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Résumé :

Ce mémoire analyse les déterminants journaliers des accidents routiers et des infractions
de la circulation punissables par le Code criminel. Ce mémoire permet, entre autres, de
démontrer comment une méme série de conditions météorologiques et environnementales
peuvent avoir des effets différents selon [’endroit, I’heure de la journée et les
caractéristiques du conducteur, renvoyant ainsi & la théorie des activités routiniéres
(Cohen et Felson: 1979). De plus, les accidents et les infractions de la circulation
réagissent différemment & des variables identiques, remettant en question la théorie

générale du crime de Gottfredson et Hirschi (1990).

Les accidents routiers sont plus sensibles aux conditions météorologiques que ne le sont
les infractions. Les accidents augmentent significativement lors de pluie et de neige. La
relation entre la température maximale de la journée et les accidents routiers s’ apparente
a une hyperbole suggérant que les chaleurs torrides et les froids intenses sont
responsables d’une recrudescence des accidents routiers. Les congés fériés et longues

fins de semaine entrainent une hausse des accidents mortels et de nuit.

Du coté des infractions routi€res, les longues fins de semaine et le versement du cheéque
de sécurité du revenu étaient responsables de I’augmentation du volume quotidien des
infractions routiéres. Une fois les infractions séparées sur le plan de la consommation ou
non d’alcool, on remarque que les infractions sans alcool sont plus fréquentes du lundi au
vendredi et diminuent lors des longues fins de semaine. Pour leur part, les infractions

impliquant de I’alcool augmentent lors du versement du chéque de sécurité du revenu.

Régle général, les accidents routiers sont plus influencés par les mauvaises conditions
météorologiques, tandis que les infractions sont reliées davantage aux événements du
calendrier. De plus, tout comme avancé par Cohen et Felson (1979), des conditions
identiques peuvent avoir des effets différents selon le type d’infraction, 1’endroit, le
moment de la journée et les acteurs impliqués. Ce raisonnement s’applique également

aux accidents routiers.
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Executive Sumary :

This thesis analyses the daily determinants of road accidents and traffic crimes. It shows
that a same group of meteorological and environmental variables has different effects on
the accident categories in regard of the location, the time of the day and, the driver’s
gender and age. Routine activity approach (Cohen and Felson : 1979) can be use to
explain these differences. Also, crimes and road accidents are not influenced by the same
factors, bringing us to a questioning around the Gottredson and Hirschi (1990) general

theory of crime.

Looking at results, meteorological factors are the best explicative and predictive variables
for road accidents. Rain and snow precipitations, two adverse conditions to driving,
initiate an increase in all road accident categories. The connection with daily temperature
is quite different. Days where extreme conditions are recorded, whether it be freezing
cold or scorching hot, created unfavourable conditions for road accidents. Long

weekends had a positive effect only on fatal and nigh time accidents.

On the other hand, traffic infractions were better predicted by long weekends and social
security pay days. Once split on the basis of alcohol involvement, two dynamics are
present. Infractions without alcohol are more frequent from Monday to Friday and
dropping on holydays. Road crimes involving alcohol were more likely to occur on

weekends and social security pay day.

In general, road accidents are more influenced by meteorological conditions, when traffic
infractions are strongly linked to calendar variables. Unlike Gottfredson and Hirschi
(1990), crime and road accidents are not responding to the same dynamic. Also, like
mentioned by Cohen and Felson (1979) and Felson (1998), identical conditions can
operate different effects on an individual depending on his location, time of the day and

the activity practiced.
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Chapitre | - Introduction

Au cours des trente derniéres années, le bilan routier québécois n’a jamais cessé de
s’améliorer. En effet, plusieurs indicateurs en témoignent. En 1973, le nombre de
victimes décédées sur nos routes atteignait 2209, alors qu’il se chiffre & 765 en 2000.
Entre 1979 et 2000, le nombre de victimes décédées par 100 000 000 de kilométres
parcourus est passé de 4 a 1. Il ne fait aucun doute que beaucoup de progres ont été
réalisés en matiére de sécurité routiere. Plusieurs phénoménes de natures différentes
peuvent étre pointés du doigt. Les changements démographiques (la population
vieillissante), la construction de véhicules plus sécuritaires (freins antiblocages,
poutrelles de sécurité), la pratique de comportements préventifs (éviter de boire et
conduire, porter la ceinture de sécurité) et la meilleure réponse des services d’urgence

sont tous susceptibles d’affecter positivement le bilan routier.

Malgré des résultats encourageants, 'intérét pour la prévention des accidents et
I’amélioration du bilan routier atteint des sommets de nos jours, spécialement dans la
province de Québec. Dans sa politique 2001-2005, le ministre des transports actuel
vise une réduction de 15% du bilan routier. De nombreux axes d’intervention entrent
ainsi en ligne de compte. La sécurité routiére est étroitement liée au facteur humain
(systtme de retenu, capacités affaiblies, conducteurs a haut risque), au véhicule
(sécurité des véhicules lourds, conditions des véhicules), & ’environnement routier

(géométrie des routes, marquage, viabilité¢ hivernale) et & ’environnement socio-



économique (gestion de la vitesse, sécurité municipale). Lorsque nous considérons la
liste de facteurs, de nombreuses conditions peuvent influencer le volume quotidien
des accidents routiers. Il ne fait également aucun doute qu’une meilleure
compréhension de certains facteurs puisse mener a une optimisation de I’organisation
des activités policiéres au jour le jour en matiere de gestion des accidents routiers et &

la mise en place de programmes de sensibilisation mieux ciblés.

Le terme quotidien joue ici un rdle primordial. Les études portant sur les
déterminants des accidents routiers peuvent trop souvent se répartir en deux
catégories. Un premier groupe d’études se penche sur le conducteur méme et
considere les accidents routiers cas par cas. On utilise souvent des modeles de
régression logistique bimodale pour déterminer quelles sont les caractéristiques des
conducteurs qui influencent I’incidence des accidents routiers. Ces études peuvent
trés bien servir a la planification de programmes ciblés servant a épingler les
conducteurs les plus a risque. Par contre, il est tres difficile d’appliquer ces résultats
en pratique étant donné la difficulté d’établir le profil psychologique d’un conducteur

par la simple patrouille policiere.

La deuxiéme catégorie d’¢tudes comprend les modéles économétriques. Ces modeles
sont excellents pour mesurer ['impact de plusieurs phénoménes sur la demande
routiere, les accidents routiers et leur gravité. Des études sophistiquées ont été
réalisées dans le domaine au Québec (voir Gaudry, Fournier et Simard: 1995;
Gaudry : 1984). Par contre, les données utilisées dans ces études sont agrégées sur
une base mensuelle. Comme le rapportent les auteurs, certains phénomeénes tels que
la météo se mesurent plus précisément sur une base quotidienne (Gaudry, Fournier et
Simard : 1995). D’ailleurs, des résultats ¢tablis sur une base mensuelle sont trop

larges pour servir a la planification de la patrouille policiére par exemple.

Ce mémoire vise donc a apporter une meilleure compréhension de la dynamique des
accidents routiers sur une base quotidienne. Cette étude comprend justement de

nombreux phénomenes qui se mesurent uniquement au jour le jour. Les études



antérieures omettent I’analyse de séries chronologiques ayant comme unité de base le
jour, négligeant ainsi I'impact de nombreuses variables. De plus, malgré le fait que
65% des activités de patrouille policiére tournent autour du Code de sécurité routiére

(Bayley : 1994), les études québécoises ne pleuvent pas dans le domaine.

La présente recherche inclut donc tous les jours du calendrier compris entre le 1%
janvier 1995 et le 31 décembre 1998. L’unité de base est, bien entendu, le jour.
Méme si cette recherche s’intéresse principalement & I'impact qu’exercent les
conditions météorologiques sur le volume quotidien des accidents routiers, de
nombreuses autres variables sont prises en considération. Différentes variables
pouvant influencer le comportement du conducteur, son exposition aux risques et la
composition des usagers de la route sont étudiées. Dans certains cas, ces variables
sont empruntées directement a la criminologie et & la sociologie. En regard de
nombreuses théories de la délinquance liant étroitement les crimes et les accidents
(Killias : 1991; Gottfredson et Hirschi : 1990), ces variabies sont considérées comme
étant susceptibles d’influencer les variations quotidiennes du volume des accidents de

la route.

Le présent mémoire utilise deux théories pour justifier sa démarche, tant sur le plan
théorique qu’analytique. Premiérement, il y a la théorie des activités routiniéres
élaborée par Cohen et Felson (1979). Dans cette optique, ce n’est pas la recherche
des composantes nécessaires & la réalisation d’un crime qui nous intéresse’, mais les
conditions qui peuvent influencer le comportement des conducteurs automobiles,
leurs chances de se voir impliqués dans un accident de la route et la composition des
usagers de la route. Selon ces mémes auteurs, les horaires de travail, la fréquentation
d’une école et les loisirs peuvent faire en sorte que certaines conditions influencent
les chances de victimisation ou le passage & I’acte. Il est évident que 1’organisation

spatio-temporelie de la société affecte non seulement les patterns des crimes (Cohen

! Cohen et Felson (1979) mentionnent que la commission d’un crime nécessite la convergence spatio-
temporelle de trois composantes dont un délinquant motivé, une victime intéressant et ’absence de
gardien. Ce passage de leur ouvrage s’applique moins bien aux accidents routiers, car ceux-ci ne



et Felson : 1979), mais aussi ceux des accidents routiers. Les gens sont exposés a

différentes conditions selon les activités pratiquées’.

L’utilisation de ’automobile va de pair avec de nombreuses activités de la vie
quotidienne. La fin recherchée par ce moyen de déplacement (aller au boulot, se
rendre au chalet, partir pour un bar) peut influencer les conditions auxquelles seront
exposés les conducteurs. Il est évident que les données sur les accidents routiers
doivent étre agrégées afin de représenter ces considérations théoriques. Différentes
catégories d’accidents ne seront pas nécessairement influencées par les mémes

facteurs et "amplitude de ’effet risque de varier.

La deuxieme théorie centrale du mémoire est la théorie générale du crime de
Gottfredson et Hirschi (1990). Ces chercheurs mentionnent que les individus
empreints de faible contréle de soi (low self-control) sont plus enclins 4 commettre
des crimes, a étre impliqués dans des accidents routiers et de travail, et a se suicider.
IIs avancent également que les crimes et les accidents varient de maniére similaire en
comparant les deux phénomenes sur le plan de ia courbe des dges des individus
commettant des crimes et étant impliqués dans les accidents routiers. Leurs travaux
nous permettent de considérer des variables explicatives de la criminalité et de les

transposer aux accidents routiers.

Ayant établi les balises qui régissent ce mémoire sur le plan théorique et technique,
deux principales questions de recherche peuvent éire posées. Premiérement, ce
mémoire cherche & déterminer quelles sont les conditions qui influencent le volume
quotidien des accidents routiers dans la région métropolitaine de Montréal entre 1995
et 1998. Deuxiémement, est-ce que les infractions de la circulation punissables par le

Code criminel et les accidents routiers divergent sur le plan des conditions

nécessitent pas la présence d’une victime intéressante et, du moins en tout temps, I’absence d’un
gardien.

Cohen et Felson (1979) décrivent les activités routiniéres comme : « (...) as any recurrent or
prevalent activities which provide for basic population and individual needs, wathever their biological
or cultural origins. Thus routine activities would include formalized work, as well as the provision of
standard food, shelter, sexual outlet, leisure, social interaction, learning and childrearing.




explicatives et dans leur distribution temporelle? Cette deuxieme question vise a
mettre a I’épreuve la théorie générale du crime de Gottfredson et Hirschi et a vérifier

si effectivement, les crimes et les accidents varient de la méme fagon.

1.1. Revue de littérature :

Le questionnement autour de I’influence de la température sur le comportement
humain ne date par d’hier. Bien que les accidents routiers soient un phénomene plus
contemporain, des études ont porté sur des phénomenes qui existent depuis que le
monde est monde. Les premiers sociologues et criminologues ont étudié la question
dés le début du 19° siécle. Alphonse Quételet (1835) est un des pionniers dans le
domaine. Relativisant ’effet de la température, il observe des divergences dans les
formes et le volume des crimes selon les régions européennes. Régle générale, les
régions plus au sud sont aux prises avec un volume de crimes contre la personne plus
élevé que les régions nordiques. Ces derniéres souffrent d’une criminalité axée
davantage contre les biens. Quételet se permet méme d’établir des distinctions entre
les crimes selon les saisons. Les crimes contre la personne surviennent
principalement en été, alors que les crimes contre les biens se manifestent plus

fréquemment en hiver.

Dans une perspective purement positiviste, Lombroso (1876), dans son ouvrage
«L’homme criminely», fait directement allusion a la température ambiante. Malgré le
fait que ses assertions demeurent plus ou moins bien fondées, il avance que la chaleur
affecte le systéme nerveux central de ’homme. Par de chaudes journées, la

température menerait I’homme a étre violent.

Le sociologue Emile Durkheim (1897) rattache directement les fluctuations dans le
volume mensuel des suicides a la cohésion sociale. En fait, la reprise des activités
humaines avec [l’arrivée du printemps serait a l'origine de "augmentation des
suicides. La cohésion sociale serait négativement corrélée aux suicides. Dans I’étude

de Durkheim, le volume des suicides atteint son paroxysme au printemps. La courbe



des suicides progresserait a partir du mois de janvier pour atteindre un sommet en

Juin. Les suicides amorceraient une décente continuelle & partir du mois de juillet.

Durant la premiére moitié du 20° siécle, 'intérét manifesté pour 1’étude des
déterminants et des variations dans le temps des crimes est remisé aux oubliettes. De
nombreux courants théoriques tels que la thése de Panomie (Merton: 1938), de
I’association différentielle (Sutherland : 1939) et des sous-cultures délinquantes et des
opportunités (Cloward et Ohlin : 1960), pour n’en nommer que quelques-unes, font
leur apparition. 11 faut attendre le début des années 1980 pour que la pertinence de
Pétude des déterminants soit réaffirmée avec la théorie des activités routiniéres
développée par Cohen et Felson (1979).

1.1.2. La théorie des activités routiniéres et Ia pertinence des «conditions» :

La théorie des activités routiniéres de Cohen et Felson (1979) est un point central du
présent ouvrage. Leur théorie se résume souvent par la phrase suivante : «Most
criminal acts require convergence in space and time of likely offenders, suitable
targets and the absence of capable guardians against crime» (Cohen et Felson ; 1979,
p.588). Les changements dans les activités routiniéres des gens sont a I’origine des
hausses dans les taux de criminalité aux Etats-Unis entre 1947 et 1975. Entre autres,
la dispersion des activités, qui étaient traditionnellement centrées autour de la
résidence et de la famille, se veut un des principaux facteurs qui aurait contribué a

I’augmentation de la criminalité aux Etats-Unis dans les années 1970.

Bien que la théorie des activités routiniéres soit d’un apport non négligeable a la
compréhension des crimes, ce mémoire s’attarde davantage aux conditions qui
peuvent modifier les comportements des gens ou leur chance d’étre victimes d’un
accident routier. Le terme condition mérite une attention particuliére, car il est
central a la théorie des activités routiniéres, mais demeure trés peu explicité. Dans le
présent ouvrage, les conditions correspondent & toute variable susceptible de venir

influencer le comportement habituel des gens, leur exposition aux risques d’accidents



et la composition des usagers de la route. Par exemple, ’horaire de travail et I’emploi
d’un conducteur peuvent I’exposer a une situation particuliere. Ici, le terme
comportement est préféré au terme habitude de conduite, car les accidents routiers
peuvent impliquer une collision entre deux véhicules, mais également des piétons et
des cyclistes. La définition du comportement est plus large et permet d’intégrer

plusieurs concepts.

Pour revenir aux conditions, la présente étude ne tient pas compte des changements
législatifs ou économiques, car elle ne s’étend que sur une période de quatre ans. Par
conséquent, elle met 'accent sur des événements qui surviennent sur une base
quotidienne. Par exemple, les conditions météorologiques peuvent influencer le
volume du trafic quotidien. En présence de mauvais temps, plusieurs possibilités sont
plausibles. Le mauvais temps peut inciter les gens a rester chez eux (Zhang et al. :
2000) et changer leurs attitudes au volant (Wallman : 1997) . Des variations peuvent
méme s’observer & 'intérieur de sous-populations caractérisées par 1’age et le sexe.
L’interaction de diverses variables plus démographiques peut aussi se faire sentir. A
titre d’exemple, un gros événement sportif ou culturel peut changer le flot normal de
véhicules sur les routes. Il est aussi fort possible que certaines caractéristiques
inhérentes aux amateurs sportifs ou culturels ressortent. Dans de telles conditions,
certains types de conducteurs se retrouvent en plus grande quantité sur nos routes.
Les risques d’accidents sont alors changés. Toutes ces hypothéses restent

envisageables.

En regard de I’étude de Cohen et Felson (1979), les changements structuraux dans les
patterns des activités routiniéres influencent les taux de criminalité. Cohen et Felson
(1979) rapportent que les horaires de travail, les jours d’école et les temps de loisirs
sont tous des concepts centraux pour expliquer les taux de criminalité. Toute variable
qui vient changer le rythme des activités quotidiennes des gens expose ces derniers a

des risques de victimisation variés.




Cohen et Felson (1979) démontrent que plusieurs situations engendrées par les
activités quotidiennes des gens viennent les mettre plus a risque d’étre victime de
crimes. Les risques de victimisation sont variables d’heure en heure, de jour en jour
et de mois en mois. Entre 08:00 heures et 16:00 heures, par exemple, presque 40%
des ménages restent inoccupés (Cohen et Felson : 1979), présentant des opportunités
intéressantes pour les voleurs. Les jeunes hommes ont un risque de victimisation plus
élevé par 100 000 habitants. Les statuts professionnel, marital et domiciliaire jouent
aussi sur les chances d’étre victime. Felson (1998) renchérit en mentionnant que
I’'usage accru de l’automobile éloigne les activités du domicile familial. Les

domiciles deviennent alors plus souvent libres et moins bien surveillés.

La logique rattachée aux crimes peut trés bien se transposer aux accidents routiers.
Une augmentation de la demande routiere et I'usage plus fréquent des véhicules
moteur, meénent & une hausse des accidents routiers (Gaudry, Simard et Fournier :
1995). Ces derniers peuvent varier en fonction de 1’age (Bilan routier 2000, Guohva
et al. : 2001; Kuhn et Layde : 2001; Norris, Matthews et Riad : 2000; Tavris, Abdel-
Afy et Radwan : 2000), du lieu de résidence (Norris, Matthews et Riad : 2000), du
sexe (Bilan routier 2000, Guohva et al. : 2001; Kuhn et Layde: 2001; Norris,
Matthews et Riad : 2000; Tavris, Abdel-Afy et Radwan : 2000), de la situation socio-
économique du conducteur (Norris, Matthews et Riad: 2000), des conditions
météorologiques observables (Zhang et al. : 2000; Edwards : 1998, Andrescu et
Frost : 1998, Brodsky et Hakkert : 1986, Bourbeau : 1983) et du volume du trafic
(Adbel-Afy et Radwan : 2000; Blum et Gaudry : 1999; Gaudry, Simard et Fournier :

1995; Gaudry : 1984), pour ne nommer que quelques variables a considérer.

Voulant bien représenter les considérations théoriques de Cohen et Felson (1979), ce
mémoire rend compte des variations géographiques, du sexe du conducteur, de la
période de la journée et de I’dge du conducteur dans la catégorisation des accidents
routiers. Sur une base quotidienne, des variables représentant des manifestations
politiques, sociologiques, temporelles, médiatiques et météorologiques sont

incorporées. Ces variables se veulent toutes des conditions qui peuvent jouer sur les



activités routiniéres des conducteurs. Ces mémes variables peuvent influencer la
composition de la population de conducteurs & un moment donné. Elles peuvent
également faire varier le volume des déplacements routiers et ainsi engendrer des
variations dans le volume des accidents routiers sur une base quotidienne.
Finalement, ces variables peuvent possiblement influencer le comportement des
conducteurs et changer les risques d’accidents. Les sections, de la revue de littérature

qui suit, font état des connaissances sur les déterminants des accidents routiers.

1.1.3 Que savons-nous sur les déterminants des accidents routiers?

Si ’on se fie aux études réalisées sur le sujet, de nombreuses manifestations de tout
ordre viennent régir le volume ou les risques d’accidents routiers. Certaines
recherches scrutent les caractéristiques des conducteurs (dge, sexe, personnalité,
comportements au volant, degré d’intoxication). D’autres étudient les
caractéristiques de l’environnement routier (géométric des routes, qualité¢ de la
chaussé, largeur des lignes, prononciation des courbes, nombre d’intersections,
espace urbain ou rural) ou les conditions météorologiques (pluie, neige,
ensoleillement, humidité relative) et les notions de temporalité (heures de la journée,
jour de la semaine, mois, année). Toutes ces recherches ont du bon. Méme si
certaines informations ne peuvent étre intégrées dans ce mémoire, il n’en demeure
pas moins qu’elles contribuent a la éompréhension du phénomene. Ces variables
peuvent méme apporter des explications possibles sur la variance non expliquée par
le modele statistique du présent ouvrage. La revue de littérature se divise en sections
qui relatent des différents facteurs et conditions qui peuvent affecter les risques

d’accidents et le volume des accidents de la route.
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1.1.4 Les facteurs météorologiques

En général, les recherches conduites sur la question de I'impact des conditions
météorologiques sur les accidents routiers tendent & démontrer que ces conditions
affectent non seulement le volume des accidents, mais aussi le type d’accident.
Bourbeau (1983), dans son étude démographique et épidémiologique des accidents
routiers au Québec, rapporte que les accidents matériels se produisent davantage
durant la saison hivernale et sont principalement attribuables aux mauvaises
conditions météorologiques. Toujours selon la méme recherche, les accidents
routiers impliquant des dommages corporels surviennent davantage en juillet, aofit et
septembre; période ou la densité de la circulation est & son maximum. Des résultats
similaires sont trouvés par Gaudry, Fournier et Simard (1995) pour ’ensemble du
Québec. D’autres recherches confirment également ’hypothése que les conditions
météorologiques influencent 1’incidence des accidents. A Montréal, la pluie et la
neige sont deux facteurs de risque (Andrescu et Frost : 1998). L’impact de la neige
serait plus prononcé que celui de la pluie. Selon les chercheurs, cette affirmation est
soutenue par un sommet dans le volume des accidents routiers en décembre, janvier
et février pour les années 1990, 1991 et 1992 respectivement (Andrescu et Frost :
1998).

I est cependant important de noter que les accidents routiers surviennent
majoritairement par temps clair, sur chaussé seéche et durant la période estivale
(Bourbeau : 1983). Les conditions météorologiques adverses ne peuvent étre tenues

responsables de I’ensemble de la variation dans le volume des accidents routiers.

Le beau temps opere aussi une influence sur les accidents routiers, bien qu’il faille
garder en téte qu’il va de pair avec I’été, la période des vacances et I’augmentation de
la demande routiére. Dans une étude menée en Allemagne, Blum et Gaudry (1999)
observent que les accidents augmentent & mesure que les heures d’ensoleillement se
prolongent. Dans ce méme ordre d’idées, le ratio de décés par cent millions de

kilométres parcourus au Québec est de 5,1 en été et de 3,1 en hiver (Gaudry, Fournier



11

et Simard : 1995). Toujours selon la méme recherche, les accidents mortels amorcent
une hausse a mesure que les journées deviennent plus chaudes et que le soleil se fait
sentir (Gaudry, Fournier et Simard : 1995).  Les résultats de Bourbeau (1983) vont

dans la méme direction.

Comme mentionné plus t6t, les conditions météorologiques vont souvent de pair avec
les mois et les saisons. Pour montrer cette évidence, Fournier et Simard (1996)
menent une étude sur les accidents routiers mortels survenus au Québec entre 1986 et
1993. La moyenne mensuelle d’accidents routiers mortels est de plus ou moins 60
pour les mois de mars et avril, alors que la moyenne monte & 120 pour les mois de
juin et juillet. Par contre, il est trés difficile d’apprécier I’effet des saisons et des
conditions météorologiques, car le nombre de kilométres parcourus par les
automobilistes varie étrangement d’une saison a ’autre. Malgré I’effet apparent de la
belle saison, il est tout a fait plausible de croire qu’une journée caractérisée par de
fortes averses de pluie pourra présenter une moyenne d’accidents plus élevée qu’une
journée de beau temps (Blum et Gaudry : 1999).

Malgré le fait que les conditions météorologiques sont souvent rattachées a une
saison, il n’est pas improbable que la moyenne journaliére d’accidents pour une
période donnée soit affectée a la hausse par la météo. Bien que la saison et les
conditions météorologiques aillent de pair, il est possible d’isoler les deux
phénomenes. Pour I’ensemble du Québec, ’accumulation importante de pluie
augmente la fréquence des accidents et fait baisser la demande routiére. Plus
I’accumulation est significative, plus la sévérité des accidents augmente (Gaudry,

Fournier et Simard : 1995).

L’apport explicatif des conditions météorologiques n’est pas seulement observable
sur le plan du volume des accidents, mais aussi sur ce qui catégorise les accidents
routiers. L’effet de la météo peut étre différent selon le type de conducteur, la
période de la journée et I’endroit. De méme, certains types d’accidents routiers

deviennent plus ou moins fréquents selon la température observée. Brodsky et



12

Hakkert (1986) rapportent que la pluie vient augmenter la sévérité des accidents en
ville, mais que I’effet ne se fait pas sentir dans les régions rurales. En campagne, la
pluie viendrait atténuer la sévérité des collisions entre deux véhicules (Brodsky et
Hakkert: 1986). En Angleterre, Edwards (1998) découvrent que la pluie vient
diminuer la sévérité des accidents routiers. Introduisant la brume comme variable,
cette derni¢re n’a aucun impact (Edwards : 1998). Dans la conception du D.R.A.G.-
2, Gaudry, Fournier et Simard (1995) mentionnent non seulement que I’accumulation
de précipitations est corrélée positivement avec le volume mensuel des accidents
routiers, mais qu’a mesure que les précipitations augmentent, la sévérité des accidents

: 3
routiers augmente”.

Bien que la majorité des études rapportent que les conditions météorologiques font
augmenter le volume des accidents routiers et la gravité dans certains cas, Zhang et
al. (2000) viennent nuancer quelque peu les résultats. FEtudiant un échantillon de
personnes dgées provenant de I’Ontario, ils avancent que les risques d’accidents
mortels augmentent de 60% chez les personnes dgées lors de chutes de neige, mais
que le volume d’accidents routiers diminuent (Zhang et al. : 2000). En fait, chez les
personnes du troisieme age, il se produit moins d’accidents lors de tempétes de neige,
mais ces derniers sont plus sévéres. Selon les auteurs, les personnes igées voient
leurs risques d’accidents augmenter en présence de conditions météorologiques
adverses et décident donc de réduire leurs déplacements automobiles. Dans ce cas,
on peut avancer que les mauvaises conditions météorologiques jouent un rdle

préventif.

En regard de I’étude de Zhang et al. (2000), nous sommes en droit de nous
questionner sur I’impact préventif ou amplificateur des conditions météorologiques.
Pourquoi les recherches démontrent-elles que les accidents routiers augmentent lors
de précipitations alors que I’effet est contraire chez les personnes dgées? En fait, ce

groupe de conducteurs est slrement trop restreint pour influencer la tendance

? Le D.R.A.G.-2 utilise les données sur les accidents routiers pour ’ensemble de la province de
Queébec.
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nationale. Les recherches expérimentales peuvent toutefois éclairer notre lanterne.
Favorisant une approche plus béhavioriste, Wallman (1997) procéde a une étude
clinique ou il invite les sujets a faire un essai routier dans un simulateur. Soumettant
les conducteurs a différentes conditions météorologiques, il en ressort que les
conducteurs ne changent aucunement leurs habitudes de conduite, méme lorsque
’adhésion a la route diminue. Leur vitesse de croisiére demeurait inchangée. En
quelque sorte, les sujets surestiment leurs aptitudes de conduite, spécialement au

moment ou ils doivent étre plus prudents.

Les résultats tendent & démontrer que les conditions météorologiques adverses
viennent augmenter les chances d’accidents routiers, peu importe la saison. De plus,
le beau temps et la saison estivale semblent tous les deux associés 4 I’augmentation
du volume des accidents de la route. Par contre, il existe des divergences sur le plan
méme des conducteurs. Ces derniers semblent influencés différemment. La section
suivante se penche spécialement sur les caractéristiques démographiques des

conducteurs.

1.1.5 Les caractéristiques des conducteurs : le sexe et I’Age, préjugés ou réalité?

Chacun sait trés bien que les compagnies d’assurances ne se génent aucunement pour
imposer des primes plus élevées que la moyenne aux jeunes conducteurs et
spécialement aux hommes. Leurs calculs se basent sur la notion de risque et sont
purement actuariels. Il n’y aucun questionnement plus profond sur la demande
routiére de chaque groupe d’age ou sur le contexte de I’accident. Seul la question de
la responsabilité est prise en considération. Au moyen de d’autres sources, il est
possible de vérifier si effectivement, les jeunes conducteurs, et spécialement ceux de

sexe masculin, sont plus a risque que les autres.

La majorité des recherches rapportent que les jeunes conducteurs, souvent les 18-25
ans, sont plus susceptibles d’étre impliqués dans un accident. Cette remarque prévaut

particuliérement pour les hommes de cette tranche d’Age (Guohva et al. : 2001; Kuhn
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et Layde : 2001; Norris, Matthews et Riad : 2000; Tavris, Abdel-Afy et Radwan :
2000). Par contre, la relation ne se limite pas seulement & 1’Age et le sexe, car de
nombreuses distinctions s’observent aussi en fonction de I’dge. De plus, il est
légitime de se demander si les jeunes conducteurs ont toujours été surreprésentés dans

les statistiques?

Dans une recherche longitudinale s’étendant sur 85 ans, Guohva et al. (2001)
démontrent que la cohorte de gens née avant 1910 présentait des risques d’accidents
accrus a mesure qu’elle vieillissait. A partir de 1910, la relation s’inverse. Le risque
maximal d’avoir un accident mortel aux Etats-Unis se situait chez la catégorie d’age
des 20-24 ans pour les hommes et de 15-19 ans pour les femmes. Dans la littérature
contemporaine, Norris, Matthews et Riad (2000) observent des résultats similaires,
comme quoi les hommes et les jeunes adultes sont impliqués dans une plus grande
proportion d’accidents routiers. Malgré la constance de ces résultats, les faits se

traduisent par un nombre intéressant de constatations paralléles.

Lors d’accidents routiers, les hommes sont plus souvent hospitalisés que les femmes
dans un rapport de 2 pour 1 et ce, particuliérement a cause des pertes de controle de
leur véhicule (Travis, Kuhn et Layde : 2001). Pour les mémes raisons, les jeunes
seraient méme plus a risque d’avoir un accident mortel (Travis, Kuhn et Layde :
2001). En ce qui a trait aux accidents impliquant au moins deux véhicules, les
hommes et les femmes présentent un profil similaire. Par contre, les femmes
affichent un ratio d’accidents par miles parcourus plus important que les hommes
(Travis, Kuhn et Layde : 2001). Adbel-Afy et Radwan (2000) observent que les
femmes ont un taux d’accidents plus prononcé que les hommes lorsque le volume de
trafic est important. Toujours chez les femmes, les risques d’accidents augmentent a
mesure que lés lignes de dépassement deviennent plus nombreuses et plus étroites, les

deux phénomenes étant toutefois étroitement corrélés (Adbel-Afy et Radwan : 2000).

Les jeunes et les personnes dgées restent toujours plus a risque d’accidents lors des

périodes fortement achalandées, tout sexe confondu (Abdel-Afy et Radwan : 2000).
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Ces mémes chercheurs en viennent aussi a la conclusion que les hommes et les jeunes
conducteurs sont impliqués dans un nombre plus important d’accidents routiers a
cause de la conduite & haute vitesse et de la prise de risques (Travis, Kuhn et Layde :
2001; Adbel-Afy et Radwan : 2000). Norris, Matthews et Riad (2000) trouvent
également une relation positive statistiquement significative entre le fait de désobéir

aux regles de la route, faire de la vitesse et les chances d’accidents.

Le dernier Bilan routier du Ministére du transport du Québec est fort révélateur en la
matiére. Les jeunes de 15 — 24 ans sont le groupe d’age le plus impliqué dans toutes
les catégories d’accidents, peu importe la gravité des blessures. Les résultants
présentés viennent corroborer les données présentées par Travis, Kuhn et Layde
(2001). La relation, sans entrer dans les détails, est décelable a I’ceil nu. La relation
entre 1’4ge et le nombre de victimes blessées des suites d’un accident est négative.
Plus les conducteurs vieillissent, moins ils sont présents dans les statistiques. Année
apres année, les conducteurs de 15-24 demeurent toujours en téte de liste. 1l faut
cependant garder a I’esprit que certains groupes d’dge représentent une grosse

proportion des titulaires de permis de conduire.

Il est important de faire la nuance entre I’implication dans les accidents et la
prédominance de certains groupes de conducteurs dans la composition des usagers du
réseau routier. Méme si les 15 — 24 ans ne sont pas le groupe démographique le plus
important au Québec, ni les titulaires les plus nombreux de permis de conduire en
terme de volume, ils sont ceux qui ont le taux le plus élevé. Prés d’un jeune
conducteur sur dix (95/1000) a été impliqué dans un accident de la route durant
I’année 2000. C’est un taux équivalent au double de tous les autres groupes d’age,
sauf pour ce qui est des 25 — 34 ans. Gaudry, Fournier et Simard (1995), lors de
Pinterprétation des résultats obtenus par la création du D.R.A.G.-2, rapportent qu’une
augmentation de 10% des conducteurs dgés entre 16 et 24 ans entrainerait des hausses

de 2,7% des accidents mortels et de 6,8% des accidents matériels.
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Bien qu’il soit évident que les jeunes conducteurs ont plus d’accidents que les autres
conducteurs et que leur taux d’accidents par 1000 titulaires de permis de conduire soit
nettement supérieur, une question doit étre prise en considération. Trimpop et
Kirkcaldy (1997) ont découvert des niveaux plus élevés d’excitation, d’amusement et
du gofit pour I"aventure chez les jeunes conducteurs ayant des infractions routiéres a
leur dossier. Dans un méme ordre d’idées, Norris, Matthews et Riad (2000)
soulignent que les faits de désobéir aux régles et de faire de la vitesse augmentent les
chances d’accidents. La prise de risques est souvent la cause principale des accidents
chez les jeunes conducteurs (Travis, Kuhn et Layde : 2001; Adbel-Afy et Radwan :
2000). Deux questions peuvent alors se poser. Certains traits de personnalité ou
comportements ne se retrouvent-ils pas plus souvent chez les jeunes, faisant ainsi
augmenter leurs chances d’accidents? Deuxiémement, tout comme pour les crimes,
est-il possible qu’un petit groupe de jeunes conducteurs soit responsable de la
majorit¢ des accidents routiers impliquant de jeunes conducteurs. La prochaine

section aborde donc la question de la personnalité des conducteurs automobiles.

1.1.6. La personnalité des conducteurs

En criminologie, il est reconnu «qu’un trés petit nombre de jeunes commettent une
quantité énorme de délits, souvent tres graves (Cusson : 1981, p.42)». En étudiant
une cohorte de 9945 sujets nés en 1945, Wolfgang et al. (1972) font ressortir que les
627 gargons qui avaient commis cinq délits et plus jusqu’a date étaient responsables
de la moitié des délits commis par la cohorte des 9945 sujets. A Montréal, Fréchette
et Leblanc ont réalisé une étude sur la délinquance auto-révélée de jeunes passant
devant le juge de la jeunesse. Le but est de connaitre ’ensemble des délits commis
par le jeune accusé, méme si le délit ne figure pas & son dossier. De 1’échantillon de
464 adolescents qui ont comparu devant le juge, 33% reconnaissent avoir commis
plus de 40 délits et 17% plus de 100 (Fréchette et Leblanc : 1977).

Aucune recherche portant sur les accidents routiers n’a vraiment porté sur la question.

Bien que des recherches effectuent des comparaisons entre les jeunes ayant été
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accusés pour des infractions a la circulation et un groupe contrble, les résultats
portent davantage sur les attitudes et comportements au volant, et la personnalité des
jeunes arrétés. De nouvelles avenues de recherche pourraient donc prendre cette

direction.

Les recherches les plus significatives dans le domaine ont des résultats variables. Les
conducteurs condamnés se distinguent par une panoplie de traits de personnalité qui
différe d’une recherche a ’autre. D’autres chercheurs n’observent aucune différence
entre les infracteurs et le groupe contrdle. Une étude autrichienne effectuée
récemment auprés de juvéniles condamnés pour une offense au code routier (81
hommes et 17 femmes) révele que ces derniers obtiennent un score plus élevé aux
échelles de la prise de risque et de ’extraversion (Renner et Anderle : 2000) telles
que développées par Eysenck (1947, 1952) et Eysenck et Eysenck (1978, 1991). Ces
résultats étaient significativement différents de la population en général, utilisée
comme groupe contréle. Les auteurs rejettent toutefois I’hypothése de la personnalité
criminelle en raison du taux de récidive qui tournait autour de 20% (Renner et
Anderle : 2000). Tres peu de condamnés répétaient les comportements routiers

proscris par la loi.

Malgré tout, certaines tendances sont observables. Dans un nombre important de
recherches, ’extraversion se révéle corrélée avec les condamnations pour des
infractions routieres et I’implication dans les accidents routiers (Eysenk : 1962; Fine :
1963; Loo : 1978; Smith et Kirkham : 1981; Hansen : 1988). Outre ’extraversion,
Shaw et Sichel (1971) trouvent une interaction entre les hauts scores a I’échelle de
I’extraversion et du névrotisme, et le groupe de sujets impliqué dans les accidents
routiers. D’autres recherches ont aussi démontré ’existence d’une relation positive
entre la conduite dangereuse et 'impulsivité (Williams et al. : 1974), et entre
I’'impulsivité et la propension aux accidents (Mayer et Treat : 1977; Hansen : 1988;
Beirness : 1993). A I’aide d’un questionnaire auto-révélé, Furnham et Saipe (1993)
rapportent qu’il existe une relation positive entre le psychotisme et les infractions au

code la route. Par contre, des résultats contraires furent trouvés par Pestonjee et
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Singh (1980) et Roy et Choudhary (1985) qui observent une corrélation négative

entre les chances d’avoir un accident et I’extraversion.

Les études présentées ne permettent pas d’affirmer qu’une minorité de conducteurs
soit responsable d'une quantit¢ importante des accidents. De plus, les recherches
s’intéressant a la personnalité des conducteurs sont divergentes quant aux traits de
personnalité observés. Malgré tout, on peut remarquer une légére prédominance des
traits de personnalité de I’échelle de Eysenck (1947, 1952) et de Eysenck et Eysenck
(1978, 1991) chez certains conducteurs dangereux ou présentant un lourd dossier

d’accidents routiers.

Une autre maniere d’aborder la question de la personnalité des conducteurs est de
considérer la théorie du «low self-control» de Gottfredson et Hirschi (1990). La
théorie du faible contréle de soi permet de sortir du cadre déterministe des études sur
la personnalité criminelle. La théorie de Gottfredson et Hirschi apporte une notion
absente des théories du contrdle social. La problématique du faible contrdle de soi se
définit comme «the differential tendency of people to avoid criminal acts wathever
the circumstances in which they find themselves (Gottfredson et Hirschi : 1990, p.
87). Du méme fait, les auteurs avancent que les individus avec un faible contrdle de
soli seront non seulement plus portés vers le crime, mais également a adopter tout

comportement qui amene les mémes satisfactions.

Bien que les origines du «low self-control» demeurent difficiles & démontrer, le
concept du «low self-control» fait inévitablement référence a certains éléments.
Parmi ces derniers, on retrouve la gratification immédiate des désirs, la gratification
facile et sans effort des désirs, le golt pour les sensations fortes, le risque et
Iexcitement, le présentisme, ’absence de planification et d’habileté pour la
réalisation d’activités et ia douleur pour les victimes. Par exemple, le fait de se griser
de vitesse au volant de sa voiture peut trés bien combler un désir de sensations fortes
qui aurait €t€ obtenu en commettant un crime. D’une maniére ou d’une autre, les

deux comportements risquent d’engendrer des conséquences négatives. Méme si le
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fait de conduire vite n’est pas un crime comme tel, les conséquences de ce
comportement peuvent avoir des répercussions beaucoup plus sévéres qu’un simple

vol.

Sans s’attarder aux causes du faible contréle de soi, la théorie proposée par
Gottfredson et Hirschi (1990) permet de faire un paralléle entre les théories du
contrdle sociale et les courants positivistes. De plus, cette théorie établit un lien entre
les crimes et les activités amenant les mémes gratifications. D’ailleurs, de
nombreuses recherches ont démontré que les délinquants sont polymorphes autant au
point de vue des crimes commis que des activités simplement déviantes. Par
exemple, les voleurs, comparativement aux non-délinquants, sont plus 2 méme de
fumer, boire et faire ’école buissonniére. En général, les délinquants ont plus de
chances d’€tre impliqués dans tous les types d’accidents incluant les feux de maison,
les collisions automobiles et les grossesses non-désirées (Robins : 1966; Eysenck :
1977; Gottfredson : 1984).

L’4ge, le sexe et la personnalité sont intrinséquement liés aux conducteurs, tandis que
les conditions météorologiques lui sont externes. La météo et les caractéristiques des
conducteurs sont deux points qui, comme nous le verrons dans la section de la
méthodologie, ont influencé I’opérationnalisation des variables dépendantes et
indépendantes. Par contre, il y a d’autres facteurs dignes de mention. Il s’agit des
changements sociaux, économiques, égisiatifs et politiques. Derniérement, il ne faut
pas omettre la demande routiere. Dans la section vouée a la dissuasion, un volet est

aussi consacré a I’alcool au volant qui est un sujet actuel.
1.1.7 Les facteurs socig-économiques

Dans cette section, les facteurs socio-économiques font référence a différents
indicateurs qui sont souvent utilisés pour mesurer la réussite sociale et le prestige
(voir Ie DUNCAN sur le sujet). On peut parler du revenu du ménage, de la position

professionnelle occupée et du niveau d’endettement. Dans ce mémoire, le terme
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facteur socio-économique est également étendu a P’endroit de la résidence. Les
études sur le sujet ne sont pas fréquentes, mais une étude récente est fort révélatrice

en la matiére.

Dans leur article Characterological, situational, and behavioral risk factors for motor
vehicle accidenis : a prospective examination, Norris, Matthews et Riad (2000)
batissent un modele statistique visant & prédire, non seulement les chances d’étre
impliqué dans un accident routier, mais aussi la gravité de I’accident. Il en ressort
une typologie intéressante basée sur plusieurs indicateurs sociaux. Premiérement, les
usagers du réseau routier habitant dans une grande ville, déménageant plus souvent
que la moyenne, travaillant, obtenant un bon revenu et portant leur ceinture de
sécurité en tout temps s’exposent a des risques plus fréquents d’accidents routiers
mineurs. D’un autre coté, les conducteurs résidant dans de petites villes (milieu
rural), domicihiairement stables, ayant un emploi précaire, vivant un stress financier
et négligeant le port de la ceinture risquent d’étre impliqués plus fréquemment dans

un accident de la route sérieux.

D’autres constatations d’ordre plus général sont aussi soulignées par les auteurs. Il en
ressort que les gens habitant dans une région urbaine voient leurs chances d’étre
impliqués dans un accident grave baisser de 44%. De plus, les conducteurs détenant
un emploi permanent ont moiti¢ moins de chances d’étre impliqués dans un accident
grave. Le stress financier serait responsable d’une inflation de 84% des risques
d’accidents sérieux. La stabilit¢ domiciliaire diminue les chances d’accidents en
général, mais soumet les personnes & un plus haut risque d’accidents sévéres (Norris,
Matthews et Riad : 2000). Cette recherche vient aussi démystifier la possibilité de
I’existence d’une relation entre la race et les probabilités d’accidents. En premier
lieu, Ies gens de race noire semblaient avoir plus d’accidents comparativement aux
conducteurs de race blanche. Par contre, la relation n’est plus observable lorsque la
situation financiére et ’emploi sont pris en considération. En général, les
automobilistes de race noire avaient tout simplement une situation économique plus

précaire que les Blancs.



21

1.1.8 Les changements législatifs : la théorie de la dissuasion appliquée aux

accidents routiers :

Bien que le présent mémoire n’inclue pas les activités policiéres pour mesurer leur
impact sur les variations du volume des accidents routiers, il ne fait aucun doute que
I’application de la loi opére une influence sur le comportement routier des
conducteurs. Par exemple, Gaudry, Simard et Fournier (1995) soulignent que
I’avenement en 1985 de la loi C-18, faisant passer le niveau d’alcool permis dans le
sang & 0,08mg/100ml, a conduit a une diminution de 30% des accidents mortels au
moment de son application. Par contre, une seule loi ne peut tout expliquer, car une
loi similaire a fait choux-blanc en Caroline du Nord (Foss, Stewart et Reinfurt :
2001). Une étude conduite par Brochu et Boudreau (1990) révéle que les arrestations
policiéres ont augmenté aprés la passation de la loi C-18 au Québec, ce qui peut
expliquer en partie son efficacité. L’application de la loi semble donc un point

majeur.

La certitude de la peine est cruciale en matiere de dissuasion des comportements
proscrits par la loi. La sanction pénale, voir la punition (en sécurité routiére les
infractions ne sont pas tous punissables par le Code criminel) est au cceur du controle
social, et spécialement en sécurité routiére. La certitude de la peine est la probabilité
qu’un délit soit puni. Selon un bon nombre d’auteurs, la certitude de la peine fait
reculer la criminalité tout comme une peine incertaine semble I’encourager (Gibbs :
1968; Tittle : 1969; Logan : 1972; Ehlrich : 1974 et 1979; Wolpin : 1978; Sampson :
1986; Bonfils : 1996). Par contre, une trop grande certitude peut engendrer un effet
pervers si a cause d’un trop grand nombre d’affaires a traiter les policiers n’ont plus
de temps a consacrer a leurs enquétes ou les magistrats de poursuivre les délinquants
(Cusson : 1998; Killias : 1991). Une surcharge du systéme pénal peut donc amener
une diminution de la certitude de la peine. De méme, en regard de I’ensemble des
recherches dans le domaine, Cusson (1998) conclut que la corrélation entre la
certitude de la peine et les indicateurs de la criminalité est souvent négative, mais que

les coefficients restent faibles. Le bilan des recherches sur la certitude et la sévérité
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de la peine demeure fort mitigé. Par contre, en matiére de sécurité routiére, les

résultats sont quelque peu différents.

En Angleterre, ’introduction du «British Safety Acty de 1967 est suivie d’une
réduction de 66% des accidents sérieux. Par contre, six mois plus tard, le volume
revient a son niveau antérieur. Le battage publicitaire avait amené les conducteurs a
surestimer leur risque d’appréhension, mais I’absence des contréles effectifs a amené
les conducteurs a réviser a la baisse leur risque d’arrestation. En revanche, quand le
niveau de certitude de la peine demeure élevé, I’infraction ciblée semble reculer. En
Australie, les policiers soumettent I’alcotest & plus d’un million d’automobilistes
chaque année depuis 1983 et les accidents mortels reliés a [1’alcool ont
immédiatement baissé de 36% (Homel : 1988 et 1993). Cette baisse s’est maintenue
pour au moins neuf ans. Des résultats similaires sont obtenus par Norstrom (1997) en
Suede. Foss, Stewart et Reinfurt (2001) reconnaissent que 1I’échec de la loi en
Caroline du Nord peut en partie étre attribué a I’absence de médiatisation de la loi et
surtout, 2 un manque a gagner au niveau de I’application de la loi. Outre I’alcool au
volant, Killias (1991) rapporte que dans les pays ou le port de la ceinture est

obligatoire, les gens s’y conforment.

En Suede, la loi sur le volume d’alcool permis dans le sang est récemment passé de
0,05mg/100ml de sang a 0,02mg/ml de sang. Il faut noter qu’en Suéde, au moment
de I’¢tude, I’alcool est responsable de 7% de tous les accidents, de 11% des accidents
impliquant un seul véhicule et de 10% des accidents mortels (Norstrom : 1997). En
utilisant une analyse A.R.IM.A., Norstrom (1997) identifie la période avant
’adoption de la loi, soit de juillet 1987 en juin 1990, et la période post traitement, de
juillet 1990 en juin 1993. Les résultats démontrent que la loi a amené une réduction
importante des accidents imputables & ’alcool, aprés avoir controlé pour le millage
parcouru et la consommation d’alcool per capita (Norstrom': 1997). 11 semblerait
toutefois que la consommation de pétrole aux cents kilométres soit un meilleur

prédicteur des accidents que ’alcool (Norstrom : 1997).
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Au Québec, les nouvelles législations portant sur les limites de vitesse, le port
obligatoire de la ceinture de sécurité et la limite d’alcool permise dans le sang ont
mené€ a des réductions importantes tant au niveau du volume des accidents que de leur
gravité (Gaudry, Fournier et Simard : 1995). Par contre, comme mentionné au début
de cette section, Brochu et Boudreau (1990) rapportent une intensification des
activités policieres entourant la loi C-18. 1l semble, & la lumiére des études
répertoric¢es, que ’efficacité des mesures administratives et punitives est fonction du
risque d’appréhension des usagers de la route. Cette perception du risque est

fortement liée a ’application de la loi, voir au travail policier.

Bien que les lois semblent avoir I’effet escompté lorsque leur application est
adéquate, une notion mérite d’étre approfondie. Les recherches de Sherman (1992 et
1994) et de Sherman et Smith (1992) démontrent bien comment les délinquants en
matiere de violence conjugale réagissent différemment & une méme peine selon leur
niveau d’intégration sociale. La théorie du délinquant révolté mérite aussi qu’on lui
porte une attention particuliére en matiére de sécurité routiere. Il semble que
certaines personnes ignorent les sanctions et agissent illégalement malgré les

restrictions législatives.

Robinson (1975) remet méme en question efficacité de certaines lois visant &
contrer la conduite en état d’ébriété. Robinson (1975) mentionne que le retrait du
permis de conduire comme sanction n’est pas efficace. Selon ce dernier, quatre
raisons peuvent étre énoncées: 1) les chances d’appréhension sont faibles, 2) il
existe une inconsistance quant aux peines et a leur certitude, 3) les gens ont une
attraction pour ce comportement illégal et 4) qu’il y a un manque d’alternatives pour

les comportements routiers criminels.

On peut étre tenté de donner raison a Robinson (1975). Une étude de Baum (2000)
rapporte qu’une proportion non négligeable de conducteurs condamnés pour conduite
en état d’ébnété n’avait pas de permis de conduire ou un permis provisoire au

moment de leur arrestation. Tout comme pour les crimes, les lois semblent
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fonctionner pour la majorité de la population, mais restent inefficaces pour les
délinquants récidivistes.  De plus, les délinquants et la population générale se
différencient au niveau des connaissances et des stratégies a adopter face a la
conduite sous I’effet de I’alcool. Appeler un taxi, laisser son véhicule sur place et
opter pour un conducteur désigné ne faisaient pas parti du répertoire des délinquants
(Baum : 2000). Ces comportements sont des plus révélateurs, lorsque 1’on sait que

I’alcool est souvent cité lors d’accidents sérieux.

Les résultats peuvent nous laisser perplexes. Les lois fonctionnent sur la population
en général, mais un petit bassin d’individus continue de brimer les lois. Non
seulement violent-ils les lois, mais ils mettent en péril la vie de nombreux citoyens.
Quels moyens peut-on utiliser pour mieux intervenir sur de tels conducteurs? En
Angleterre, HMIC Thematic Inspection Report (1998) mise sur une gestion efficace
des points chauds, sur le ciblage des contrevenants, sur la prévention des
comportements des automobilistes et sur la prévention des accidents routiers.
L’utilisation de la technologie peut aussi représenter une autre option. Le Home
Office a mandaté un groupe de chercheurs de mesurer I'impact qu’avait provoqué
Iinstallation de caméras photographiant les conducteurs faisant de la vitesse ou
négligeant les feux de circulation. Il en ressort que les sites munis de telles caméras
enregistrent des baisses non seulement au niveau du nombre d’accidents, mais aussi

une diminution de la vitesse moyenne (Hooke, Knox et Portas : 1996).

Bien que I’application de loi soit primordiale dans la théorie de la dissuasion, la
demande routicre apparait comme le déterminant le plus important des accidents
routiers (Blum et Gaudry: 1999; Gaudry, Fournier et Simard: 1995; Boivin et
Racine : 1993; Gaudry : 1984). Les sections précédentes traitent effectivement de
conditions pouvant mener & une augmentation du volume des accidents ou mettant
des conducteurs plus & risque en raison de leurs caractéristiques. Dans une autre
perspective, il est tout & fait possible qu'un grand nombre de conducteurs soit tout
simplement impliqué dans des accidents en raison du fort achalandage sur les routes.

Les voitures se suivent de plus prés, une concentration plus accrue est demandée, des
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conducteurs nous obligent & exécuter des manceuvres risquées, etc. Malgré le fait que
certaines conditions environnementales et les prédispositions de certains individus
viennent amplifier 'effet de la demande routiére, cette derniére demeure une
composante clef dans la prédiction du volume des accidents routiers et de leur

gravité.

1.1.9 La demande routiére.

Cette recherche ne prend pas en compte la demande routiére comme tel. Il est
presque impensable de ramener cet indicateur sur une base quotidienne. De plus,
I'unité de base est le jour et ce serait une erreur conceptuelle monumentale de diviser
la demande routiere d’un mois par son nombre de jours. D’ailleurs, les analyses
multivariées ne fonctionneraient plus. Par contre, voulant rendre compte le plus
précisément possible de tous les facteurs intervenant dans la prédiction des accidents
routiers, il est impossible de ne pas traiter de la demande routiére. Le nombre de
kilométres parcourus par mois serait méme le meilleur indicateur pour prédire le

nombre d’accidents au Québec (Gaudry, Fournier et Simard : 1995).

Deux recherches menées dans des environnements complétement différents ménent a
des résultats similaires. Blum et Gaudry (1999) rapportent que, pour la période
s’étendant de 1968 a 1989, ’augmentation de la demande routiére est étroitement
corrélée a la hausse de la mortalité et aux dommages matériels sévéres sur les routes
d’Allemagne. Boivin et Racine (1993) rapportent que les accidents sont plus
fréquents lors des périodes ou le volume routier est & son maximum et spécialement

durant le temps des vacances dans la Réserve faunique des Laurentides.

Par contre, au Québec, malgré 'augmentation de la demande routiére, il est
raisonnable de croire que différents facteurs sont intervenus, car depuis 1964, le
nombre de déces par cent millions de kilométre est passé de 8,8 a 1,7 en 1989
(Gaudry, Fournier et Simard : 1995). La demande routiére est belle et bien corrélée

aux accidents routiers, mais la demande croit plus vite que les accidents.
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L’augmentation des déplacements de la part des automobilistes québécois a conduit a
une augmentation de 6% des accidents matériels, de 8% des accidents avec blessés et
de 7,5% des accidents mortels (Gaudry, Fournier et Simard: 1995). Ces
augmentations sont minimes quand on sait qu’en 1973 il y avait 2 441 515 véhicules
en circulation et que ce nombre a grimpé & 4 660 947 en 2000. On peut facilement
émettre I’hypothese que les lois votées durant cette période ont porté fruits. On peut
résumer en mentionnant que plus il y a de véhicules a moteur sur les routes, plus les
risques d’accidents sont élevés. Par contre, les risques de blessures, toute sévérité

confondue, sont moins €levés qu’il y a trente ans.
1.1.10 Les recherches propres a la criminologie

Les recherches en criminologie et dans le domaine des accidents routiers se recoupent
plus qu’il n’en appert. La sécurité routiére est étroitement liée a I’organisation des
activités policiéres et a la théorie de la dissuasion. De plus, des théories plus
générales du crime font référence aux accidents routiers. Dans leur théorie générale
du crime, Gottfredson et Hirschi (1990) mentionnent que les personnes possédant un
faible contréle de soi sont plus enclines, non seulement a commettre des crimes, mais
également & étre impliquées dans un accident routier ou un accident de travail. De
son coté, Killias (1991) rapporte que les crimes, les accidents routiers et les suicides
varient de maniére similaire, présupposant ainsi que des facteurs communs affectent
les trois phénoménes dans la méme direction. A la lumiére des ces théories générales
du crime, il est pertinent d’intégrer, a la présente recherche, certaines variables

inhérentes a la criminologie.

Analysant les voies de fait enregistrées au Québec en 1995, Ouimet et Fortin (1999)
étudient I'impact de la météo et de d’autres manifestations sur les variations
quotidiennes du phénomeéne. Ils observent des hausses notables et significatives des
voies de fait les fins de semaine, les jours de chaleur torride (plus de 30°C), le jour et
le lendemain du versement du chéque de sécurité du revenu et une relation positive

avec la température maximale de la journée. Les conditions météorologiques
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adverses, les froids intenses et la pleine lune ont aussi été pris en considération, mais

leur apport explicatif n’était pas significatif.

D’autres chercheurs ont aussi observé qu’il se produisait davantage de crime les jours
de fin de semaine (Lebeau et Langworthy : 1986; Lebeau : 1988; Harries et Stadler :
1983; Harries : 1988). Pour ce qui est de la température ambiante, Feldman et
Jarmon (1979) rapportent que, lors d’une étude réalisée au New-Jersey, les voies de
fait sont positivement corrélées a celle-ci. La température ambiante fut aussi
considérée en terme d’inconfort. Harries et Stadler (1983) ont observé une
corrélation positive entre le score obtenu & une échelle d’inconfort au Texas et le
nombre de voies de fait. Lebeau et Langworthy (1986) rapportent qu’il est méme
possible de prédire le nombre d’appels logé a la police pour violence avec cette
échelle d’inconfort. Rotton et Frey (1985) obtiennent des résultats qui vont dans cette

direction.

Pour ce qui est de I'impact de la pleine lune, les résultats sont mitigés. Une légende
urbaine bien répandue avance que la pleine lune fait ressortir le mauvais coté des
gens, entrainant ainsi des hausses dans le volume des suicides, des agressions, des
crimes et des accidents routiers. L’influence de la lune sur le comportement humain
est nommée I’effet lunaire ou I’effet de Transylvanie. La croyance que la pleine lune
provoque I’apparition de troubles mentaux date du Moyen-4ge. Lieber et Sherin
(1972) et Lieber (1978) dénotent une relation significative et positive entre la
commission de voies de fait graves et de meurtres et I’avénement de la pleine lune.
Par contre, aucune relation n’est observée en ce qui concerne les accidents routiers
mortels, les suicides et les admissions dans les instituts psychiatriques. De leur coté,
Forbes et Lebo (1977) ne notent aucune augmentation des arrestations policiéres les
jours de pleine lune et ce, sur une période de sept ans. Tarantello et al. (1998) et
Cohen-Mansfield et al. (1989) observent des résultats qui ne font que renverser la

these de ’effet lunaire.
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De plus, dans quatre études répertoriées et traitant de I’effet lunaire sur les accidents
routiers, aucune relation n’est décelée. Laverty et Kelly (1998) étudient ’effet du
calendrier sur les accidents routiers et concluent que les accidents routiers sont plus
fréquents le vendredi et le samedi, mais n’ont aucun lien avec la pleine lune. Lieber
(1978), Alonso (1993) et Bonk (1979) arrivent tous au résultat que la pleine lune n’a

aucun effet sur le volume des accidents routiers.

Outre les variables météorologiques et reliées au calendrier, il est possible de
considérer d’autres événements venant modifier le comportement des gens. White,
Katz et Scarborough (1992) démontrent que la victoire de I’équipe locale de football
entraine une hausse des admissions des femmes dans les urgences et dans les
hdpitaux pour des causes de blessures découlant d’une agression. Field (1992)
observe une ascension du nombre de crimes de violence en décembre. Les activités

sociales entourant la féte de Noél en seraient responsables.

Dans cet ordre d’idées, il possible d’intégrer ces phénoménes et de les considérer
comme des conditions (voir Cohen et Felson: 1979) pouvant affecter le
comportement des usagers du réseau routier. Ces conditions peuvent engendrer des
effets différents en fonction des activités pratiquées (loisirs ou obligations). On peut
penser que les événements musicaux, les festivals, les jours d’élection et les
manifestations politiques risquent d’engendrer des changements dans les
comportements des conducteurs et aussi dans la composition du bassin des
conducteurs. Un spectacle de musique peut trés bien faire converger des jeunes
conducteurs vers le centre-ville de Montréal. Les risques d’accidents routiers sont
alors changés en fonction de la composition, bien que temporaire, du bassin des

usagers de la route.

Bien que cette section démontre la pertinence d’intégrer des phénoménes propres a la
criminologie pour expliquer les fluctuations dans le volume quotidien des accidents
routiers, un saut doit aussi &tre fait du coté de I’étude des suicides. Les théories de

Gottfredson et Hirschi (1990) et de Killias (1991) font référence aux crimes, aux
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accidents routiers et également aux suicides. En ce qui concerne les suicides, la
théorie de I'imitation de Tarde (1898) est capitale pour justifier la création d’une
variable dans notre étude. Ce qui est communément appelé I'effet de Werther

(Goethe : 1774) est esquissé dans la section qui suit.

1.1.11. Les médias et les accidents routiers

David Phillips est, sans contredit, le chercheur qui s’est le plus démarqué dans I’étude
de I’effet que produisait la médiatisation d’un suicide sur la population. Phillips
(1986) a étudié¢ 12 585 suicides d’adolescents américains survenus entre 1973 et
1979, avant et apres des histoires de suicides télévisées sur un réseau national (ABC,
CBS, ou NBC). Il en ressort que les histoires de suicides médiatisées engendrent une
recrudescence des suicides sur une courte période apreés la publicisation du suicide.
Plus I’on donnait de I’importance a la nouvelle, plus I’augmentation des suicides par
rapport au nombre escompté était marquée. L’effet demeurait aprés avoir controlé
pour le jour de la semaine, les congés fériés et les tendances mensuelles et annuelles.
Phillips (1977, 1979, 1985) a obtenu des résultats similaires a I’intérieur de plusieurs
recherches sur le sujet. Baron et Reiss (1985) ont avancé I’argument que les résultats
étaient fabriqués (artifact). Par contre, Wasserman (1984) et Stack (1987) ont obtenu
des résultats corroborant ceux de Phillips avec quelques spécifications. Seules les
personnalités connues du show-business entrainaient une augmentation significative

du nombre de suicides.

Un des points importants des €tudes de Phillips qui se rattache a notre étude concerne
les suicides camouflés en accidents routiers. Les accidents routiers mortels
impliquant une seule personne étaient a la hausse. Les personnes impliquées dans ces
suicides masqués en accidents possédaient des caractéristiques identiques a4 la
personnalité dont le suicide était médiatisé (Phillips : 1979; Phillips et Carstensen :
1987). Entre autres, les victimes d’accidents ont le méme 4ge que la personnalité
connue dont le suicide est médiatisé. Les suicides camouflés en accidents de la route

se caractérisaient par une absence de freinage et par I’absence de passager. Les
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théories de I’imitation et de la suggestivité sont les théses explicatives suggérées par
Phillips pour expliquer les hausses notables d’accidents mortels suivant les histoires

de suicides médiatisées, impliquant seulement un conducteur.
1.2 La problématique

Comme mentionné tout au long de la revue de littérature, plusieurs facteurs a la fois
environnementaux et relatifs aux conducteurs peuvent influencer le volume des
accidents routiers ou les chances d’accidents. La météo, I'application des lois, la
médiatisation d’un suicide, le versement du cheéque de sécurité du revenu, la pleine
lune, les sports, les spectacles musicaux et les festivals sont tous des conditions qui
peuvent influencer le volume quotidien des accidents et des infractions routiéres. Ces
conditions risquent d’avoir des effets variés selon I’4ge et le sexe du conducteur, le

moment de la journée et I’endroit ou se trouve ’usager du réseau routier.

Etant donné le lien étroit existant entre les accidents et les crimes, ce mémoire se
propose donc d’analyser, sur une base journaliére, I’influence de facteurs identiques
sur le volume quotidien des accidents routiers et des infractions de la circulation.
Voulant prendre en considération les différents courants théoriques de la revue de
littérature, des variables indépendantes faisant référence a des conditions
météorologiques, sociales, temporelles, politiques et médiatiques sont prises en
considération. Les variables indépendantes ont été sélectionnées, car elles possédent,
a la lumiére des écrits sur le sujet, la possibilité¢ d’influencer les comportements des
conducteurs, les risques d’exposition aux accidents routiers ou le pouvoir de modifier
la composition de la population des usagers de la route de maniere temporaire. Ces

variables sont ensuite croisées aux infractions pour comparer dans quelles mesures

elles permettent de prédire les infractions routiéres.

Les catégories d’accidents et d’infractions s’averent les variables dépendantes. Pour
bien refléter la réalité, les accidents sont divisés en fonction de 1’dge et du sexe du

conducteur. Différentes catégories d’accidents routiers sont aussi construites selon
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des critéres géographiques et temporels. En ce qui concerne les infractions, une

distinction est faite entre les infractions impliquant de I’alcool et le reste du lot.

Etant donné que cette recherche met I’accent particuliérement sur les conditions
météorologiques, la région métropolitaine de Montréal représente le terrain idéal en
raison de ’homogénéité de son climat. De plus, sur une période de quatre ans, aucun
changement climatique majeur n’est survenu. Chaque jour analysé s’équivaut. Les
conditions météorologiques sont également mieux appréciées, étant mesurées sur une

base quotidienne (Gaudry, Fournier et Simard : 1995).

Les hypothéses de recherche sont les suivantes :

1. Nous croyons qu’un conducteur soumis & des conditions identiques peut
réagir différemment en fonction de I’endroit ot il se trouve, de ’heure de la
journée et de ses caractéristiques personnelles. Cette hypothése rejoint
I’argumentation de Felson (1998, p. 52-53) sur la chimie nécessaire a la
commission d’un crime.

2. Deuxiemement, nous avangons que les crimes et les accidents routiers ne se
distribuent pas de la méme fagon dans le temps et que des variables
différentes sont responsables des fluctuations quotidiennes des accidents

routiers et des infractions de la circulation.

1.3. Données épidémiologiques

Les accidents routiers sont au cceur des priorités du Ministére des Transports du
Québec pour la période 2001-2005. Pour cette période, 11 des 29 enjeux ciblés dans
la Politique du ministére s’averent porteurs de bénéfices majeurs pour améliorer le
bilan routier. Le ministre des transports vise une amélioration de 15% d’ici la fin de
2005. Ceci se traduit par une volonté d’abaisser le nombre de décés 4 un bilan réduit
de 650 déces (765 déces en 2000) et de 4750 blessés graves (5389 blessés graves en
2000).
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Les enjeux ministériels sont répartis selon quatre axes d’intervention (tiré du Bilan

routier 2000 et nouvelle politique de sécurité dans les transports 2001-2005) :

a) Le facteur humain :

Systeme de retenue
Capacités affaiblies
Motocyclistes
Conducteurs a haut risque

b) Le véhicule :
e Sécurité des véhicules lourds

¢) L’environnement routier :

e Marquage et bandes rugueuses
Chantiers de construction routiers
Viabilité hivernale
Abords de route

d) L’environnement socio-¢conomique :

e (Gestion de la vitesse

e Sécurité en milieu municipal
Malgré une politique fortement centrée sur la réduction des accidents mortels et avec
blessés, le bilan 2000 n’est aucunement catastrophique. On peut méme avancer sans
se tromper que depuis les 10 derniéres années, la route fauche beaucoup moins de
conducteurs, comparativement au début des années 70. A titre comparatif, en 1973,
on comptait 2209 déces attribuables aux accidents routiers, 1072 en 1990 et 765 en
2000. Ces résultats témoignent d’une plus grande sécurité a circuler sur les routes du

Québec”.

En 1973, année record des décés attribuables aux accidents routiers au Québec
(Ministere des transports du Québec : 2000), le taux d’accidents mortels par 100 000
véhicules en circulation était de 90,48, alors qu’il se chiffre aujourd’hui a 16,41, ce
qui représente une nette amélioration. De méme, le taux de décés pour 100 millions
de kilomeétres parcourus était plus du double de celui des Américains en 1978. En

2000, il est pratiquement le méme, soit une victime pour 100 millions de kilométres

* Des tableaux sont disponibles en annexes pour plus de détails sur les statistiques du bilan routier
québécois 2000.
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parcourus (Ministére du transport du Québec : 2000). A long terme, la tendance,
issue de la moyenne des cinq derniéres années, montre une diminution de 2,3% des
déces et de 3,6% des blessés graves, mais une augmentation de 10,4% des blessés

légers.

Entre 1995 et 2000, les tendances du nombre de blessés sur les routes du Québec
demeurent stables, tout type d’usagers confondu. Par contre, il y une légére tendance
a la hausse pour les blessés légers, ceux —ci passant de 42 521 a 46 087. De légéres
baisses sont observables pour les blessés graves et les morts. Les occupants des
automobiles sont les victimes les plus fréquentes, année aprés année. Le nombre total
de blessés légers varient entre 27 662 et 30 712 pour les automobilistes. Les
occupants de camions légers viennent en deuxiéme place. Les occupants de camions

lourds sont les moins victimes de blessures.

En calculant le ratio du nombre de blessés légers par rapport au nombre de morts pour
1995, un portrait différent ressort. Les piétons ont un ratio de 24 blessés légers pour
I mort. Les motocyclistes suivent avec un ratio de 26:1. Les ratios les plus faibles
s’observent pour les bicyclettes (120:1) et les camions légers (62:1). Si ’on estime
que plus un type d’utilisateur de la route est répandu plus ces chances d’étre impliqué
dans un accident sont élevées, les camions légers et les bicyclettes apparaissent
comme les moyens de transport les plus sécuritaires. Les piétons et les motocyclistes

auraient plus de chances de décéder des suites d’un accident routier.

La gravité¢ des accidents routiers est aussi variable d’une région & I’autre. En
assignant le taux de mortalité pour ’ensemble de la province du Québec a 100, des
disparités sont observables d’une région administrative a Iautre. Le taux le plus
faible est observable a Montréal avec 42, suivi par Laval a 54. La Montérégie,
Lanaudiére et les Laurentides se situent respectivement & 95, 119 et 124. Le taux de
mortalité monte jusqu’a 184 pour Abitibi-Témiscamingue suggérant que les accidents
mortels occupent une place plus importante du bilan routier dans les régions rurales
(Choiniére et al. : 1998).




Chapitre Il — Méthodologie

Le chapitre de la méthodologie comprend trois parties principales. Dans un premier
temps, il traite de la provenance des données et de leur cueillette. Par aprés,
’opérationnalisation des variables est abordée. Dans cette partie, un lien est effectué
avec les recherches qui ont étudié le phénomeéne. Finalement, la démarche analytique
est présentée. Les trois étapes de I’analyse sont reprises et décrites afin que le lecteur

sache comment les résultats ont été obtenus.

2.1. Les données analysées

La banque de données analysée est composée de plusieurs banques de données qui
étaient séparées au départ. L’intégration de toutes les banques fut possible, car Iunité
d’analyse est le jour. C’est & dire que chaque jour est analysé en fonction des
données qui lui sont rattachées. La présente banque de données comporte 1461 unités
qui correspondent & tous les jours qui se retrouvent & 'intérieur de la période
commengant le 1% janvier 1995 et se terminant le 31 décembre 1998. Les données
furent sélectionnées pour ne prendre en considération que la grande région
métropolitaine de Montréal. Les régions administratives de Montréal, de Laval, de la

Montérégie, de Lanaudiere et des Laurentides sont les cinq régions qui figurent dans
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Iétude. Cette décision permet de mieux mesurer ’impact du climat qui est

relativement homogene pour les cing régions mentionnées.

Les données relatives aux accidents routiers proviennent de la Société de 1’assurance
automobile du Québec (S.A.A.Q.). Chaque accident routier avec un ou plusieurs
blessés nécessite la rédaction d’un rapport de police. Les rapports sont ensuite
transmis a la S.A.A.Q. qui les comptabilise pour ’ensemble du Québec. Les
variables recueillies dans la présente étude sont donc celles qui concerent
I’information qui se trouve sur les rapports policiers. On y retrouve des données
relatives au conducteur, aux victimes, au lieu de I’accident, & la condition de la
chaussée et au moment de ’accident. Dans ce mémoire, I’accent est uniquement mis
sur le conducteur, ce qui veut dire que les victimes sont exclues de 1’étude, sauf si le

conducteur est victime lui-méme.

Les variables météorologiques ont été mesurées a I’aéroport de Dorval. A chaque
jour, les données sont compilées. Environnement Canada est I’organisme
gouvernemental qui en a la charge et qui nous a fourni les données relatives 4 la
température journaliére. Pour chaque composante météorologique (température
maximale, humidité relative, visibilité), quatre données sont fournies. On y retrouve
une donnée qui correspond & la moyenne de la journée ainsi que des observations
pour 20:00 heures, 23:59 heures et 1:00 heure. Les précipitations sont mesurées en
millimétres ou en centimétres, tandis que la vitesse des vents est exprimée en
kilométre/heure (km/h). Les événements extrémes (Orage, verglas et poudrerie) sont

mentionnés par des variables dichotomiques.

Les données sur les infractions de la circulation punissables par le Code criminel
proviennent de la Déclaration uniforme de la criminalité (D.U.C.)". Pour les besoins
de la recherche, le nombre total d’infractions de la circulation est retenu. Par la suite,

les infractions sont séparées. Une catégorie regroupe les infractions de la circulation

! Le Ministére de la Sécurité publique est responsable de la production des statistiques criminelles.
Virtuellement, chaque incident criminel rapporté est transmis au Ministére de la Sécurité publique 2
I’aide d’un questionnaire qui est informatisé subséquemment.
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impliquant la consommation d’alcool et une autre catégorie renferme les infractions

restantes.

Finalement, les variables pouvant entrainer une modification des conditions routiéres
proviennent de différentes sources. Le versement du chéque de sécurité du revenu, les
longues fins de semaine, les congés fériés et les jours de pleine lune sont facilement
repérables a 'aide d’un calendrier. Les suicides médiatisés, les événements sportifs,
les festivals, les spectacles musicaux et les manifestations politiques furent répertoriés
a Paide du quotidien le Journal de Montréal. Tous les numéros du Journal de
Montréal furent consultés entre 1995 et 1998 pour en ressortir les événements
susceptibles d’influencer le volume des accidents routiers en regard de la littérature
sur le sujet. Dans la totalité¢ des cas, les quatre premicres pages étaient prises en
considération, ainsi que le cahier des sports.  Chaque journal du samedi était
décortiqué dans son entier en raison des cahiers spéciaux et des horaires des festivals

et des autres événements artistiques.

2.2. La définition des variables :

Les variables indépendantes furent séparées en deux groupes. Bien que toutes les
variables représentent des conditions susceptibles d’opérer un impact sur le volume
quotidien des accidents routiers, il était pertinent de séparer les variables
météorologiques des autres variables. Le premier groupe se compose des variables
météorologiques. Le deuxieme fait référence aux variables tirées du calendrier et du
Journal et Montréal. Les variables du deuxiéme groupe sont toutes dichotomiques.
Néanmoins, les deux groupes de variables sont susceptibles d’amener une
modification dans les caractéristiques des usagers de la route, d’influencer leur

comportement et leur exposition aux risques.

Le volume quotidien des accidents routiers dans la région métropolitaine de Montréal
se veut la variable dépendante. Cependant, pour obtenir plus de précision sur la
dynamique des accidents routiers, les données furent agrégées pour donner différentes

catégories d’accidents. Dans un premier temps, les accidents sont classés en fonction
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de la sévérité des blessures. D’autres regroupements tiennent compte du lieu
géographique de ’accident, du type de route, de la vitesse permise et du moment de
la journée. Finalement, les accidents sont aussi considérés en fonction de ’age et du

sexe du conducteur.

La section qui suit présente les deux groupes de variables. Cette description fait aussi

référence aux auteurs qui ont inspiré ia modélisation de la variable. Cette section

présente en dernier lieu les catégories d’accidents routiers et des infractions.

2.2.1. Les variables météorologiques :

Les variables météorologiques sont toutes des manifestations qui sont prises en
considération par Environnement Canada. Devant la précision des mesures fournies,
une présélection a du étre effectuéde. Par exemple, différentes mesures de la
température donnaient des informations trop semblables entre elles. Malgré tout, les
principales variables furent conservées intégralement. Toutefois, dans certains cas,
pour mieux cibler leur impact et pour i’exécution de certains tests statistiques, les
variables ont été transformées en seuils. Dans les cas ou cela se produit, une note
explique les transformations que la variable a subies. Les variables considérées
représentent [’éventail des facteurs météorologiques contenus dans les autres études

sur le sujet. Les variables retenues sont les suivantes :

a) La température maximale de la journée (variable continue mesurée en
degrés Celsius).

b) La durée d’ensoleillement (variable continue mesurée en heures).

¢) L’accumulation de neige au sol (variable continue mesurée en
centimetres).

d) L’accumulation de piuie au sol (variable continue mesurée en
millimeétres).

e) L’humidité relative moyenne de la journée (cette mesure peut

théoriquement varier entre 0 et 100, mais il est trés rare de se trouver aux



)

g)
h)

i)
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prises avec des journées sous 50. Par contre, les journées au-dessus de 90
sont fréquentes dans notre climat.). II s’agit aussi d’une variable continue.
Vitesse moyenne des vents (variable continue mesurée en Km/h)

Orage (1 = oui et 0 = non).

Verglas (1 = oui et 0 = non).

Poudrerie (1 = oui et 0 = non)

2.2.2. Les variables représentant des conditions susceptibles de venir modifier le

comportement des conducteurs, les risques d’accidents routiers et la composition

de la population des usagers du réseau routier :

Les variables provenant du calendrier :

a)

b)

Jour compris dans une longue fin de semaine ou congé férié : il s’agit
de toutes les fétes nationales ou provinciales qui entrainent un congé
spécial. Cette variable se veut dichotomique et chaque jour compris dans
la fin de semaine en question se voyait identifié par un 1 (0 correspondait
aux jours non compris dans la fin de semaine en question). Par exemple,
si e vendredi est la journée de congeé, ie jeudi obtient la codification 1, car
il est le début de la fin de semaine. D’autres fois, le lundi était codifié
comme journée de longue fin de semaine selon le cas. Field (1992)
avance que la recrudescence des crimes violents en décembre est liée a la
fete de No€l. 1I est pertinent de voir si I’effet est généralisé€ a tous les jours
fériés ou fétes nationales. Une comparaison peut étre fait avec les crimes.

Jour de semaine ou de fin de semaine : cette variable fait la différence
entre les jours de semaine et de fin de semaine (1 = fin de semaine, 0 =
semaine). La fin de semaine comprend le vendredi, le samedi et le
dimanche, tout comme la recherche de Ouimet et Fortin (1999) sur les
voies de fait. Cette opérationnalisation permet de vérifier si les accidents
sont plus fréquents la fin de semaine et de les comparer aux voies de fait.

Jour de la semaine : chaque jour est pris en considération, du dimanche
au samedi. Les types d’activités changent d’une journée a Pautre et le

volume des accidents peut suivre cette tendance en conséquence.
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d) Mois : chaque mois est aussi retenu, de janvier a décembre. On peut

avancer que les mois estivaux seront plus chargés d’accidents si I’on se fie
aux études entreprises sur la question (Boudreau : 1983; Gaudry, Fournier
et Simard : 1995). De plus, les variations mensuelles des crimes et des
accidents pourront étre comparées.

Jour et lendemain de pieine lune : de toutes les recherches entreprises,
aucune n’a décelé de relation entre la pleine lune et les accidents routiers
(Laverty et Kelly: 1998; Lieber: 1978; Alonso : 1993; Bonk : 1979).
Néanmoins, on peut vérifier si cette conclusion s’applique a la région
métropolitaine de Montréal et prévaut pour toutes les catégories
d’accidents routiers.

Jour et lendemain du versement du chéque de sécurité du revenu :
cette variable est inspirée des travaux de Ouimet et Fortin (1999). Cette
variable permettra de vérifier si le versement du chéque entraine un effet
amplificateur pour les accidents routiers, comme c’est le cas pour les voies
de fait.

Les variables répertoriées dans le Journal de Montréal :

a)

b)

Suicides médiatisés et 3 jours suivants : cette variable s’inspire des
travaux de Phillips (1977, 1979, 1986, 1987). 1l fut décidé que le jour du
suicide et les trois jours suivants seraient considérés, car c’est a ce moment
que ’augmentation dans le volume des suicides camouflés en accidents
routiers est 1a plus importante (Phillips : 1979, 1987). Toutefois, il est peu
probable que cette étude arrive a des résultats similaires a Phillips étant
donné I’absence de suicide de personnalité connue. Par contre, les
accidents et les suicides pourront €tre comparés sur le plan des variations
quotidiennes en rapport avec ia théorie de Gottfredson et Hirschi (1990).

Accidents routiers : Ueffet que peut avoir la médiatisation des accidents
routiers n’est pas démontré dans la revue de littérature. Par contre, il est
pertinent de voir, outre les suicides médiatisés, si d’autres événements

peuvent engendrer une effet d’imitation ou de suggestibilité (Tarde : 1903;
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Le Bon : 1895; Mead : 1934). Phillips (1979) mentionne que ces concepts
sont fortement négligés par les sociologues contemporains.

¢) Jour avec un événement sportif: les seuls événements sportifs
considérés sont le hockey, le baseball et le football au niveau
professionnel. Ce qui implique le club de hockey Le Canadien, les matchs
de baseball des Expos et le football des Alouettes, trois équipes qui
évoluent a Montréal. Ces trois équipes furent retenues, car White, Katz et
Scarborough (1992) observent une augmentation des admissions des
femmes violentées dans les urgences lors de la victoire de I’équipe locale
de football (soccer). Encore une fois, un paralléle pourra étre effectué
entre les accidents routiers et les crimes.

d) Jour avec un spectacle de musique de grande envergure : le spectacle
en question devait survenir dans une grande salle (Centre Molson, Medley,
Théatre St-Denis, Métropolis, Spectrum de Montréal ou sur une grande
surface en plein air.). Ces spectacles sont susceptibles de produire des
mouvements routiers importants. Bien qu’aucune recherche ne traite du
sujet, on peut avancer que les spectacles de musique peuvent engendrer
des déplacements automobiles imprévus et modifier la composition des
usagers du réseau routier.

¢) Jour de festival(s). Les festivals se tiennent principalement au centre-
vville de Montréal et font converger plusieurs personnes en méme temps et
au méme endroit. La densité du trafic peut en étre affectée.

f) Jour avec une manifestation dans la région métropolitaine de
Montréal : Les manifestations peuvent & la fois amener des gens a se
retrouver a certains endroits et aussi affecter le trafic. Elles peuvent

changer les habitudes de conduite des gens et les routes empruntées.

2.2.3. La catégorisation des accidents de la route :

Les accidents routiers, quelle que soit la catégorie, sont tous des variables continues.

Initialement, chaque accident représentait une unité de mesure, ce qui se résume a
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110 073 accidents routiers pour quatre ans. Les données furent donc agrégées en
fonction du jour, du mois et de I’année a I’aide du logiciel S.P.S.S. 1l est a noter que
les catégories d’accidents présentées incluent les conducteurs de sexe masculin et
féminin. La catégorisation des accidents s’inspirent de Cohen et Felson (1979). Des
déplacements automobiles ayant des buts différents peuvent étre influencés
différemment. Les périodes de la journée, les lieux et les caractéristiques des
individus impliquent tous des risques de victimisation variée (Cohen et Felson :
1979). Cette déduction est appliquée aux accidents routiers.  Les catégories

d’accidents qui sont analysées sont les suivantes :

a) Nombre total d’accidents avec blessés (cette catégorie comprend tous les
accidents).

b) Nombre total d’accidents avec blessés légers (consultation ultérieure
d’un médecin).

c) Nombre total d’accidents avec blessés graves (consultation immédiate
d’un médecin)

d) Nombre total d’accidents mortels (mort immédiate ou des suites des
blessures).

e) Nombre d’accidents en fonction de I’4dge (sept catégories différentes
sont considérées pour permettre des comparaisons avec le Bilan routier du
Québec 2000).

1) Conducteurs agés entre 15 et 24 ans.
2) Conducteurs agés entre 25 et 34 ans.
3) Conducteurs agés entre 35 et 44 ans.
4) Conducteurs agés entre 45 et 54 ans.
5) Conducteurs 4gés entre 55 et 64 ans.
6) Conducteurs dgés entre 65 et 74 ans.

7) Conducteurs dgés de 75 ans et plus.

Nombre d’accidents en fonction du genre (deux catégories : homme
g €g

ou femme).
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g) Nombre d’accidents selon P’heure (quatre catégories): les quatre
catégories ne sont pas d’égale durée. Par contre, elles représentent bien
les activités professionnelles et les activités de loisir. Régle générale, les
gens occupent des activités professionnelles entre 6 :00 heures et 19 :59
heures. Apres 20 :00 heures, une plus grande proportion du temps est
consacrée aux activités de loisir. C’est la raison pour laquelle les
accidents sont divisés en fonction de heure.

1) Accidents de nuit, entre 0 et 5:59 heures.

2) Accidents durant la matinée, 6:00 heures & 11:59 heures.

3) Accidents durant "aprés-midi, 12:00 heures a 19:59 heures.
4) Accidents de soir, 20:00 heures a 23:59 heures.

h) Nombre d’accidents en fonction du type de route (deux catégories)
1) Route numérolée : celle caiégorie regroupe principalement les
autoroutes et les voies rapides.
2) Rue ou chemin : il s’agit des routes normales, des rues de ville ou
des chemins de campagne. La vitesse y est réduite en raison des

agglomérations résidentielles qui s’y rattachent.

i) Nombre d’accidents en fonction de la vitesse permise (deux catégories)
1) Vitesse autorisée : moins de 60km/h.

2) Vitesse autorisée : 60km/h et plus.

j) Nombre d’accidents en fonctions de la région administrative: le
mémoire comprend cing régions administratives. Les régions administratives
de Montréal et Laval ont ét¢ regroupées ensemble en raison de leur caractére
plus semblable. Les deux régions étaient plus urbanisées que les autres. D’un
autre coté, les régions administratives de la Montérégie, de Lanaudiere et des
Laurentides ont ét¢ mises en commun en raison de leur caractere plus rural.

Une matrice est disponible en annexe pour plus de précisions.
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2.2.4. Les infractions de la circulation :

Les infractions de la circulation correspondent aux crimes routiers punissables par le
Code criminel. Ces infractions font référence a la section du Code criminel portant
sur les véhicules & moteur, bateaux et aéronefs. Les infractions décernées peuvent
étre les suivantes : conduite dangereuse, fuite, omission de surveiller la personne
remorquée, défaut de s’arréter lors d’un accident et capacité de conduite affaiblie.
Pour plus de détails, le lecteur peut se référer aux articles 249(1) a 264.1(2)a) du
Code criminel. Dans le présent mémoire, une distinction est faite entre les infractions
impliquant de D’alcool et celles sans alcool. Les infractions a la circulation
comprennent trois variables indépendantes :

a) Nombre total d’infractions de la circulation punissables par le Code

criminel.
b) Infractions impliquant la présence d’alcool.

¢) Infractions sans alcool impliqué.

2.3. Démarche méthodologique :

La démarche méthodologique employée dans ce mémoire se veut exploratoire; une
tradition qui met I’emphase sur un examen attentif et rigoureux des variables de base
(Tukey : 1970). Dans un premier temps, I’analyse donne un apergu des données qui
seront analysées. Principalement, les statistiques descriptives sont présentées. Par
apres chaque catégorie d’accidents routiers est analysée. Les catégories d’accidents
sont analysées en tenant compte de la sévérité des blessures, du moment de
I’accident, de ’endroit et des caractéristiques des conducteurs. L’analyse se termine

par une ¢tude des infractions de la circulation punissables par le Code criminel.

Les principaux tests utilisés pour analyser les accidents routiers sont les tests de
moyenne, les tests de corrélation et d’anova dans quelques cas. Par contre, pour bien
saisir I’impact de chaque variable explicative en interaction avec les autres variables,

la technique ARIM.A. est utilisée. Seules les variables indépendantes ayant
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démontré le plus de pertinence tout au long de I’étude sont intégrées afin de ne pas
alourdir le modéle inutilement. Etant donné que ce type d’analyse présente plusieurs
avantages et considérations méthodologiques, la technique A R.IM.A. est explicitée

plus en détails.
23.1. I’A.RILM.A.

ARIMA. est I'acronyme pour désigner «autoregressive, integrated, moving
average. En plus de pouvoir contenir des régresseurs comme c’est le cas dans la
régression multiple, "ARIM.A. tient compte des observations précédentes
(parametre autorégressif), du terme d’erreur de I’observation précédente (paramétre

de la moyenne mobile) et permet d’intégrer la série (différenciation de la série).

Le modéle ARIMA. se préte bien a [’analyse des séries chronologiques.
Contrairement a la régression, il n’implique aucun bris de postulat lorsque 1’on y
intégre des variables dichotomiques et lorsque les observations ne sont pas toutes
indépendantes (Lewis-Beck : 1980). Les différenciations saisonniéres permettent de
stabiliser la série chronologique et d’apprécier & sa juste valeur I'impact d’un
événement particulier. L’estimation des paramétres autorégressifs et de la moyenne

mobile permet d’intégrer les problémes de multicolinéarité a 1’équation.

La différenciation saisonniére est le processus intégré. Elle permet de stabiliser la
série chronologique lorsque les fluctuations sont trop marquées. Par exemple, la
moyenne peut varier d’une saison a ’autre et la différenciation saisonniére permet de
ramener la série a un état stationnaire. La différenciation s’effectue en soustrayant la
série chronologique au t.; & la série au temps t. Cette fonction permet de soustraire
I’effet linéaire et quadratique de la série (Tabaschnick et Fidell : 2001; McCleary et
Hay : 1980).

Comme I’ ARIM.A. tient compte de la corrélation entre les observations, deux

parametres doivent &étre spécifiés. Ces paramétres viennent ajouter une correction a
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I’équation. Le parametre autorégressif prend en considération la valeur absolue de
I’observation précédente. Le paramétre autorégressif prend la forme d’un coefficient
que I’on multiplie par la valeur dépendante antérieure (t.;). Par exemple, si je veux
prédire le nombre d’accidents pour samedi, le parametre autorégressif peut tenir
compte du vendredi (t.;) ou du samedi de la semaine derniére (st.;) selon les indices

d’autocorrélation.

La moyenne mobile opére la méme tache. Par contre, au lieu de considérer la valeur
absolue, elle tient compte du terme d’erreur de I’observation précédente. Une

équation d’A.R.M.A. peut prendre la forme suivante :

Y=a+x1+x2+x3 .. +ARI(ty) - MAI(1,y).

Par contre, dans le présent mémoire, des différenciations ont été effectuées. Dans de
tels cas, il est impossible d’obtenir une constante. Pour remédier au probléme, la

moyenne est insérée dans 1’équation. Ce qui donne :

Y=v+x1+x2+x3 ...+ ARI(Ls) - MA1(t,).

En gros, I’équation de ’A.R. 1L M.A ressemble a celle de la régression. On retrouve
soit une constante ou une moyenne et les régresseurs (x). La différence se veut au
niveau des parametres représentant 1’autorégression et la moyenne mobile. Le
parameétre autorégressif permet de considérer I’observation précédente et d’ajouter
une correction a la valeur prédite. La correction se calcule en multipliant
I’observation précédente par le coefficient autorégressif. La moyenne mobile a aussi
comme fonction d’apporter une correction. Par contre, la moyenne mobile tient
compte du terme d’erreur de D’observation précédente. La valeur obtenue en
multipliant le terme d’erreur précédent avec le coefficient de la moyenne mobile est

soustraite de la valeur prédite.
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La figure qui suit démontre bien que la série chronologique des accidents routiers
comporte des variations saisonnieres qui peuvent venir influencer les résultats. Les
variations temporelles peuvent méme venir amplifier ou sous-estimer [’apport

explicatif des variables indépendantes.

Figure 1 : Répartition du nombre total d’accidents routiers avec blessés de 1995
4 1998 dans la région métropolitaine de Montréal.

200

Nombre total d'accidents avec blessés

11 est a noter que chaque catégorie d’accidents analysée comprend le méme groupe de
variables, mais les paraméires peuvent s’avérer différents. Les accidents présentent
des dynamiques parfois différentes. Néanmoins, chaque modele fut évalué en
utilisant le Schwartz Bayesian Criterion (S.B.C.). Ce demier stipule que plus I'indice
est bas, plus le modéle est fort (Schwartz : 1978). Cet indice est calculé en fonction
de justesse des prédictions. Plus ie modele est adéquat sur ie plan prédictif, plus le
Schwartz Bayesian Criterion sera bas. Divers modeéles peuvent étre essayés et

estimés a leur juste valeur.
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De plus, I’ajout d’une différenciation saisonniére implique I’utilisation de paramétres
saisonniers et de parameétres réguliers. Dans un tel cas, les paramétres saisonniers
sont définis en premier lieu. Par apres, I’erreur résiduelle est scrutée a fond pour
déterminer les paramétres réguliers et améliorer la prédiction des résultats (S.P.S.S.
Trends : 1990).

Les parametres sont estimés a 1’aide des fonctions d’autocorrélation et
d’autocorrélation partielle. Théoriquement, un paramétre doit étre défini pour chaque
intervalle qui contient de l’autocorrélation. La figure 2 donne un exemple des

matrices utilisées pour déterminer les paramétres.

Figure 2 : Fonction d’autocorrélation pour le nombre total d’accidents routiers
avec blessés survenu dans la région métropolitaine de Montréal entre 1995 et
1998.
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Apres la différenciation saisonniére, voici ce qu’on observe. Comme mentionné, les
parametres saisonniers sont estimés en premier. Si I’on se réfere a la figure 2, il y
aurait un paramétre de moyenne mobile en raison de ’autocorrélation négative a la
septieme journée. On voit bien que le coefficient ressort de I’intervalle de confiance.
Il en revient & dire que pour bien prédire le nombre total d’accidents routiers, il faut
prendre en considération le terme d’erreur de 1’observation de la semaine derniére (t —
périodicité de 7 jours). Une fois le paramétre saisonnier intégré & I’équation, on fait
une premiére prédiction. Par aprés, on ressort une autre matrice et on fait le méme
exercice sauf en considération les intervalles non saisonniéres. Pour s’assurer que
I’effet d’autocorrélation est bien contrélé dans notre équation, il faut observer une
absence totale d’autocorrélation pour I’ensemble des intervalles. Une fois cet

exercice réussi, les variables explicatives peuvent étre incorporées dans 1’équation.

Lorsque ’analyse inclut les variables indépendantes, les variables continues doivent
€tre entrées s€parément des variables dichotomiques. Ensuite, les deux groupes de
variables sont intégrés ensemble pour s’assurer de I’amélioration du modéle dans
chacun des cas (Tabaschnick et Fidell : 2001, McCleary et Hay : 1980). Dans le
présent exemple, les étapes ne sont présentées en détails que pour le nombre total
d’accidents routiers avec blessés, mais les mémes étapes sont suivies pour I’ensemble

des séries.

Finalement, les modéles présentés sont spécifiés entre parenthéses sous chaque
catégorie d’accidents en commengant par les paramétres réguliers et suivis des
parametres saisonniers. Les résultats des analyses AR.IM.A. présentés dans les
tableaux sont le coefficient de régression non-standardisé (B) et le t-ratio. Le B
permet de visualiser 1’équation. Par contre, étant donné que le terme d’erreur n’est
pas pris en considération et que les variables dichotomiques affichent des résultats
injustement plus élevés que les variables continues, le t-ratio est présenté. Le t-ratio
s’obtient en divisant le B par le terme d’erreur. De cette fagon, on peut apprécier a sa

Juste valeur le pouvoir de prédiction de chaque variable et de chaque paramétre.
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L’analyse de séries chronologiques demande aussi ’absence de données manquantes.
Dans les cas ou certaines données étaient manquantes, le filtre de Kalman (Kalman
Filtering) fut utilisé. Ce filtre génére un algorithme récursif linéaire’, non biaisé et
avec un minimum de variance, qui permet d’estimer la valeur inconnue (Jazwinsky :
1970; Maybeck : 1979). Bien que I’estimé provienne d’une extrapolation, ce filtre
s’avere des plus efficaces en raison des corrections apportées tout au long des estimés
et aussi dii au fait que les accidents se rapprochent des courbes gaussiennes normales
pour la plupart (les données sont trés peu touchées, méme lorsque la distribution n’est
pas normale) et, que la variance et les termes d’erreurs sont faibles (Papoulis : 1965;
Forstner : 1987). La constante de Marquardt est utilisée pour calculer le terme
d’erreur & partir des données prédites (fif), les coefficients de corrélation et les

matrices de covariances.

? Une fonction récursive est une fonction qui peut s’appeler par elle-méme. Cette fonction empile
plusieurs données et par la suite, la fonction s’exécute en défaisant cette méme pile (Jamsa et Klander :
1999). Cette fonction est exécutée pour chaque observation précédant la donné manquante.
L’algorithme a justement comme fonction de calculer toutes ces données. L’algorithme est une suite
d’opérations pour effectuer un calcul. Le calcul est souvent refait jusqu’a ce que I’estimation soit
jugée satisfaisante. Le filtre de Kalman produit une matrice pour faire les corrections nécessaires tout
au long de I’estimation.




Chapitre Il — Analyse

La section de I’analyse reprend les catégories d’accidents routiers énoncées dans la
méthodologie. Ces catégories ont €té produites en se basant sur la théorie des
activités routiniéres de Cohen et Felson (1979). Les accidents routiers peuvent étre
influencés par différentes conditions selon leur degré de gravité. De plus, les
conditions peuvent apporter des variations différentes dans le volume des accidents
selon I'endroit de I’accident, le sexe et 1’4ge du conducteur, et la période de la
journée. L’analyse comprend donc quatre sections qui se penchent sur I’étude des
différentes catégories d’accidents, ce qui permet de bien saisir comment les accidents
routiers se différencient sur la base des déterminants journaliers. Une cinquiéme
section est consacrée a 1’analyse des infractions de la circulation. Avant de s’attaquer
plus en détails aux différentes catégories d’accidents, les tendances des accidents
routiers survenus dans la région métropolitaine de Montréal entre 1995 et 1998 sont

présentées.

Pour les quatre années a I’¢étude, le tableau 1 rapporte 110 073 accidents routiers avec
des biessés. Le tout équivaut en moyenne a 27 518 accidents par année. D’une année
a Vautre, les accidents routiers demeurent stables. Entre 1995 et 1998, le nombre
total d’accidents avec blessés est passé de 27 910 a 27 349, ce qui correspond a une

diminution d’approximativement 2%. Les accidents avec blessés graves sont les
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seuls a afficher une hausse sur quatre ans. Ils passent de 2827, en 1995, 4 2953, en
1998. Les accidents avec blessés graves semblent amorcer une 1égére hausse de
4,46% pour la période en question. Pour leur part, les accidents mortels perdent 72
cas pour une diminution de 21,18%, ce qui est impressionnant en considérant cette
catégorie comme la plus coliteuse en pertes humaines. Qutre les accidents mortels, la
période étudiée témoigne d’une constance d’année apreés année pour les accidents en

général.

Le tableau 1 nous renseigne également sur les tendances des statistiques. En général,
le nombre total d’accidents routiers a une distribution leptokurtique avec une
asymétrie positive. Les données sont fortement regroupées autour de la moyenne.
Quelques données extrémes font en sorte que la courbe donne un peu 4 gauche. On
peut dire que certaines conditions font en sorte que le volume quotidien d’accidents
routiers peut atteindre des sommets. On se rend compte que les distributions
deviennent de plus en plus leptokurtiques et asymétriques positives 2 mesure que les
catégories d’accidents affichent un volume quotidien moins important. La courbe
des accidents légers ressemble étrangement a celle du nombre total d’accidents.
Cependant, pour les accidents routiers mortels, les faibles valeurs prédominent. A ce,
quelques journées chargées viennent s’ajouter. Les données des accidents mortels se

regroupent principalement autour de la moyenne de 0,93 par jour.

Avec de telles données, il est aussi possible de situer la région métropolitaine de
Montréal par rapport au reste du Québec. Quel réle joue-t-elle en matiére
d’accidents ? Le tableau 1 répond également & cette question fort pertinente.
Comme on peut le voir, la problématique des accidents 1égers est prédominante dans
la région métropolitaine, correspondant & 88,45% de tous les accidents. Suivent
ensuite les accidents avec blessés graves et finalement, les accidents mortels. Tout

comme les crimes, plus un type d’accident est sévére, moins il est fréquent.



Tableau 1 : Distribution des différents types d’accidents routiers survenus dans

la région métropolitaine de Montréal entre 1995 et 1998.

Nombre total Nombre total Nombre total Nombre total
d’accidents avec | d’accidents avec | d’accidents avec d’accidents
blessés blessés légers blessés graves mortels
1995 27910 24743 (88,65%) 2827 (10,13%) 340 (1,22%)
Moyenne 76,47 67,79 7,75 0,93
Ecart-type 23,46 20,78 4,23 1,18
Médiane 75,00 66,00 7 1
Variation 35,06% 30,65% 54,58% 126,88%
Indice de symétrie 0,765 0,628 0,917 4,327
Aplatissement 0.605 0,552 0,858 1,826
1996° 27270 24 039 (88,15%) | 2868 (10,52%) 363 (1,33%)
Moyenne 74,51 65,98 7,84 0,99
Ecart-type 22,88 20,74 3,71 1,20
Meédiane 72,00 64,00 8,00 1,00
Variation 30,70% 31,43% 47.32% 121,21%
Indice de symétric 1,413 1,452 0,410 3,863
Aplatissement 0,845 0,885 0,620 1,626
1997 27 544 24 446 (88,75%) 2819 (10,23%) 279 (1,02%)
Moyenne 75.46 66,98 7.72 0.76
Ecart-type 24,63 22,13 432 0,97
Meédiane 74,00 64,00 7,00 1,00
Variation 32,64% 33,04% 55,96% 127,63%
Indice de symétrie 0,666 0,558 0,553 4,490
Aplatissement 0,720 0,736 0,716 1,780
1998 27 349 24128 (8822%) | 2953 (10,80%) 268 (0,98%)
Moyenne 74,93 66,10 8,09 0,73
Ecart-type 23,09 20,66 4,25 0,96
Médiane 73,00 64,00 8 0
Variation 30,82% 31,26% 52,53% 131,51%
Indice de symétrie 1,438 2,181 0.924 3,456
Aplatissement 0,741 0,896 0,770 1,585
Total (1995-1998) 116 073 97 356 (88,45%) 11 467 (10,42%) 1250 (1,14%)
Moyenne 75,34 66,64 7,85 0,86
Ecart-type 23,51 21,08 4,13 1,09
Médiane 73,00 64,00 7,00 1,00
Variation 31,21% 31,63% 52,61 126,74%
Indice de symétrie 0,725 0,764 0,751 1,768
Aplatissement 1,017 1,125 0,758 4,436

a=’année 1996 comprend 366 jours.

Le pourcentage qui apparait entre parenthéses représente la proportion que le type d’accident occupe

par rapport au nombre total d’accidents pour I’année en question.
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Les données demeurent stables d’une année & I’autre, malgré le fait que les accidents
avec blessés graves affichent une 1égere augmentation et les accidents mortels une
faible diminution. On pourrait résumer en disant que les régions urbaines se voient
davantage au prise avec des accidents routiers 1égers (Edwards : 1998), comme vient

Pappuyer les données du tableau 2.

Tableau 2: Proportion du volume des accidents routiers dans la région
métropolitaine de Montréal en rapport avec le reste du Québec, 1995-1998.°

Proportion des Proportion des Proportion des Proportion des
accidents avec accidents avec accidents avec | accidents mortels
blessés blessés légers blessés graves
1995 57,31% 58,56% 50,59% 40,24%
1996 56,93% 58,18% 50,10% 42,31%
1997 57,45% 58,97% 49,24% 36,42%
1998 58,17% 59,36% 51,97% 39,12%
Total 57,46% 58,76% 50,45% 39,63%

a . les pourcentages ont été obtenus en divisant le nombre d’accidents pour les quatre catégories par le
nombre de victimes d’accidents avec blessés pour ’ensemble du Québec. Ce qui veut dire que le
noimbre total de victimes imputables & la région métropolitaine est peut étre sous-estimé, car la
présente recherche ne tient compte que des conducteurs.

En effet, le tableau 2 présente la proportion en pourcentage qu’occupent les accidents
(conducteurs seulement) prenant place dans ia région métropolitaine de Montréal. On
observe que presque 60%, si non plus, (si toutes les victimes étaient prises en
considération) de tous les accidents dont les conducteurs souffrent de blessures
légéres prennent place sur le territoire métropolitain. A 1’autre extrémité, les
accidents mortels occupent une place plus faible. Les accidents mortels de la région
métropolitaine de Montréal n’occupent que 39,63% de tous les accidents mortels du
Québec. Sil’on se permet de généraliser, plus on se rapproche des régions urbaines,
plus les accidents deviennent banaux, tandis que ’inverse s’observe lorsque le

paysage devient plus rural'.

! Des résultats similaires découlent des recherches de Choiniére et al. (1998). En établissant le taux de
mortalité & 100 pour ensemble du Québec, Montréal et Laval sont les deux régions administratives
présentant les taux de mortalité les plus bas avec 42 et 54 respectivement. Les taux pour la
Montérégie, Lanaudiére et les Laurentides se voulaient respectivement de 95, 119 et 124, comme quoi
des divergences peuvent s’observer a I'intérieur méme de la grande région métropolitaine de Montréal
en fonction de I'urbanisation des régions qui la composent. Les taux de mortalité allaient jusqu’a 184
pour I Abitibi-Témiscamingue.
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La figure 3 fait état de la distribution des accidents pour la période 1995 4 1998 dans
la région métropolitaine de Montréal. Comme on peut le constater, la distribution est
presque normale, la moyenne étant de 75,34 et la médiane de 73. Le coefficient de
variation de 31,2% témoigne de la normalité de la distribution’.  Par contre, la
distribution est légeérement leptokurtique. Il v a aussi une 1égére asymétrie vers la
droite. Finalement, l'indice de symétrie de 0,725 et l'indice d'aplatissement de
1,017 rappellent que les données se concentrent principalement autour de la moyenne
avec une légere surreprésentation des valeurs un peu plus faibles. La distribution est

influencée par quelques valeurs extrémes.

Figure 3 : Nombre total d’accidents avec blessés dans la région métropolitaine
de Montréal de 1995 a 1998.
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Il en revient a dire qu’il n’existe pas de journée vraiment a risque ou de journée plus
sécuritaire. Les accidents demeurent constants de jour en jour avec quelques petites
hausses et baisses a 'occasion. La majorité des autres distributions se rapprochent

également de la courbe normale. Les exceptions sont quelque peu influencées par des

? Le coefficient de variation s’obtient en divisant I’écart type par la moyenne (s/x barre) * 100. Dans
notre cas, 1’équation est la suivante (23,51/75,34) * 100 = 31,21.
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valeurs extrémes, ce qui se résume a dire que nous sommes en présence de courbes

asymétriques positives. Le tableau 3 qui suit présente ces cas extrémes.

Tableau 3 : Jour avec un volume extréme d’accidents routiers avec blessés dans

la région Métropolitaine de Montréal de 1995 3 1998.

Date des | Jour dela Neombre Température | Précipitations Autres détails
valeurs semaine total minimale de la Nei Pluic pertinents
extrémes d’accidents journée cge e
avec blessés. (cm) | (mm)

1998-12-19 | Samedi 178 -7,2°C 6,2cm | Omm |Premiére neige de la
saison, match de
hockey.

1997-04-18 | Vendredi 168 0°C 2lcm | 12mm | Vent moyen de 26km/h,
tempéte tardive (avril).

1998-14-03 | Samedi 166 -3,1°C 9,6cm | Omm | Match de hockey.

1996-01-05 | Vendredi 163 -24°C 0,6cm ! Omm | Vent moyen de 20km/h,
pleine lune.

1995-10-06 | Vendredi 161 9°C Ocm | 81mm | Vent moyen de 29km/h,
féte de I’ Action de
Griéce.

Les cinq jours avec un volume trés élevé d’accidents routiers ont plusieurs points en
commun. Premicrement, ils surviennent tous les fins de semaine. Outre, la journée
du 05 janvier 1996, ils sont tous empreints de conditions météorologiques adverses.
De plus, le 19 décembre 1998 est particulierement volumineux en raison des
premiéres neiges qui surprennent plusieurs conducteurs (Boivin et Racine : 1993).
Les automobilistes ont souvent besoin d’une période d’adaptation pour s habituer 4 la
conduite hivernale. D’autres conducteurs se retrouvent avec leurs pneus d’été et sont
piégés par la neige (Boivin et Racine : 1993). Le 18 avril 1997 présente une situation
similaire. Les conducteurs ne s’attendent pas a de telles conditions météorologiques
et ont souvent fait le saut pour leurs pneus d’été. Le 05 janvier 1996 fait ressortir
Peffet des froids intenses comme un facteur aggravant, ce qui est a opposé des
crimes contre la personne (Ouimet et Fortin : 1999). Finalement, le déluge du 06
octobre 1995 montre comment de fortes pluies peuvent influencer positivement le
volume quotidien des accidents routiers (Gaudry, Fournier et Simard : 1995). De
plus, cette méme journée se situe dans une longue fin de semaine qui est réputée pour

les accidents graves et mortels.
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Comme le tableau 3 le laisse entrevoir, les accidents routiers ne sont pas indépendants
des variations temporelles. Etant donné que les conditions météorologiques sont
souvent lies aux saisons, le tableau 4 présente les fluctuations mensuelles et
Jjournaliéres des accidents routiers. Il est & noter que les tendances sont presque
identiques pour toutes les catégories d’accidents. Pour éviter la redondance, les
tableaux sont présentés en annexe. De plus, comme mentionné dans la section
méthodologique, les séries chronologiques des accidents routiers ont subi une
différentiation ce qui enléve I’effet saisonnier. Donc, la présente étude peut se

concentrer enticrement sur les déterminants journaliers des accidents routiers.

Le tableau 4 démontre bien que les accidents totaux et les accidents avec blessés
légers sont les plus sensibles aux variations mensuelles avec des coefficients eta de
0,437 et de 0,415 respectivement. Le nombre total d’accidents atteint un point
culminant en été, entre juin et septembre. Le nombre total d’accidents est a son
paroxysme en aolt avec une moyenne journaliére de 89,89. Le patron est le méme
pour les accidents avec blessés Iégers. Aoft et juin demeurent toujours les mois les
plus cofiteux avec des moyennes journaliéres dépassant les 78 accidents. Ces mémes
variations s’observent chez les accidents avec blessés graves, mais avec des
démarcations moins saillantes. Toutefois, la tendance 4 la hausse semble belle et bien
débuter en mai et atteindre son point le plus haut en aolit avec 10,40 accidents avec
blessés graves en moyenne par jour. Les accidents mortels se rapprochent un peu des
accidents graves : forte hausse débutant en mai, mais maintient de la tendance
jusqu’au mois de novembre. Il est & noter que les mois estivaux coincident avec la
période des vacances et que le volume routier y est particuliérement élevé
(Bourbeau : 1983).

Sur une base quotidienne, le nombre total d’accidents et les accidents avec blessés
légers sont a leur maximum le vendredi. Ce jour recoupe la fin de la semaine de

travail et le début de la fin de semaine associée aux activités de loisirs.
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Tableau 4 : Différences mensuelles et journalieres des accidents routiers en
fonction de leur sévérité dans la région Métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Nombre total Nombre total Nombre total Nombre total
d’accidents avec d’accidents d’accidents avec | d’accidents avec
blessés mortels blessés graves blessés légers
Mois :
Janvier 67,10 0,69 6,05 60.37
Février 64,39 0,66 6,11 57,62
Mars 60,77 0,73 591 54,13
Awvril 58,72 0,60 6,50 51,62
Mai 76,56 | 0,93 ' 8,51 67,12
Juin 89,43 1,12 9,48 78,83
Juillet ' 87,69 0,92 | 9,89 76,88
Aotit 89,89 1,07 10,40 78,42
Septembre 80,57 0,97 ' 8,41 71,18
Octobre 76,41 0,89 7,80 67,73
Novembre 76,46 0,90 | 7,53 68,02
Décembre 75,26 0,77 7,47 67,02
Eta (Sig.) 0,437%* 0,143%* ‘ 0,358%%* 0,415%*
Jour :
Dimanche . 68,28 0,78 8,73 58,77
Lundi 67,43 0,69 6,77 59,97
Mardi 70,70 0,71 6,85 63,14
Mercredi 71,21 0,77 6,76 63,68
Jeudi 79,22 0,84 7,50 70,89
Vendredi 89,73 1,05 9,36 79,32
Samedi 80,91 1,15 8,99 70,77
Eta (Sig.) 0,323%* 0,150%* 0,256%* 0,322%%
Jour compris dans une longue fin de semaine :
Non 75,30 0,84 7,77 66,75
Oui 75,11 1,12 9,02 64,97
Eta (Sig.) 0,003 0,063* 0,074%* 0,021
Jour compris dans la fin de semaine :
Qui 79,62 0,99 9,03 69,60
Non 72,14 0,75 6,97 64,42
Eta (8ig.} | {),157** 0,110%* 0,246%% ,122%*
*=p<0,05
** =< 0,01

Une hausse notable est observable du jeudi au samedi pour ces deux catégories
d’accidents. Les conclusions sont identiques pour les accidents graves et mortels,
sauf que les accidents avec blessés graves persistent jusqu’au dimanche. Ces
résultats démontrent également que, sur une base journaliére, tes accidents routiers et
les crimes varient de fagon similaire. Dans leur étude, Ouimet et Fortin (1999)

observent une augmentation des voies de fait le vendredi et le samedi.
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3.1. Les accidents routiers classés selon la gravité des blessures.

Dans cette section, les résultats des analyses bivariées sont présentés immédiatement,
les statistiques descriptives axées sur le degré de gravité des accidents routiers ayant
été présentées auparavant pour situer nos statistiques par rapport au bilan routier
québécois. Pour les autres catégories d’accidents, une description attentive des

données est effectuée.

Tableau 5 : Coefficients de corrélation de Pearson pour les accidents routiers
classés selon leur sévérité et les conditions météorologiques, région

métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Accidents mortels | Accidents graves | Accidents légers Accidents
totaux

Température 0,112%* 0,305%* 0,259%* 0,291%*
Mazximale ~
Heures 0,058* 0,151%* 0,053* 0,077%*
d’ensoleillement
Neige {(cm) -0,002 0,017 0,132%* 0,121**
Pluie (mm) 0,035 0,111%* 0,238%* 0,235%*
Vitesse moyenne 0,044 -0,044 0,006 0,000
des vents (km/h)
Humidité -0,009 0,011 0,125%* 0,114%*
moyenne

*=p<0,05

*¥* =p<0,01

A premiére vue, les accidents routiers sont plus affectés par les conditions
météorologiques lorsque les blessures sont mineures, si I’on se base sur le poids des
coefficients de cormrélation. Les accidents mortels et graves semblent moins
influencés par la météo. Une autre distinction s’observe au niveau des conditions qui
ont un effet. Les accidents graves (r = 0,302; p < 0,01) et mortels (r= 0,112; < 0,01)
sont plus touchés par la température maximale de la journée, comparativement aux
autres facteurs météorologiques. Dans le cas des accidents mortels, la température
maximale de la journée est la seule variable qui dépasse le 0,100. Pour les accidents
graves, la pluie et le soleil aménent une augmentation du volume quotidien, mais la
relation est plutdt faible. Par contre, pour les accidents 1égers et totaux, les conditions
météorologiques adverses ont un poids explicatif plus marqué. La pluie entretient

une relation positive avec les accidents totaux (r = 0,235; < 0,01) et les accidents
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légers (r = 0,238; < 0,01). La neige entretient, tout comme 1’humidité relative, une
relation plus faible, mais qui va dans le méme sens. Pour les accidents iégers et
totaux, la température maximale de la journée entraine un effet similaire aux deux

autres catégories d’accidents.

Bien que la température maximale de la journée semble entrainer un effet non
négligeable sur le volume des accidents routiers, on peut se demander si la relation
est bien saisie & ’aide du r de Pearson. Ce coefficient est utilisé lorsque la relation

entre deux variables est linéaire.

Figure 4: Représentation graphique de la relation entre la température

maximale de la journée et les accidents routiers classés selon leur sévérité dans
la région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.
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Or, la figure 4 démontre que la relation entre les accidents routiers et la température
maximale de la journée n’est pas linéaire. La forme de la relation s’apparente a celle
d’une hyperbole. On voit que des journées particuliérement chargées d’accidents
sont repérables aux deux extrémités de la figure. Il en revient & dire que les journées
trés froides et les journées trés chaudes se caractérisent par une augmentation des
accidents routiers. Cette relation se veut intéressante, car elle se distingue de la
courbe des crimes contre la personne. Dans leur étude, Quimet et Fortin (1999)
observent une augmentation des voies de fait a mesure que la température se fait plus
chaude. Dans leur étude, la relation est nettement linéaire. Les voies de fait sont &

leur niveau le plus bas en hiver, lorsque la température atteint des froids glaciaux.

Outre la figure 4, de nombreux indices témoignent d’une relation plut6t exponentielle
enire la température maximale de la journée et les accidents routiers. Le r de
Spearman (r = 0,370; p < 0,01), utilis¢ lors de relations non linéaires, est supérieur au
r de Pearson (r = 0,291; p < 0,01). De plus, en comparant les coefficients de
régression non standardisés de la température maximale de la journée lorsque celle-ci
est polynomiale ou cubique, on arrive & vérifier & quel moment la température est la
plus influente. Pour les accidents totaux, le modéle cubique est le plus performant
avec un R* de 13%, comparativement 2 8% lorsque la température ne subit aucune

transformation.

Accidents avec blessés = 66,05 — 0,06(temp. Max.) + 0,05(temp. Max’) + -0,0005(temp. Max’).
(t=-0,615) (t = 6,048*%) (t=-2,023%)
*=p «0,05; ** p 0,01

Meéme si la figure 4 ne permet pas de bien déceler la tendance, les accidents mortels
entretiennent une relation un peu plus linéaire avec la température maximaie,
comparativement aux autres catégories d’accidents. La température a la forme
quadratique performe un peu mieux qu’a sa forme brute, mais la distinction est
minime. Le R* se rapproche de 1,4% dans les deux cas.

Accidents mortels = 0,72 + 0,0049(temp. Max) + 0,00025(temp. Maxz).

(t=1,079) (t=1,284*%).
* =p < 6,05; ** p < 0,01.
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Pour bien tenir compte de cette relation, les conditions météorologiques ont été
opérationnalisées en seuils. Les seuils utilis€s dans les tests de moyenne qui suivent
ont tenté de cibler environ 70% des observations dans la catégorie médiane des
variables explicatives et 15% aux autres extrémités. Cette opération permet d’obtenir
de meilleurs résultats. En essayant de cibler uniquement les journées avec des
conditions météorologiques extrémes, le nombre de cas aurait ét¢ souvent insuffisant
et aurait nuit a la validité¢ statistique. De plus, uniquement pour les variables
météorologiques, seuls les mois pouvant occasionner les conditions météorologiques
recherchées furent considérés dans I’analyse qui suit. Les chances de précipitation de
neige peuvent survenir entre les mois de novembre en avril, tandis que la saison
chande commence en mai et se termine plus ou moins en octobre avec I'été des

Indiens.

Le tableau 6 permet de démontrer que les froids hivernaux affectent significativement
le nombre total d’accidents avec blessés et le nombre total d’accidents avec blessés
légers. Les autres écarts entre les moyennes demeurent non significatifs. Les
accidents varient de 62,39, lorsque la température est supérieure & 4°C, a 75,69,
lorsque le thermomeétre se situe sous les —10°C. Autrement dit, plus il fait froid, plus
les accidents deviennent fréquents. Cette remarque prévaut également pour les
accidents avec blessés légers qui oscillent entre 55,13 et 68,26 par jour selon la
température hivernale. La dynamique estivale est inverse a celle de I’hiver, car plus il
fait chaud, plus il y a d’accidents. Pour le nombre total d’accidents avec blessés, les
accidents passent de 79,80 en moyenne par jour, lorsque ie thermometre affiche
moins de 23°C, a4 88,31 lorsque ’on atteint plus de 30°C. Le méme phénoméne
s’observe pour les accidents avec blessés graves, passant de 8,45 4 10,56 et pour ceux

avec blessés légers, passant de 70,42 4 76,75.
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Tableau 6 : Movennes journaliéres des accidents routiers, classés en fonction de

la gravité,

selon _différentes conditions météorologiques pour la région

métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Nombre total Nombre total Nomibre total Neombre total
d’accidents avec d’accidents d’accidents avec | d’accidents avec
blessés mortels blessés graves blessés légers

Température hivernale®

Froid (-10 degrés) 75,69 ,67 6,76 68,26

Frais (-9,9 4 3,9 degrés) 69,16 ,70 6,65 61,81

Doux (4 degrés et +) 62,39 ,78 6,49 55,13
Eta (Sig.) 0,165** 0,040 0,023 0,181**

Chutes de neige en hiver

Aucune 62,46 72 6,20 55,54

Faible (0 3 3,49 cm) 70,61 ,60 6,93 63,07

Forte (4 cmet +) 88,80 ,96 835 79,48
Fta (Sig.) 0,347%* 0,102* 0,179** 0,351%*

Verglas en hiver '

Non 66,68 0,74 6,54 59,41

Qui 73,91 0,60 7,45 65,87
Eta (Sig.) 0,073* 0,036 0,058 0,073*

Poudrerie en hiver

Non 66,87 0,72 6,58 59,57

Oui 75,24 0,76 7,16 67,32
Eta (Sig.) 0,063 0,007 0,027 0,065

Température estivale”

Froid (- de 23 degrés) 79,80 .93 8,45 70,42

Doux (23 & 29,99 degrés) 87,27 1,04 9,71 76,53

Chaud (30 degrés et +) 88,31 1,00 10,56 76,75
Eta (Sig) 0,193%* 0,044 0,174%* 0,171%*

Pluie en été

Aucune 80,31 1,02 9,13 70,16

Faible (aucune 3 6,49mm) 83,96 ,81 8,56 74,59

Forte (6.5 mm et +) 96,60 1,10 9,77 85,73
Eta (Sig) 0,280** 0,083 0,091* 0,295%*

Orage en été

Non 82,45 0,97 9,02 72,46

Qui 91,84 0,07 9,61 81,16
Eta (Sig.) 0,145%* 0,024 0,045 0,147**

a : toutes les mesures de température sont en degrés celsius.

*:p<0,05

** 5 <0,01

Pour les conditions adverses représentées par les précipitations de pluie et de neige,
elles sembient affecter tous les types d’accidents, sauf les accidents mortels en ét¢.
Que Pon parle de la neige ou de la pluie, les effets se font le plus ressentir 4 ’endroit
du nombre total d’accidents avec blessés et du nombre total d’accidents avec blessés
légers. De plus, la neige témoigne d’une influence plus marquée que la pluie. Les

coefficients eta se situent aux alentours de 0,350 pour la pluie, alors qu’ils tournent
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autour de 0,290 pour la pluie. La neige affecte aussi les accidents graves et mortels,
mais ['influence est plus faible, avec des coefficients eta de 0,179 et 0,102
respectivement. La pluie, pour sa part, engendre une faible augmentation des
accidents graves, mais encore dans un ordre plus restreint. Les accidents avec blessés
graves passent de 9,13 a 9,77 & mesure que I’intensité¢ de la pluie augmente (eta =
0,091 ; p<0,05).

Les conditions adverses furent aussi mesurées en fonction d’événements particuliers
tels que les orages en ¢été, la poudrerie et le verglas en hiver. Méme si différents
seuils ont été créés, ces derniéres conditions présentent des particularités. Ce n’est
pas parce que les chutes de neige sont fortes qu’il y a nécessairement de la poudrerie.
Des averses séveres n’impliquent pas non plus des orages a chaque fois. L’influence
du verglas est présente, mais modérée (eta = 0,073 ; p < 0,05) avec une augmentation
moyenne de six accidents au total en sa présence. Les accidents avec blessés 1égers
affichent des résultats identiques. Toutefois, 1’effet ne se fait pas significativement
sentir sur les accidents avec blessés graves et les accidents mortels. Pour la
poudrerie, les différences sont présentes, mais ne peuvent pas vraiment éire
commentées en raison d’un nombre trop faible d’observations. On peut cependant
dire que ’impact de cette variable ressemble & celui du verglas. Finalement, les
orages en ¢été influencent I’incidence du nombre total d’accidents avec blessés. Ils
provoquent une hausse quotidienne moyenne de pres de dix accidents (eta = 0,145 ; p
< 0,05). Une fois encore, I’effet est semblable pour les accidents avec blessés 1égers,

mais est restreint au niveau des accidents plus graves.

Outre les composantes météorologiques, d’autres variables ont été tirées du calendrier
et du journal de Montréal. Ces variables s’apparentent plus a la littérature
criminologie, mais leur intégration a I’étude a été justifiée dans la revue de littérature

et la méthodologie.
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Tableau 7 : Variations journaliéres des moyvennes d’accidents routiers classés
selon la gravité des blessures en fonction de variables tirées du calendrier et du

Journal de Montréal (Région métropolitaine de Montréal, 1995-1998).

Nombre total Nombre total Nombre total Nombre total
d’accidents avec d’accidents d’accidents avec | d’accidents avec
blessés mortels blessés graves blessés légers

Jour et lendemain du versement du chéque de sécurité du revenu
Non 75,32 0,86 7,85 66,61
Oui 75,52 0,80 7,82 66,91

Eta (Sig.) 0,003 0,016 0,003 0,004
Jour avec un événement sportif
Non 73,85 0,81 7,64 65,40
Oui 78,15 0,95 8,24 68,97

Eta (Sig) 0,087%% 0,062% 0,068% 0,081%*
Jour et lendemain de pleine lune
Non 75,08 0,86 7,81 66,41
Qui 78,99 0,76 8,20 69,84

Eta (Sig.) 0,042 0,025 0,036 0,041
Jour avec un spectacle de musique
Non 75,18 0,86 7,78 66,55
Oui 77,82 0,85 891 68,06

FEta (Sig.) 0,027 0,001 0,065* 0,017
Jour de festival”®
Non 82,18 0,97 8,82 72,39
Oui 88,11 1,03 10,08 77,00

Eta (Sig.) 0,123** 0,022 0,127** 0,104**
Jour et 3 jours suivani Ia médiatisation d’ un suicide
Non 74,96 0,84 7,76 66,35
Qui 80,38 1,01 9,02 70,35

FEta (Sig.) 0,059*% 0,039 0,078** 0,049
Jour avec une manifestation dans les rues
Non 75,36 0,85 7,85 66,65
QOui 74,84 0,95 7,71 66,18

FEta (Sig.) 0,004 0,016 0,007 0,004
Jour avec accident(s) routier(s) médiatisés(s) et jour suivant
Non 74,61 0,78 7,59 66,25
Qui 76,42 0,97 8,24 67,21

Eta (Sig.) 0,038 0,088%** 0,077**
a : I'analyse sur la variable jour de festival ne comprend que les jours compris dans les mois de mai en
octobre.
* . p<0,05
** p<0,01

On remarque que la moyenne quotidienne des accidents routiers augmente en
présence d’un événement sportif. L’effet se fait le plus sentir au niveau du nombre
total d’accidents (eta = 0,087, p < 0,01) et des accidents avec blessés légers (eta =
0,081; p<0,01). Les accidents graves et mortels sont aussi affectés a la hausse, mais

dans une moindre mesure. Pour leur part, les spectacles de musique entrainent



65

uniquement une hausse significative des accidents graves (eta = 0,065; p <0,01). Les
jours de festival, qui sont aussi un événement culturel, ont un effet amplificateur plus
marqué.  Seuls les accidents mortels demeurent stables lors de festivals. La
médiatisation d’un suicide semble, & premiére vue, entrainer une hausse significative
des accidents totaux (eta = 0,059; p < 0,05) et des accidents avec blessés graves
(0,078; p < 0,01). 1l est a noter que selon les résultats obtenus par Phillips (1979,
1987), les accidents mortels auraient du étre les plus touchés. Dans le tableau 7, le
chéque de sécurité du revenu, la pleine lune et les manifestations n’aménent aucune
variation significative dans le volume quotidien des accidents routiers. Pour ce qui
est de la variable «accident routier», elle influence les accidents mortels et les
accidents graves. Par contre, il est fort probable que ce soit ce type d’accidents qui se
retrouve davantage dans les journaux a sensations fortes. Donc, la relation serait
inversée. La médiatisation serait plus importante les jours ou il y aurait un plus gros
volume d’accidents graves et mortels. Pour cette raison, cette variable n’est plus

prise en considération pour le reste de I’analyse, mais seulement présentée.

Si 'on considére uniquement I’analyse bivariée, il semble que de nombreuses
variables entrent en ligne de compte pour prédire le volume quotidien des accidents
routiers. Par contre, a ’aide d’une analyse A R.IM A. il est possible d’apprécier le
poids de chaque variable & leur juste valeur. Les variables préalablement
sélectionnées, en fonction de 1’ensemble des résultats, ont servi a construire un
modeie explicatif. De nombreuses variables perdent de leur impact statistique lors de

cette opération.

Le tableau 8 permet de distinguer les accidents légers et les accidents plus graves.
Pour les accidents routiers avec blessés Iégers, la pluie et la neige, deux conditions
météorologiques adverses, entrainent une augmentation significative des accidents
routiers. Plus "accumulation de précipitations est importante, plus les accidents se

font présents.
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Tableau 8 : Résultats des analyses A.R.I.M.A. pour les accidents routiers classés
selon leur sévérité dans la région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Nombre total Nombre total Nombre total Nombre total

d’accidents avec | d’accidents d’accidents d’accidents
blessés avec blessés avec blessés mortels”
Iégers graves

B |T-ratic|] B |T-ratic] B |[T-ratio] B |T-ratio

Parameéires autorégressifs et de moyenne mobiie

AR1 0,89 [162,14| 098 | 160,00 0,07 2,47 - -
AR2 - - - - 0,12 5,57 - -
MA1 0,87 | 54,07 | 0,88 | 53,44 - - - -
SMAI (saisonnier) 0,95 6206 1 099 | 5200 ! 098 ! 8195 - -
Variables météorologiques

Température maximale <017 | -1.54 | 0,14 | -140 0,10 | 7.71** | 001 | 3 12%*
Vitesse moyenne du vent 0,22 |243**| 0,19 | 235% | 0,00 0,23 0,01 2,02*
Heures d’ensoleillement 0,61 |346%*| 050 |3,15%*% | 0,10 |2,78**| 0,01 0,63
Neige (cm) 2,22 1998** | 097 |973** 0722 |491* 002 1,42
Pluie (mm) 0,76 |930** | 0,70 |9,43**| 005 |3,07**| 0,01 1,13

Humidité relative moyenne | 0,13 1,88 0,12 1,84 0,01 0,99 0,00 -0,06

Variables tirées du calendrier

Jour et lendemain du 2,76 1,37 2,74 1,47 -0,03 | -0,07 | -0,05 | -0,45
chéque de sécurité/revenu
Jour compris dans une -1,49 1 -0,67 | -2,53 | -1,25 0,48 1,03 0,31 |2,58%*

longue fin de semaine

Variables tirées du Journal de Montréal

Jour avec événement 0,13 | 0,11 | 054 | 052 [ -025 [ -1,05 | 0,08 | 1,19
sportif

Jour avec spectacle musical | -1,65 | -0,78 | -1,50 | -0,78 0,25 0,58 -0,02 | -0,16
Jour de festival -0,56 -0,27 -0,24 -0,13 0,47 1,19 -0,05 0,46
Jour de suicide et trois 2,13 1,04 1,30 0,70 0,71 1,68 0,14 1,22
jours suivants.

R’ 20,0% 20,2% 15,4% 2,7%
S.B.C. 11 919 11 701 7586 Pas applicable
Paramétres finaux (1,0,1)(0,1,1) (1,0,1(0,1LDH (2,0,0)(0,1,1) | Pas applicable

a : pour les accidents mortels, ’analyse de régression est utilisée, car le n est trop faible pour identifier
un model queiconque pour i"analyse en ARIM.A. Pour le nombre total d’accidents mortels, le
Durbin-Watson fut utilisé pour s’assurer de ’absence d’auto corrélation entre les termes d’erreurs. Le
Durbin-Watson du modeéle —2,059. La constante est de 0,484,

*p<0,05

** p <0,01

Cette remarque est également valable pour les accidents avec blessés graves, mais
dans une moindre mesure. Pour cette catégorie d’accident, la température maximale
de la journée est la condition météorologique qui amene ’augmentation la plus sévére
d’accidents routiers. Bien que la valeur t soit plus faible pour les accidents mortels,
la température maximale est la variable la plus significative pour cette catégorie

d’accidents. Il sembie donc que plus les accidents deviennent sévéres en terme de
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blessures, plus la température maximale de la journée est en cause. D’un autre coté,
les accidents avec blessés I€gers sont plus influencés par la neige et la pluie, deux

conditions météorologiques adverses.

Il est aussi intéressant de noter que les variables du calendrier et du Journal de
Montréal ne se révelent pas d’un grand apport explicatif. Aucune variable n’atteint le
seuil de significativité, exception faite des jours compris dans une longue fin de
semaine. Les longues fins de semaine seraient a ’origine d’une augmentation de

0,31 (t-ratio = 2,58; p < 0,01) accidents mortels par jour.

Du coté des parametres, ceux-ci permettent une meilleure prédiction des accidents
totaux et avec blessés 1égers. Les paramétres autorégressifs ne sont pas d’une grande
utilité pour prédire les accidents avec blessés graves. La moyenne mobile
saisonniere, qui tient compte du terme d’erreur, apporte une correction plus

importante de la valeur prédite.

3.2. Les accidents routiers classés selon la période de la journée.

Tout comme les déterminants des accidents routiers varient selon la gravité des
blessures, il est possible d’observer des variations similaires lorsque les accidents
sont classés selon la période de la journée. Le tableau 9 donne une description de la
répartition des accidents routiers catégorisés selon ’heure de la journée. Comme on
peut le constater, les accidents routiers sont beaucoup plus fréquents en aprés-midi et
en matinée, deux périodes qui se rattachent davantage aux activités professionnelles
et aux horaires de travail. Respectivement, on observe des moyennes de 40,59 et

16,25 accidents routiers par jour durant ces deux périodes.



Tableau 9: Statistiques descriptives des accidents routiers classés selon la

période de la journée dans la région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Accidents de Accident de Accidents Accidents de
nuit : matinée : d’aprés-midi : soir :
Oh 3 5h59 6h a 11h59 12h a 19h59 20h a 23h59
Moyenne 6,93 16,25 40,59 10,76
Médiane 5 15 39 10
Mode 4 13 36 6
Ecart-type 5,75 8,58 15,12 6,69
Coefficient de 82,97% 52,80% 37,25% 62,17%
variation
Indice de 1,434 1,156 1,074 1,527
symétrie
Indice 2,934 3,057 2,735 4,551
d’aplatissement

Regle générale, les accidents se concentrent autour de la moyenne pour les quatre
catégories d’accidents routiers, comme en témoigne les indices d’aplatissement.
D’un autre coté, on remarque une légére prédominance de valeurs élevées qui
viennent donner un penchant vers la droite aux distributions des accidents routiers.
On peut aussi souligner que plus les moyennes d’accidents sont faibles, plus les
coefficients de variation sont élevés. Les écarts a la moyenne sont plus prononcés

pour les accidents de soir et de nuit.

Les différences observables au niveau des accidents classés selon la période de la
journée se retrouvent aussi lorsque ’on s’attarde aux relations avec les variables
indépendantes. Le tableau 10 démontre que les accidents d’apres-midi sont les plus
touchés par les conditions météorologiques. Les accidents d’apres-midi entretiennent
une relation positive relativement forte avec la température maximale de la journée (r
= 0,306; p < 0,01). Les heures d’ensoleillement, la neige, la pluie et "humidité
témoignent également d’une relation qui va dans la méme direction, mais de maniére
plus modérée. Les accidents de soir sont principalement influencés par la
température maximale de la journée (r = 0,301; p < 0,01) et la neige (r = 0,139; p <
0,01). D’autres relations significatives ressortent, mais les coefficients demeurent
relativement faibles. Les accidents de nuits affichent un portrait similaire aux

accidents de soir, mais les coefficients de corrélation restent plus modérés.
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Tableau 10 : Coefficients de corrélation de Pearson pour les accidents routiers
classés selon la période de la journée et les conditions météorologiques, région

métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Accidents de Accident de Accidents Accidents de
nuit : matinée : &’ aprés-midi : Soir :
Oh 4 5h59 6h & 11h59 12h 4 19h59 20h 4 23h59
Température 0,126%* -0,072%* 0,306%* 0,301**
Maximale
Heures 0,027 -0,029 0,094%* 0,061*
d’ensoleiliement
Neige {cm) -0,009 0,157** 0,099%* 0,009
Pluie (mm) 0,138%** 0,056* 213%** 0,139%*
Vitesse moyenne 0,017 0,072** -0,023 -0,055%
des vents (kkm/h)
Humidité 0,097%* 0,080%* 0,066* 0,072%*
moyenne

La relation observable entre la température maximale de la journée et les accidents
routiers classifiés selon la période de la journée demeure toujours en forme de «uy,
tel qu’observé précédemment. La figure 5 rend compte de ce fait. Par contre, les
accidents de nuit se retrouvent davantage dans le creux de ’hyperbole, lorsqu’ils sont
comparés aux autres catégories. Ces accidents ne sont pas uniquement a la hausse
lorsque les températures atteignent des valeurs extrémes, mais également en présence
de temperatures douces. La relation qu’entretiennent les accidents de nuit avec la
température maximale de la journée est quelque peu différente des autres catégories
d’accidents routiers 4 premiére vue. Par contre, lorsque I’on compare deux équations,
on s’apercoit que la température amene, dans les deux cas, une meilleure prédiction

des accidents lorsque qu’elle est élevée au carré.

Accidents de nuit = 6,11 + 0,012(temp. Max) + 0,002(temp. Max®). (R* = 1,8%)
(t=0,481) (t=2,31%

Accidents p.m. = 35,25 + 0,024(temp. Max) + 0,018(temp. max’). (R®=12,3%)
(t=0,392) (t=6,94*%)
* p <005, ** p < 0,01
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FigureS : Représentation graphique de la relation entre la température
maximale de la journée et les accidents routiers classés selon la période de la
journée dans la région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.
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Etant donné que les accidents de nuit se distinguent des autres catégories, il est fort
probable que des distinctions s’observent au niveau des autres conditions
météorologiques et variables explicatives. Sous la barre des —10°C, il se produit en
moyenne 21,26 accidents par jour en matinée alors que I’on se retrouve avec 13,13
accidents en moyenne par jour par un temps hivernal doux (4°C et plus). Les
accidents d’apreés-midi sont aussi affectés positivement par les températures froides
avec une moyenne de 38,17. En temps normal, elle se situe & 33,40 (au-dessus de
4°C). Les deux autres périodes de la journée ne sont guére touchées par ’effet de la

température en hiver si 1’on se fie aux statistiques.
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Tableau 11 : Movennes journaliéres des accidents routiers, classés par genre et
périodes de la journée, selon différentes conditions météorologiques pour la

région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Accidents de Accident de Accident Accident de
nuit : matinée : &’ aprés-midi : soir : 20h a
Oh 4 5h59 6h00 a 11h59 12h a 19h59 11h59
Température hivernale®
Froid (-10 degrés) 6,59 21,26 38,17 8,69
Frais (-9,943,9 6,16 17,17 36,34 8,80
degrés)
Doux (4 degrés et 6,09 13,13 33,40 9,00
4
H)
Eta (Sig.) 0,022 0,244** 0,104* 0,018
Chutes de neige en hiver
Aucune 5,97 14,45 33,11 8,20
Faible (0 a 3,49 6,39 18,23 36,09 9,25
cm)
Forte (4 cmet +) 6,93 21,18 47,73 12,12
Eta (Sig.) 0,057 0,243%* 0,300%* 0,207**
Verglas en hiver
Non 6,09 15,91 35,12 8,83
Qui 7,30 17,23 39,36 9,43
Eta (Sig.) 0,053 0,033 0,068 0,025
Poudrerie en hiver
Non 6,16 15,83 35,29 8,86
Oui 5,92 21,20 38,12 9,08
Eta (Sig.) 0,008 0,100** 0,034 0,007
Température estivale®
Froid (- de 23 7,17 16,86 43,50 11,38
degrés)
Doux (23 429,99 8,18 16,17 48,14 13,85
degrés)
Chaud (30 degrés 8,42 15,56 4792 15,25
et+)
Eta (Sig.) 0,090 0,056 0,177%* 0,197**
Pluie en été
Aucune 7,43 15,74 44,13 12,10
Faible (aucune a 7,37 17,28 45,72 12,72
6,49mm)
Forte (6,5 mm ¢t 9,31 18,55 52,80 14,82
+)
Fta (Sig.) 0,113%* 0,147%% 0,223%* 0,135%*
Orage en été
Non 7,58 16,39 45,03 12,52
Oui 8,55 17,39 51,57 13,45
Eta (Sig.) 0,051 0,042 0,152%* 0,041
a : toutes les mesures de température sont en degrés celsius.
*p<0,05

** p<0,01
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Les chutes de neige sont la condition météorologique qui influence le plus le volume
quotidien des types d’accidents présentés au tableau 11. En présence de neige, les
périodes du matin jusqu’au soir se voient positivement touchées. Les fortes tempétes
(4 cm et plus) font grimper les accidents de matinée a 21,18 (14,45 sans neige), les
accidents d’apres-midi a 47,73 (33,11 sans neige) et les accidents de soirée a 12,12
(8,20 sans neige). Encore une fois, les accidents de nuit ne semblent pas €tre associ€s
a une dynamique incluant les conditions météorologiques hivernales. Le verglasetla
poudrerie ne sont pas commentés en raison du faible impact qu’ils exercent, comme

en témoigne leurs coefficients eta associés a chaque catégorie d’accidents routiers.

La température estivale joue un réle bien différent de la température en hiver et on ne
peut dire que 1'une est pius importante que ['autre. Une augmentation de la
température vient jouer sur les périodes d’aprés-midi et de soirée. De plus, il semble
que le seuil moyen de 23°C & 29,99°C soit suffisant pour créer une augmentation
dans la moyenne des accidents. C’est le cas pour les accidents d’apres-midi qui
passent de 43,30 (moins de 23°C) 4 48,14 (entre 23°C et 29,99°C). 1l faut cependant
rajouter une note par rapport aux périodes de la journée. Les résultats doivent étre
pris avec un grain de sel, car la chaleur maximale de la journée est atteinte dans la
période aprés-midi. Le soleil est couché pour la période de nuit et commence son
ascension durant la matinée ce qui fait en sorte que la chaleur ne vient aucunement
importuner les conducteurs. Par contre, il ne faut pas oublier que la chaleur peut
affecter notre systeme biologique, mais les périodes chaudes estivales sont souvent le
thédtre de plusieurs événements absents en hiver (festivals, spectacles en plein air,

consommation d’alcool plus importante).

De son coté, la pluie vient toucher toutes les catégories d’accidents présentées dans le
tableau 11. La période de I’aprés-midi est la pius fortement affectée comme en
témoigne un coefficient eta de 0,223 (p <0,01). Si Pon se fie aux coefficients eta, la

pluie semble avoir un impact plus modéré que la neige, mais non négligeable.



Tableau 12 : Variations journaliéres des moyennes d’accidents routiers classés
selon le la période de la journée en fonction de variables tirées du calendrier et

du Journal de Montréal (Région métropolitaine de Montréal, 1995-1998).

Accidents de Accidents de Accidents Accidents de
nuit : matinée : d’aprés-midi : soir :
Oh 3 5h59 6h00 a 11h59 12h & 19h59 26h a 11h59

Jour et lendemain du versement du chéque de sécurité du revenu

Non 6,93 16,18 40,40 10,63

QOui 6,80 17,27 43,29 12,63
Eia (Sig) 0,006 0,031 0,047 0,073*%*

Jour avec un événement sportif

Non 6,56 16,49 39,80 10,23

Qui 7,62 15,79 42,06 11,75
Eta (Sig.) 0,088** 0,038 0,071%* 0,100%#*

Jour et lendemain de pleine lune

Non 6,86 16,22 40,50 10,07

Oui 7,84 16,65 41,79 12,00
Eta (Sig.) 0,043 0,013 0,021 0,050

Jour avec un spectacle de musique

Non 6,75 16,43 40,50 10,69

Oui 9,75 13,34 42,01 11,84
Eta (8Sig.) 0,124** 0,085%* 0,024 0,041

Jour de festival

Non 7,15 16,82 44,93 12,32

Oui 9,69 15,24 48,64 13,78
Eta (Sig.) 0,179** 0,089* 0,115%* 0,087*

Jour et 3 jours suivant la médiatisation d’un suicide

Non 6,90 16,20 40,35 10,68

Cui 7,26 16,78 43,72 11,80

Eta 0,016 0,017 0,057* 0,043

Jour avec une manifestation dans les rues

Non 6,96 16,26 40,55 10,75

Qui 5,96 15,76 41,40 10,87
Fta (Sig.) 0,033 0,011 0,011 0,003

Jour et lendemain de la médiatisation d’un{des) accident(s) routier(s)

Non 6,27 16,18 40,70 10,64

Qui 7,89 16,34 40,42 10,93
Eta (Sig.) 0,138%* 0,009 0,009 0,022

a : Panalyse sur la variable jour de festival ne comprend que les jours compris dans les mois de mai en
octobre.

*:p<0,05

** 5 <0,01

Selon I’heure de la journée, il est possible que certaines variables aient un effet plus
prononcé. Comme on peut le voir, seule la période du soir est significativement
touchée 2 la hausse par le versement du cheéque de sécurité du revenu (eta = 0,073; p
< 0,01). Les événements sportifs entrainent également des hausses non négligeables

d’accidents pour les périodes de nuit, d’aprés-midi et de soir. L’impact des
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spectacles musicaux se fait sentir la nuit et le matin. Les jours de festival entrainent
aussi une hausse notable pour les quatre périodes de la journée. Le coefficient eta est
particuliérement ¢levé pour les accidents de nuit (eta = 0,179; p < 0,01). L’effet
suggestif ou imitatif des suicides médiatisés se fait légérement ressentir pour les
accidents survenant en apreés-midi (eta = 0,057; p < 0,05), mais demeure toutefois tres

faible. Les manifestations demeurent encore sans effet.

Lorsque I’on compare les tableaux 7 et 13 (analyses multivariées), on voit bien que
les déterminants des accidents varient non seulement en fonction de la gravité de
I’accident, mais également selon la période de la journée durant laquelle il se produit.
Dr’ailleurs, les accidents de nuit et de soir s’apparentent étrangement aux accidents

graves et mortels sur le plan des déterminants.

En ce qui concerne les accidents de nuit, les conditions météorologiques n’ont pas un
impact aussi présent lorsque comparés aux accidents de matinée et d’aprés-midi. Il
s’avére méme que la neige n’opére aucun impact significatif. L humidité relative, la
pluie et la température maximale de la journée sont les trois variables qui influencent
significativement a la hausse le volume des accidents routiers de nuit. De plus, les
longues fins de semaine ont un effet amplificateur, comme c¢’est le cas pour les
accidents mortels. Par contre, il s’agit de la seule catégorie d’accidents routiers
influencée positivement et de maniére significative par les jours de festival. Pour leur
part, les accidents de soir sont le plus fortement influencés par la température
maximale de la journéde. La pluie et la neige s’accompagnent aussi d’une
augmentation des accidents de soir, mais de fagon plus modérée, comme en
témoignent les t-ratio. Bien que non significative, le sens de la relation entre les
accidents de soir et les longues fins de semaine est le méme que pour les accidents de

nuit.
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Tableau 13 : Résultats des analyses A.R.L.M.A. pour les accidents routiers
classés selon Ia période de la journée dans la région métropolitaine de Montréal,

1995-1998.
Accidents de Accident de Accident Accident de
nuit : matinée : &’ aprés-midi : soir :

Oh 4 Sh59 6h00 4 11h59 12h a 19h59 20h 4 11h59

B | T-ratio B | T-ratio B | T-ratio B | T-ratio
Paramétres autorégressifs et de moyenne mobile
AR1 0,08 2,92 0,04 1,38 - - - -
MAI - - 094 | 9432 | 092 | 8234 | 0,95 |109.26
SMA1 0,98 |12546| 099 | 30,52 | 0,99 | 7641 | 099 | 9931
Variables météorologiques
Température maximale 004 |3,17** | -0,16 | -407** | (05 0,69 0,13 | 4,49**
Vitesse moyenne du vent 0,04 | 214% | 011 [288%* ! 007 1,15 -0,03 | -1,18
Heures d’ensoleillement 0,09 2,16% | 034 |478*%%| 024 1,90 -0,07 | -1,22
Neige (cm) 0,06 | 081 | 012 [|635%*| 135 |858**| 007 |351**
Pluie (mm) 0,04 |3.33*% | 0,57 |3,70%* | 047 |824*%*| 025 |2/74**
Humidité relative moyenne | 0,05 | 3,49** | 009 |[325*%%| -0,02 | -047 0,00 -0,18
Variables tirées du calendrier
Jour et lendemain du -0,26 | -0,54 0,76 0,92 1,32 0,94 0,62 0,97
cheéque de sécurité
Jour compris dans une 1,44 | 2,84*%* | 289 | -326%* -141 | -092 | 0,99 1,49
longue fin de semaine
Variables tirées du Journal de Montréal
Jour avec événement -0,06 | -0,22 0,09 0,21 -0,08 | -0,10 0,44 1,23
sportif
Jour avec spectacle musical | -0,87 1,75 1,47 -1,70 0,76 -0,50 | -0,26 0,40
Jour de festival 1,37 [3,28*%%| 0,66 | -0,83 | -0,96 | -0,69 | 041 -0,71
Jour de suicide et trois -025 | 049 | 082 0,96 1,81 1,23 -0,08 | -0,16
jours suivants.
R’ 13,3% 16% 13,6% 10,8%
S.B.C. 7947 9484 10 994 8786
Paramétres finaux (1,0,0) (0,1,1) (1,LL){0,1,1) {0,1,1) (0,1,1) 0,1,1)(0,1,1)
*p<0,05
**p<0,01

Les accidents de matinée et d’apreés-midi se ressemblent davantage. Dans les deux

cas, la neige est le facteur mét€orologique qui engendre la hausse la plus importante

d’accidents routiers. La pluie produit un effet similaire pour les accidents d’aprés-

midi.

Pour ce qui est des accidents de matinée, ces derniers sont corrélés

négativement avec la température maximale de la journée. Plus il fait froid, plus les

accidents deviennent fréquents en matinée.

Par contre, plus les heures

d’ensoleillement augmentent, plus les accidents de matinée se font fréquents. 1l est
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aussi important de noter que les longues fins de semaine entrainent une diminution

des accidents routiers pour les périodes de la matinée et de 1’apres-midi.

Ces résultats suggerent que les déterminants des accidents routiers changent selon les
périodes de la journée. Ces périodes sont directement rattachées aux activités
professionnelles et de loisir. De fortes températures maximales, les jours de festival
et les longues fins de semaine sont tous des conditions favorables & la réalisation
d’activités de loisir. Ces trois variables indépendantes entrent davantage en ligne de
compte lors des accidents de soir et de nuits. Les déplacements effectués durant ces
périodes correspondent davantage aux moments de loisirs et aux mois des vacances.
Lorsque ’on tient compte des périodes reliées aux activités professionnelles, les
conditions météorologiques adverses (la pluie, la neige et les températures froides)

prédisent mieux les augmentations du volume des accidents routiers.

Comme les accidents routiers varient sur le plan des déterminants en fonction de la
gravité et de la période de la journée, la section qui suit refait le méme exercice
analytique en distinguant les accidents routiers selon ’endroit ou ils se sont produits.
Dans cette optique, une attention particuliere est portée aux accidents urbains et
ruraux, étant donné que la littérature rapporte que ces derniers ne sont pas influencés
de la méme manicre par les conditions météorologiques (Edwards : 1998 ; Hakkert :
1986).

3.3. Les accidents routiers classés selon Pendroit.

Dans cette section, les accidents routiers sont classés selon certains critéres
géographiques. Les accidents se distinguent sur le plan de la route, de la vitesse
permise sur la route en question, de la région administrative et de leur caractére
urbain ou rural. Les accidents routiers sont analysés en fonction de la route, de la
vitesse permise et de la région administrative pour les tests bivariés. Par contre, en
raison de I’énorme ressemblance entre les trois catégories, deux échelles furent créées

pour analyse multivariée (voir les détails en annexe).
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Tableau 14 : Présentation des statistiques descriptives pour les différentes
catégories d’accidents routiers classées selon des critéres géographiques.

Région : Région : Catégorie | Catégorie Vitesse Vitesse

Montréal | Montérégie, | de route: | deroute: | autorisée: | autorisée :

et Laval Lanat:dnére numérotée. | rueou moins de | 60 km/h et

€ .
Laurentides. chemin 60 km/h. plus.

Moyenne 35,88 39,46 26,89 46,37 52,69 15,85
Médiane 35 37 25 45 51 14
Mode 42 37 22 48 52 10
Ecart-type 12,51 15.40 12,32 15,16 17,09 9.71
Coefficient de 34,87% 39,03% 45,82% 32,65% 32,43% 61,26%
variation
Indicc dc 0,734 1,040 1,501 0,488 0,648 1,089
symétrie
Indice 1,003 2,549 4510 0,304 0,708 7.908
d’aplatissement

Le tableau 14 présente les statistiques descriptives pour les différentes catégories
d’accidents, mais dont les catégories se basent sur des délimitations géographiques.
La notion de géographie fait référence a des endroits et ¢’est pourquoi I’on retrouve
les différents types de routes, zones de vitesse et régions administratives sous ce

qualificatif.

Que P’on aborde la région composée de Laval et Montréal ou celle qui regroupe la
Montérégie, Lanaudiere et les Laurentides, leur moyenne quotidienne d’accidents est
comparable. Respectivement, on se retrouve avec 3588 et 3946 accidents en
moyenne par jour et les distributions sont proches de la courbe normale. Par contre,
les autres catégories se distinguent grandement sur le plan du volume quotidien. Il se
produit en moyenne 46,37 accidents sur les rues et chemins, tandis qu’il n'y a que
26,89 accidents en moyenne par jour sur les routes numérotées. Il est tout a fait
possible que ce résultat soit du au fait qu’il y ait plus de rues et chemins dans la
région métropolitaine de Montréal. D’autres parts, cette premiére constatation peut
nous mener a souligner le fait que les routes numérotées générent moins d’accidents

que les rues ordinaires.
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Tout comme les tableaux 1 et 9, le tableau 14 a les mémes propriétés en ce qui a trait
aux distributions des différentes catégories d’accidents. Plus un type d’accident est
fréquent, plus sa courbe se rapproche de la normalité. Bien que les distributions
soient similaires, deux regroupements peuvent étre faits pour les fins de I’analyse.
Les accidents routiers survenant sur les rues et chemins, a ’intérieur de zones ou la
vitesse permise est inférieure a 60km/h et dans les régions de Montréal et Laval
(région urbaine) réagissent identiquement aux mémes déterminants. Les trois autres
catégories restantes (région rurale) peuvent aussi étre regroupées. Lorsque 1’on se

penche sur la matrice de corrélation ci-bas, les distinctions sont bien visibles.

Tableau 15 : Coefficients de corrélation de Pearson pour les accidents routiers
classés selon ’endroit et les conditions météorologiques, région métropolitaine
de Montréal, 1995-1998.

Catégorie | Catégorie | Accidents: | Accidents: | Régions: | Régions:
de route : | de route: vitesse 60 km/h et | Montréal et | Montérégie,
numérotée rue ou moins de plus. Laval Lanaudiére
chemin 60 km/h. et
Laurentides
Température 0,101%* 0,361** 0,323%* 0,043 0,212%* 0,271%*
Maximale
Heures -0,029 0,142%* 0,100%* -0,045 0,052 0,075%*
d’ensoleillement
Neige (cm) 0,280%* -0,049 -0,039 0,354** -0,011 0,194**
Phiie (mm) 0,140** 0,244%* 0,276%* 0,066* 0,266** 0,142%*
Vitesse 0,087** -0,076** -0,074%* 0,128%* -0,051 0,041
moyenne des
vents (km/h)
Humidité 0,118%* 0,076 0,086%* 0,126** 0,101** 0,092%*
moyenne

La température maximale de la journée entretient une relation statistiquement
significative avec tous les types d’accidents, exception faite des accidents qui
surviennent a Pintérieur de zones on la vitesse permise dépasse les 60km/h. Malgré
tout, la relation va dans la méme direction que les précédentes. La température
maximale a un impact spécialement marqué pour les accidents survenus dans les

zones de moins de 60km/h (r = 0,323 ; p < 0,01) et sur des rues et chemins (r =

0,361 ; p < 0,01). Une relation non négligeable est observable au niveau des
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accidents prenant place en Montérégie, Lanaudicre et les Laurentides (r = 0,271 ; p <
0,01).

Maintenant, si ’on se référe au regroupement d’accidents correspondant a la région
urbaine, on remarque que ces accidents routiers sont beaucoup plius influencés par la
pluie que par la neige. D’un autre coté, les accidents ruraux réagissent plus a la neige
qu’a la pluie. On peut donc, sans toutefois conclure a I'instant méme, que les
accidents ruraux et urbains se distinguent sur le plan des déterminants
météorologiques. Etant donné que les accidents ruraux ne semblent pas, & premiére
vue, influencés par la température maximale de la journée, une représentation
graphique de la relation fut effectuée. Tout comme les catégories analysées
précédemment, il est fort probable que I'impact trés prononcé des températures trés

froides et tres chaudes vienne annuler I’effet statistique.

Bien que la forme de I’hyperbole revienne dans les six graphiques de la figure 6, une
Iégére distinction est apparente entre les accidents routiers ruraux et urbains. Comme
on peut le voir, la forme de la relation semble un peu plus écrasée pour les accidents
ruraux. C’est a dire que la pointe droite et la pointe gauche du graphique sont a la
méme hauteur. Les températures extrémes d’¢ét¢ et d’hiver ont un effet presque
identique. Par contre, lorsque 1'on saute aux accidents urbains, on remarque que la
queue droite du graphique est un peu plus élevée que la queue gauche. Il en revient a
dire que la température chaude engendre un effet un peu plus marqué que la
température froide. Sil’on se référe directement au graphique représentant la relation
entre la température et les accidents survenus dans une zone de 10 a 60km/h, on peut
faire deux constatations. Premiérement, le volume des accidents routiers semble
varier entre 20 et 70 par temps froid, sans tenir compte des valeurs extrémes.
Deuxi¢émement, par temps chaud, les accidents varient davantage entre 40 et 90.
Cetie observation peut expliquer les différences au niveau de la relation entre la
température et les accidents ruraux et urbains. Les accidents urbains souffrent

davantage de I’arrivée des chaudes températures que les accidents ruraux.
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Figure 6: Représentation graphique de la relation entre la température
maximale de la journée et les accidents routiers catégorisés selon des critéres

géographiques pour la région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.
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En présence de relation non linéaire entre les accidents routiers et la température
maximale de la journée, le recours aux seuils est une alternative pour mieux apprécier

les relations existantes entre les accidents routiers et les conditions météorologiques.

Les accidents prenant place sur rues numérotées se voient grimper en fléche en
présence de conditions climatiques adverses hivernales. Lors de températures en-
dessous des —10°C, les accidents sur routes numérotées se situent a4 une moyenne
journaliére de 29,24, comparativement & 21,29 par temps doux (eta = 0,206 ; p <
0,01). De méme, lors de fortes averses de neige, les accidents, sur le méme type de
route, passent de 21,48 4 41,18 (eta = 0,450 ; p < 0,01), ce qui témoigne d un impact
trés prononcé. Enfin, dans un ordre de grandeur plus restreint, le verglas ameéne une
moyenne de 32,34 accidents par jour en sa présence, contrairement & 24,48 par temps
normal (eta = 0,138 ; p <0,01). La poudrerie a un effet similaire, faisant augmenter

les accidents de 8 unités environ (eta = 0,108 ; p <0,01).

Si les conditions météorologiques adverses jouent un rdle important sur le volume
quotidien des accidents prenant place sur les routes numérotées, leur influence est
réduite sur les rues et chemins. Seules les chutes de neige provoquent une
augmentation. De 39,23 accidents en moyenne par jour lors d’absence de
précipitation de neige, les accidents font un faible bond a 44,93 lors de fortes chutes
de neige (eta= 0,130 ; p<0,01).

Pour les deux mémes catégories d’accidents, la dynamique estivale est tout a fait
différente. En considérant la température extérieure, les accidents sur routes
numérotées sont 3 leur maximum, soit 32,39, quand le thermométre surpasse les
30°C. Le seuil de 23 a 29,99°C est suffisant pour que les accidents sur rues et
chemins atteignent une moyenne journalicre de 54,55. Si les accidents sur rues
numérotées étaient plus affectés par les conditions adverses en hiver, I'inverse se

produit en été.
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Les accidents sur routes numeérotées connaissent une hausse de plus de cinq accidents
lorsque la pluie est intense (eta = 0,173 ; p < 0,01). L’augmentation est de plus de
10 unités chez son homologue (accidents sur rues et chemins) avec un accent
statistique plus prononcé (eta = 0,260 ; p <0,01). En cas d’orages, le phénoméne est
semblable. Les accidents sur rues numérotées passent de 28,58 a4 32,08 en moyenne
par jour (eta = 0,i112; p < 0,01), tandis que les accidents sur rues et chemins
atteignent 57,49, comparativement a 51,86 sans orage (eta = 0,124 ; p < 0,01). Les
coefficients eta permettent de démontrer qu’en été, les conditions météorologiques

adverses touchent, cette fois-ci, davantage les accidents sur rues et chemins.

En ce qui concerne les accidents regroupés selon la vitesse autorisée, il serait
redondant de commenter tous les résultats en raison d une forte association entre ces
catégories d’accidents (voir tableau 11). Par contre, quelques distinctions sont
observables. En hiver, la température froide est associ€e a une hausse statistiquement
significative des accidents dans les zones de moins de 60km/h. Ces derniers
atteignent 55,56 accidents par jour comparativement a 44,57 par temps doux (eta =
0,174 ; p <0,01). L’effet de la neige est pour sa part encore plus marqué lorsque la
vitesse autorisée dépasse les 60km/h. Lorsque la neige est absente, il se produit en
moyenne 11,83 accidents en moyenne par jour. On obtient 30,39 accidents lorsque
les précipitations de neige cumuient 4 cm ou plus (eta = 0,526 ; p < 0,01). En été, les
conditions adverses n’affectent aucunement les accidents survenus dans les zones ol
la vitesse permise surpasse 60km/h. Par contre, en prenant les deux catégories, on

voit que la chaude température joue un plus grand rdle sur les voies rapides.

Les accidents dans ces zones passent de 14,81, par temps doux, & 21,56, par temps de
canicule (+ de 30°C) (eta = 0,244 ; p < 0,01). Encore une fois, dans les zones moins
rapides, le seuil de température de 23 4 29,99°C suffit 4 ce que les accidents moyens
par jour atteignent leur plus haut niveau de 61,13, Normalement, il est de 57,67 par
temps estival frais (eta= 0,107 ; p<0,01).
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Movennes journaliéres des accidents routiers, classés par

considérations géographiques,

selon différentes conditions météorologiques

pour la région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Type de Type de Vitesse Vitesse Région : Région :
route route :rue ou | permise : 10 & | permise : +de Laval et Montérégie,
numéroté chemin 60km/h 60 Km/h Montréal Lanaudiére,
Laurentides
Températare hivernale®
Froid (-10 29,24 44,00 55,56 14,00 41,35 34,33
degrés)
Frais (-9,9 2 26,87 40,29 45,81 17,35 32,00 37,16
3.9 degrés)
Doux (4 21,29 39,34 44,57 12,33 30,89 31,50%*
degrés et +)
Eta (Sig.)|] 0,206%* 0,083 0,174*#% 0,210%* 0,220%# 0,160%*
Chutes de neige en hiver
Aucune 21,48 39,23 45,18 11,83 31,60 30,86
Faible (0 a 27,60 40,83 46,04 18,17 32,39 38,22
3,49 cm)
Forte (4 cm 41,18 44,93 51,48 30,39 36,17 48,99
et +)
Eta (Sig.)| 0,450** 0,130%** 0,125** 0,526** 0,120%* 0,422%%*
Verglas en hiver
Non 24,48 40,25 46,16 14,72 32,37 34,32
Oui 32,34 39,70 44,85 23,00 31,13 42,79
Eta(Sig)| 0,138** 0,010 0,020 0,179** 0,026 0,125%*
Poudrerie en hiver
Non 24,70 40,23 46,01 15,03 32,20 34,67
Oui 32,96 40,28 48,20 21,72 35,04 40,20
Eta (Sig.y{ 0,108** 0,001 0,025 0,107** 0,043 0,061
Température estivale®
roid (- de 27,12 50,58 57,67 14,81 38,86 40,94
23 degrés)
Doux (23 & 30,36 54,55 61,13 17,81 40,29 46,97
29,99 degrés)
Chaud (30 32,39 53,69 58,75 21,56 37,56 50,75
degrés et +)
Eta (Sig)| 0,177** 0,142%* 0.107** 0,244%* 0,068 0,264**
Pluie en été
Aucune 27,90 50,33 56,05 16,53 36,92 43,38
Faible 28,53 53,09 60,41 15,61 40,90 43,06
(aucune a
6,49mm)
Forte (6,5 33,04 60,91 71,49 17,37 48,27 4834
mm et +)
Eta (Sig)| 0,173*%* 0,260** 0,332%* 0,070 0,324** 0,139**
Orage en été
Non 28,38 51,86 58,40 16,34 38,92 43,53
Qui 32,08 57,49 66,23 17,25 43,84 48,00
Eta(Sig)| 0,112%* 0,124%* 0,150%* 0,036 0,124%* 0,108%*

a : toutes les mesures de température sont en degrés celsius.

*:p<0,05
**p <0,01
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Quant aux différents regroupements de régions administratives, la logique est
respectée par rapport aux résultats précédents. La seule divergence s’observe au
niveau de Peffet de la température froide en hiver. Les accidents de la région
composée de Laval et Montréal sont plus influencés par une température sous les —
10°C (eta = 0,220; p < 0,01) que les accidents prenant place dans la région
regroupant la Montérégie, Lanaudicre et les Laurentides (eta = 0,160 p <0,01).

Les variations observées précédemment entre les différentes catégories d’accidents se
retrouvent également dans le tableau 17. Encore une fois, deux regroupements

d’accidents routiers semblent se former.

Le versement du chéque de sécurité du revenu affecte a la hausse les accidents
routiers qui surviennent sur les rues et chemins, dans les zones ou la vitesse permise
est de moins de 60km/h et, la région regroupant la Montérégie, Lanaudiere et les
Laurentides. Méme si les événements sportifs surviennent tous & Montréal, ce sont
les accidents en Montérégie, dans les Laurentides et dans Lanaudiére qui sont les plus
touchés (eta = 0,101 ; p < 0,01). Par la suite, les accidents survenus dans une zone
inférieure & 60km/h sont & la hausse lors d’événements sportifs (eta = 0,090; p <
0,01). Bien que les festivals se tiennent principalement a Montréal directement, ce
sont les catégories d’accidents inverses qui sont influencées positivement : sur routes
numérotées, dans les zones rapides et a D'extérieur de Montréal et Laval. Les
accidents routiers qui s’apparentent davantage au milieu urbain (zone de 60km/h et
moins, type de route : chemin et rue et région : Laval et Montréal) sont moins touchés

par les variables tirées du calendrier et du Journal de Montréal.

Dans le tableau 17, la pleine lune, les spectacles de musique, la médiatisation d’un
suicide et les manifestations dans les rues n’entrainent aucune variation significative

dans les moyennes quotidiennes des accidents routiers.
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Tableau 17 : Variations journaliéres des moyvennes d’accidents routiers classés
selon P’endroit de ’accident en fonction de variables tirées du calendrier et du
Journal de Montréal (Région métropolitaine de Montréal, 1995-1998).

Type de Type de Vitesse Vitesse Région : Région :
route : route : rue ou | permise : 60 | permise:+ Laval et Montérégie,
numéroté chemin Km/h ou de 60 Km/h Montréal Lanaudiére,
moins Laurentides
Jour et lendemain du versement du chéque de sécurité du revenu
Non 26,78 46,09 52,41 15,74 35,79 39,17
Oui 2846 50,52 56,70 17,37 37,24 43,64
Fta (8ig.) 0,033 0,072** 0,062* 0,041 0,029 0,071%*
Jour avec un événement sportif
Non 26,50 45,29 51,56 15,73 35,52 38,33
Qui 27,63 48,41 54,81 16,07 36,55 41,60
Eta (Sig.) 0,044 0,025 0,090** 0,017 0,039 0,101**
Jour et lendemain de pleine lune
Non 26,77 46,23 52,56 15,78 35,72 39,36
Oui 28,48 4834 54,46 16,82 38,07 40,92
Eta (Sig) 0,035 0,035 0,028 0,027 0,047 0,025
Jour avec un spectacle de musique
Non 26,82 46,28 52,63 15,76 35,86 39,33
Qui 27,97 47,90 53,60 17,29 36,24 41,57
Fta (Sig) 0,022 0,025 0,013 0,037 0,007 0,035
Jour de festival
Non 2791 52,06 58,90 15,68 39,43 4276
Oui 32,02 53,88 60,33 19,32 39,39 48,72
Eta(Sig)| 0,166** 0,053 0,037 0,192** 0,001 0,193**
Jour et 3 jours suivant la médiatisation d’un suicide
Non 26,73 46,16 52,45 15,72 35,79 39,16
Oui 25,95 44,39 51,55 14,43 34,41 38,34
FEta (Sig.) 0,013 0,023 0,012 0,026 0,021 0,013
Jour avec une manifestation dans les rues
Non 26,90 46,38 52,69 15,85 35,90 39,46
Oui 26,53 46,15 52,62 15,78 35,24 39,60
Eta (Sig.) 0,006 0,003 0,001 0,001 0,010 0,002
Jour et lendemain de la médiatisation d’un (des) accideni(s) routier(s)
Non 26,50 46,06 52,19 15,74 35,49 39,12
QOui 27,45 46,83 53,42 16,01 36,45 39,96
FEta (Sig) 0,038 0,025 0,035 0,014 0,038 0,027

a : 'analyse sur la variable jour de festival ne comprend que les jours compris dans les mois de mai en
octobre.

*:p<0,05

** p <0,01

1l semble que, dans ce tableau 17, les accidents survenant en milieu rural (voir tableau
sur I’analyse factorielle pour plus de détails) soient davantage affectés par les
variables du calendrier et du Journal de Montréal. Bien que la majorité des
événements répertoriés surviennent & Montréal méme (festivals, spectacles de

musique, événements sportifs, manifestations), il semble que I’effet se fasse sentir
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plus intensément dans les banlieues a caractere rural. Il est toutefois possible que les
accidents routiers surviennent lors de la convergence spatio-temporelle des
conducteurs allant vers la grande ville. L’accident surviendrait soit sur le chemin de
I’allée ou du retour. On pourrait également émettre ’hypotheése que la majorité de
ces événements implique des festivités ou I’alcool coule a flot. Les conducteurs sous
I’effet de I’alcool auraient alors plus de chances d’avoir des accidents, car I’ utilisation
de leur automobile est obligatoire pour retourner a leur résidence, contrairement aux
résidents de Montréal et Laval qui bénéficient du transport en commun et ont de

moins grandes distances & parcourir.

Bien que plusieurs hypothéses soient envisageables, elles pourront étre mieux
formulées ou expiorées plus a fond a I’aide du tableau présentant les résultats de
Panalyse ARIM.A. De plus, un retour est fait sur Uimplication théorique des

résultats obtenus dans un chapitre voué a la discussion.

Le tableau 18 présente justement les résultats des analyses A R.IM.A. pour les
accidents routiers ruraux et urbains. On peut remarquer I’absence de parametre
autorégressif dans les deux équations. C’est & dire que les régresseurs utilisés
auraient tendance a surestimer la valeur des accidents routiers pour une journée
donnée. Les coefficients de la moyenne mobile viennent donc ajuster les prédictions
en considérant 1’observation de la journée précédente et I’observation a sept jours
d’intervalle. Les paramétres sont d’ailleurs un peu plus élevés pour les accidents
routiers ruraux. Les coefficients t-ratio de 73,17 et 71,40 témoignent d’une
correction plus forte et plus exacte, comparativement aux coefficients t-ratio de 60,52
et 53,69 pour les accidents en région urbaine. Les accidents ruraux sont d’ailleurs
mieux prédits que les accidents urbains avec des R de 17,4% et 22% respectivement.
Ces considérations étant faites, il est maintenant possible de bien apprécier I'effet

apporté par les variables explicatives.
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Tableau 18: Résultats des analyses A.R.LM.A. pour les accidents routiers
urbains et ruraux dans la | région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Accidents en région urbaine Accidents en région rurale

B ] T-ratio B ! T-ratio
Paramétres autorégressifs et de moyenne mobile
MAI1 0,87 60,52 0,91 73,17
SMAL1 0,91 53,69 0,95 71,40
Variables météorologiques
Température maximale -0,62 -2,90%* 0,02 0,13
Vitesse moyenne du vent 0,00 -0,02 0,60 421%**
Heures d’ensoleillement 1,28 3,99%* 0,42 1,51
Neige (cm) 1,41 3,47** 5,11 14,46**
Pluie (mm) 1,72 11,61%** 0,52 4,01%*
Humidité relative 0,28 2,19 0,08 0,72
moyenne
Variables tirées du calendrier
Jour et lendemain du 3,60 0,97 5,38 1,67
chéque de sécurité
Jour compris dans une -8,99 -2,19% 5,33 1,54
longue fin de semaine
Variables tirées du Journal de Montréal
Jour avec événement -0,74 -0,35 0,92 0,51
sportif
Jour avec spectacle -2,96 -0,77 -1,32 -0,39
musical
Jour de festival -3,29 -0,87 2,25 0,72
Jour de suicide et trois 4,19 1,12 2,05 0,65
jours suivants.
R 17,4% 22%
S.B.C. 13 662 13222
Paramétres finaux (0,1,1)(0,1,1) (0,1, (0,1,1)
*p<0,05
**1n<0,01

Les accidents routiers urbains et ruraux se distinguent principalement au niveau des
conditions météorologiques adverses, soit la pluie et la neige. Les accidents en
région urbaine sont principalement affectés par la pluie et ce, de maniére positive (t-
ratio = 11,61 ; p<0,01). Pour les accidents ruraux, la neige a I’impact le plus marqué
(t-ratio = 14,46 ; p < 0,01). Une autre distinction s’observe au niveau de la
température maximale de la journée. Les accidents urbains sont négativement
corrélés a la température maximale de la journée, alors que la relation est
pratiquement nulle en ce qui concerne les accidents ruraux. En région urbaine, la
durée d’ensoleillement est aussi positivement reliée aux accidents routiers. Cette

relation est absente en région rurale, mais la vitesse moyenne du vent vient
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compenser. A mesure que les vents se font plus violents, les accidents deviennent
plus fréquents sur les routes rurales. Finalement, les longues fins de semaine
entrainent une chute dans le volume des accidents en région urbaine (t-ratio = -2,19 ;

p < 0,05). Les autres facteurs operent des effets négligeables.

Pour effectuer une synthése des accidents routiers classés selon des critéres
géographiques, on peut débuter en disant que les conditions influencant les accidents
routiers varient d’un endroit 4 Pautre. Les conducteurs ne réagissent pas aux stimuli
externes de la méme fagon selon la région fréquentée. Il semble donc qu’en fonction
des activités que pratiquent les gens et des endroits ou ils se trouvent, différentes
conditions n’ont pas nécessairement les meémes effets (Feison: 1998 ; Cohen et
Felson : 1979).

Bien que les conditions météorologiques affectent significativement les deux
catégories d’accidents, des distinctions majeures sont repérables. Les accidents en
milieu rural sont principalement influencés par la neige et le vent. De fortes
accumulations de neige et des bourrasques de vent significatives risquent d’entrainer
une hausse importante des accidents routiers ruraux. Pour la ville, la pluie est la
condition qui a I’'impact le plus marqué. Viennent ensuite ies heures d’ensoleillement
et la température maximale de la journée. Il faut cependant noter qu’en ville, la
température maximale de la journée risque d’avantage d’apporter une augmentation

des accidents & mesure qu’elle diminue.

Finalement, les longues fins de semaine entrainent une baisse significative des
accidents routiers en milieu urbain. Tout comme la popularisation des chalets et
I’extériorisation des activités en dehors de la sphere familiale ont contribué 3 la
hausse des crimes (Felson: 1998 ; Cohen et Felson : 1979), ces deux événements
aménent les gens a utiliser leurs automobiles pour se rendre a destination. Il est fort
possible que le volume du trafic en ville soit moins important durant les longues fins

de semaine pour les raisons énoncées préalablement. Malgré tout, les explications
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attribuables aux crimes demeurent encore des hypothéses pour expliquer la

diminution des accidents routiers lors des congés fériés.

3.4. Les accidents routiers classés selon ’dge et le sexe du conducteur.

La majorité des ouvrages traitant des accidents routiers ne peuvent passer a coté de la
relation entre la propension a étre impliqué dans un accident et, I’Age et le sexe du
conducteur (Bilan routier 2000, Guohva et al. : 2001; Kuhn et Layde : 2001; Norris,
Matthews et Riad : 2000; Tavris, Abdel-Afy et Radwan : 2000; Gaudry, Simard et
Fournier : 1995; Bourbeau : 1983). Par contre, ce qui est trés peu étudié est ’effet
que peuvent produire certaines conditions sur des conducteurs d’dge et de sexe

différents. Cette section permet, entre autres, de faire la lumiére sur la question.

Tableau 19: Présentation des statistiques descriptives pour les différentes
catégories d’accidents routiers classées selon des critéres de sévérité et
démographiques, région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

;;;: w ,;.; w ;','; w é L] zZ @ ,; w :?; - 5 E
58 |gF |83 §F 8@ |§@ |E: B, |&:
23 |¥3x |E¥3 (% |23 (3= |28, |28 |ZE
8 & AN 8@ S @ S84 3@ 8e2 | 8F g 2
@ - < & < = < = < ¥ <o <~ = | <& < £
Moyenne 17,22 15,82 14,03 9,29 4,95 2,93 1,28 2433 43,48
Médiane 16 15 13 9 5 2 1 23 42
Mode 12 15 11 10 3 2 0 20 39
Ecart-type 7,93 6,90 6,32 4,63 3,00 2,33 1,38 10,20 15,41

Coefficient de 46,06% | 43,61% | 45,05% | 49,84% | 60,61% | 79,52% | 107.81% | 41,92% | 35,44%
variation

Indice de 0,710 0,857 0,979 0,991 0,801 1,336 1,281 1,027 0,625
symétrie
Indice 0,580 1,352 1,568 2,040 0,707 3,737 1,721 2,192 0,589

d’aplatissement

Une premiére observation qui ressort du tableau 19 est que plus les conducteurs sont
jeunes, plus ils sont impliqués dans les accidents routiers avec blessés. La catégorie
des conducteurs 4gés entre 15 et 24 ans ont en moyenne 17,22 accidents par jour,
représentant la catégorie la plus & risque. A lautre extréme se retrouvent les

conducteurs agés de plus de 75 ans qui n’ont que 1,28 accidents en moyenne par jour.
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Finalement, les hommes et les femmes affichent des statistiques différentes. Les
hommes ont en moyenne 43,48 accidents en moyenne par jour, comparativement a
24,33 pour les femmes. Ces résultats viennent corroborer ceux de la majorité des
recherches qui rapportent que les jeunes conducteurs et les hommes sont plus
impliqués dans les accidents routiers et constituent deux facteurs de risque (Bilan
routier 2000, Guohva et al. : 2001; Kuhn et Layde : 2001; Norris, Matthews et Riad :
2000; Tavris, Abdel-Afy et Radwan : 2000; Gaudry, Simard et Fournier: 1995;
Bourbeau : 1983). De plus, comme ’observe Ouimet (1999) pour ’ensemble du
Québec, les jeunes ont des taux par 1000 crimes commis plus élevés que la
population en générale. Tout comme le rapporte Gottfredson et Hirschi (1990), il est
fort probable que la courbe des dges des crimes et des accidents soit semblable. Du

moins, nos résultats pointent dans cette direction.

Avec de telles divergences sur I’incidence des accidents en fonction de ’age et du
sexe des conducteurs, il est fort probable que les conditions étudiées aient des impacts
différents d’une catégorie a I’autre. Sur le plan strictement bivarié, les conducteurs se
distinguent en fonction de leur 4ge. La température maximale de la journée entraine
une augmentation des accidents routiers pour les conducteurs agés entre 15 et 34 ans
et ceux dgés de 65 ans et plus. D’un autre coté, les conditions météorologiques
adverses, la pluie et la neige, provoquent des augmentations des accidents routiers
plus prononcées chez les conducteurs 4gés entre 25 et 55 ans. On croit déja observer
une distinction des effets provoqués par les conditions météorologiques en fonction
de I’age. Les conducteurs de 25-55 ans représentent la classe d’4ge la plus active sur
le plan professionnel. Ces derniers affichent des réactions plus marquées face a la
pluie et la neige. Par ailleurs, chez les jeunes conducteurs et ceux de plus de 55 ans,
I’on retrouve une proportion plus importante d’étudiants et de retraités. Une bonne
proportion d’entre eux ne pratique plus d’activité professionnelle. Ces derniers agés
entre 15-24 ans et de 65 ans plus réagissent davantage a la température maximale de
la journée. La forte incidence des jeunes pourraient s’expliquer par leur participation

accrue aux activités entourant la belle température chaude, tandis que les conducteurs
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plus 4gés en profiteraient pour faire leurs sorties (voir Zhang et al. : 2000), évitant les

mauvaises conditions météorologiques.

Tableau 20 : Coefficients de corrélation de Pearson pour les accidents routiers
classés selon le sexe et age des conducteurs et les conditions météorologiques,
région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

15-24 ans | 25-34 ans | 3544 ans | 45-54ans | 5564 | 65-7T4ans | 75anset | Homme | Femmes
ans +

Température 0,406%% | 0,138%* | 0,058% | 0,017 | 0,064% | 0,129%* | 0,156%* | 0,387%% | (,120%*

Maximale

Heures 0,157%* | -0,001 |-0,080%*%| -0,060%* | -0,052 0,033 0,068% | 0,156*%* | -0055%
d’ensoleillement

Neige (cm) -0,007 | 0,169** | 0,207** | 0,130%* | 0,.091** | 0,007 -0,030 | 0,070*%* | (,159%*
Pluie (mm) 0,182*%* | 0,188%* | 0, 178%* | 0,144** | 0 148%*% | 0,108%* 0,049 | 0,215%* | 0,185**

Vitesse moyenne | -0,079%* 1 0,035 | 0,088%* | 0,008 0,050 -0,009 -0,039 -0,040 0,036
des vents (kanvh)

Humidité 0,048 | 0,131%* | 0,153** | 0,109%*% | 0,076%* | 0,034 0,012 | 0,079%« | 0,132%#

moyenne

*p<0,05
** 5 < 0,01

Les hommes et les femmes aussi se distinguent. Les hommes (r = 0,387; p < 0,01)
sont plus affectés que les femmes (r = 0,120; p < 0,01) par la température maximale
de la journée. Outre la température, la pluie (r = 0,215; p « 0,01) et les heures
d’ensoleillement (r = 0,165; p « 0,01) ont un effet positif plus marqué chez les
hommes, mais les femmes se voient influencées davantage par la neige (r = 0,159 ; p
<0,01).

La figure 7 permet de démontrer que la relation entre la température maximale de la
journée et les accidents impliquant des conducteurs de 15-24 ans est un peu plus
lin€aire que les autres, malgré la prévalence de la distribution en «u». Bien que des
cas extrémes soient observables aux deux extrémités de la figure, plus il fait chaud,
plus le volume des accidents augmente de méme que les cas extrémes. Si ’on se fie
aux autres catégories d’accidents étudiées, il est fort probable que la température
amene une meilleure prédiction des résultats sous la forme polynomiale ou cubique.
Plus la température est élevée, plus elle se doit de prédire un nombre important

d’accidents routiers par jour.
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Figure 7: Représentation graphique de la relation entre la température
maximale de la journée et les accidents routiers catégorisés selon des critéres

géographiques pour la région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.
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La distribution en hyperbole prévaut jusqu’a ’4ge de 54 ans environ. Par aprés, la
relation est moins évidente. Par contre, les coefficients de corrélation de Pearson
laissent présager que la température est la seule variable affectant significativement

les accidents impliquant des conducteurs de 75 ans et plus (r = 0,156 ; p< 0,01).



93

Pour ce qui est des accidents impliquant des hommes, la figure s’apparente a celle des
conducteurs de 15-24 ans. Les hommes sont plus sensibles aux hausses de
température.  Chez les femmes, les températures extrémes d’été ou d hiver
engendrent un effet amplificateur similaire. Les seuils utilisés dans le tableau 20
permettent de mieux démystifier I'effet des conditions météorologiques sur les

conducteurs d’dge et de sexe différents.

En ce qui concerne le sexe des conducteurs, les femmes (eta = 0,193 ; p < 0,01) sont
plus touchées par les variations de température en hiver, comparativement aux
hommes (eta = 0,126 ; p < 0,01). Toutefois, cefte augmentation ne rejoint pas le
volume des hommes qui atteint en moyenne 40,70 accidents par jour lorsque le
thermométre se situe sous les —10°C. Dans la méme situation les femmes culminent a
une moyenne de 26,46 accidents par jour. Les femmes sont plus touchées que les
hommes par les chutes de neige. Les femmes voient leur moyenne journaliére
augmenter d’un peu plus de 11 accidents (eta = 0,340 ; p < 0,01) et les hommes de
plus de 14 (eta = 0,322; p < 0,01) lorsque les chutes de neige sont intenses.
Toutefois, les moyennes restent relativement stables lors de précipitation de verglas et

de poudrerie. Ces deux derniers facteurs jouent un réle vraiment restreint.

La chaude température estivale entraine un effet semblable a la température hivernale
froide. Les accidents impliquant des femmes passent de 25,59 & 27,16 lorsque la
température se situe entre 23°C et 29,9°C. Lorsque le seuil des 30°C est dépassé, elles
reviennent & 25,14 accidents en moyenne par jour. Les hommes, eux, sont plus
affectés lorsque I’on dépasse les 30°C degrés. Chez eux, I’effet se fait sentir de fagon
graduelle. On se rend ainsi de 46,76 accidents par temps estival froid a 56,06

accidents par temps estival chaud.

En ce qui concerne les averses de pluie, les hommes se voient plus affectés que les

femmes, avec des coefficients eta de 0,305 et de 0,229 respectivement (p < 0,01).
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Tableau 21 : Moyennes journaliéres des accidents routiers, classés selon le sexe
et ’dge du conducteur, selon différentes conditions météorologiques pour la

région métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 ans | Hommes | Femmes
ans ans ans ans ans ans et +

Température hivernale®
Froid (-10 15,70 | 16,19 | 15,70 | 10,65 | 5,28 3,13 | 1,09 | 40,70 | 2646
degrés)
Frais (-9,9a | 13,91 | 1537 | 14,00 | 947 | 487 | 253 | 1,01 | 37,79 | 23,58
3,9 degrés)
Doux (4 13,38 12,75 11,80 7,78 4,13 2,43 1,02 34,75 19,76
degrés et +)

Eta (Sig)| 0,064 |0,181** | 0,188** [0,191** [0,132** | 0,081 | 0,018 | 0,126** | 0,193**
Chutes de neige en hiver
Aucune 13,00 | 13,02 | 11,84 | 834 | 420 | 238 | 1,02 | 3445 | 2011
Faible (0 & 14,56 | 15,57 | 14,87 | 9,09 | 5,15 | 2,70 | 0,95 | 38,21 | 24,89
3,49 cm)
Forte (4cm | 17,17 | 21,07 | 1931 | 12,18 | 625 | 3,19 | 1,14 | 48901 | 3145
et +)

Eta (Sig.) | 0,197** | 0,353** | 0,374** | 0,247** | 0,233** | 0,124** | 0,044 | 0,322** | 0,340**
Verglas en hiver
Non 13,76 | 1426 | 13,08 | 890 | 4,62 | 253 | 1,04 | 3664 | 2214
Oui 1440 | 1740 | 1677 | 949 | 483 | 268 | 072 | 4049 | 2604

Eta (Sig)| 0,023 |0,106** | 0,138** | 0,030 | 0,018 | 0,017 | 0,064 | 0,066 | 0,087*
Poudrerie en hiver
Non 13,85 | 1438 | 13,17 | 885 | 460 | 254 | 1,02 | 36,74 | 2227
Oui 1244 | 16,56 | 1740 | 1168 | 528 | 240 | 096 | 40,76 | 2592

Eta (Sig.)| 0,037 0,054 {0,117**|0,106*%* | 0,042 0,012 | 0,009 | 0,051 0,060
Température estivale”
Froid (- de 19,03 | 16,46 | 14,43 | 940 | 530 | 3,17 | 1,60 | 46,76 | 25,59
23 degrés)
Doux (23 a 22,22 17,87 14,98 9,95 5,24 3,52 1,49 53,19 27,16
29,99 degrés)
Chaud (30 23,14 | 18,06 | 15,72 | 958 | 536 | 3,14 | 158 | 56,06 | 2514
degrés et +)

Eta (Sig.)| 0,222** | 0,116**; 0,059 | 0,061 | 0,012 ; 0,073 | 0,037 | 0,250** | 0,091*
Pluie en été
Aucune 2012 | 1641 | 1381 | 8900 | 487 | 321 | 145 | 4869 | 2438
Faible (aucune | 20,10 | 17,37 | 15,40 | 10,07 | 544 | 3,00 | 1,67 | 48,83 | 27.86
4 6,49mm)
Forte (6,5 23,56 | 2024 | 1781 | 1221 | 684 | 436 | 1,77 | 57.80 | 31,92
mm et +)

Eta (Sig.) | 0,160** | 0,209%* | 0,234** | 0,261%* | 0,224** | 0,174** | 0,087 | 0,229** | 0,305%*
Orage
Non 2038 | 1692 | 1457 | 945 S17 | 328 | 157 | 4934 | 2588
Oui 2244 | 1931 | 1621 | 1125 | 620 | 3,65 | 1,31 | 5551 | 2937

Eta (Sig.) | 0,084* | 0,177** | 0,084* |0,126** | 0,105** | 0,047 | 0,055 | 0,137** | 0,120%*

a : toutes les mesures de température sont en degrés celsius.

* . p<0,05
** p <0,01
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Les hommes et les femmes sont aussi touchés par la présence d’orage. Le sens de la

relation est similaire a celle de la pluie, mais dans un plus petit ordre de grandeur

Si I’on se référe aux catégories d’dge, on remarque que les baisses de température
affectent positivement tous les conducteurs dgés de moins de 65 ans. Le poids du
froid se fait particulierement ressentir chez les conducteurs de 25-34 ans (eta =
0,181 ; p<0,01), de 35-44 ans (eta= 0,188 ; p <0,01) et de 45-54 ans (eta= 0,191 ; p
< 0,01). Chez les 45-54 ans, par exemple, les accidents atteignent une moyenne
journaliere de 10,65 en hiver lorsque la température descend sous les —10°C. La

moyenne se situe & 7,78 par temps doux.

Les chutes de neige ont aussi un effet positif sur le volume quotidien d’accidents, peu
importe 1’dge du conducteur. L’intensité est toutefois variable d’une catégorie a
I’autre. Encore une fois, les conducteurs dgés entre 25 et 54 ans sont touchés plus
séverement que les autres, lorsque I’on se référe au coefficient eta. Les 35-44 ans
affichent une moyenne hivernale de 11,84 accidents par jour par temps normal. Par
contre, lorsque la neige atteint une forte intensité, cette méme moyenne grimpe
jusqu’d 19,31 (eta= 0,374 ; p < 0,01).

Un autre phénomene météorologique typique a I’hiver est le verglas. Son effet sur les
accidents se fait sentir, mais est beaucoup plus marginal, comparativement a la neige.
Deux catégories de conducteurs sont significativement affectées par le verglas, soit
les 25-34 ans (eta = 0,106 ; p < 0,01) et les 35-44 ans (eta = 0,138 ; p < 0,01). La
poudrerie semble avoir un effet un peu comme le verglas, soit modéré. La neige a
une influence plus marquée et directe sur les accidents. La poudrerie améne quelques
hausses d’accidents chez les 35-44 ans et les 45-54 ans, mais ces augmentations sont

de seconds plans lorsque comparées aux averses de neige.

Comme les analyses précédentes 1’ont démontré, plus il fait chaud, plus il y a
d’accidents en été. Cette remarque prévaut principalement pour les jeunes

conducteurs. Les 15-24 ans sont les plus touchés par les hausses de température en



été. Leur moyenne quotidienne passe de 19,03, lorsqu’il fait moins de 23°C, 4 23,14
lorsque le thermométre dépasse les 30°C (eta = 0,222 ; p < 0,01). Deuxiémement, les
25-34 ans passent de 16,46 a 18,06 accidents par jour en été, lorsque de moins de
23°C, on atteint plus de 30°C (eta= 0,116 ; p<0,01).

La pluie a un effet aussi marqué que la neige. Bien que toutes les catégories d’dge
soient affectées positivement, la pluie fait sentir son ccuvre principalement sur les
conducteurs dgés entre 25 et 64 ans. Les plus jeunes et les plus vieux se voient
influencés, mais dans un ordre de grandeur plus restreint. Les orages impliquent des
chutes de pluie, mais aussi des vents souvent violents et des éclairs. Malgré une
combinaison de conditions adverses multiples, les orages n’ont pas I’effet escompté.
La pluie seule engendre des effets plus sévéres que les orages. Les coefficients eta ne

dépassent pas le 1,00 pour les orages, tandis qu’ils cotoient les 2,00 pour la pluie.

Le tableau 22, qui suit, permet d’observer qu’il existe des différences au niveau de
I"influence des variables tirées du calendrier et du Journal de Moniréal selon 1’4ge et

le sexe du conducteur.

Les hommes sont plus influencés par ce groupe de variables que ne le sont les
femmes. Contrairement aux femmes, ies accidents routiers impliquant un conducteur
de sexe masculin sont 2 la hausse lors d’événements sportifs (eta = 0,141; p < 0,01),
de spectacles de musique (0,067; p < 0,05), de festivals (eta = 0,204; p <0,01) et lors
d’un suicide médiatisé (eta = 0,064; p < 0,05). De leur coté, les conducteurs de sexe
féminin sont davantage affectés par le versement du cheque de sécurité du revenu (eta
= 0,062; p < 0,05). Bien que ’effet statistique soit plutét faible, la pleine lune
entraine une légére hausse des accidents routiers chez les femmes, passant de 24,19 a

26,32 sur le plan de la moyenne journaliére (eta = 0,052; p < 0,05).
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Tableau 22 : Variations journaliéres des moyennes d’accidents routiers classés
selon le sexe et P’dge des conducteurs en fonction de variables tirées du

calendrier et du Journal de Montréal (Région métropolitaine de Montréal, 1995-
1998).

15-24 25-34 35-44 45.54 55-64 65-74 | 75 ans et | Hommes | Femmes

ans ans ans ans ans ans +
Jour et lendemain du versement du chéque de sécurité du revenu
Non 17,15 15,77 13,97 9,20 492 2,92 1,26 4329 24,16
Qui 18,22 16,59 14,98 10,56 5,41 3,03 1,63 46,28 26,73

Eta (Sig)| 0,033 | 0,029 | 0,039 |0,072** | 0,065* | 0,011 | 0,040 | 0,048 | 0,062*

Jour avec un événement sporiil

Non 16,34 15,47 13,97 9,34 4,95 2,86 1,27 41,89 24,22

Qui 18,80 | 1650 | 1415 | 9,19 | 497 3,06 130 | 4697 | 2453

Eta (Sig.) | 0,154%* | 0,071** | 0,014 0,015 0,010 0,041 0,003 | 0,141** | 0,014

Jour et lendemain de pleine lune

Non 17,07 15,87 13,98 9,25 4,93 2,92 1,28 43,40 24,19

Oui 19,36 15,20 14,81 9,73 5,36 3,01 1,42 44.63 26,32

Eta (Sig.) | 0,072** | 0,024 | 0,033 | 0,026 | 0,026 | 0,009 | 0,036 | 0,020 | 0,052*

Jour avec un spectacle de musique

Non 17,05 | 1583 | 13,95 | 934 | 493 2,93 129 | 4322 | 2435

Oui 19,89 15,71 15,38 841 5,34 2,87 1,15 47,56 24,03

Eta (Sig) | 0,085** | 0,004 | 0,054* | 0,047 | 0,025 | 0,006 | 0,033 | 0,067* | 0,007

Jour de festival

Non 20,02 | 1689 | 1441 | 949 5.20 3,38 1,56 | 4855 | 2621

Oui 22,78 | 1821 | 1598 | 10,18 | 5,58 3,07 1,51 | 5541 | 2635

Eta (Sig.) | 0,151** | 0,087* | 0,107** | 0,065 | 0,052 | 0,051 | 0,014 |0,204**| 0,006

Jour et 3 jours suivant la médiatisation d’un suicide

Non 17,10 | 15,75 | 1398 | 928 | 494 | 290 125 | 4320 | 2424
Oui 18,74 | 16,72 | 1472 | 933 509 | 334 1,75 | 47,07 | 2546

Eta (Sig.)| 0,053* | 0,036 | 0030 | 0,002 | 0012 | 0048 |0,094** | 0,064* | 0,031

Jour avec une manifestation dans les rues

Non 17,24 15,86 13,99 9,27 4,98 2,91 1,28 43,53 24,28

Oui 16,78 | 14,96 | 1500 | 984 | 435 | 3,36 131 | 42,02 | 2564

Eta (Sig.)| 0,011 0,025 0,030 0,023 0,040 0,037 0,004 0,018 0,025

Jour et lendemain de la médiatisation d’un{des) accident(s) routier(s)

Non 16,74 15,69 13,94 9,28 4,92 2,91 1,24 42,54 24,44

Oui 17,94 16,02 14,16 9,30 5,01 2,96 1,35 44,86 24,17

Eta (Sig.) | 0,074%* | 0,023 0,017 0,002 0,014 0,010 0,038 | 0,074**| 0,013

a : I’analyse sur la variable jour de festival ne comprend que les jours compris dans les mois de mai en
octobre.

* . p<0,05

** p<0,01

Par contre, chez les femmes, I'influence de ces facteurs est beaucoup plus restreinte,
comparativement & la force des coefficients eta observables au niveau des
conducteurs masculins. Les coefficients eta ne dépassent guére plus de 0,060 chez
les femmes, alors que les augmentations sont plus évidentes chez les hommes. Par

exemple, chez les hommes, le coefficient eta atteint plus de 0,204 lors de jours de
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festival. Les accidents routiers passent de 48,55 a 55,41, ce qui représente une
augmentation approximative de sept unités. On atteint également une hausse de cinq

unités d’accidents routiers en présence d’un événement sportif.

Ces résultats suggerent déja que les activités changent en fonction du sexe et que
certaines conditions ne prédisposent pas également les différents conducteurs a avoir
un accident (Cohen et Felson : 1979). Cette argumentation rejoint Felson (1998) qui
mentionne que la mise en place (setting) nécessaire a la réalisation d’un crime change
d’un endroit & ’autre, d’une personne a ’autre. Bien que les crimes et les accidents,
en regard de la littérature, sembient se distinguer sur la base des déterminants
journaliers, certaines théories criminologiques peuvent expliquer les variations

observables a travers les différentes catégories d’accidents routiers.

Le tableau 22 présente également les résultats de I’impact des variables du calendrier
et du journal sur les conducteurs de tout dge. II est fort probable que certains
événements affectent les conducteurs d’un certain 4ge, mais demeurent muets pour

d’autres groupes d’age.

Par exemple, les événements sportifs entrainent une augmentation significative des
accidents seulement chez les 15-24 ans {(eta = 0,154 ; p < 0,01) et les 25-34 (eta =
0,071, p<0,01). Dans ce tableau, la pleine lune a un Iéger effet amplificateur sur les
15-24 ans, mais sans plus. Les spectacles de musique entrainent également une
hausse notable des accidents chez les 15-24 ans (eta = 0,085; p < 0,01) et les 35-44
ans (eta = 0,054; p < 0,05). Les jours de festival ont un effet identique aux jours de
spectacles musicaux, sauf qu’ils opérent aussi une augmentation des accidents
routiers chez les 25-34 ans (eta = 0,087; p < 0,05), phénomene qui était absent pour la
musique. Le versement du cheque de sécurité du revenu affiche une tendance
contraire, comparativement aux autres variables. Bien qu’en général, il sembie que
les jeunes conducteurs soient les plus affectés par ’ensemble des variables
explicatives du tableau 22, le versement du chéque est suivi d’une augmentation

significative des accidents routiers uniquement chez les 45-54 ans (eta = 0,072; p <
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0,01) et les 55-64 ans (eta = 0,065; p < 0,05). Les manifestations dans les rues,
encore une fois, ne semblent pas influencer le volume quotidien des accidents

routiers.

En ce qui concerne I'impact des médias, la médiatisation d’un suicide influence les
conducteurs les plus jeunes et les plus vieux. Une hausse statistiquement
significative est perceptible chez les 15-24 ans (eta = 0,053; p < 0,05) et les
conducteurs de 75 ans et plus (eta = 0,094; p < 0,01). Méme si la relation n’est pas
significative pour tous les groupes d’age, la tendance veut que les accidents routiers
se trouvent en volume plus important jusqu’a trois jours aprés la médiatisation d’un

suicide.

Par contre, outre les coefficients eta pour les événements sportifs et les festivals, les
relations demeurent faibles. Les coefficients se situent souvent sous la barre des
0,100. De plus, il semble qu’a mesure que les conducteurs prennent de I’4ge, ils sont
de moins en moins influencés par les variables provenant du calendrier et du Journal
de Montréal. La seule exception est observable au niveau du versement du cheéque de

sécurité du revenu.

Les principaux résultats observés lors des analyses préliminaires se retrouvent, pour

la plupart, dans les statistiques obtenues des suites de I’analyse AR.LM.A.

A premiére vue, il appert que les modéles explicatifs soient plus performants pour les
conducteurs agés entre 25 et 54 ans. Les accidents impliquant des conducteurs trés
jeunes ou des conducteurs plus dgés semblent répondre & d’autres phénomenes.
Néanmoins, la pluie et la neige sont deux conditions qui affectent positivement la
fréquence des accidents pour les conducteurs de tout 4ge. Par contre, aprés 65 ans,
cet effet est moins perceptibie. Les conducteurs de 65 ans et plus semblent davantage

affectés par la belle température.
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Tableau 23 : Résultats des analyses A.R.LM.A. pour les accidents routiers
classés selon P’dge et le sexe du conducteur dans la région métropolitaine de

Montréal, 1995-1998.
Age du Age du Age du Age du Age du
conducteur : | conducteur : | conducteur : | conducteur : | conducteur :
15-24 ans 25-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans
B T- B T- B T- B T- B T-
ratio ratio ratic ratio ratic
Paramétres autorégressifs et de moyenne mobile
AR1 - - - - - - - - 0,03 1,02
MA1 0,92 84,33 0,95 108,40 0,93 83.09 0,92 78,60 - -
SMAL1 099 | 80,89 | 099 | 10235 ] 092 | 36,11 | 091 | 5453 | 099 | 21,94
Variables météorologiques
Température 005 | 1,48 | 000 | 0,13 | 004 | -1.23 | 008 - 002 | 237*
maximale 2,99%
Vitesse moyenne 002 | 053 | 006 | 1,86 | 009 | 329% | 001 | 059 | 002 | 174
du vent
Heures 0,04 0,70 0,16 2,70%#* 0,04 0,71 0,06 1,39 -0,02 -0,68
d’ensoleillement
Neige (cm) 0,44 5,75%% 0,65 8,73%% 0,62 8,95%# 0,28 5,35%* 0,13 3,78%%
Pluie (cm) 015 | S51% | 017 | 621%% | 015 | 573** | 010 | 533%* | 006 | 451%*
Humidité relative -0,01 -0,34 0,05 2,13%¢ 0,02 1,19 0,02 1,15 0,00 0,04
movenne
Variables du calendrier
Jour et lendemain 009 | 0,12 | 014 | 021 | 029 | 046 | 1,16 | 241* | 032 | 097
du chéque de
sécurité du revenu
Jour compris dans 126 | 1,69 | -115 | -162 | 0,54 | 082 | 002 | 004 | 026 | 076
une longue fin de
semaine
Variables récupérées dans le Journal de Montréal
Jour avec 033 | 684 | 032 | 0,84 | 012 ¢ 033 ¢ 010 ¢ 037 , 010 | 053
événement sportif
Jour avec spectacle | 0,25 | 0,34 | -0,62 | -0,87 | 124 188 | -100 - 0.51 1.49
musical 1.99%*
Jour de festival -0221-033 1 061 | 098 | 062 1,05 0,23 0,49 0,44 1,59
Jour de suicide et -0,21 1 -0,31 | 0,26 | 0,40 | 040 065 | -020 | 042 | 000 0,00
trois jours suivants.
R’ 11,3% 15,1% 15,9% 11,6% 10,6%
S.B.C. 9043 8959 8804 8080 6916
Paramétres finaux | (0,1,1)(0,1,1) | (0,1, (0,1,1) | (0,1, (0,1, | (0,1, 1) (0,1, | (1,0,.0)(0,1,1)
*:p<0,05

** . p<0,01
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Suite du tableau 23.
Age des Age des Conducteurs : | Conducteurs :
conducteurs : conducteurs : hommes femmes

65-74 ans” 75 ans et +°

B T-ratio B T-ratio B T-ratio B T-ratio
AR1 - - - - - - 0,99 115829
MALl - - - - 0,88 | 63,21 | 090 | 57,97
SMAL - - - - 0,94 | 5946 | 0,98 | 9643
Variables météorologiques
Température maximale 0,03 |4,08* | 002 | 440% | -003 | -047 | -0,10 | -1.93
Vitesse moyenne du vent 0,00 0,15 0,00 0,15 0,10 1,77 0,08 1,69
Heures d’ensoleillement 0,02 0,73 0,01 0,67 0,39 |3,48** | 000 0,02
Neige (cm) 0,05 1,77 0,01 0,54 134 |947** | 085 |799**
Pluie (mm) 0,05 |3,20%*% | 0,01 1,20 041 | 795%* | 026 |665%*
Humidiié reiative moyenne | 0,00 0,43 0,00 0,26 0,06 1,54 0,02 0,63
Variables tirées du calendrier
Jour et lendemain du 0,17 0,67 037 1245%*, 1738 1,09 1,43 1,49
chéque de sécurité
Jour compris dans une -047 | -18 | -024 | -161 1,16 0,82 -1,84 | -176
longue fin de semaine
Variables tirées du Journal de Montréal
Jour avec événement 001 | 0,00 | -0,12 [ -1,42 | 0,555 | 0,74 | -0,14 | -0,25
sportif
Jour avec spectacle musical | -0,20 | -0,76 | -0,26 | -1,62 0,17 -0,12 0,47 -0,46
Jour de festival -034 | -1,63 | 007 | -056 | -1,08 | 0,382 1,17 -1,25
Jour de suicide et trois 0,36 1,51 0,41 - 0,96 0,58 0,65 0,58
jours suivants. 2,88**
R 3,5% 3,9% 17,0% 17,8%
S.B.C. Pas applicable | Pas applicable 10 763 9933
Paramétres finaux Pas applicable | Pas applicable | (0,L,1){0,1,1 {(LOL (O, LY

a: pour les catégories d’accidents des conducteurs dgés entre 65 et 74 ans et ceux dgés de 75 ans et
plus, une régression linéaire fut utilisée en raison de ’absence d’autocorrélation entre les observations.
Pour les 65-74 ans le Durbin-Watson de 1,952 témoigne de I’absence d’autocorrélation. Pour les
conducteurs de 75 ans et plus, le Durbin-Watson se veut de 1,857.

*:p<0,05
** . p<0,01

Ces résultats peuvent trouver une source explicative dans les travaux de Zhang et al.

(2000). Selon ces derniers, les personnes dgées évitent de se déplacer a 1’aide de leur

automobile lors de conditions météorologiques adverses. Par conséquent, il est tout a

fait normal qu’il existe une relation positive entre le beau temps, en I’occurrence la

température maximale de la journée, et le volume quotidien des accidents routiers des

personnes dgées. Comme le démontre le tabieau 23, les variables tirées du calendrier

et du Journal de Montréal s’averent de moindre importance. Seules les conducteurs

agés entre 45 et 54 ans voient leur volume d’accidents augmenter lors du versement
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du chéque de sécurité du revenu et diminuer lors de la présentation d’un spectacle de

musique.

Chez les hommes et les femmes, la neige et la pluie entrainent les hausses les plus
importantes d’accidents routiers. Les hommes se distinguent au niveau de I’effet
amplificateur des heures d’ensoleillement (t-ratio = 3,48 ; p < 0,01). Si I’on sort du
cadre des variables indépendantes, on remarque que la prédiction des accidents des
femmes profite de I’ajout d’un parametre autorégressif. Ce parametre est absent chez
les hommes. Ces derniers profitent d’une correction de la prédiction apportée par les
paramétres de la moyenne mobile, phénoméne qui est aussi présent chez les femmes.
Par contre, tout porte a croire que les accidents impliquant des conducteurs féminins
sont mieux prédits, non en raison des scores obtenus pour les wvariables

indépendantes, mais plutdt grice aux parametres correctifs.

3.5. Les infractions routiéres punissables par le Code criminel

Dans le présent mémoire, nous avons 1’opportunité d’analyser, non seulement les
accidents routiers, mais ¢galement les infractions routiéres punissables par le Code
criminel. Cette analyse est centrale au mémoire, car elle permet, dans un premier
temps de vérifier si une méme série de déterminants agit de la méme maniére sur les
crimes et les accidents routiers et deuxiémement, de valider ou nuancer la théorie
générale du crime de Gottfredson et Hirschi (1990). Cette analyse a I’avantage
d’étudier deux phénomenes qui semblent étroitement 1iés, soit les accidents routiers et
les infractions de la circulation. Les infractions sont analysées sur trois ans, étant
donné que les données de I’année 1998 étaient compilées différemment. La

comparaison entre les crimes et les accidents est le point de mire de la section 3.5.
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Tableau 24 : Statistiques descriptives des infractions de la circulation pour la
région métropolitaine de Montréal, 1995-1997.

Nombre total Infractions sans Infractions
d’infractions a la alcool impliquant alcool
circulation
Moyenne 74,38 52,85 18,50
Médiane 72,00 51,00 16,00
Mode 68,00 53,00 11,00
Ecart-type 16,88 15,92 932
Coefficient de variation 22,69% 30,12% 50,39%
Indice de symétrie 1,227 1,277 0,991
Indice d’aplatissement 2,829 3,328 1,206

En moyenne, on compte 74.38 infractions routi€res par jour. Cette moyenne se
rapproche étrangement de celle des accidents routiers totaux qui se situe a 75,34. Par
contre, en terme de volume, les variations au jour le jour sont moins importantes pour
les infractions (22,69%). De plus, la distribution est quelque peu différente. Les
infractions routi€res se concentrent davantage autour de la moyenne que les accidents
routiers, mais il existe plus de journées avec un volume d’infractions routieres
important. Cette remarque est appuyée par des indices de symétrie et d’aplatissement
plus importants. Pour mieux visualiser la distribution des infractions au jour le jour,

une figure est disponible en annexe.

Les infractions se distinguent également des accidents sur le plan des variations
temporelles. Sur une base mensuelle, les accidents routiers atteignent leur paroxysme
durant les mois de juin, juillet et aolt, mois qui correspondent aux périodes des
vacances. Pour les infractions, elles semblent plus rattachées a la période des fétes et
a I’hiver. Le nombre total d’infractions routi¢res est & son comble durant les mois de
novembre, décembre, janvier et février. Cette remarque prévaut également pour les
infractions sans alcool ou les quatre mois en question témoignent d’une

recrudescence encore plus marquée des infractions (eta = 0,417 ; p <0,01).




104

Tableau 25 : Movennes journaliéres des infractions a la circulation selon leur

répartition temporelle dans la région métropolitaine de Montréal, 1995-1997.

Nombre total d’infractions

Infractions sans alcool

Infractions impliguant de

de la circulation Palecool

Mois :
Janvier 78,97 63,73 13,47
Février 81,21 62,26 16,38
Mars 74,06 52,41 18,98
Awvril 69,58 46,48 20,39
Mai 73,51 48,02 22,90
Juin 74,19 50,42 20,39
Juillet 65,99 45,29 17,60
Aot 67,53 45,39 18,39
Septembre 73,37 49,49 20,14
QOctobre 73,42 50,90 18,83
Novembre 76,28 57,53 15,94
Décembre 84,88 62,89 18,50

Eta (Sig.) 0,300%* 0,417% 0,254%%
Jour de la semaine:
Dimanche 66,07 4721 29,12
Lundi 70,45 54,32 11,83
Mardi 67,93 54,32 11,83
Mercredi 70,30 55,30 12,99
Jeudi 74,24 56,87 14,80
Vendredi 90,83 61,91 24,74
Samedi 80,96 4721 29.12

Fta (Sig.) 0,220%* 0,200%* 0,497%*
Jour dans une longue fin de semaine :
Non 74,66 53,57 18,12
Oui 70,16 42,10 24,31

Eta (Sig.) 0,064 0,174%% 0,160%*
* . p<0,05
** p<0,01

La relation est plus faible pour les infractions impliquant une consommation

excessive d’alcool (eta = 0,254 ; p < 0,01). La moyenne est plutdt stable, mais

contrairement aux deux autres types d’infractions, les mois de janvier et février

affichent des moyennes plus basses que la normale.

Si les fluctuations mensuelles sont moins prononcées pour les infractions routi¢res

impliquant la consommation d’alcool, leurs fluctuations journaliéres se veulent plus

marquées (eta = 0,497 ; p <0,01). Les infractions atteignent un volume équivalent a

plus du double de celui de la semaine les jours de fin de semaine (le vendredi, le

samedi et le dimanche). A cet effet, cette catégorie d’infraction se distribue de la
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méme maniere que les voies de fait sur le plan journalier (Ouimet et Fortin : 1999).
On peut également souligner que les accidents se distribuent similairement,
atteignant des proportions plus élevées les jours de fin de semaine. Les infractions
sans alcool affichent un portrait contraire. Pour cette catégorie, les infractions
atteignent leur sommet entre le lundi et le vendredi. Ces infractions affichent plus de
similitudes avec les accidents survenant durant les périodes de la matinée et de

I’apres-midi.

Malgré le fait que les fins de semaine, si I’on se réfere au nombre total d’infractions,
se caractérisent par une remontée des infractions routi¢res, les longues fins de
semaine (congés fériés), regle générale, sont empreintes d’un volume plus faible de
crimes relatifs a la circulation. Seules les infractions avec alcool sont 1égérement plus
¢levées durant cette période. Ce fait va a ’encontre de la répartition des accidents
routiers qui sont généralement plus élevés durant cette période. De plus, ’analyse
multivariée rapporte que les accidents mortels augmentent significativement sur nos
routes durant ces longues fins de semaine. On pourrait se demander s’il existe une
cohérence entre les activités policieres répressives et l'incidence des accidents
routiers 7 Est-ce que les policiers sont plus présents sur nos routes aux moments ol

les accidents sont les plus susceptibles de se produire ?

Bien que cette réponse ne puisse étre traitée par les données de ce mémoire, il est
possible de vérifier si les infractions sont influencées par les mémes conditions que
les accidents routiers et de voir si le sens des relations est identique. Si ’on regarde,
comme ce fut le cas pour les accidents routiers, la relation qu’entretiennent les
infractions routiéres avec la température de la journée, on s’apercoit que la figure est

totalement différente.
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Figure 8: Répartition journaliére des infractions de la circulation selon la
température maximale de la journée dans la région métropolitaine de Montréal,
1995-1997.
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Bien entendu, quelques valeurs extrémes se démarquent du lot. Par contre, la forme
de «Up, si souvent observée pour les accidents routiers, fait place a une distribution
linéaire. Les infractions a la circulation sont plus fréquentes par temps froid et
deviennent de moins en moins distribuées a mesure que la température maximale de
la journée augmente. De plus, quelques journées plus chargées que la normale sont

observables lorsque la température maximale se situe sous la barre des 0°C.

Drailleurs, une analyse anova a permis de comparer les deux équations relatives a la
prédiction des infractions routiéres a 1’aide de la température maximale de la journée.
Dans un premier temps, la formule optimale pour la prédiction des infractions

s’obtient en spécifiant une relation linéaire, le R* atteignant 7%.
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Nombre total d’infractions a la circulation = 78,47 — 0,37(temp. Max.)

Dans cette équation, le 78,47 représente la constante et le —0,37 le coefficient de
régression non standardisé. Bien que les valeurs de la température élevées au carré
ou a la forme cubique allaient nécessairement atteindre des coefficients plus bas, la
statistique t fut prise en considération. Le t atteint —9,237 (p < 0,01) pour la

température.

Pour les accidents routiers, le portrait est différent. Le R? se voulait de 8% lors que la
température ne subissait aucune transformation. Par contre, en élevant la température
a la forme cubique, le R* grimpe jusqu’a 13%. De plus, le t de la température prise &
sa forme originale n’obtient méme pas le seuil de significativité. Contrairement aux
infractions, la relation entre les accidents routiers et la température s’avére de nature

exponentielle. L’équation suivante en témoigne :

Nombre total d’accidents routiers = 66,05 — 0,06(temp. max.) + 0,05(temp.
Max.?) — 0,0005(temp. max.’).

Les t se veulent statistiquement significatifs pour la forme carrée (t = 6,048 ; p <
0,01) et cubique (t =-2,023 ; p<0,01). Letn’arrive pas a atteindre ’intervalle de
confiance de 95% lorsque la température est considérée sous sa forme brute (t= -
0,615). Ces équations peuvent étre mieux comprises en se référant aux figures 3 et 7.
Les différences entre les accidents routiers et les infractions de la circulation
punissables par le Code criminel semblent persister au niveau des analyses
AR.IM.A. Bien que certains facteurs identiques influencent les deux phénomeénes,
Pampleur de ces influences est souvent divergente, de méme que le sens des

relations.

Etant donné que I’analyse des infractions de la circulation a nécessité une
transformation logarithmique naturelle, les coefficients de régression non
standardisés se veulent trés faibles. Le t-ratio s’avére donc un meilleur indicateur

dans le cas présent.
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Tableau 26 : Résultats des analyses A.R.LM.A. pour les infractions de la
circulation punissables par le Code criminel et survenues dans la région
métropolitaine de Montréal entre 1995 et 1997.

Nombre total Infractions routiéres | Infractions routiéres
d’infractions au Code criminel au Code criminel
routiéres au Code (sans alcool)” (avec alcool)*
criminel”

B | t-ratio B l t-ratio B I t-ratio
Paramétres autorégressifs et moyenne mobile
AR1 1,12 24,67 1,09 30,68 0,94 56,34
AR2 -0,15 -3,94 -0,10 -2,83 - -
MA1 0,79 23,91 0,81 38,01 0,79 27,20
SMAL1 0,81 28,41 0,98 117,39 0,96 104,86
SMA2 0,09 3,15 - - - -
Variables météorologiques
Température maximale 0,00 -3,33%* 0,00 -2,90%* 0,00 2,17%*
Vitesse moyenne du vent 0,00 0,82 0,00 3,07** -0,01 -4,01**
Heures d’ensoleillement 0,00 2,06* 0,01 2,67** 0,00 -0,42
Neige (cm) 0,01 2,89%* 0,01 3,36*%* -0,01 -1,56
Pluie (cm) 0,00 2,23%* 0,00 3,50%* 0,00 -1,58
Humidité relative moyenne 0,00 1,66 0,00 1,79 0,00 -1,28
Variables du calendrier
Jour et lendemain du 0,06 3,08%* 0,03 1,06 0,15 4,23%*
chéque de sécurité du
revenu
Jour compris dans une -0,09 -3,86%* -0,18 -5,85%* 0,02 0,42
longue fin de semaine
Variables récupérées dans le Journal de Montréal
Jour de suicide et trois 0,01 1,33 0,02 1,43 0,01 0,48
jours suivants.
Jour avec événement 0,00 -0,22 0,04 1,72 -0,08 -2,05%
sportif
Jour avec spectacle musical -0,01 -0,28 0,01 0,25 0,02 0,43
Jour de festival 0,01 0,68 0,02 0,73 0,04 1,06
R 10,9% 16,1% 13,8%
S.B.C. -671 40,67 913,84
Paramétres finaux (2,0,1)(0,1,2) (2,0,1)(0,1,1) (1,0,1H (0,1,1)

a : les séries ont subi une transformation logarithmique en raison de la trop grande variance d’un jour &
lautre. La transformation permet une stabilisation qui réduit la variance, ce qui permet ensuite
d’utiliser un modéle AR IM A. (Tabachnick et Fidell : 2001).

* . p<0,05

** p<0,01

Auniveau des conditions météorologiques, on remarque que le t-ratio dépasse
rarement le seuil des 3,00. Le nombre total d’infractions est en relation positive avec
les heures d’ensoleillement, la neige et la pluie. Par contre, la relation est beaucoup

plus faible comparativement aux accidents routiers. Il apparait également que la

baisse de la température est accompagnée d’une remontée des infractions de la
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circulation. On peut croire que cette augmentation est attribuable a la période des

fétes qui est caractérisée par des températures plus basses que la moyenne.

Le tableau 26 permet de faire la distinction entre les infractions reliées a ’alcool et
les autres. On peut remarquer que les infractions sans alcool sont beaucoup plus
influencées par les conditions météorologiques que ne le sont les infractions avec
alcool. Le portrait des infractions sans alcool s’apparente & celui du nombre total

d’infractions.

Les infractions avec alcool sont corrélées positivement avec la température maximale
de la journée. Contrairement aux autres catégories d’infractions, plus il fait chaud,
plus il se commet d’infractions routiéres liées a ’alcool. Cette catégorie d’infractions
posseéde certaines affinités comparables a celles des accidents routiers graves, mortels
et de nuit. Une explication plausible tournerait autour des activités reliées au beau
temps : consommation d’alcool plus importante, sortie tardive et vacances estivales.
Ces pistes explicatives sont également avancées par Ouimet et Fortin (1999) pour
expliquer les variations dans le volume quotidien des voies de fait au Québec selon
différentes conditions météorologiques et environnementales. Les déterminants de
ces accidents routiers (de nuit, graves et mortels) et ces infractions (liées a I’alcool)
ressemblent & ceux des crimes contre la personne soulignés dans plusieurs
recherches : température maximale de la journée et versement du chéque de sécurité
du revenu (Ouimet et Fortin : 1999 ; Feldman et Jarmon : 1979; Harries et Stadler :
1983; Lebeau et Langworthy : 1986; Rotton et Frey : 1985).

Une autre différence frappante s’observe entre les infractions avec et sans alcool au
niveau des variables du calendrier. Régle générale, les longues fins de semaine sont
caractérisées par une diminution des infractions routiéres sans alcool. Il est donc
possible que les pointes observées en novembre et décembre ne soient pas
représentatives. Exception faite du congé de Noél, on dénombre moins d’infractions
a la circulation pendant les longues fins de semaine. Ces mémes fins de semaine ne

représentent pas un facteur important pour la prédiction des infractions avec alcool.
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Par contre, le jour et le lendemain du versement du cheéque de sécurité du revenu
entrainent une hausse significative dans la distribution des infractions routiéres
impliquant la consommation d’alcool, tout comme pour les voies de fait (Ouimet et
Fortin : 1999). Cette variable ne s’était révélée d’aucune utilité dans la prédiction des
accidents routiers. Les deux types d’infractions réagissent a des phénoménes
différents. Tout comme les accidents routiers, les infractions de la circulation ne
forment & pas un ensemble homogeéne. Ces infractions doivent étre séparées selon

certaines caractéristiques pour en saisir la dynamique quotidienne.

3.6. Syntheése des résultats des analyses.

D’un point de vue plus descriptif, les accidents routiers se concentrent, pour la
majorité¢, davantage durant la période estivale et durant les fins de semaine. De
I’ensemble des variables retenues, si I'on se fie aux analyses multivariées, les
conditions météorologiques ont définitivement plus de poids que les autres. La pluie
et la neige, deux conditions météorologiques adverses, sont responsables des hausses
les plus importantes des accidents routiers sur une base quotidienne. Par apres, la
température maximale de la journée peut a la fois opérer une hausse ou une
diminution des accidents selon certaines considérations démographiques,
géographiques et reliées a la gravité de ’accident. Par contre, étant donné la relation
observée entre les accidents routiers et la température maximale de la journée
(hyperbole), on peut croire que son effet ne fut pas enti¢rement saisi par le modele
ARIM.A. Tout porte & croire que les accidents routiers augmentent par temps tres
chaud et tres froid.

Malgré une presque absence de relations significatives entre les accidents routiers et
les variables du calendrier et du journal, les longues fins de semaine jouen un rdle
important pour expliquer les augmentations des accidents routiers mortels et de nuit.
La discussion se penche sur I’impact des conditions étudiées sur les conducteurs et le

moment de la journée par rapport aux activités routiniéres.
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Du coté des infractions de la circulation, ces dernieres atteignent des moyennes
journalieres maximales durant les mois de novembre, décembre, janvier et février,
exception fait des infractions impliquant I’alcool qui sont relativement stables mois
aprés mois. Tout comme les accidents, les infractions sont plus nombreuses les fins
de semaine, exception faite des infractions ou I’alcool n’est pas en jeu. Sur le plan
des analyses multivariées, les infractions sans alcool sont influencées positivement
par la baisse de la température maximale de la journée et par I"augmentation des
accumulations de neige et de pluie, et des heures d’ensoleillement. Pour les
infractions avec alcool, la relation est positive entre celles-ci et la température
maximale de la journée et négative en ce qui a trait a la vitesse des vents. Par contre,
les conditions météorologiques entrainent des hausses ou des diminutions beaucoup
plus restreintes que dans le cas des accidents routiers. Pour les autres variables, les
longues fins de semaine entrainent une diminution dans la distribution des infractions
routieres, tout comme le versement du cheque entraine une hausse des crimes liés a la

circulation.

Par contre, en effectuant la méme distinction dichotomique entre les types
d’infractions, on s’apergoit que les infractions sans alcool diminuent fortement lors
des longues fins de semaine. Cet effet demeure absent chez les infractions impliquant
de I'alcool. Toutefois, cette catégorie d’infractions augmente au moment du
versement du chéque de sécurité du revenu. Ce type d’infractions routiéres
s’apparente davantage aux crimes que les accidents routiers et les infractions sans

alcool.

Bref, les accidents routiers et les crimes de la circulation se distinguent sur le plan des
déterminants journaliers. Les accidents routiers sont beaucoup plus influengables par
les conditions météorologiques, tandis que les infractions font état de relations plus
fortes avec les variables tirées du calendrier. Les variables tirées du Journal de
Montréal n’ont apporté aucun résultat significatift Du coté des wvariations
saisonnicres, les accidents sont plus fréquents en été, tandis que les infractions sont

stables ou concentrées entre novembre et février. Par contre, sur le plan des
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variations journalicres, les deux phénomeénes, pour la majorité des catégories, se

produisent davantage le vendredi et le samedi.

Ayant utilisé la méthode A.R.IM.A, il est pertinent de revenir sur ces avantages qui
concernent, entre autres, les parametres. Les paramétres rattachés a la moyenne
mobile sont d’une grande importance pour la majorité des catégories d’accidents.
Les coefficients obtenus permettent d’apporter une correction lors de la prédiction
d’une observation. On peut donc avancer que les variables indépendantes tendent a
surestimer le volume quotidien des accidents et que la multiplication du terme
d’erreur au temps t.; serve a rectifier la prédiction. Le paramétre autorégressif qui, de
son coté, vient ajouter une valeur au terme prédit par les variables indépendantes, n’a
pas été retenu dans la majorité des modeles. De plus, dans quelques cas, sa valeur est
plutét négligeable. Seule la prédiction des infractions se voulait améliorée
significativement par les paramétres autorégressifs. Du coté des infractions, la
moyenne mobile et le paramétre autorégressif témoignaient d’une force prédictive

aussi forte.

Bien que les R n’aient que rarement dépassé le seuil des 20 %, on peut se demander
dans quelle mesure, les modéeles statistiques permettent de prédire avec exactitude les
valeurs escomptées. Bien entendu, il est possible de prendre la formule pour chaque
série chronologique d’accidents routiers et de calculer quelques données au hasard.
Bien que les coefficients soient disponibles pour écrire I’équation, la figure 9
superpose les valeurs observées et les valeurs prédites pour le nombre total
d’accidents routier. Une comparaison entre les deux courbes permet de voir que la
tendance générale est tres bien prédite par les variables et paramétres du modéle, mais
que les journées affichant des valeurs extrémes demeurent plus ou moins bien

estimées selon les cas.
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Figure 9 : Comparaison entre les accidents avec blessés observés et les valeurs

prédites pour la région métropolitaine de Montréal en 1998,
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Chapitre IV : Discussion

Les résultats obtenus lors de l’analyse multivariée des séries chronologiques
corroborent ceux obtenus dans la majorité des recherches. Les conditions
météorologiques influencent de fagon significative le volume quotidien des accidents
routiers (Brodsky : 1986; Edward : 1998; Andrescu et Frost: 1998). Des trois
groupes de variables étudiés, les coefficients t-ratio sont plus élevés chez les variables

rattachées a la météo.

Malgré la prédominance explicative des variables météorologiques, plusieurs
questions relatives aux accidents peuvent étre soulevées. Une comparaison entre les
crimes et les accidents routiers est incontournable. De plus, on ne peut écarter
I’implication de la théorie des activités routiniéres (Cohen et Felson : 1979) pour
expliquer les différences observées entre les prédicteurs pour diverses catégories
d’accidents. Cette recherche peut aussi étre située par rapport a d’autres études
lorsque 'on considére ’ensemble des variables explicatives des accidents et des

infractions.

Cette discussion débute par situer les résultats de la recherche par rapport & d’autres
études qui considéraient les facteurs météorologiques pour expliquer les variations

dans le volume des accidents routiers et leur sévérité. Par aprés, une comparaison
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entre les crimes et les accidents routiers est effectuée. Cette comparaison s’attarde
essentiellement sur ouvrage de Gottfredson et Hirschi (1990). Sur le plan des
déterminants journaliers, les différences observables au niveau des catégories
d’accidents routiers peuvent étre expliquées en partie par la théorie des activités
routinieres de Cohen et Felson (1979). Dernierement, quelques implications

météorologiques sont soulevées.

4.1. La situation de la région métropolitaine de Montréal par rapport aux autres
études.

Les résultats obtenus dans cette étude corroborent ceux de Bourbeau (1983) quant a la
fluctuation des accidents graves. Ces derniers surviennent davantage pendant la
période estivale. La présente étude fait apparaitre des sommets spécialement en juin,
juillet et aolit pour les accidents en général. Bourbeau (1983) rapportait que, pour la
période de 1959 a 1978, les accidents avaient une plus forte incidence en hiver dans
la province de Québec. Andresescu et Frost (1998) rapportaient aussi des résultats
similaires pour la période de 1990 a 1992 pour la ville de Montréal. Nos résultats
permettent d’avancer que les accidents sont de plus en plus déterminés par le volume
des déplacements (Blum et Gaudry: 1999 ; Gaudry, Fournier et Simard: 1995).
Cette tendance se distingue des résultats des années 1950 & 1990. Pour cette période,
les conditions météorologiques adverses semblaient jouer un réle plus important que

la demande routiere (Bourbeau : 1983).

Quant a la nature des accidents, les accidents avec des blessés 1égers sont les plus
fréquents, tout comme d’autres études ’ont démontré en Angleterre (Edwards :
1998). Dans I’étude de ce dernier, 80% des accidents impliquaient des blessures
légeéres. Dans la présente recherche, environ 88% des accidents avec blessés qui
surviennent chaque jour engendrent des blessures de nature légére. Quant a ’effet de
la sévérité des accidents en fonction des composantes climatiques, les résultats
divergent. Edwards (1998) avangait que les accidents se voulaient moins sévéres en
présence de pluie, tandis que Brodsky et Hakkert (1986) observaient une

augmentation dans la sévérité des accidents en ville lors de précipitations. Notre
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¢tude permet de démontrer que la pluie et la neige font en sorte qu’il se produit
effectivement plus d’accidents mortels ou graves. Cependant, ces deux conditions
météorologiques ont un effet beaucoup plus prononcé sur les accidents avec blessés
légers. De plus, la variance expliquée est beaucoup plus forte chez les accidents
légers, présupposant que la dynamique des accidents graves et mortels répond de

d’autres facteurs absents dans notre étude.

La majorité des études citées rapportaient que les jeunes conducteurs étaient plus a
risque (Guohva et al. : 2001; Kuhn et Layde : 2001; Norris, Matthews et Riad : 2000;
Tavris, Abdel-Afy et Radwan : 2000). Notre étude vient aussi démontrer qu’ils sont
surreprésentés dans I’échantillon en question. Il est cependant étonnant que la
prédiction des accidents des jeunes conducteurs soit comparable & la catégorie des
45-54 ans. Un peu plus de 10% des accidents routiers des jeunes conducteurs sont
prédictibles a ’aide du modele. Ces résultats peuvent aussi valoriser 1’étude des traits
de personnalité (Renner et Anderle : 2000; Rose : 2000; Sorenson : 1991) ou des
comportements (Travis, Kuhn et Layde :2001; Adbel-Afy et Radwan : 2000) du
conducteur lui-méme pour expliquer l’incidence des accidents chez les jeunes

conducteurs.

4.2. Les accidents routiers et les crimes: une comparaison sur le plan des
déterminants.

Les ¢tudes portant sur les déterminants des crimes concernent principalement les
infractions violentes (White, Katz et Scarborough : 1992; Ouimet et Fortin : 1999,
Cohn : 1996 ; Lebeau : 1988; Harries : 1988; Harries et Stadler : 1983; Field : 1992).
De ces études, il ressort que la chaude température améne une hausse des crimes
violents. De plus, différents événements tels que les rencontres de football, le
versement du cheque de sécurité du revenu et les jours fériés sont des facteurs
affectant positivement le volume des crimes violents. Par conséquent, les études

négligent souvent les crimes reliés a la sécurité routiére.
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La présente recherche permet donc de comparer les déterminants quotidiens des
accidents routiers et des crimes de la circulation. De plus, cette comparaison meéne a
apporter certaines nuances quant a la théorie de Gottfredson et Hirschi (1990).
Comme les résultats des analyses multivariées en témoignent, les accidents routiers
sont principalement influencés par les conditions météorologiques. Les variables
tirées du calendrier et du Journal de Montréal comptent pour une part négligeable
dans la prédiction des accidents. Seules quelques catégories d’accidents sont
sensibles aux longues fins de semaine. Ces catégories d’accidents ¢taient souvent
plus séveres sur le plan des blessures et correspondaient au temps consacré aux

loisirs.

En ce qui concerne les infractions de la circulation, les conditions météorologiques
ont un impact beaucoup moins prononcé sur leur volume quotidien. Cette
constatation est fortement appuyée par les t-ratio. Par contre, le versement du chéque
de sécurité¢ du revenu entraine une hausse significative des infractions totales et des
infractions impliquant de I’alcool. Deuxiémement, il semble y avoir un relachement
dans la distribution des infractions routieres, outre celles impliquant de 1’alcool, lors
des longues fins de semaine. Pour les trois catégories d’infractions, les coefficients
des longues fins de semaine et du versement du chéque de sécurité du revenu laissent

entrevoir un effet statistique plus puissant que les facteurs météorologiques.

Donc, on ne peut affirmer que les accidents et les infractions varient uniformément,
tel que mentionné par Gottfredson et Hirschi (1990). Premiérement, les accidents
routiers sont & leur paroxysme durant la période estivale, tandis que les infractions
routiéres sont principalement décernées en novembre et décembre. Deuxieémement,
sur le plan des variables explicatives, les accidents routiers sont plus sensibles aux
conditions météorologiques. Bien que les infractions routieres soient influencées
légérement par la météo, les variables du calendrier sont de meilleurs prédicteurs. On
peut donc avancer que des variables similaires affectent le volume quotidien des
accidents routiers et des infractions a la circulation. Par contre, ces variables différent

sur le plan de la force explicative et sur le sens de la relation. De plus, dans bien des
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cas, les variables statistiquement significatives lors de [’analyse des infractions
routiéres demeurent muettes en ce qui concerne les accidents de la route. Cette
nuance permet également de mentionner que, a "opposer de Killias (1991), les
suicides, les accidents routiers et les crimes ne covarient ensemble. Les accidents et
les infractions se distinguent sur le plan de leur distribution temporelle et des

variables explicatives.

Les nuances apportées sont importantes, car la simple similitude entre les courbes des
ages des auteurs d’actes déviants et des conducteurs ayant eu un accident ne permet
de conclure qu’elles sont influencées par les mémes phénomenes. Il est important de
dissocier 1’acte criminel comme tel et les auteurs. Par contre, tel que pointé par
Gottfredson et Hirschi (1990), la courbe des dges des accidents routiers s’apparentent
a celle des crimes. Notre recherche va aussi dans cette direction. En terme de
volume, les 15-24 ans ont la moyenne journaliere la plus importante. Donc, les
conducteurs auraient plus d’accidents entre 15 et 25 ans. Par la suite, le nombre
d’accidents diminue a mesure que les conducteurs deviennent de plus en plus 4gés.
Ces résultats sont aussi similaires & ceux Ouimet (1999) qui observe les taux par 1000
crimes les plus élevés chez les 15-19 ans et les 20-24 ans. Comme le résume Cusson
(1990), il y a une nette prédominance des jeunes adultes dans les statistiques
officielles. Les statistiques du Ministére des transports en font aussi état (Ministére

des Transports : 2001).

Outre les considérations plus théoriques, de nombreuses différences et quelques
ressemblances s’observent entre les déterminants des crimes et les déterminants des
accidents routiers. Les fins semaines semblent faire 'unanimité autant pour la
prédiction des voies de fait que pour la prédiction des accidents routiers (méme si
notre étude ne pouvait inclure cette variable lors de I’analyse des séries
chronologiques). Les fins de semaines ont non seulement des volumes plus
importants de crimes (Ouimet et Fortin: 1999; Ouimet: 1999; Lebeau: 1988;
Harries : 1988; Lebeau et Langworthy; Harries et Stadler: 1983), mais aussi
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d’accidents routiers. En effet, Ouimet et Fortin (1999) rapportent que durant les fins

de semaine, le nombre moyen de voies de fait augmente de 13,41 par jour.

Cependant, I’impact de la chaleur et ’impact du versement du cheque de sécurité du
revenu se font moins sentir dans le domaine des accidents routiers. Dans le sens
opposé, Ouimet et Fortin (1999) rapportent que les chaleurs torrides et le versement
du chéque entrainent une hausse du volume des voies de fait. Dans ce mémoire, les
accidents augmentent souvent lorsque la température dépasse les 30°C. Par contre, les
froids intenses peuvent aussi faire augmenter le volume des accidents et souvent, dans
des proportions plus importantes que les chaleurs torrides. Contrairement aux crimes
contre la personne, la relation entre les accidents et la température maximale de la
journée n’est pas linéaire. La courbe s’apparente a I’hyperbole. De notre coté, la
pluie et la neige sont fortement associées a la hausse des accidents routiers. C’est
totalement le contraire pour les voies de faits qui diminuent en présence de conditions

météorologiques adverses (Ouimet et Fortin : 1999).

L’étude de White, Katz et Scarborough (1992) avait démontré 1’existence d’une
relation entre la victoire de 1'équipe locale de football et 1’augmentation des
admissions des femmes aux urgences des suites de blessures. Cette recherche avait
mené a considérer les rencontres sportives des équipes professionnelles de Montréal
comme facteur explicatif. Méme si les tests de moyenne démontrent que,
généralement, les événements sportifs entrainent une augmentation des accidents
routiers, les analyses multivariées affirment le contraire. Les événements sportifs ne
sont pas responsables des variations observées dans le volume quotidien des

accidents routiers et des infractions routiéres.

Deux autres variables similaires, soit les festivals et les spectacles, avaient été
intégrées au modele AR.IM.A. Ces manifestations sont 38 méme d’amener des
changements dans la composition des usagers de la route et sont propices a la féte.

Toutes les conditions sont donc regroupées pour venir influencer le volume des
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accidents routiers. Par contre, ces événements s’aveérent pratiquement inutiles pour

expliquer la variation des accidents et des infractions routiéres.

Finalement, les effets suggestif et imitatif que peuvent produire les suicides
médiatisés étaient étudiés.  Phillips (1979, 1987) observe une augmentation
significative de la moyenne journaliére des suicides suite a la publicisation d’un
suicide d’une personnalité connue. Stack (1987) et Wasserman (1984) arrivent a des
résultats semblables, sauf que ’effet se produit uniquement lorsque le suicide
médiatisé implique une personnalit¢ du monde artistique. Dans les études de Phillips
(1979,1987) sur les suicides camouflés en accidents, I’effet perdure jusqu’a sept jours
apres le suicide. De notre coté, aucune relation ne fut observée. Par contre, quelques
points méritent d’étre soulevés. Cette recherche ne reprend pas intégralement la
méthodologie de Phillips. Notre base de données ne comprend aucun suicide de
personnalité connue. Deuxiémement, les suicides furent répertoriés dans le Journal
de Montréal, contrairement a Phillips qui considérait les chaines de télévision
majeures. 11 est fort probable que les journaux et les médias télévisés aient une portée
différente et rejoignent des populations différentes. De méme, la popularité de la
personne qui commet le suicide est centrale a la thése de I’imitation (Phillips : 1979,
1987, Wasserman : 1984; Stack : 1987).

Pour terminer la comparaison entre les crimes et les accidents routiers, et méme les
suicides, on peut mentionner que les variations dans le volume des trois phénomeénes
ne sont pas imputables aux mémes conditions. Les accidents routiers sont avant tout
influencés par les conditions météorologiques, tandis que les infractions de la
circulation se produisent davantage durant la période des fétes et lors du versement du
cheque de sécurité du revenu. Les longues fins de semaine, qui aménent une hausse
des accidents mortels et de nuit, se caractérisent par une diminution de la distribution
des infractions routi¢éres punissables par le Code criminel. De leur coté, les suicides
médiatisés dans le Journal de Montréal ne sont en aucun temps corrélés aux accidents

routiers et aux infractions routiéres.
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4.3. La théorie des activités routiniéres et les déterminants des accidents
routiers.

Sans pour autant expliciter entierement la théorie des activités routiniéres (le sujet est
abordé plus en détails dans la revue de littérature), cette derniére est centrale a la
compréhension des différences sur le plan des déterminants des accidents routiers.
Les habitudes de vie des gens et leurs comportements ne sont pas négligeables. Bien
que les changements dans les habitudes des citoyens américains soient en partie
responsables de I’augmentation de la criminalité dans les années 70 (Cohen et
Felson : 1979), leur théorie est abordée quelque peu différemment et dans un contexte

convenant mieux a ce mémoire.

11 est évident que cette théorie ne peut expliquer toutes les différences au niveau des
déterminants, mais des pistes intéressantes sont offertes. Au niveau des accidents
routiers catégorisés selon 1’4ge des conducteurs, on s’apergoit que les séries les mieux
prédites correspondent aux conducteurs agés entre 25 et 54 ans. Cette tranche d’4age
représente le moment ou les gens sont les plus actifs sur le plan professionnel. De
plus, les accidents survenant en apres-midi et en matinée sont mieux prédits que les
accidents de soir et de nuit. Les conditions météorologiques jouent un rdle explicatif
plus important pour les conducteurs de cette tranche d’4ge et les accidents variant

entre 6 : 00 heures et 19 :59 heures.

I1 semble donc exister une relation entre I’intégration professionnelle des gens et les
conditions qui influencent leurs chances d’avoir un accident routier. Les accidents
routiers correspondant aux heures de bureau et a la population travaillante sont
davantage influencés par les conditions météorologiques. Lorsque 1’on se tourne vers
les accidents impliquant les conducteurs de 15-24 ans et ceux agés de plus de 55 ans,
ces derniers semblent moins soumis aux conditions météorologiques. Pour les
périodes rattachées davantage aux loisirs (accidents de nuit et de soir), on se rend

compte que les longues fins de semaine et les festivals entrent en ligne de compte.
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De plus, la température maximale de la journée est souvent positivement corrélée
avec les accidents de soir et de nuit. Les longues fins de semaine, la température
chaude et les festivals s’averent tous propices a la pratique de loisirs. Cohen et
Felson (1979) avancent justement que les risques de victimisation différent en

fonction de I’4ge et du sexe des individus (Ouimet : 1999).

D’autre part, les accidents routiers varient dans ’espace. Comme démontré, les
accidents urbains et les accidents ruraux ne sont pas influencés de la méme maniére.
Des conducteurs soumis a de mémes conditions, mais dans des environnements
différents, risquent de réagir autrement. Felson (1998) mentionne que le «setting»
nécessaire a la commission d’un crime peut varier dans I’espace et le temps. Un
individu soumis aux mémes opportunités a deux endroits différents peut réagir de
maniere opposée. Il est évident que les conditions qui vont agir sur un conducteur

peuvent varier selon I’environnement visité.

La théorie des activités routiniéres de Cohen et Felson (1979) est a priori destinée &
expliquer les variations dans le volume des crimes au cours des années 1970 aux
Etats-Unis. Par contre, il est évident que la structure des activités quotidiennes des
gens vient influencer le volume des accidents routiers. Les variables
météorologiques, tirées du calendrier et du Journal de Montréal agissent de maniere
différente selon I’age et le sexe du conducteur, et la période de la journée. 1’age des
individus est fortement i€ a leur statut professionnel, tout comme certaines périodes
de la journée sont plutét consacrées au travail ou aux loisirs. Plusieurs éléments
centraux de la théorie des activités routiniéres peuvent servir a interpréter les
différences observables au niveau des déterminants entre les catégories d’accidents

routiers.

On remarque aussi quelques distinctions entre les infractions routiéres avec et sans
alcool. La chaude température amene une augmentation de la distribution des
infractions impliquant de ’alcool, alors que ’effet est contraire lorsque 1’alcool est

absent. De méme, le jour du versement du cheque de sécurité du revenu entraine une
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hausse considérable des infractions routiéres avec alcool. Le versement du cheéque est
peut-&tre associé a des activités caractérisées par la consommation d’alcool ? Ce
phénoméne est absent pour les infractions sans alcool. Cependant, ces derniéres
réagissent significativement aux longues fins de semaine en affichant une baisse
notable de leur volume. Les conditions de notre étude engendrent des effets

différents selon le type d’infractions.

4.4. Implications météorologiques.

Les résultats ont démontré que la météo affecte les accidents routiers dans la région
métropolitaine de Montréal. 1l est tout & fait plausible que des changements
climatiques sévéres ou progressifs aient un impact sur le volume quotidien des
accidents de la route. Par exemple, ’hyperbole décrite par la relation entre les
accidents routiers et la température maximale de la journée laisse présager qu’une
augmentation des températures extrémes amenerait une détérioration du bilan routier.
De méme, une saison avec des accumulations accrues de précipitations aurait un
volume plus important d’accidents routiers. Dans cet ordre d’idées, la question des

changements climatiques ne doit pas étre mise de coté.

Une des préoccupations actuelles est le réchauffement de la plancte. Selon les
experts, le réchauffement provoquera une augmentation des vagues de chaleur et un
développement important de maladies virales (Duncan : 2001). Les personnes agées
et plus fragiles en sentiraient davantage les effets. Selon un groupe d’experts de
I’ON.U., les changements climatiques risquent aussi d'entrainer des cons€quences
"significatives et irréversibles" sur 1'économie, la santé publique et sur les paysages
de nombreuses régions du globe. (O.N.U. : 2001). Dans cette optique, il ne faut pas
sous-estimer I’impact que le climat aura sur les activités journaliéres des gens. D’un
autre coté, on peut croire qu’un changement graduel permettra aux individus de

s’adapter a la situation. Le débat sur la question reste ouvert.
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Cependant, il ne faut pas perdre de vue que les véhicules automobiles se
perfectionnent de plus en plus. Les véhicules sont de mieux en mieux équipés pour
tolérer les températures extrémes. Les options telles que ’air climatisé, le dégivreur,
la chaufferette, le freinage assisté et les pneus spécialisés pour chaque saison
facilitent la conduite par mauvais temps. Il se pourrait donc que [’irritation et
Iinconfort que provoquent les températures extrémes et I’humidité soient

contrecarrés par les équipements automobiles.

Malgré un perfectionnement des voitures, le volume des accidents demeure plus élevé
en ét¢.  Tout comme les études portant sur la criminalité, il ne faut pas mesurer
I’impact de la météo seulement sur le plan de I’inconfort. La belle température et les
chaudes journées d’été sont souvent caractérisées par une reprise des activités
humaine (Durkheim: 1897) et d’habitudes de vie différentes (consommation
d’alcool, sorties plus fréquentes dans les bars, déplacements automobiles accrus,
vacances). Les saisons ne sont pas indépendantes des activités qui s’y rattachent.
Les résultats de notre étude suggerent de réviser les explications pointant du doigt les
inconforts produits par certaines conditions météorologiques, mais plutdt d’expliquer
les effets de la météo en les reliant aux activités, comportements humains et
interactions qui s’y rattachent. Dans notre €tude, les journées chargées d’humidité ne
se démarquent aucunement des autres, méme si elles sont souvent intolérables.
L’indice d’inconfort de Harries et Stadler (1983) peut tout a fait étre corrélé a
d’autres événements qui ne sont pas mentionnés dans leur étude (consommation
d’alcool, sorties tardives, fréquentation de bars et terrasses). Encore une fois, la
théorie des activités routinicres se prétent mieux a I’interprétation de nos résultats
(Cohen et Felson : 1979). Des recherches plus poussées permettraient de bien cerner

la question.

A la lumiére de nos résultats, méme avec la technologie d’aujourd’hui, les conditions
météorologiques adverses se font sentirr La neige et la pluie entrainent
inévitablement une hausse des accidents routiers dans la région métropolitaine de

Montréal. De plus, les véhicules ne sont pas sophistiqués au point de corriger les
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manceuvres dangereuses des conducteurs. Comme Wallman (1997) le rapporte, bien
que ’adhérence & la chaussée diminue, les individus ne réduisent pas leur vitesse de
croisiére au volant du simulateur. La personnalité du conducteur et ses aptitudes au

volant demeurent aussi des points importants.



Chapitre V : Conclusion

5.1. Synthése générale des résultats

Comme les résultats de I’étude 1’ont montré, les facteurs météorologiques ont une
influence non négligeable sur le volume quotidien des accidents routiers dans la région
métropolitaine de Montréal. Les variables tirées du calendrier et du Journal de Montréal
ont apporté des résultats de moindre envergure. Toutefois, les variables mois et jour de la
semaine auraient sGrement contribué a ’apport explicatif des accidents routiers, mais
elles ne pouvaient étre incluses dans notre modele. | Cependant, les conditions
météorologiques permettaient de rendre compte de la réalité¢ des variations mensuelles.

Certaines conditions sont directement associées a des saisons particuliéres.

Quoi que certaines divergences aient été observées, la neige et la pluie augmentent les
risques d’accidents routiers. La relation entre les accidents routiers et, la pluie et la neige
parait linéaire. A mesure que les précipitations s’accumulent, les accidents deviennent
plus fréquents. La température ambiante, mesurée avec la température maximale de la
journée, était pour sa part associée aux accidents plus graves et aux accidents des
conducteurs de 75 ans et plus. Les accidents de soir et de nuit semblaient aussi associés
positivement a la température maximale de la journée. Pour les autres variables, les jours
de longues fins de semaine semblent la variable la plus marquante. Cependant, son

impact est de moindre importance que celui des variables météorologiques. Les
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accidents mortels, les accidents de nuit et les accidents associés aux zones rurales
semblent augmenter durant les longues fins de semaine. D’un autre coté, les accidents

urbains étaient affectés a la baisse par la méme variable.

Ces variables ont permis de faire la lumiére sur la relation existante entre la météo et
d’autres variables et le volume journalier des accidents routiers. La méthode d’analyse
était, & notre avis, la plus appropriée et permettait de contrler plusieurs questions
méthodologiques importantes. Ces résultats doivent étre pris avec sérieux et considérer

comme affectant réellement le volume quotidien des accidents routiers.

En ce qui a trait aux infractions, elles différent des accidents routiers sur le plan des
déterminants journaliers et dans leur distribution mensuelle. Les infractions étaient
influencées davantage par les longues fins de semaine et le versement du chéque de
sécurité du revenu. En séparant les infractions selon s’il y avait ou non consommation
d’alcool, on observe que les infractions avec alcool sont principalement affecter a la
hausse par le versement du cheéque, tandis que les infractions sans alcool diminuaient
significativement lors des longues fins de semaine. La température maximale de la
journée était positivement corrélée aux infractions avec alcool, alors que les infractions

sans alcool I’étaient négativement.

5.2. Retour sur les objectifs et les hypothéses de la recherche.

S.2.1. Les déterminants journaliers des accidents routiers.

Les accidents routiers sont plutdt stables d’un jour a ’autre. Par contre, certaines valeurs
extrémes ¢taient perceptibles dans les distributions de fréquence. Malgré une
concentration autour de la moyenne, certaines conditions étaient & méme de venir
influencer a la hausse ou a la baisse le volume quotidien des accidents routiers. Deux
conditions météorologiques adverses, la pluie et la neige, augmentent significativement le
volume quotidien des accidents routiers. Plus les accumulations sont importantes, plus

les accidents routiers augmentent. La relation avec la température maximale de la
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journée était quelque peu différente. Entre 0°C et 20°C, le volume des accidents routiers
est plutdt faible. Par contre, lorsque 1’on s’approche des deux extrémes, froid ou chaleur
intense, il y a une recrudescence des accidents routiers. La représentation graphique
entre la température maximale de la journée et les accidents routiers prenait la forme
d’une hyperbole. Les heures d’ensoleillement étaient en relation positive avec le nombre

total d’accidents avec blessés.

A part ces résultats plus généraux, certaines particularités sont propres a quelques
catégories d’accidents. De plus, malgré I'impact plutot faible des variables du calendrier
et du Journal, certaines catégories d’accidents n’y étaient pas indifférentes. Les accidents
mortels, de nuit et survenus dans les zones de 60km/h et plus augmentaient durant les
longues fins de semaine. Les longues fins de semaine avaient un effet contraire sur les
accidents de matinée, sur les accidents de rues et chemins et pour les accidents dans les
zones de moins de 60km/h. Régle générale, on peut affirmer que les accidents en zones
rurales sont affectés positivement par ’arrivée des longues fins de semaine, tandis que
les longues fins de semaine ont un effet préventif sur les accidents en zones urbaines. Le
jour et le lendemain du versement du chéque de sécurité du revenu entrainent une hausse
significative des accidents routiers impliquant des conducteurs de 45-54 ans et de 75 ans
et plus. Les jours de spectacle auraient un effet négatif sur le volume des accidents des
45-54 ans. Les autres variables sont volontairement omises, car elles n’apportaient

aucune hausse ou diminution statistiquement significative des accidents routiers.

Tout comme les crimes, les accidents routiers varient dans le temps. Les accidents
routiers se font plus fréquents en été. Les mois de juin, juillet et aolit affichent des
moyennes journaliéres plus élevées que les autres mois. Pour les jours de la semaine, les
accidents sont plus nombreux le vendredi et le samedi. Toutefois, les accidents survenant
en matinée et en apres-midi étaient plus présents du lundi au vendredi, ce qui coincidait

avec les heures de travail de 1a majorité de la population.
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5.2.2. Les infractions de la circulation

Les résultats indiquent que les activités policiéres ne sont pas indépendantes des variables
intégrées dans le modéele explicatif. Le nombre total des infractions est négativement li¢
a la température maximale de la journée. Les averses de neige provoquaient cependant
une légere augmentation des infractions. Pour les infractions, le calendrier joue un rdle
important, comparativement aux accidents routiers. Le jour et le lendemain du versement
du cheque de sécurité du revenu entrainent une augmentation des infractions routiéres au
Code criminel. Malgré une forte hausse des infractions durant la période des fétes (Noél,
Jour de P’An), les longues fins de semaine ménent & une diminution des infractions

routiéres.

De plus, deux catégories d’infractions étaient identifiables et distinctes. Les infractions a
la circulation sans alcool étaient mieux prédictibles que les infractions impliquant de
I’alcool.  Les infractions sans alcool étaient liées davantage aux conditions
météorologiques adverses et négativement aux longues fins de semaine. De leur coté, les
infractions relatives a I’alcool au volant étaient liées au beau temps. Ces infractions
¢taient reliées positivement a la température maximale de la journée, a 1’absence de vent
et au versement du cheque. Les infractions de la circulation réagissent aux mémes
variables que les accidents routiers, mais dans un ordre de grandeur différent. Les
variables du calendrier ressortent davantage du coté des infractions alors que ce sont les
variables météorologiques qui expliquent la majeure partie des variations des accidents
routiers. A la lumiére de ces résultats, on ne peut affirmer que les accidents routiers et les
infractions de la circulation varient similairement. Malgré quelques ressemblances au
niveau des fluctuations au jour le jour, ne peut, contrairement a Gottfredson et Hirschi
(1990) affirmer que deux phénoménes varient de la méme maniére en se basant

uniquement sur leur courbe des ages.

Les résultats obtenus lors de I’analyse permettent de soulever une question majeure.
Existe-t-il une cohésion entre I’organisation des activités policiéres entourant la sécurité

routicre et les variations dans le volume quotidien des accidents routiers? Par exemple,
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on voit trés bien que les accidents mortels et de nuit sont plus fréquents durant les
longues fins de semaine. Par ailleurs, les infractions diminuent durant les longues fins de
semaine. De plus, les accidents routiers atteignent leur paroxysme en été, tandis que les
infractions sont a leur comble en novembre et décembre. Bien que les infractions de la
circulation punissables par le Code criminel n’incluent pas les autres activités policiéres
reliées a la sécurité routiere (distribution de contraventions, opération radar, patrouille
préventive), il serait pertinent de se questionner sur la planification des patrouilles
policiéres. Est-il possible de se servir des résultats ce mémoire afin de mieux gérer les

patrouilles policieres et prévenir les accidents?

On peut donc conclure en disant que le volume quotidien des accidents routiers est stable
d’un jour a Vautre. D’ailleurs, les jours se prédisent bien les uns les autres a intervalle de
sept jours. C’est a dire que le samedi prédit bien le samedi suivant. Les paramétres
relatifs & autorégression et a la moyenne mobile en ont témoigné tout au long de I’étude.
Par contre, certaines conditions, particuli¢rement météorologiques, viennent brouiller les
cartes. Dans la majorité des cas, en présence de conditions adverses, le volume quotidien
des accidents routiers augmente. Par contre, les infractions sont distribuées plus
fréquemment lors du versement du chéque de sécurité du revenu et il y avait relache lors

des longues fins de semaine, exception faite de la période des fétes.

3.3. Critiques méthodologiques et pistes de recherche.

Malgré les résultats trouvés, d’autres possibilités demeurent a notre portée. Les modéles
économétriques considérent d’autres phénomeénes. En agrégeant leurs données sur une
base mensuelle, les manifestations socio-économiques et politiques sont mesurées
différemment. Au Québec, le modéle DR.A.G.-1' (Gaudry : 1984) et le modéle
D.R.A.G.-2 (Gaudry, Fournier et Simard: 1993) intégrent différentes variables
susceptibles de faire varier la demande routi¢re, les accidents et leur gravité. Par

exemple, la demande routiére se traduit par le risque d’exposition aux accidents. A

' Le modéle D.R.A.G. (demande routiére, accidents et leur gravité) permet de considérer 4 la fois la
demande routiére et les accidents routiers.
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mesure que la demande routiére augmente, les accidents font de méme. Des recherches
futures pourraient trouver la possibilité¢ de mesurer ce phénomene au jour le jour et de
vraiment apprécier 'impact de la météo sur la demande routiere. Le modéle DR.A.G.
est particulicrement bien congu, mais ces données sont analysées sur une base mensuelle.
Les conditions météorologiques sont compilées pour ’ensemble du mois. Pourtant, la
météo change d’une journée a lautre et certaines conditions particuliéres peuvent
influencer les données pour un mois entier. Une analyse considérant chaque jour comme
une unité permet de contourner ce biais. Néanmoins, arriver & mesurer la demande
routiere au jour le jour reste a faire et aucun modele, a notre connaissance, ne 1’a pris en

considération.

D’autre part, un phénoméne demeure absent du D.R.A.G.. Bien qu’il tienne compte des
changements de législations, par exemple en ce qui concerne la limite de vitesse et le
pourcentage d’alcool 1égal dans le sang, I’impact des activités polici¢res n’est pas pris en
considération. L’émission de contraventions, les condamnations pour des infractions
routieres criminelles, le nombre d’auto patrouilles par kilométre de route, les opérations
radar, les greves et les moyens de pression sont tous des activités susceptibles de
modifier non seulement le volume des accidents, mais aussi la demande routiére et les
habitudes de conduite des automobilistes. Comme notre bréve analyse I’a démontré, les
déterminants des accidents routiers et les déterminants des infractions de la circulation
punissables par le Code criminel different. Ce sujet mérite qu’on lui accorde une
attention plus importante. La question de la dissuasion est centrale en sécurité routiére.
Drailleurs, les accidents routiers, les policiers consacrent une partie non négligeable de
leur temps & patrouiller et a s’occuper de circulation (Bayley : 1994). Une étude future
pourrait pertinemment se pencher sur ’efficacité¢ de certains indicateurs des activités

policiéres entourant la sécurité routicre.
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Tableau 27 : Victimes décédées sur les routes du Québec entre 1973 et 2000.

Année des accidents Nombre de victimes décédées des suites
d&’un accident routier

1973 2209
1974 1882
1975 1893
1976 1589
1977 1556
1978 1765
1979 1792
1980 1492
1981 1463
1982 1081
1983 1185
1984 1225
1985 1386
1986 1051
1987 1116
1988 1091
1989 1128
1990 1072
1991 988
1992 939
1993 945
1994 794
1995 845
1996 858
1997 766
1998 685
1999 762
2000 765
* en 1973, on comptait 2 441 515 véhicules en circulation au Québec, contre 4 660 947 en
2000.

Source : Bilan routier, Ministére des transports du Québec : 2000
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Tableau 28 : Répartition des victimes d’accidents routiers selon le type de
véhicule et la gravité de I’accident de 1995 a 2000 au Québec.

Catégories d’usagers 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Occupants d’une automobile

Blessés légers 27 662 27 246 27 074 26 492 27 832 30712
Blessés graves 3394 3491 3545 3430 3146 3303
Morts 506 516 426 379 474 436
Occupants d’un camion léger

Blessés 1égers 4451 4504 4681 4518 4982 5340
Blessés graves 597 619 659 674 634 685
morts 71 78 79 72 64 87
Occupants d’un camion lourd

Blessés légers 566 527 621 616 707 728
Blessés graves 52 78 99 100 89 91
morts 11 15 13 19 15 18
Occupants d’une motocyclette

Blessés légers 1436 1436 1385 1436 1531 1417
Blessés graves 350 348 318 345 354 336
morts 55 47 38 56 56 64
Occupants d’une bicyclette

Blessés légers 3015 2716 2656 2793 2853 2506
Blessés graves 305 246 234 272 217 185
morts 25 25 27 20 22 22
Piétons

Blessés légers 3209 3195 3163 3023 3208 3252
Blessés graves 627 683 613 610 523 511
morts 130 135 109 105 111 104
Autres*

Blessés légers 1912 1695 1874 1771 1962 2132
Blessés graves 274 260 257 251 261 278
morts 47 42 74 34 20 34
Accidents totaux

Blessés légers 42 251 41319 41 454 40 649 43 075 46 087
Blessés graves 5599 5725 5725 5682 5224 5389
morts 845 858 766 685 762 765

* = la catégorie autres comprend les types de véhicules suivant : autobus, autobus scolaire, taxi,
cyclomoteur, véhicule d’équipement, véhicule-outil, véhicule agricole, et ’ensemble des véhicules
circulant habituellement sur le circuit routier.

Source : Bilan routier, Ministére du transport du Québec : 2000.
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Tableau 29: Répartition des décés, des accidents avec blessés graves et légers

selon le groupe d’fdge de 1995 4 2000 au Québec.

Années des accidents

Age des 1995 1996 1997 1998 1999 2000
victimes

0—14 ans

Blessés légers 4491 4250 4116 4008 4038 4003
Blessés graves 557 555 599 580 494 512
Déces 64 58 48 46 39 50
15-24 ans

Blessés légers 11 409 11256 11 049 10 769 11 649 12642
Blessés graves 1572 1578 1518 1510 1410 1472
Déces 217 215 176 169 205 208
2534 ans

Blessés légers 8400 8026 7765 7477 7717 8283
Blessés graves 1157 1088 1145 1020 941 941
Décés 151 130 132 105 116 111
35 - 44 ans

Blessés légers 7053 6857 6982 7020 7409 7882
Blessés graves 874 932 948 926 851 850
Décés 117 121 117 96 110 123
45— 54 ans

Blessés légers 4812 4903 5140 5105 5406 5961
Blessés graves 596 618 632 677 674 691
Décés 89 103 69 84 81 88
55 — 64 ans

Blessés légers 2701 2636 2854 2837 2994 3380
Blessés graves 638 367 335 392 347 384
Décés 65 69 75 54 59 66
65- 74 ans

Blessés légers 1918 1909 1933 1913 2107 2117
Blessés graves 269 315 297 310 259 270
Décés 84 83 83 62 65 55
75 ans et +

Blessés légers 959 1007 1106 1044 1285 1331
Blessés graves 153 184 200 213 191 205
Décés 46 73 58 68 82 55
Non précisé

Blessés légers 508 475 509 476 470 488
Blessés graves 53 88 51 54 57 64
Décés 12 6 8 1 5 9
Total

Blessés 1égers 42 251 41319 41454 40 649 43 075 46 087
Blessés graves 5599 5725 5725 5682 5224 5389
Déces 845 858 766 685 782 765

Source : Bilan Routier, Ministére du Transport du Québec, 2000.
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Tableau 30 : Nombre de conducteurs impliqués dans des accidents pour 1000

titulaires de permis de conduire.

Années d’accidents

Age 1995 1996 1997 1998 1999 2000
15 — 24 ans 109 103 103 96 94 95
25 - 34 ans 68 63 66 61 56 55
35 -44 ans 54 50 52 47 44 42
45 — 54 ans 50 45 48 43 39 37
55 — 64 ans 43 40 41 38 35 33
65 — 74 ans 41 38 38 36 33 29
75 ans et + 55 54 52 49 44 39

Source : Ministére du transport du Québec, 2000
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Tableau 31 : Moyennes mensuelles et journaliéres des accidents routiers en

fonction de I’dge du conducteur pour la région métropolitaine de Montréal,

1995-1998.

Agedu Agedu Age du Agedu Age du Agedu Agedu
conducteur | conducteur : | conducteur | conducteur | conducteur | conducteur | conducteur
115-24ans | 25-34ans | : 35-44ans | :45-54ans | :55-64ans | :65-7Tdans | :75anset

plus
Mois :
Janvier 13,84 14,52 13,90 9,07 4,79 2,52 ,73
Février 12,32 14,59 13,23 9,07 434 2,14 .85
Mars 12,20 13,78 12,28 7,91 4,27 2,02 ,85
Avril 13,28 11,62 10,70 6,92 3,90 2,53 1,08
Mai 18,20 15,71 13,06 9,08 498 3,05 1,45
Juin 22,64 17,90 14,61 9,93 5,57 3,54 1,65
Juillet 22,83 18,10 15,63 9,90 5,61 3,40 1,52
Aofit 23,03 18,40 16,67 10,35 5,19 3,46 1,52
Septembre 19,27 17,21 13,83 9,37 5,42 3,22 1,47
Octobre 17,59 15,69 14,59 9,18 4,90 3,23 1,68
Novembre 16,63 15,55 14,31 10,45 5,17 2,93 1,30
Décembre 14,47 16,67 15,42 10,19 5,27 3,06 1,29
Eta (Sig.) ,A94%* J2T77*% L242%% ,213%% L172%% ,209%% ,228%*
Jour :
Dimanche 18,20 14,56 12,55 8,12 4,55 2,67 1,15
Lundi 14,36 14,03 12,59 8,52 4,50 3,00 1,13
Mardi 14,88 14,36 13,01 8,62 5,16 2,98 1,32
Mercredi 14,86 14,39 12,84 9,02 4,99 2,90 1,43
Jeudi 16,62 16,37 14,88 10,27 4,95 3,19 1,32
Vendredi 20,73 18,49 17,18 11,08 5,71 3,16 1,43
Samedi 20,93 18,59 15,19 9,37 4,83 2,62 1,21
Eta (Sig.)| .325** ,269%* ,258%* ,210%* ,127%* ,083 ,087
Jour dans une longue fin de semaine :
Non 17,07 15,84 14,05 9,29 495 2,96 1,29
Oui 19,44 15,54 13,75 9,18 5,03 2,51 1,14
Eta (Sig.)| 0.,073** 0,011 0,012 0,006 0,007 0,047 0,027
Fin de semaine ;
Oui 19,95 17,21 14,97 9,52 5,03 2,82 1,26
Non 15,18 14,79 13,33 9,11 4,90 3,02 1,30
Eta (Sig.)| 0,298** 0,174%* 0,128*% 0,044 0,021 0,042 0,014
*=p<0,05

** =p<0,01
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Tableau 32 : Movennes mensuelles et journaliéres des accidents routiers en

fonction de I’heure de P’accident et du sexe du conducteur pour la région

métropolitaine de Montréal, 1995-1998.

Accidents de | Accident de Accident Accident de Sexe du Sexe du
nuit: Oh a matinée : d’aprés-midi : | soir:20ha conducteur : | conducteur
5h59 6h00a 11h59 | 12ha 19h59 11h59 Homme femme
Mois
Janvier 5,92 17,70 34,07 8,80 36,90 22,57
Février 5,84 16,57 32,96 8,13 34,75 21,89
Mars 5,43 14,24 32,45 7,83 33,61 20,17
Avril 5,67 11,54 31,94 8,85 33,58 18,38
Mai 6,27 15,22 42,17 11,94 45,55 23,84
Juin 8,37 17,03 50,07 13,18 53,17 28,49
Juillet 8,45 15,77 47,77 14,77 54,35 27,17
Aoiit 8,62 16,19 49,73 14,30 55,91 27,54
Septembre 7.32 18,10 42,76 11,41 46,59 26,10
QOctobre 7,03 16,70 41,75 10,11 4423 24,36
Novembre 7,59 17,14 40,68 10,16 41,27 25,68
Décembre 6,54 18,73 40,10 9,40 41,06 2433
Eta (Sig.)| ,192** 215%% A15%+ 340%% 408+ 288%%
Jour:
Dimanche 12,62 9,69 35,93 929 44,73 18,85
Lundi 4,54 16,82 37,24 8,05 37,75 22,57
Mardi 3,64 18,16 39,31 8,75 38,35 24,26
Mercredi 3,66 18,23 38,84 9,59 38,59 24,38
Jeudi 4,69 18,76 4333 11,64 4321 26,92
Vendredi 7,18 18,71 47,85 15,10 50,85 29,57
Samedi 12,19 13,36 41,63 12,90 50,91 23,78
Fta(Sig)| .632** 373%F 249%% 353%* 342%% 305%*
Jour dans une longue fin de semaine :
Non 6,69 16,55 40,62 10,66 4322 24,50
Qui 10,42 11,80 40,02 12,23 47,31 21,87
Eta (Sig.) 0,159%* 0,135%* 0,010 0,057* 0,065* 0,063*
Fin de semaine :
Oui 10,67 13,91 41,79 12,42 48.83 2406
Non 4,13 17,99 39,68 9,51 39,48 2453
Eta (Sig.) 0,563%* 0,235%* 0,069%* 0,216%* 0,300%* 0,023
*=p<0,05

#*=p<0,01
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Tableau 33 : Moyennes mensuelles et journaliéres des accidents routiers répartis
selon des critéres géographiques pour la région métropolitaine de Montréal,

1995-1998.
Type de Type de Vitesse Vitesse Région : Région :
route route : rue ou | permise : 10 & | permise : + de Laval et Montérégie,
numéroté chemin 60km/h 60 Km/h Montréal Lanaudiére,
Laurentides
Mois :
Janvier 27,93 37,19 44,65 16,70 31,59 35,52
Février 23,75 38,81 45,01 14,11 31,86 32,53
Mars 23,62 35,38 40,83 14,45 28,56 32,22
Avril 19,05 37,91 4285 10,96 28,86 29,86
Mai 25,78 48,54 54,96 14,63 36,37 40,19
Juin 30,53 56,58 63,77 17,27 41,47 4797
Juillet 31,71 53,73 60,36 18,98 39,37 4831
Aot 31,84 55,27 62,81 18,73 41,74 48,15
Septembre 26,40 52,34 58,94 14,16 40,47 40,10
Octobre 26,27 47,98 54,49 14,77 37,19 39,22
Novembre 2725 46,85 52,34 17,41 36,46 40,00
Décembre 28,11 45,18 50,79 17,73 36,38 38,88
Eta (Sig.)| 284 AT5** Ad46** 232%x 356%* ELTES
Jour :
Dimanche 27,86 38,61 44 41 18,02 29,00 39,27
Lundi 23,00 4246 48,28 13,07 33,36 34,07
Mardi 23,58 4492 51,24 13,23 35,61 35,10
Mercredi 23,31 46,01 51,23 13,03 35,59 35,61
Jeudi 26,63 50,42 57,77 14,40 40,02 39,21
Vendredi 32,65 54,78 62,23 19,22 41,81 4791
Samedi 31,24 47,46 53,71 19,97 35,78 45,13
Eta (Sig)| .294%* 321 321%* 296%* 311 317
Jour dans une longue fin de semaine :
Non 26,70 46,55 52,90 15,63 36,06 39,30
Qui 29,72 43,70 49,62 18,97 33,24 41,87
Eta (Sig.) 0,060% 0,046 0,047 0,084%* 0,055* 0,041
Fin de semaine :
Qui 30,58 46,94 53,43 19,08 35,52 44,10
Non 24,13 4595 52,13 13,43 36,15 36,00
FEta (Sig.) 0,259%+ 0,032 0,038 0,288%* 0,025 0,260%*
*=p<0,05

** =p <0,01
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Tableau 34 : Analyse factorielle pour les catégories d’accidents routiers classés

selon des critéres géographiques.

Noms des variables Facteur 1 Facteur 2
Vitesse autorisée : moins de 60 km/h. 0,941 0,270
Région : Laval et Montréal. 0,926 0,151
Catégorie de route : rue et chemin. 0,926 0,241
Vitesse autorisée : 60km/h et plus. 0,049 0,952
Catégorie de route : numérotée. 0,289 0,898
Région : Montérégie, Laurentides et Lanaudiére. 0,416 0,855

Note : le coefficient présenté est le Kaiser-Meyer-Olkin (KMO).
Pour que les facteurs soient retenues, le Egen value doit étre supérieur a 1 (Darlington : 1973). Les
deux composantes factorielles expliquaient plus de 90,98% de la variance, ce qui rejetait
Pincorporation de facteurs supplémentaires. Une rotation varimax fut effectuée afin de mieux
démarquer les facteurs entre eux et réduire la variance a ’intérieur méme de la variable (Wherry :
1984). Les facteurs furent ensuite additionnés pour créer deux échelles (Accidents urbains et accidents

ruraux), tout en s’assurant que le Alpha était supérieur 4 0,700 (Nunelly : 1978).
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Figure 10 : Distribution des infractions de la circulation dans la région
métropolitaine de Montréal entre 1995 et 1997.
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Figure 11 : Représentation graphique de la relation entre la température et les
accidents routiers selon deux équations anova différentes (Région métropolitaine

de Montréal, 1995-1998).
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