste (700 personnes tuées par an) se répartit uni-
formément entre autoroutes, routes nationales hors 
agglomération, voies communales en agglomération 
et voies communales hors agglomération. 

Les caractéristiques des accidents hors aggloméra-
tion des territoires ruraux sont similaires à celles dé-
veloppées dans la fiche « Les routes hors agglomé-
ration » en page 38. 

En agglomération 

Dans la mesure où les territoires ruraux correspon-
dent aux territoires en-dehors des EPCI de plus de 
150 000 habitants, les secteurs en agglomération des 
territoires ruraux sont donc des secteurs dans des ag-
glomérations de taille modérée. Concernant les 
modes de déplacement, les caractéristiques de l’ac-
cidentalité sont proches de celles des territoires ur-
bains et éloignées de celles du reste des territoires 
ruraux : 

 Un tiers des tués en agglomération des territoires 
ruraux sont des piétons - contre 4 % pour les sec-
teurs hors agglomération des territoires ruraux ; 

 Un tiers sont des automobilistes - contre le 
double pour les secteurs hors agglomération des 
territoires ruraux. 

Concernant l’âge, la part des 75 ans et plus parmi 
les personnes tuées en agglomération dans les terri-
toires ruraux est plus élevée qu’hors aggloméra-
tion ou que dans les territoires urbains : ils consti-
tuent un quart des tués.  

Selon l’heure de la journée 

La répartition horaire montre un pic en fin d’après-
midi : 22 % des tués le sont entre 16h et 19h. En ag-
glomération, un creux net est à noter entre 12h00 et 
15h00, creux non visible hors agglomération.  

La période comprise entre minuit et 5h regroupe 11 % 
des personnes tuées, mais 18 % si on ne considère 
que les accidents à un seul véhicule sans piéton. 
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Les autoroutes 
Sur autoroute, une personne tuée sur deux est un 
automobiliste. Une personne tuée sur trois l’est 
dans un accident sans tiers. Une personne tuée 
sur quatre est un passager.  

Accidents Tués  Blessés T/100B* 

5 727 263 8 141 3 

Évolution annuelle moyenne du nombre de personnes tuées sur auto-
route entre...** 

2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010 

- 2,2 % + 0,3 % - 7,9 % 

* Nombre de personnes tuées pour 100 blessées sur autoroute. 
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées sur 
autoroute a augmenté en moyenne de 0,3 % par an. 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

En 2019, 263 personnes ont été tuées sur autoroute, 
soit une baisse de - 6 décès (- 2,2 %) par rapport à 
2018. Depuis 2010, la mortalité sur autoroute oscille 
en moyenne autour de 268 morts par an.  

Les autoroutes concentrent 8 % de la mortalité routière 
mais représentent 1,1 % du linéaire de routes et 
portent 26 % du trafic motorisé. 

5 727 accidents corporels ont été enregistrés sur 
autoroute, soit 10 % de l’ensemble des accidents. 

Par rapport à 2010, le nombre de tués sur autoroute 
a peu augmenté (+ 7 soit + 3 %) ce qui n’est pas le 
cas du nombre d’accidents (+ 971 soit + 20 %) et du 
nombre de blessés (+ 1 599 soit + 24 %). 

Estimation du risque d'être tué sur 
autoroute 

En 2019, 1,6 personne a été tuée par milliard de  
kilomètres parcourus sur autoroute, alors que ce ratio 
est de 5,2 pour l’ensemble des réseaux. Outre l’inter-
diction aux vélos, tracteurs, piétons et l’absence d’ac-
cès riverains, cette différence s’explique par les ca-
ractéristiques de conception de ces infrastructures 
qui préviennent, dans la mesure du possible, les 
chocs frontaux et les accidents liés aux carrefours. 

Selon l’âge des usagers 

En 2019, près de la moitié des personnes tuées sur 
autoroute a entre 18 et 44 ans, et 17 % sont des jeunes 
de 18 et 24 ans. Par rapport à 2018, la répartition par 
âge est stable.  

Selon le mode de déplacement 

En 2019, les automobilistes constituent 54 % des 
tués. 

Avec 47 piétons tués en 2019, les chiffres élevés de-
puis 2014 (toujours autour de 40 piétons tués) sont 
confirmés et marquent une rupture avec la stabilité 
(autour de 25 tués de 2006 à 2013).  

Le nombre de motocyclistes tués en 2019 a baissé 
de 37 % par rapport à 2018 soit 19 vies épargnées. 

Les accidents impliquant un poids lourd représen-
tent 16 % des accidents sur autoroute mais ont occa-
sionné un tiers des décès sur ce type de réseau. 

Selon les conflits 

Les trois conflits principaux sont : 
- les accidents d’un véhicule seul sans piéton qui 

concernent 29 % des personnes tuées – et qui 
sont en baisse avec la valeur la plus faible depuis 
10 ans (76 contre une moyenne de 88 sur 2010-
2018) ;  

- les accidents à deux véhicules par l’arrière ; 
- les collisions multiples et collisions en chaine qui 

rassemblent à elles deux 21 % des tués. 
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Tués 47 32 141 18 18 7 263
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2 véh. par le côté

Collision en chaîne

Collisions multiples

Véh.seul contre piéton(s)

2 véh. par l'arrière

Véh.seul sans piéton

Nombre de personnes tuées sur autoroute 

Répartition des usagers tués sur autoroute selon le 

mode de déplacement 

Répartition des personnes tuées sur les autoroutes 

selon le type de collision : 263 tués en 2019 
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Analyses territoriales - Les autoroutes 

 

 

 
Légende des facteurs : H = Humains ; V = Véhicule ; I = Infrastructure ; 
C = Conditions de circulation ; Inconnu = causes non identifiables. 
Source : Étude FLAM, Cerema, 2020 

 

 

 

 
 

 

                                                  
1 Analyse des accidents mortels et corporels - Année 2019, ASFA, 2020. 

Selon la place dans le véhicule 

En 2019, un tiers des usagers de véhicules tués 
sur autoroute sont des passagers contre 13 % en 
agglomération et 16 % sur route hors aggloméra-
tion. C’est un phénomène récurrent depuis 2010. 

Selon la temporalité 

En 2019, le nombre de personnes tuées sur autoroute 
varie de 15 à 29 selon le mois. Sur la période 2008-
2019, on observe également une grande variabilité 
dans les valeurs mensuelles d’une année sur l’autre. 
En effet, la mortalité des mois d’avril, novembre et 
surtout octobre 2019 a été sensiblement moins éle-
vée que les valeurs moyennes mensuelles 2010-
2018, celle des mois de février, mars et mai 2019 a 
été nettement plus haute. Le dernier quadrimestre en-
registre une baisse de 23 % du nombre de tués entre 
2018 et 2019 soit 21 vies épargnées (93 contre 72). 

Depuis 2000, sur autoroute, le vendredi est le jour où 
l'on dénombre le plus d’accidents (928 en 2019). En 
moyenne, les vendredis, samedis et dimanches con-
centrent la moitié des personnes tuées depuis 2000. 

Le réseau autoroutier étant plus circulé la nuit que les 
autres réseaux, 52 % des tués en 2019 le sont la nuit, 
contre 42 % hors autoroute. Parmi les 47 piétons 
tués, 38 l’ont été de nuit. 

Facteurs d’accidents mortels 

L’Étude FLAM montre que l’infrastructure est moins 
souvent un facteur déclenchant d’accident mortel sur 
autoroute que hors ou en agglomération (17 % contre 
respectivement 32 % et 30 %). 

Les causes multiples d’accidents mortels sur autoroute 
sont les manœuvres dangereuses, la vitesse, la perte 
de vigilance et l’ensemble alcool-drogues-médica-
ments. La cause « vitesse excessive ou inadaptée aux 
circonstances » est particulièrement présente chez les 
APAM relativement jeunes : 30 %, 27 % et 26 % des 
APAM resp. de 18-24 ans, 25-34 ans et 35-44 ans. 

Sur les autoroutes concédées, de 2015 à 20191, le 
facteur « vitesse » a été identifié dans 28 % des ac-
cidents mortels, et la somnolence ou la fatigue dans 
23 % des cas. Les longues distances parcourues sur 
autoroute peuvent être plus propices à la somnolence. 
Sur la période 2015-2019, 52 % des accidents mortels 
associés à ce facteur sont survenus de jour. Les pé-
riodes 4h-8h et 14h-17h concentrent à elles seules 
42,5 % des accidents mortels liés à la somnolence 
(respectivement 28,1 % et 14,4 %). 

L'alcool est moins présent dans les accidents sur 
autoroute qu’ailleurs. En 2019, on revient à une propor-
tion d’alcool dans les accidents identique à la moyenne 
de 2008-2016, à savoir 19 %, contre 33 % sur les autres 
réseaux. Comme pour la vitesse, ce sont les APAM 
entre 18 et 44 ans qui sont les plus concernés par la 
consommation d’alcool, mais aussi de stupéfiants. 
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Facteurs de causalité des accidents mortels sur 
autoroute en 2015 

Causes d’accidents mortels sur autoroutes selon 
l'âge des auteurs présumés responsables (APAM)  
sur les 3 ans 2017-2019 

Répartition de la part d’accidents avec alcool, sur 
les autoroutes et sur les autres réseaux routiers 

Accidents du personnel autoroutier1 

13 accidents corporels enregistrés en 2019, chiffre 
identique à la moyenne annuelle 2010-2018. En 
10 ans, 6 intervenants ont été tués, 152 blessés. 
56 % des accidents implique un PL tiers, leur pré-
sence sur voie de droite les rend proches des in-
tervenants. 28 % des accidents du personnel auto-
routier a lieu sur la bande d’arrêt d’urgence. 
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La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

Les routes hors agglomération 
Deux personnes sur trois tuées en France le sont 
sur routes hors agglomération. La moitié des per-
sonnes tuées le sont sur routes départementales. 

Accidents Tués Blessés T/100B* 

14 166 1 944 19 370 10 

Évolution annuelle moyenne du nombre de tués sur routes hors  
agglomération entre...** 

2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010 

- 3,6 % - 3,2 % - 6,9 % 

* Nombre de tués pour 100 blessés (B) sur les routes hors agglomé-
ration 
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués a diminué en 
moyenne de - 3,2 % par an. 

 

 
 

 

 
 

 

 

 

Remarque préliminaire : les routes hors agglomé-
ration n’incluent pas les autoroutes. 

En 2019, 1 944 personnes ont été tuées sur routes 
hors agglomération, soit 60 % de la mortalité routière. 
La baisse de - 3,6 % par rapport à 2018 représente 
72 vies épargnées. Après quatre années stables au-
tour de 2 150 tués entre 2014 et 2017, on constate, 
par rapport à 2017, une baisse significative de - 10 % 
en 2019 soit 212 tués de moins sur une année. 

Entre 2010 et 2019, la mortalité hors agglomération a 
baissé de - 25 % (659 tués de moins en 2019 qu’en 
2010) contre - 6 % pour les autres réseaux (89 tués 
de moins). 

La gravité des accidents sur les routes hors 
agglomération est plus élevée qu’ailleurs : 13 % des 
accidents y sont mortels contre 3 % sur les autres 
réseaux. 

Selon le type de route 

Les routes bidirectionnelles hors agglomération 
sont pour la plupart limitées à 80 km/h depuis le 1er 
juillet 2018. Elles concentrent 89 % de la mortalité sur 
routes hors agglomération (1 736 personnes tuées), 
soit 54 % de l’ensemble de la mortalité routière. 

Sur ces 1 736 personnes tuées sur routes bidirection-
nelles hors agglomération, 1 488 l’ont été sur routes 
départementales (RD), soit une proportion de 86 %. 
Ce nombre de personnes tuées sur RD représente 
également presque la moitié de l’ensemble de la mor-
talité routière en 2019 (46 %). 

Selon l’âge des usagers 

Entre 2018 et 2019, toutes les classes d’âge ont 
connu une baisse du nombre de personnes tuées sur 
routes hors agglomération, hormis les 25-34 ans 
(+ 1,8 % soit 6 personnes tuées en plus) et les 75 ans 
et plus (+ 4,3 %, soit 11 personnes tuées en plus). Le 
regroupement en trois classes seulement donne les 
résultats suivants : 

  baisse (- 6,8 %) du nombre de personnes tuées de 
moins de 25 ans, soit 31 vies épargnées ; 

  baisse (- 3,8 %) du nombre de personnes tuées de 
la classe d’âge 25-64 ans, soit 43 vies épargnées ; 

  stabilité (+ 0,8 %) du nombre de personnes tuées 
de 65 ans et plus, soit 2 personnes tuées en plus. 

Selon le mode de déplacement 

Sur routes hors agglomération, 81 % des personnes 
tuées sont automobilistes ou motocyclistes ; cette 
proportion est de 53 % sur les autres réseaux. Entre 
2018 et 2019, le nombre des tués motocyclistes a 
baissé de - 5 % (20 vies épargnées), et celui des 
automobilistes de - 2 % (24 vies épargnées). 

Concernant les piétons, on dénombre, en 2019, 19 
tués de moins qu’en 2018 (- 16 %), et parmi les 98 
piétons tués sur ce réseau, 78 % le sont de nuit.
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Analyses territoriales - Les routes hors agglomération  

 

 
 

 

 
 

 

 
Légende des facteurs : H = Humains ; V = Véhicule ; I = Infrastructure ; 
C = Conditions de circulation ; Inconnu = causes non identifiables. 
Source : Étude FLAM, Cerema, 2020 

 

Selon les conflits 

Deux tiers des tués sur routes hors agglomération le 
sont dans des accidents sans tiers (44 % des 
tués) et dans des accidents avec collision frontale 
(24 % des tués). 

Parmi les 858 personnes tuées dans les accidents 
sans tiers, 71 % sont des automobilistes et 16 % des 
motocyclistes.  

Parmi les 545 personnes tuées dans des collisions en 
choc frontal, 68 % sont des automobilistes et 21 % 
des motocyclistes. Entre 2018 et 2019, la mortalité 
dans les accidents avec choc frontal a baissé de 
- 13,6 % (soit 74 vies épargnées) et de - 32,1 % entre 
2010 et 2019 (223 vies épargnées). 

Sur les routes hors agglomération, 364 motocyclistes 
ont été tués en 2019 : 38 % l’ont été lors d’accidents 
sans tiers, 27 % lors de chocs frontaux et 23 % lors 
de collisions par le côté. 

Selon la temporalité 

Au printemps et en été, l’accidentalité est plus éle-
vée : 178 personnes tuées en moyenne par mois 
entre mai et septembre contre 150 les autres mois. 

La moitié des personnes tuées le sont un vendredi, 
samedi ou dimanche. 

La tranche horaire 14h-20h (25 % de la journée) con-
centre 41 % de la mortalité. 

La mortalité en 2019 intervient à 59 % de jour et à 
41 % de nuit. 

Facteurs d’accidents mortels 

L’Étude FLAM montre qu’un facteur humain est 
trouvé dans 90 % des accidents mortels hors agglo-
mération, soit autant que sur autoroute, mais moins 
qu’en agglomération (97 %). 

La vitesse excessive ou inadaptée est un facteur d’ac-
cident mortel très présent sur routes hors aggloméra-
tion, notamment chez les jeunes adultes : c’est une 
cause pour 45 % des APAM de 18-24 ans et 42 % 
des ceux de 25-35 ans.  

La présence d’alcool à un taux illégal est plus fré-
quemment constatée dans les accidents sur routes 
hors agglomération que sur les autres réseaux : elle 
est revelevée en 2019 dans 35 % des accidents 
mortels et 22 % des accidents corporels sur routes 
hors agglomération, resp. 27 % et 12 % ailleurs.  

Sur les 1 944 tués sur routes hors agglomération, 
85 % l’ont été hors intersection. C’est une proportion 
plus importante que sur le réseau « en aggloméra-
tion » (69 %). Sur les 300 usagers tués en intersec-
tion sur routes hors agglomération, on en compte 
38 % sur une intersection en X. 

38 % des tués sur routes hors agglomération l’ont été 
sur des portions de route en courbe, contre 23 % en 
agglomération et 20 % sur autoroute. 
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La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

 L’évaluation de la Vitesse Maximale Autorisée à 80 km/h

 
Source : ONISR 

 

 

 
Source : ONISR 
 

 

 
Source : ONISR 
 
 

  

Source : ONISR 

La Délégation à la sécurité routière a confié au  
Cerema l’évaluation de la mesure d’abaissement de 
la vitesse maximale autorisée (VMA) à 80 km/h sur le 
réseau routier bidirectionnel hors agglomération, 
mise en œuvre depuis le 1er juillet 2018. La pandémie 
de la Covid19, qui a perturbé fortement les déplace-
ments en France au premier semestre 2020 tant en 
volume qu’en structure, a conduit à mener l’évalua-
tion sur les 20 mois après la mise en œuvre de la 
mesure, soit de juillet 2018 à février 2020. Les résul-
tats sont décrits dans le rapport Abaissement de la vi-
tesse maximale autorisée à 80 km/h - Rapport final 
d’évaluation, Cerema, juillet 2020. 

Périmètre du suivi de l’accidentalité 

Le périmètre de suivi de l’accidentalité comprend tous 
les accidents impliquant au moins un véhicule circu-
lant sur une route non autoroutière hors aggloméra-
tion (réseau HA HA). Ce réseau est donc un peu plus 
large que le réseau concerné par la mesure car il in-
clut également les sections à deux fois deux voies, 
limitées à 110 km/h, ainsi que les sections avec 
abaissements locaux ponctuels de VMA. Il est estimé 
que de telles sections regroupent 10 % de la mortalité 
du réseau total. 

Accidentalité sur le réseau HA HA 

On observe une baisse par rapport à la moyenne 
de référence 2013-2017 : 1 063 décès au 2e 
semestre 2018 (-125), 1 945 décès en 2019 (-206), 
276 en janvier-février 2020 (-18). Dans le même 
temps, le nombre d’accidents en 2018 et 2019 reste 
stable alors que le nombre de tués pour 100 
accidents passe de 15,2 sur la période de référence 
2013-2017 à 13,7 en 2019 soit une baisse de - 10 %. 

Accidentalité sur les autres routes 

La mortalité enregistrée en agglomération ou sur 
autoroutes est proche de la mortalité moyenne an-
nuelle 2013-2017 : 661 décès au 2e semestre 2018 
(- 17), 1 299 en 2019 (+ 42), 206 début 2020 (+23). Le 
nombre d’accidents en 2018 et 2019 est inférieur à la 
moyenne de référence : le nombre de tués pour 100 
accidents corporels passe de 2,9 à 3,1 (+ 1%). 

Effet de la mesure 80 km/h 

Sur les 20 mois après la mise en œuvre de la me-
sure, 349 vies ont été épargnées par rapport au 20 
mois calculés sur la période référence 2013-2017 sur 
le réseau HA HA alors que les autres routes enregis-
trent 48 personnes tuées en plus. On observe une 
baisse de - 13 % du nombre de tués sur le réseau 
HA HA par rapport au reste du réseau routier fran-
çais (approche par odds-ratio avec une estimation de 
l’erreur de 3,5 %). Si le réseau HA HA avait suivi la 
même évolution que les autres routes, le gain estimé 
aurait été de 468 vies. Enfin, la mesure n’a pas eu 
d’effet négatif sur les manœuvres de dépasse-
ments ou les chocs arrières. 

Baisse de la mortalité sur routes hors 
agglomération hors autoroutes (réseau HA HA) 
depuis le 1er juillet 2018, comparée à la moyenne de 

référence 2013-2017 

Légère hausse de la mortalité sur les autres routes 
(voies en agglomération et autoroutes)  
depuis le 1er juillet 2018, comparée à la moyenne de 
référence 2013-2017 

Evolution comparée de la somme des tués sur 12 mois 
glissants, entre réseau HA HA et les autres routes, 

depuis fin 2016 (base 100) 
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Analyses territoriales - L’évaluation de la VMA à 80 km/h 

 
Source : Observatoire VMA 80, Cerema 
 

 

 
Source : Observatoire VMA 80, Cerema 
 

 

 
Source : Cerema 
 

 

 
Source : Cerema 

Suivi des vitesses pratiquées 

Des capteurs ont été installés de façon permanente 
depuis le mois de juin 2018 en 40 points du réseau 
bidirectionnel hors agglomération. Les vitesses de 
143 millions de véhicules ont été enregistrées. 

Les vitesses moyennes pratiquées des véhicules de 
tourisme (VT) ont chuté dès le dimanche 1er juillet 
2018. Sur la période des dix-huit mois après la me-
sure, la baisse est de - 3,5 km/h par rapport à juin 
2018. En décembre 2019, 58 % des conducteurs de 
VT circulent encore au-dessus de 80 km/h. 

La réduction de vitesse maximale autorisée (VMA) ne 
concernait pas les poids lourds, déjà limités à 
80 km/h. mais leur vitesse moyenne a baissé de 
- 1,8 km/h depuis juin 2018. 

La mesure n’a pas eu d’impact sur la constitution 
des pelotons de véhicules ni sur les temps inter-
véhiculaires. 

Relevé des temps de parcours 

A partir d’un panel de 154 itinéraires quotidiens con-
cernés à 80 % par la réduction de la VMA, répartis 
dans 83 départements distincts, une mesure de l’évo-
lution des temps de parcours a été réalisée par suivi 
de traces historiques GPS sur une période de 3 mois 
consécutifs en 2017 et 2019. 

L’allongement moyen de temps de parcours est 
de l’ordre de la seconde au kilomètre, soit pour un 
trajet « régulier » de 50 km une perte de 50 secondes 
en semaine. C’est inférieur au temps perçu par les 
usagers qui considèrent perdre plus de 2 minutes sur 
leur trajet quotidien de moins de 50 kilomètres. 

Acceptabilité de la mesure 

Quatre vagues d’enquêtes ont été réalisées par un 
institut de sondage (avril 2018, mars 2019, octobre 
2019 et juin 2020) auprès de 16 789 répondants re-
présentatifs de la population française. 

En juin 2020, 48 % sont favorables à la mesure 
contre 30 % avant sa mise en œuvre. 20 % y sont 
très opposés (40 % avant). La baisse de la part des 
personnes les plus opposées est marquée par les ré-
pondants habitant en zone rurale et dans les villes de 
moins de 20 000 habitants.  

Bilan socio-économique 

Le bilan socio-économique met en évidence une effi-
cience certaine de la mesure avec un faible coût d’in-
vestissement et des bénéfices sociétaux positifs par 
rapport aux coûts sociaux. Le gain estimé est de 
700 millions d’euros par an en comparant 2017 et 
2019. Les bénéfices sociétaux résident principale-
ment dans les gains d’accidentalité (1,2 milliard d’eu-
ros), puis dans la moindre consommation de carbu-
rant et la diminution relative des émissions de CO2. 
Le principal coût social est lié aux allongements de 
temps de parcours (720 à 920 millions d’euros). 
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Les territoires urbains
Les accidents en territoires urbains sont peu 
souvent mortels (2 %). La moitié des personnes 
tuées le sont en agglomération. Six personnes 
tuées sur dix sont des usagers vulnérables.  
 

Accidents Tués (T) Blessés (B) T/100B* 

35 744 939 44 111 2 
 

Évolution annuelle moyenne du nombre de tués dans les territoires 
urbains entre...** 

2018 et 2019 2010 et 2019 

+ 6,9 % - 1,4 % 

* Nombre de tués pour 100 blessés dans les territoires urbains. 
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de tués dans les territoires 
urbains a baissé en moyenne de - 1,4 % par an. 
 

 

 
 

 

 
 
Répartition des personnes tuées et blessées (2015-
2019), et de la population (2017) selon le territoire 

 

                                                  
1 EPCI : Etablissement Public de Coopération Intercommunale. C’est 
une structure administrative regroupant plusieurs communes afin 
d’exercer certaines de leurs compétences en commun. 
 

 

Les territoires urbains concentrent 29 % de la morta-
lité de la France métropolitaine alors qu’ils concer-
nent 48 % de la population française. Ils représen-
tent également 63 % des blessés.1 

Depuis 2010, le nombre de personnes tuées a globa-
lement baissé de - 1,4 % par an avec des disparités : 
baisse de - 3,8 % par an dans les Métropoles, de 
- 0,8 % par an sur le Grand Paris et - 2,2 % dans les 
EPCI de plus de 150 000 habitants. Entre 2018 et 
2019, le nombre de personnes tuées dans les terri-
toires urbains a augmenté de 61 tués (à périmètre 
constant). Cette hausse concerne uniquement l’en-
semble des 21 Métropoles hors Grand Paris. 

Gravité et risque 

Les accidents dans les territoires urbains sont moins 
souvent mortels (2 %) que dans les territoires ruraux 
(11 %). 

La gravité est particulièrement faible dans le Grand 
Paris, qui concentre seulement 4 % des personnes 
tuées mais le quart des blessés de France métropoli-
taine, pour 11 % de la population. 

La moitié des personnes tuées dans les territoires ur-
bains le sont dans les EPCI de plus de 150 000 habi-
tants. Dans cette catégorie de communes, on recense 
37 personnes tuées par an pour 1 million d’habitants, 
soit 2 fois plus que dans le Grand Paris (18) mais 2 
fois moins que dans les territoires ruraux (73). 
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Evolution du nombre de personnes tuées suivant la 

catégorie de territoire urbain depuis 2009 

Les communes de France métropolitaine ont été 
classées en quatre catégories, selon leur situation 
au 1er janvier 2019 : 

 le Grand Paris : Paris, les communes de la  
petite couronne et quelques communes isolées 
de la grande couronne ; 

 les Métropoles : les communes des 21 Métro-
poles hors Grand Paris ; 

 les EPCI1 de plus de 150 000 habitants : les 
communes des EPCI de plus de 150 000 habi-
tants qui ne sont pas des Métropoles, ainsi que 
l’ensemble des EPCI de la grande couronne (y 
compris ceux de moins de 150 000 habitants) ; 

 les territoires ruraux (présentés en pages 34 et 
35) : les autres communes. 

Chacune de ces catégories comprend l’intégralité 
du territoire des communes concernées, c’est-à-
dire à la fois des zones en agglomération et des 
zones hors agglomération (routes hors aggloméra-
tion et autoroutes). 

Cette fiche traite les trois premières catégories pré-
citées, sous l’appellation «les territoires  
urbains ». Les données portent sur la période 
2015-2019, à l’exception du tableau récapitulatif en 
tête de fiche qui ne porte que sur l’année 2019. 

Nb % Nb % M d'hab %

Grand Paris 627      4% 83 889   23% 7,1 11%

Métropoles 1 816   11% 81 011   23% 12,3 19%

EPCI >

150 000 hab
2 204   13% 61 325   17% 11,9 18%

Territoires 

ruraux
12 231 72% 130 983 37% 33,3 52%

Total 16 878 100% 357 208 100% 64,6 100%

Blessés PopulationTués 
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Analyses territoriales - Les territoires urbains 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

Selon le milieu routier 

De par leur composition, les territoires urbains con-
centrent une part d’accidents en agglomération plus 
élevée que la moyenne : 

 la moitié des personnes tuées le sont en agglo-
mération (contre 21 % dans les territoires ruraux) ; 

 l’autre moitié l’est sur autoroute (12 %) ou sur 
routes hors agglomération (36 %). 

La répartition varie suivant le territoire : dans le Grand 
Paris, 83 % des personnes tuées le sont en agglomé-
ration. Dans les Métropoles, la part est de 57 %, et de 
38 % dans les EPCI de plus de 150 000 habitants. 

Le quart des personnes tuées dans les territoires  
urbains le sont sur les routes hors agglomération 
des EPCI de plus de 150 000 habitants. 22 % le sont 
dans les Métropoles, en agglomération. 

En agglomération 

Dans les territoires urbains, en agglomération, l’enjeu 
principal concerne la mortalité des piétons et des  
2RM : 

 36 % des personnes tuées sont des piétons 
(46 % sur le Grand Paris) ; 

 33 % sont des cyclomotoristes ou motocy-
clistes (part équivalente sur les trois types de ter-
ritoires). 

Les automobilistes constituent 21 % des personnes 
tuées avec un contraste entre le Grand Paris (9 %) et 
les EPCI de plus de 150 000 habitants (27 %). 

60 % des personnes tuées en agglomération dans 
les territoires urbains le sont dans un accident im-
pliquant un véhicule de tourisme (VT). Plus préci-
sément, les personnes tuées dans les accidents im-
pliquant un VT sont : 

 des piétons dans 36% des cas ; 

 des automobilistes dans 35 % des cas ; 

 des motards dans 23 % des cas. 

Dans les territoires urbains, 8 % des personnes tuées 
en agglomération sont des cyclistes, taux supérieur 
à celui constaté sur routes hors agglomération (5%), 
mais similaire à la situation en agglomération dans les 
territoires ruraux. 

Dans les territoires urbains, en agglomération, 29 % 
des usagers de véhicule tués le sont dans un accident 
à un véhicule seul sans piéton ; mais cette part est 
double parmi les automobilistes : 66 % des automobi-
listes décédés le sont dans des accidents sans tiers. 

La répartition par âge montre la part importante des 
tués de 75 ans et plus en agglomération dans les 
territoires urbains : 

 parmi les 725 personnes tuées de 75 ans et plus, 
71 % le sont en agglomération (contre 48 % pour 
les moins de 75 ans) ; 

 22 % des personnes tuées en agglomération ont 
75 ans ou plus (contre 10 % hors agglomération). 
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1 Les accidents sur autoroute ne sont pas comptés dans les accidents 
hors agglomération. 
2 En nombre de déplacements, réalisés exclusivement à l’intérieur du 
périmètre de la métropole ou de l’EPCI - Données issues de la base 
unifiée 2019 des Enquêtes Mobilité Certifiées Cerema (EMC²). 

Hors agglomération1 

Dans les territoires urbains, deux modes sont prépon-
dérants dans la mortalité sur routes hors aggloméra-
tion : 

 les automobilistes constituent la moitié des per-
sonnes tuées ; 

 les motards en constituent un quart. 

Les VT sont très souvent impliqués puisque 77% des 
personnes tuées le sont dans un accident avec un VT. 

Les accidents à un véhicule seul sont plus présents 
qu’en agglomération : un tiers des usagers de véhi-
cules tués le sont dans ce type d’accident. 

La répartition par âge est similaire à celle observée 
en agglomération, exceptée pour les 75 ans et plus 
(10 % des tués contre 22 % en agglomération) et les 
25 - 34 ans (22 % des tués contre 16 % en agglomé-
ration). 

Les usagers vulnérables 

Dans les territoires urbains, hors autoroute, 62 % des 
personnes tuées sont des usagers vulnérables 
(piétons, cyclistes et usagers de deux-roues motori-
sés). Cette part atteint 87 % dans le Grand Paris et 
dépasse 75 % dans huit autres Métropoles ou EPCI 
de plus de 150 000 habitants : Sophia Antipolis, la 
Métropole Nice Côte d’Azur, la communauté d’agglo-
mération de Cannes Pays de Lérins, Toulon Pro-
vence Méditerranée, la Métropole du Grand Nancy, 
Saint-Étienne Métropole, la communauté urbaine de 
Caen la Mer et Montpellier Méditerranée Métropole.  

Les piétons représentent 25 % des personnes tuées 
dans les territoires urbains. Cette part dépasse 40 % 
dans la Métropole du Grand Nancy, Metz Métropole, 
le Grand Paris et Saint-Étienne Métropole. En dehors 
de la Métropole du Grand Paris, atypique avec 48 %, 
la part modale2 des piétons est comprise entre 25 % 
et 39 % dans les exemples ci-contre.  

Dans les territoires urbains, hors autoroute, 7 % des 
personnes tuées sont des cyclistes. Pour Rennes 
Métropole et l’Eurométropole de Strasbourg, ils repré-
sentent une personne tuée sur cinq. Leurs parts mo-
dales2 dans ces territoires sont respectivement de 
3,4 % et de 7,7 %. 

30 % des personnes tuées dans les territoires urbains 
hors autoroute sont des usagers de deux-roues mo-
torisés, pour une part modale2 inférieure à 2 %. Dans 
certaines métropoles ou EPCI de plus de 150 000 ha-
bitants, les usagers de deux-roues motorisés repré-
sentent un usager tué sur deux : Sophia Antipolis, 
Cannes Pays de Lérins et Nice Côte d’Azur. 
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EDPm
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Indicateurs urbains de sécurité routière (hors autoroute)  

 
CA : Communauté d'Agglomération   - CU : Communauté Urbaine 
* Données non labellisées 
** Communautés d'agglomération définies par l'INSEE au 1er janvier 2019 
*** Données sur 4 ans pour les conducteurs novices (2015, 2016, 2018 et 2019) 
**** Regroupe toutes les communautés d'agglomération de la grande couronne (77, 78, 91, 95), y compris celles de moins de 150 000 habitants. 
***** regroupe la CA du Grand Belfort, Pays de Montbéliard Agglomération, et la Communauté de Communes du Pays d'Héricourt 

Libellé communauté d'agglomération, 

communauté urbaine et Métropole

de plus de 150 000 hab

(population 2017)**

Population 

2017

en 

2019

en 

2018

en 

2017

en 

2016

en 

2015
piétons

en 

vélo

en 

2RM

dans un accident 

avec conducteur 

novice

moins de 2 ans***

dans un accident 

avec conducteur 

alcoolisé / alcool 

connu*

Métropole du Grand Paris 7 109 664 102 104 101 109 124 15 46% 7% 35% 18% 20%

Grande couronne de Paris **** 5 185 840 128 154 176 141 171 30 17% 5% 24% 20% 28%

Métropole d'Aix-Marseille-Provence 1 900 023 71 72 76 82 86 41 20% 5% 42% 23% 27%

Métropole de Lyon 1 402 326 42 29 25 34 29 23 36% 10% 23% 19% 32%

Métropole Européenne de Lille 1 157 126 29 20 30 28 28 23 22% 7% 31% 14% 22%

Bordeaux Métropole 802 350 18 17 22 27 12 24 23% 8% 40% 19% 33%

Toulouse Métropole 780 995 12 16 6 12 18 16 23% 8% 36% 29% 33%

Nantes Métropole 658 356 20 11 11 17 10 21 33% 7% 30% 12% 30%

Métropole Nice Côte d'Azur 543 556 22 25 17 19 26 40 22% 8% 50% 14% 28%

Eurométropole de Strasbourg 499 357 11 9 6 8 9 17 19% 21% 23% 14% 23%

Métropole Rouen Normandie 497 180 9 8 15 20 14 27 21% 8% 30% 18% 42%

Montpellier Méditerranée Métropole 478 548 19 12 16 20 18 36 28% 2% 45% 10% 33%

Métropole Rennes Métropole 456 784 12 8 14 16 5 24 16% 22% 24% 12% 44%

Métropole Grenoble-Alpes-Métropole 450 626 15 4 11 10 10 22 20% 12% 34% 31% 26%

Métropole Toulon-Provence-Méditerranée 440 926 8 7 12 16 8 23 31% 6% 41% 13% 30%

Saint-Étienne Métropole 409 614 7 6 7 10 13 21 42% 12% 23% 14% 15%

CA du Pays Basque 317 702 16 15 19 10 20 50 20% 6% 29% 13% 31%

CU Angers Loire Métropole 303 142 4 11 10 9 10 29 20% 9% 20% 24% 31%

CU du Grand Reims 300 057 14 11 6 11 4 31 22% 7% 24% 25% 24%

Tours Métropole Val de Loire 298 907 4 8 3 5 3 15 39% 0% 30% 10% 31%

Clermont Auvergne Métropole 295 898 10 6 5 12 5 26 34% 3% 32% 18% 29%

Orléans Métropole 292 177 6 9 7 6 8 25 22% 6% 33% 21% 19%

CA de Béthune-Bruay, Artois-Lys Romane 280 006 16 3 7 8 8 30 12% 0% 33% 9% 53%

CA Mulhouse Alsace Agglomération 277 584 6 7 4 1 4 16 18% 9% 18% 22% 35%

CU du Havre Seine Métropole 272 745 5 8 9 10 5 27 22% 8% 22% 14% 32%

CU Caen la Mer 272 100 3 3 5 4 6 15 29% 10% 38% 13% 28%

CU Perpignan Méditerranée Métropole 271 951 18 11 11 11 8 43 19% 3% 31% 6% 40%

Aire Urbaine Belfort - Montbéliard - Héricourt***** 264 479 14 4 9 6 6 29 18% 8% 26% 13% 44%

CA de Nîmes Métropole 262 289 14 15 17 12 13 54 18% 4% 18% 17% 29%

Métropole du Grand Nancy 261 055 4 2 3 1 3 10 62% 8% 8% 10% 11%

Dijon Métropole 258 782 2 5 2 3 4 12 31% 0% 38% 14% 14%

CA de Lens - Liévin 243 968 4 7 7 7 7 26 25% 3% 13% 24% 55%

CA Valence Romans Agglo 226 750 10 7 13 12 17 52 19% 5% 24% 22% 24%

Metz Métropole 225 082 6 4 4 5 5 21 46% 4% 4% 15% 16%

Brest Métropole 214 022 7 5 3 3 3 20 29% 0% 10% 17% 35%

CU Limoges Métropole 211 508 6 3 5 5 9 26 21% 11% 21% 35% 20%

CU Le Mans Métropole 209 563 7 7 9 5 4 31 22% 3% 25% 4% 32%

CA Lorient Agglomération 208 533 8 6 8 5 2 28 28% 10% 21% 19% 26%

CA du Grand Annecy 207 562 7 10 9 4 7 36 22% 14% 30% 14% 27%

CU de Dunkerque 199 771 1 2 5 10 6 24 21% 4% 21% 21% 27%

CA du Grand Besançon 198 250 5 9 8 12 6 40 15% 10% 18% 19% 24%

CU du Grand Poitiers 197 627 9 6 4 8 7 34 26% 0% 24% 17% 33%

CA du Grand Avignon (COGA) 196 849 8 7 10 9 5 40 28% 5% 21% 24% 23%

CA Valenciennes Métropole 194 284 5 4 5 5 5 25 21% 8% 29% 21% 41%

CA du Cotentin 184 783 15 10 7 13 9 58 22% 6% 26% 17% 38%

CA Amiens Métropole 184 158 10 4 5 9 3 34 23% 3% 16% 31% 50%

CA de Sophia Antipolis 179 296 9 9 10 14 12 60 19% 6% 57% 16% 39%

CA Troyes Champagne Métropole 175 925 6 5 12 6 7 41 8% 17% 8% 17% 31%

CA de la Rochelle 173 839 11 7 7 5 6 41 28% 14% 17% 10% 13%

CA Golfe du Morbihan - Vannes Agglomération 173 172 15 9 5 7 7 50 19% 7% 40% 26% 36%

CA Pau Béarn Pyrénées 166 045 7 4 6 5 5 33 33% 11% 19% 10% 36%

CA Cannes Pays de Lérins 160 557 10 5 7 8 4 42 26% 3% 50% 15% 30%

CA de la Porte du Hainaut 159 969 6 5 6 6 5 35 11% 7% 36% 18% 41%

CA Saint-Brieuc Armor Agglomération 156 350 8 8 1 8 5 38 33% 7% 10% 10% 25%

CA du Douaisis (C.A.D.) 151 314 5 7 3 5 2 29 18% 5% 27% 21% 19%

Moyenne 574 569 15 14 15 16 15 31 25% 7% 30% 18% 29%

sur la période 2015-2019, part des personnes tuées …Personnes tuées … Tués par 

million 

d'habitants 

(moyenne 

annuelle 

2015-2019)



 

 

46 

La sécurité routière en France - bilan 2019 - ONISR 

Les voiries en agglomération 
L’accidentalité en agglomération représente 
deux accidents corporels sur trois et une per-
sonne tuée sur trois. 

En agglomération, deux tiers des personnes 
tuées sont des usagers vulnérables. Un tiers des 
personnes tuées est un senior de 65 ans et plus. 

Accidents Tués Blessés T/100B* 

36 123 1 037 42 979 2 
Évolution annuelle moyenne du nombre de personnes tuées sur les 
voiries en agglomération entre…** 

2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010 

+ 7,7 % - 1,0 % - 6,7 % 
* Nombre de tués pour 100 blessés sur les voiries en agglomération  
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées sur les 
voiries en agglomération a baissé en moyenne de - 1,0 % par an. 
 

 

 
 

 

 
 

 

                                                  
1 Il s’agit des agglomérations au sens de l’article R110-2 du code de la 
route. Les autoroutes sont exclues. 
2 Emmanuelle Amoros et al., Accidentalité à vélo et exposition aux 
risques (AVER) : Risque de traumatisme selon quatre types d’usagers, 
Ifsttar, août 2012. 

En 2019, 1 037 personnes ont été tuées dans un ac-
cident en agglomération1. Cela représente 32 % de la 
mortalité routière. 

Suite à une forte baisse du nombre de décès en ag-
glomération entre 2000 et 2010 (- 6,7 % par an), la 
tendance s’était plutôt ralentie notamment depuis 
2014 où l’on oscillait autour des 1 000 tués par an. La 
baisse à 963 tués en 2018 n’a pas été confirmée en 
2019 (+ 74 personnes tuées en plus soit + 7,7 %). 

Accidents en agglomération plus 
nombreux mais de moindre gravité  

Si les accidents en agglomération sont plus nombreux 
que hors agglomération, ils sont moins graves du fait 
de vitesses moins élevées : un tiers des personnes 
tuées le sont en agglomération alors que deux tiers 
des accidents corporels s’y produisent. 

Les trois quarts des décès en agglomération se pro-
duisent dans des agglomérations de moins de 50 000 
habitants. Un tiers des décès en agglomération inter-
vient dans des communes de moins de 5 000 habi-
tants alors qu’on ne dénombre que 10 % d’accidents 
dans ce type d’agglomération. 

De manière générale, la gravité diminue quand la 
taille de la commune augmente. On compte 8 per-
sonnes tuées pour 100 accidents dans les communes 
de moins de 5 000 habitants, contre 1 personne tuée 
pour 100 accidents dans celles de plus de 300 000 
habitants. 

Depuis 2010, on constate une forte baisse du nombre 
de tués pour les agglomérations de moins de 50 000 
habitants (- 12 % soit 104 vies épargnées); en re-
vanche pour les agglomérations de plus de 50 000 
habitants, on observe plutôt une stagnation (+ 3 % 
soit 8 personnes tuées de plus). 

Estimation du risque 

Pour un même temps de trajet, un usager de deux-
roues motorisé a 60 fois plus de risque d’être hospi-
talisé qu’un automobiliste, un cycliste 3 fois plus, alors 
qu’un piéton a un risque légèrement inférieur2. 

Selon l’âge 

Avec 356 personnes tuées, les 65 ans et plus repré-
sentent 34 % de la mortalité en agglomération 
(contre 23 % hors agglomération). De plus, cette 
classe d’âge est la seule qui n’augmente pas depuis 
2010 (+ 1,8% en moyenne annuelle). 

Le nombre de décès de la classe d’âge 18-24 ans a 
augmenté de 56 % en 2019 par rapport à 2018 (+ 60 
tués) mais cette classe d’âge baisse quand même de 
– 2,7 % en moyenne par an depuis 2010. 

8
5
4

8
7
0

1
7
6

1
8
9

1
8
6

3
7
3 4
7
5

1
0
2

8
9

9
4

3
3
4

3
7
1

8
5

7
6 9
7

3
1
4 4
3
0

1
0
6

9
9

8
8

Moins de
5000 hab.

De 5 000 à
50 000 hab.

De 50 000 à
100 000 hab.

De 100 000 à
300 000 hab.

Plus de
300 000 hab.

Population de la commune en nombre d'habitants

2000 2010 2018 2019

0

5000

10000

15000

20000

25000

Moins de
5000 hab.

De 5 000 à
50 000 hab.

De 50 000 à
100 000 hab.

De 100 000 à
300 000 hab.

Plus de
300 000 hab.

Population de la commune en nombre d'habitants

2010 2017 2018 2019

Évolution du nombre de personnes tuées en 

agglomération selon la population de la commune 

Évolution du nombre de blessés en agglomération 

selon la population de la commune 

Nombre de personnes tuées ou blessées en 

agglomération par classe d’âge 
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Analyses territoriales - Les voiries en agglomération  

 

 

 
 

 

 
Légende des facteurs : H = Humains ; V = Véhicule ; I = Infrastructure ; 
C = Conditions de circulation ; Inconnu = causes non identifiables. 
Source : Étude FLAM, Cerema, 2020 

 

 

Selon le mode de déplacement 

Les automobilistes représentent encore 27 % des 
tués malgré la protection apportée par la carrosserie 
du véhicule à des vitesses plus faibles. La moitié des 
piétons décédés en agglomération a 75 ans ou plus ; 
cette part est beaucoup plus élevée que sur les autres 
réseaux (14 %). La part des 18-24 ans parmi les mo-
tocyclistes décédés en agglomération est de 23 % ; 
elle est plus élevée que sur les autres réseaux (12 %). 

Entre 2000 et 2019, la mortalité des usagers vulné-
rables en agglomération baisse moins que celle des 
autres usagers (- 44 % contre - 68 %) et en 2019 elle 
représente encore 70 % des personnes tuées en ag-
glomération contre 33 % hors agglomération. Le 
nombre d’usagers vulnérables tués a augmenté de 
11 % en 2019 par rapport à 2018 (70 tués de plus). 

Selon le type de collision 

Deux types de collision concentrent les deux tiers de 
la mortalité urbaine : les accidents avec piéton (32 %) 
et ceux à un véhicule seul sans piéton (35 %).  

55 % des tués sans tiers impliqué sont automobi-
listes, 24 %, motocyclistes, 6 %, cyclomotoristes, 
6 %, cyclistes. 40 % des tués à moto le sont sans tiers 
impliqué, contre 38 % sur les autres réseaux. 

Selon la temporalité 

A l’instar de 2017, le mois de décembre 2019 est le 
mois avec le plus de tués (104 tués) en aggloméra-
tion. Ce sont 33 personnes tuées de plus que le mois 
de mai, au résultat le plus faible. 

Depuis 2014, le jour avec le plus de tués en aggloméra-
tion est le vendredi (178 tués en 2019). Le jour où il y a le 
moins de tués est, lui, plus variable selon les années ; 
c’est le mardi en 2019 avec 126 tués. Les vendredis et 
samedis concentrent un tiers des tués en agglomération. 

Un cinquième des personnes tuées en agglomération 
l’est entre 16h00 et 19h00. 

Facteurs d’accidents mortels 

L’étude FLAM relève que certains facteurs de causalité 
sont plus marqués en agglomération : un facteur hu-
main intervient dans 97 % des accidents mortels et un 
facteur lié aux conditions de circulation à 19 %. Les si-
tuations de conduite sont plus complexes à gérer. 

En agglomération, 5 facteurs sont souvent relevés : 

 la vitesse : cause et facteur aggravant vis-à-vis de 
l’usager vulnérable notamment à moto (51,2%), 

 l’alcool dont une part concerne les piétons (13,4%), 

 l’inexpérience de la conduite en milieu dense,  
notamment vis-à-vis des usagers vulnérables, 

 la détention récente du véhicule (moins de six 
mois) : défaut de maîtrise du véhicule, 

 l’obstacle heurté ou « masque à la visibilité » :  
mobilier urbain et véhicules en stationnement. 

33%

10%

7%

21%

27%

1%

0.4% 2% Autres

Piéton Vélo + EDPm Cyclo Moto VT VU PL Autres Total

Tués 338 100 68 219 276 11 4 21 1 037

Blessés 9 555 4 343 5 055 8 397 13 389 1 000 110 1 130 42 979

6

Répartition des personnes tuées en agglomération 

selon le mode de déplacement 

Facteurs de causalité des accidents mortels en 

agglomération en 2015 

Causes multiples dans les accidents mortels selon 
l'âge des auteurs présumés responsables (sur les 

3 ans 2017 à 2019) en agglomération  
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Les accidents contre obstacles fixes
39 % des personnes tuées sont des usagers d'un 
véhicule ayant heurté un obstacle fixe. 

Accidents 
Tués, usagers de 

véhicules ayant heurté un 
obstacle fixe 

Blessés, usagers de 

véhicules ayant heurté un 
obstacle fixe 

T/100  
Blessés* 

12 548 1 253 13 689 9 

Évolution annuelle moyenne du nombre d’usagers tués dans un véhi-
cule ayant heurté un obstacle fixe entre…** 

2018 et 2019 2010 et 2019 2000 et 2010 

+ 6,5 % - 2,0 % - 6,3 % 

* Nombre de personnes tuées pour 100 blessés dans un véhicule 
ayant heurté un obstacle fixe. 
** Lecture : entre 2010 et 2019, le nombre de personnes tuées dans 
un véhicule ayant heurté un obstacle fixe a diminué en moyenne de 
- 2 % par an. 
 

Nombre de personnes tuées usagers d'un véhicule 
ayant heurté un obstacle fixe selon l'obstacle et le 
milieu 

 
 

 

Source : SETRA – CEESAR, mars 1999 

Un « obstacle fixe » désigne tout objet en bord de 
route susceptible d'aggraver, en cas de heurt, les 
conséquences d'une sortie de route d'un véhicule. En 
2019, un choc contre obstacle fixe a été relevé dans 
12 548 accidents corporels et a causé le décès de 
1 422 personnes, dont 1 253 usagers d’un véhicule 
ayant heurté un obstacle fixe (39 % de la mortalité 
routière et 45 % de la mortalité des usagers de véhi-
cules).  

Depuis 2010, le nombre d'usagers tués dans les véhi-
cules ayant heurté un obstacle fixe a diminué, mais un 
peu moins fortement que la mortalité générale (- 17 % 
contre - 19 %), avec notamment une hausse de + 6,5 % 
entre 2018 et 2019. 

Dans 70 % des accidents de véhicule seul sans pié-
ton, le véhicule heurte un obstacle fixe. Ces accidents 
représentent 84 % des personnes décédées dans les 
accidents de véhicule seul sans piéton. 

Selon le type d’obstacle 

Les cinq types d’obstacles fixes les plus heurtés  
regroupent 79 % de la mortalité dans les accidents 
contre obstacles fixes. Il s’agit : 

 des arbres : 27 % des décès lors d'accidents contre 
obstacles fixes (en hausse par rapport à 2018 avec 
+ 33 personnes tuées), 

 des fossés, talus ou parois rocheuses : 16 %, 

 des murs et des piles de ponts : 12 %, 

 des poteaux : 10 %, 

 des dispositifs de retenue : 13 %. 

Les dispositifs de retenue, installés pour protéger d'un 
choc contre un obstacle, constituent eux-mêmes des 
obstacles s’étirant souvent sur au moins une soixan-
taine de mètres. L’utilisation de ces dispositifs doit donc 
être réservée à l'isolement d'obstacles plus dangereux. 

Selon le milieu routier 

Sur autoroute comme sur routes hors agglomération, 
quatre personnes tuées sur dix le sont dans un acci-
dent avec heurt d’obstacle fixe. Cette part est de 34 % 
en agglomération. Les types d’obstacles concernés 
varient selon les caractéristiques de chaque réseau. 

La très grande majorité du linéaire des autoroutes 
est équipée de glissières de sécurité. Ainsi, pour 59 % 
des personnes tuées usagers d’un véhicule ayant 
heurté un obstacle sur autoroute, cet obstacle est un 
dispositif de retenue. 

Sur route hors agglomération, les accidents contre 
des arbres représentent 36 % des décès des acci-
dents contre obstacles, ceux contre les fossés, talus 
ou parois rocheuses 23 %. 

En agglomération, les types d’obstacles impliqués 
sont plus variés. Les éléments plus caractéristiques 
du milieu urbain, tels que les murs (26 % des décès 
contre obstacles) et les poteaux (14 %) ressortent 
néanmoins. Les arbres, moins présents que hors  
agglomération, s’observent toutefois à hauteur de 16 %. 

Nb %

Part dans la mortalité routière selon 

le milieu
34% 41% 40% - 39%

Total tous obstacles fixes 357 791 105 1 253

qui se déclinent en :

Obstacles fixes, hors 

dispositifs de retenue

Arbre 57 282 3 342 27%

Fossé, talus ou paroi rocheuse 7 183 11 201 16%

Mur ou pile de pont 93 56 1 150 12%

Poteau 49 76 0 125 10%

Véhicule en stationnement 31 14 7 52 4%

Autre obstacle sur trottoir 24 22 5 51 4%

Buse - tête d'acqueduc 4 29 5 38 3%

Bordure de trottoir 23 6 0 29 2%

Support de signalisation,

Poste d'appel d'urgence
9 13 2 24 2%

Autre obstacle sur chaussée 12 5 6 23 2%

Mobilier urbain 18 3 0 21 2%

Parapet 3 11 2 16 1%

Ilôt, refuge ou borne 8 5 1 14 1%

Total obstacles fixes, hors 

dispositifs de retenue
338 705 43 1086 87%

Dispositifs de retenue

Glissière métallique 5 59 47 111 9%

Glissière en béton 8 20 14 42 3%

Autre glissière 6 7 1 14 1%

Total dispositifs de retenue 19 86 62 167 13%

En 

agglo

Hors 

agglo

Auto- 

routes

Tous réseaux

13%

30%

22%

13%

8%
5%

3%
6%

0%
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25%

30%

35%

0 à 1 1 à 2 2 à 3 3 à 4 4 à 5 5 à 6 6 à 7 > 7

Distance de l'obstacle au bord de la chaussée (en mètres)

Répartition des accidents mortels contre obstacles 
fixes, sur routes hors agglomération, selon la 

distance entre l'obstacle et le bord de la chaussée 
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Analyses thématiques - Les accidents contre obstacles fixes  

 

 
 

 
 
 
 
 

 

                                                  
1 Accidents de deux-roues motorisés contre glissières métalliques,  
Cerema, 2014 
2 Traitement des obstacles latéraux sur les routes principales hors  
agglomération, guide technique, SETRA, 2002. 
3 Arrêté du 9 avril 2015 (signalisation routière permanente), et  
arrêté du 14 avril 2015 (supports à sécurité passive, modifiant l’instruc-
tion interministérielle sur la signalisation routière). 

La gravité 

Sur la période 2015-2019, le nombre de tués pour 100 
blessés, parmi les usagers de véhicules ayant heurté 
un obstacle fixe, est le plus élevé pour les accidents 
contre arbre (valeur de 22), et varie peu pour les 
autres principaux obstacles (entre 11 et 14). 

Les usagers impliqués 

55% des automobilistes tués en 2019 le sont lors 
d'un accident contre un obstacle. 

Entre 2015 et 2019, 69 % des personnes tuées usa-
gers d’un véhicule ayant heurté un obstacle fixe sont 
des automobilistes. Du fait de cette forte part, le 
nombre de personnes tuées pour 100 blessés  
associé à chaque type d’obstacle est proche de celui 
calculé pour l’ensemble des usagers. 

37 % des motocyclistes tués en 2019 le sont lors d'un 
accident au cours duquel un obstacle a été heurté. Ils 
représentent 18 % des personnes tuées usagers d’un 
véhicule ayant heurté un obstacle fixe. Quel que soit le 
type d’obstacle, la gravité des accidents de motocy-
clistes est plus élevée que pour les automobilistes : 
34 tués pour 100 blessés contre un arbre (22 en VL) ; 
21 tués pour 100 blessés contre un poteau (10 en 
VL), et 17 tués pour 100 blessés contre glissière (4 en 
VL). La glissière joue un rôle protecteur pour l’auto-
mobiliste, mais pour le 2RM dont le corps n’est pas 
protégé par une carrosserie, elle reste un obstacle. 
Les accidents contre glissière métallique sont moins 
fréquents chez les motocyclistes que chez les automo-
bilistes, mais les conséquences sont plus graves. 
Ainsi, 21 % des motocyclistes tués dans un accident 
au cours duquel un obstacle a été heurté le sont 
contre une glissière ;11 % pour les usagers de VL. 
Depuis 1999, certaines glissières sont adaptées pour 
être moins agressives (pose de lisse moto). A ce jour, 
40 %1 des glissières métalliques heurtées par les 
2RM sur routes nationales sont adaptées. 

Le traitement des obstacles fixes 

Les principes d’intervention privilégient2 d’abord de 
supprimer l’obstacle, puis si ce n’est pas possible, de 
l’éloigner, le fragiliser (support fusible), l’isoler (instal-
ler une glissière), et en cas d’urgence ou manque 
d’espace, de réduire les vitesses. Depuis 2015, la  
réglementation3 permet la mise en place de supports 
de signalisation ou de poteaux fragilisés : ils se rom-
pent ou absorbent l’énergie lorsqu’ils sont percutés, 
ce qui dispense d’installer des glissières, améliorant 
notamment la sécurité des 2RM. 
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SURE : Sécurité des usagers sur les routes existantes

 
 
 
 

 

 
Source : Guide de la démarche SURE, Cerema, 2020 
 
 
 

 

 
Source : Guide de la démarche SURE, Cerema, 2020 
 

L’étude FLAM menée par le Cerema à partir des Pro-
cès-verbaux d’accidents mortels de 2015 a relevé un 
facteur "infrastructure" en cause dans 27% des cas. 
Contrairement aux facteurs humain et véhicule, l’in-
frastructure revêt un caractère plus local et la surve-
nue d’accidents en lien avec les caractéristiques de la 
route permet d’identifier des itinéraires sur lesquels 
agir en priorité. Ainsi la démarche SURE a été officia-
lisée lors du Comité interministériel de la sécurité rou-
tière du 7 juillet 2004, et la décision d’appliquer cette 
démarche à l’ensemble du réseau national a été prise 
dès 2005. L’édition SURE 2020 met à jour la dé-
marche et incite à l’appliquer aussi sur les réseaux 
routiers principaux des collectivités locales. 

Prioriser les interventions grâce à 
l’étude des accidents 

Le but de l'étude d'enjeux de SURE est d’identifier les 
secteurs sur lesquels les risques sont plus élevés afin 
de prioriser les interventions, d’investissement, d’en-
tretien ou d’exploitation, avec une logique d’itinéraire. 
Des segments de route d'un linéaire moyen de 30 km 
forment l'unité d'étude d’enjeux pour le calcul des 
densités (nombre d’accidents rapporté au linéaire) et 
des taux (nombre d’accidents rapporté au trafic), avec 
cependant l’établissement d’une vision globale par iti-
néraire composant le réseau routier maillé du gestion-
naire (national ou réseau principal local) pour établir 
la priorisation des interventions selon les gains de sé-
curité espérés. 

Au cours du diagnostic seront évalués les enjeux et 
problématiques concernant notamment la lisibilité de 
la route, les intersections, les vitesses pratiquées et 
pertes de contrôle, les obstacles latéraux et la mixité 
des usages (trafic poids lourd, usagers vulnérables et 
trafic local). La compréhension des mécanismes et 
l’identification des facteurs des accidents (triptyque 
infrastructure-véhicule-usager) sont apportées par 
l’analyse des procès-verbaux d’accidents survenus 
sur l’itinéraire, des visites et observations terrain et 
d’analyses de données routières. 

La réalisation d’actions localisées  

Suivant l’analyse effectuée, des mesures sont alors 
préconisées et hiérarchisées : adaptation de l’entre-
tien, de l’exploitation, des vitesses maximales autori-
sées, ou planification d’aménagements de l’infras-
tructure parfois temporaires ou innovants : aménage-
ment de carrefours plans, traitement des obstacles la-
téraux, aménagement provisoire à l’aide de modules 
démontables, mise en place d’une zone de récupéra-
tion, stabilisée ou revêtue, de bandes rugueuses ou 
encore dégagement de visibilité en intersection, des 
mesures qui peuvent être associées à une modifica-
tion de la vitesse maximale autorisée. 

Une fois ces actions réalisées, une étape d’évaluation 
est mise en œuvre afin de contrôler, d’améliorer l’or-
ganisation du dispositif, d’optimiser l’efficacité de la 
mesure et d’en communiquer les résultats. 

CONNAÎTRE

Etude d’enjeux 

pour la 

hiérarchisation 

des itinéraires

Sur la base de données 

quantitatives (fichier BAAC), 

hiérarchiser les itinéraires d’un 

réseau pour identifier celui sur lequel 

le meilleur gain de sécurité peut être 

espéré grâce à des actions du 

gestionnaire de voirie, notamment 

sur l’infrastructure

ÉVALUER Évaluation

Évaluer l’efficacité des actions 

réalisées et de la démarche sur la 

sécurité

COMPRENDRE

En s’appuyant sur une analyse 

approfondie des procès-verbaux 

d’accidents, proposer une liste de 

pistes d’actions cohérentes sur 

l’itinéraire et optimisées du point de 

vue de leur efficacité

AGIR
Construire le programme d’actions, 

le suivre et le mettre en œuvre

Diagnostic de 

l’itinéraire et 

pistes d’actions

Plan d’actions et 

réalisation des 

actions

La démarche SURE est une méthode globale 
pour améliorer la sécurité des routes exis-
tantes. Elle consiste à traiter les itinéraires où l'ac-
cidentalité est anormale, après en avoir compris 
les dysfonctionnements par l'analyse des acci-
dents corporels, pour obtenir le meilleur gain en 
sécurité, et optimiser le coût.  
 
Connaître, comprendre, agir et évaluer sont les 
verbes qui caractérisent la démarche visant à as-
surer la « sécurité des usagers sur les routes exis-
tantes » (SURE). 

Schéma des étapes "Connaître - Comprendre - Agir 
- Évaluer" d'une démarche de sécurité 

 

Démarche générale de l’étude d’enjeux 
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