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SOMMAIRE

Devant le constat des nombreux décés et blessures occasionnés par les accidents de la route, le
Département de santé communautaire de Rimouski, A l'instar de tous les DSC du Québec,
entreprenait il y a quelques années, des études afin d'identifier les sites dangereux sur son

territoire. Rappelons qu'un site dangereux est un endroit du réseau routier présentant une
accumulation d'accidents.

Dans son mandat de surveillance de 1'état de santé de la population, le DSC de Rimouski se
devait de se préoccuper de ce grave probléme afin de comprendre les causes d'accident et
d'établir un bilan du nombre de personnes décédées et blessées anx sites identifiés comme
dangereux. Ces études ont permis d'établir qu'au total, 8 669 accidents étaient survenus durant
une période de trois ans dans les quatre municipalités régionales de comté situées sur le territoire
du DSC, soit les MRC de Rimouski-Neigette, de La Mitis, de Matane et de La Matapédia. De ce
nombre,1 194 accidents sont survenus aux sites dangereux dont 12 ont occasionné des blessures
mortelles, 67 des blessures graves, 277 des blessures légeres et 838 ont occasionné des

dommages matériels seulement, ce qui porte le nombre d'accidents corporels & 356 et le nombre
de victimes 4 515.

Au total, 53 endroits du résean routier des quatre MRC ont ét¢ identifi€s comme dangereux en
raison de la fréquence d'accidents y étant survenus: de ce nombre, 16 sites sont localisés en
milieu urbain, 2 en milien semi-urbain et 35 en milieu rural, pour une moyenne de 23 accidents
par site dangereux. La majorité des sites dangereux, totalisant 77 % des accidents a ces sites,
sont situés sur la route nationale 132 qui s'étend, sur ce territoire, sur une longueur de 256
kilometres, ce qui fait en moyenne 1 site dangereux 2 tous les 6 kilornétrcs de la route 132, plus
de 1 accident avec blessures par kilomatre et de 2 vic imes par kilometre.

L'un des facteurs environnementaux qui contribue le plus aux accidents qui surviennent aux sites
dangereux apparait lié A l'entretien des routes. En effet, aux sites dangereux, on enregistre une
proportion plus €élevée, con:parativement & 1'ensembe des accidents au Québec, d'accidents sur
chaussée ennzigée ou glacée et d'accidents occasionnds suite 3 une perte de contrdle — accidents
sans collision —. En milieu rural, un autre facteur environnemental remarqué aux sites
dangereux, est la présence de courbes dans le tiers des accidents. Finalement, notons la
surreprésentation d'accidents impliquant un camion, notamment dans la MRC de La Matapédia.
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INTRODUCTION

Les accidents de la route représentent un grave probléme de santé publique. Dans le Bas-St-
Laurent et la Gaspésie, le probléme est accentué par le fait que les accidents provoquent pres

d'une fois et demie plus de blessures graves que dans l'ensemble du Québec, sans compter que
le taux de déces y est plus élevé.

Plusieurs facteurs interviennent dans les accidents de la route.. Parmi ces facteurs figure
l'environnement routier. L'un des moyens utilisés pour étudier la contribution de
I'environnement aux accidents de la route est I'identification des sites dangereux.

A cette fin, nous avons procédé a l'identification et & la priorisation des sites dangereux des
quatre MRC situées sur le territoire du Département de santé communautaire de Rimouski, soit
les MRC de Rimouski-Neigette, de La Mitis, de Matane et de La Matapédia. Cette étude s'inscrit
dans une démarche amorcée par le Département de santé communautaire (DSC) du Centre
hospitalier de Rimouski et de 1'ensemble des DSC du Québec afin de réduire le nombre et la
gravité des blessures occasionnées par les accidents de la route.

Le présent rappbrt est la synthése des caractéristiques présentes aux sites dangereux des quatre
MRC situées sur le territoire du DSC de Rimouski. Il est 2 noter que les principaux résultats
concernant chaque MRC sont présentés en annexe.
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PROBLEMATIQUE

La mortalité et 1a morbidité associées aux accidents de la route constituent un probléme majeur de
santé publique pour l'ensemble des pays industrialisés (Haddon, 1980; Sicard, 1982; Levasseur,
1983; MacWilliam et Yang Mao, 1985). Le méme probléme prévaut au Québec. Les accidents ‘
de la route sont la premidre cause de décds chez la population des
0-45 ans. Ils sont également la quatritme cause de réduction de I'espérance de vie en bonne
santé et la quatriéme cause de restriction des activités d'un individu (AHQ, 1986). Selon l'étude
de Bourbeau, si la situation ne change pas, sept Québécois sur dix et quatre Québécoises sur dix
seront blessés gravement ou légerement dans un accident de la route au cours de leur vie
(Bourbeau, 1981). De plus, en termes de cofits directs et indirects, les conséquences des
accidents de la route sont au deuxidme rang ‘aprés le cancer et viennent avant les maladies du
coeur (Hartuman et al., 1981). ‘

Les statistiques de la Régie de I'assurance automobile du Québec (RAAQ) illustrent I'ampleur du
probléme des accidents de la route au Québec et soulignent le lourd bilan routier des régions du
Bas-St-Laurent et de la Gaspésie. Pour la période de 1981-1985, il y a en moyenne 19 victimes
décédées d'un accident de la route par 100 000 habitants pour I'ensemble du Québec
comparativement & 37 morts par 100 000 habitants pour les régions du Bas-St-Laurent et de la
Gaspésie. Le taux de morbidité (blessés Iégers et blessés graves) est comparable entre le
Québec (831/100 000 habitants) et le Bas-St-Laurent (832/100 000 habitants); cependantily a

40 % de plus de blessés graves dans le Bas-St-Laurent par rapport & 'ensemble du Québec
(RAAQ, 1989).

Le caractére rural des régions du Bas-St-Laurent et de la Gaspésie pourrait expliquer que les
accidents de la route y soient souvent plus graves qu'ailleurs au Québec. La population doit
parcourir de plus grandes distances en raison de la dispersion des centres urbains od sont

concentrés les emplois, les services et les équipements; ces déplacements s'effectuent
majoritairement sur des routes & deux voies.

Traditionnellement, tant au Canada, aux Etats-Unis qu'en Europe, la sécurité routidre référait 3 la
responsabilité individuelle. Ce n'est qu'au début des années 1960 que 'on commenga 4 parler
du systeme conducteur—véhicule—environnement en adoptant une approche qui mettait en
lumiére l'interrelation des divers facteurs contributifs d'accidents. Dans ce contexte,
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I'environnement (route, signalisation, éclairage) prend une place importante & 'origine d'un
impact.

Jusqu'a maintenant, les interventions au Québec en sécurité routiére ont surtout visé la modifi-
cation des comportements, ou 1'adoption de mesures de plus en plus coercitives. La littérature
montre que le résultat de telles actions est, plus souvent qu'autrement, temporaire (Robertson,
1982, Laberge-Nadeau et al., 1981). De plus, peu d'évaluations ont été effectuées sur ce type
d'intervention, si bien que le choix d'intervenir principalement sur le facteur humain n'a jamais
été remis en question. Des interventions ont également porté sur la sécurité des véhicules par des
ajouts d'équipements sécuritaires ou des modifications dans la conception des véhicules. Ces
dernieres interventions ont été plus efficaces que celles dirigées sur le comportement humain

(Robertson L.S., 1982, Haddon, 1980). Cependant, peu d'interventions ont été€ réalisées pour
améliorer l'environnement routier.

Pourtant, des travaux tant américains qu'européens ont prouvé que des programmes d'entretien,
d'aménagement et de correction de I'environnement routier pouvaient largement contribuer & la
diminution du nombre de morts et de blessés associés aux accidents de la route. Ces travaux
soulignent l'importance de 'environnement physique sur l'incidence des traumatismes routiers.
De plus, I'évaluation de l'efficacité des mesures de correction de l'environnement routier indique
une efficacit€ & long terme, contrairement aux mesures axées sur le comportement humain qui ont

une efficacité limitée dans le temps (Robertson, 1986; Organisation de coopération et de
développement économique, 1981).

La volonté de réduire les décés et les blessures occasionnés par les accidents de la route en
prenant en considération I'environnement routier conduit 2 l'identification, 2 la priorisation et a la
correction des sites dangereux du réseau routier. Cette démarche s'inscrit dans un projet global
de prévention des traumatismes reliés aux accidents de la route, |
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REVUE DE LITTERATURE
L'IDENTIFICATION ET LA PRIORISATION DES SITES DANGEREUX

1. Modele d'analyse

Le modele multifactoriel développé par Haddon a permis d'identifier les facteurs en cause lors
d'accidents (Haddon, 1980). Ce modgle classifie, sur un axe, les facteurs contributifs
d'accidents en quatre groupes : humain, mécanique/véhicule, environnement physique,
environnement socio-économique. Sur l'autre axe, la dimension temporelle apparait selon trois
phases : pré-impact, impact et post-impact. L'approche multifactorielle conceptualise les facteurs
de risque selon les possibilités d'intervenir efficacernent pour enrayer les accidents plutdt que
selon I'importance d'un seul facteur dans le processus causal des accidents (annexe I).

Cette approche multifactorielle propose ainsi une conceptualisation des différents facteurs
intervenant dans le processus causal des accidents de la route. Elle a pour avantage de considérer
un ensemble de facteurs et non seulement le facteur humain.

2. Etudes antérieures

La sécurité routigre fait 'objet de nombreuses études et interventions un peu partout a travers les
pays industrialisés. Certains facteurs contributifs d'accidents de la route ont retenu l'attention
(facteur humain) plus souvent que d'autres (facteur cnvironnement). C'est seulement depuis
environ vingt ans, que les différents éléments de 1'infrastructure routidre sont considérés comme
des éléments pouvant contribuer aux accidents. Ces études sont axées sur I'identification des
sections de route ol surviennent fréquemment des accidents. En Europe et principalement aux
Etats-Unis, plusieurs programmes d'identification et de priorisation des sites dangereux ont été
réalisés. Certaines études ont méme permis d'identifier des relations précises entre les
caractéristiques routidres et les accidents de la route (AASHTO, 1974). La recension de tels
programmes permet de préciser les méthodes d'identification et de priorisation des sites
dangereux et d'identifier les caractéristiques de ces sites.
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Au Québec, plusieurs départements de santé communautaire ainsi que le Centre de recherche sur
les transports et le groupe de recherche sur la démographie québécoise de 1'Université de
Montréal ont effectué des recherches portant sur l'identification des sites dangereux. Ces études
s'effectuent a I'échelle régionale et concernent autant les zones rurales qu'urbaines (Lapierre,
1988; Bégin et al., 1988; Bourbeau et al., 1988; Bernier et al. 1989).

3. Meéthodes d'analyse
3.1 Délimitation des sites

Selon les études, la délimitation des sites est basée sur l'analyse de sites dangereux (100 i
500 pieds), de sections dangereuses (500 pieds 2 1 mille) ou de zones ou aires dangereuses qui
sont plus longues (Zegeer, 1982). Les sites peuvent correspondre a des longueurs variables du
réseau routier, mais constantes pour les sites d'une méme catégorie. La dimension retenue
détermine le degré de précision des données pour localiser les sites d'accidents. La précision
avec laquelle sont définies les limites d'un site ne peut excéder celle avec laquelle sont rapportés
les accidents. 11 est préconisé que les accidents soient localisés dans un rayon de 100 pieds

(30 métres) en zone urbaine et de 500 pieds (150 metres) en zone rurale
(Zegeer, 1982),

3.2 Catégories des sites

Des catégories distinctes de sites sont définies en fonction des configurations particuliéres de la
route (section et intersection, boulevard et rue), du type de circulation, du type de route (route

nationale, route secondaire, autoroute, ran g) et du type de milieu (milieu rural, milieu urbain ou
milieu semi-urbain).

3.3 Criteres d'identification et de priorisation des sites dangereux
Au Québec, ces études ont été réalisées principalement A l'aide de la méthode rétrospective

couvrant des périodes d'étude de trois ans. Toutefois, dans certaines études, la méthode
empirique a €€ utilisée pour comparer les résultats obtenus par la méthode rétrospective,




Sites dangereux

Quant aux critéres d'identification et de priorisation des sites dan gereux, ceux-ci différent d'une
étude A l'autre, d'une méthode 2 l'autre et dans certains cas, d'une étape 2 l'autre de la recherche.
Cependant, dans toutes les études, on définit un site dangereux de fagon similaire : un site
dangereux est un endroit spécifique du réseau routier qui présente une accumulation d'accidents
ayant produit des dommages corporels ou matériels sur une période donnée.

L'identification et la priorisation des sites dangereux consistent i sélectionner les sites qui, en
raison de leur dangerosité élevée présentent un nombre élevé d'accidents. Il existe plusieurs
critéres pour identifier et prioriser les sites dan gereux (U.S. Department of Transportation, 1981;
Zegeer,1982). Certains critéres servent davantage a l'identification, d'autres & la priorisation,
alors que d'autres critéres peuvent servir A la fois 3 identifier et & prioriser (annexe 1I).

La plupart des pays qui se préoccupent de l'identification et de la priorisation des sites dangereux
du réseau routier ont pour critdre de base le nombre annuel d'accidents. Ce critére est retenu
autant pour les études réalisées en milieu urbain que rural (Silcock et al., 1985 ).

En Angleterre et aux Etats-Unis, les principales démarches utilisent l'un ou plusieurs des critdres
suivants : la fréquence totale des accidents, la sévérité des accidents, le taux d'accidents, la
fréquence et le taux d'accidents, le taux moyen d'accidents, l'indice de dangerosité des sites,
linventaire des caractéristiques dangereuses de la route (Silcock et al.,1985).

Le critere de la fréquence totale des accidents est utilisé en faisant la somme des
accidents s'étant produits & un site. Un seuil est établi au-dessus duquel les sites sont retenus
comme dangereux; des seuils différents peuvent &tre utilisés pour le milieu rural et urbain (U.S,

Department of Transportation, 1981).

Le critére de la sévérité des accidents peut étre utilisé de fagon différente et peut servir 3
identifier ou 2 prioriser les sites dangereux. Une premiére utilisation consiste a retenir comme
dangereux les sites qui excédent un seuil prédéterminé d'accidents corporels. Une seconde
utilisation du critére de la sévérité des accidents consiste & évaluer pour chacun des sites, les
dommages matériels €quivalents (DME). Ce calcul s'effectue partir d'une pondération
accordée & chacun des accidents d'un site, selon la gravit€ des blessures encourues par les

victimes. Les sites obtenant les cotes DME au-dela d'un seuil prédéterminé sont considérés
comme des sites dangereux.
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Une autre utilisation du critére de la sévérité des accidents, qui tient compte de la gravité des
blessures, est la détermination d'un indice de sévérité relative basé sur le type d'accident, le type
de zone (rurale ou urbaine) o s'est produit l'accident et le cofit des accidents selon leur sévérité,
Selon leur indice moyen de sévérité relative, les sites obtenant les indices les plus €levés sont
priorisés (U.S. Department of Transportation, 1981).

Le critére du taux d'accidents qui sert A la fois 2 identifier et 3 prioriser les sites dangereux
est calculé en divisant la fréquence totale d'accidents par le taux de circulation 3 un site donné. 11
est simple & utiliser A la condition que le taux de circulation soit disponible. Il a cependant
comme inconvénient de favoriser l'identification des sites dangereux aux endroits 3 faible taux de
circulation (U.S. Department of Transportation, 1981) .

Un critere également utilisé, allie A la fois la fréquence et le taux d'accidents; il sert 3
prioriser les sites qui présentent a la fois la fréquence d'accidents la plus élevée et le taux
d'accidents le plus élevé. Il offre l'avantage de ne pas favoriser l'identification de sites

dangereux aux endroits oil le taux de circulation est faible (U.S. Department of Transportation,
1981).

La comparaison de la fréquence des accidents 4 un taux moyen d'accidents survenant 3
certaines catégories de sites repose sur l'utilisation d'un test statistique pour comparer le taux
d'accidents d'un site donné a celui des sites présentant les mémes caractéristiques. Les sites
d'accidents sont considérés sites dangereux lorsque le taux d'accidents dépasse le taux critique

d'accidents préalablement choisi. Les résultats obtenus ainsi ont une fiabilité statistique (U.S.
Department of Transportation, 1981).

L'indice de dangerosité des sites sert surtout 3 la priorisation des sites dangereux. Ce
critére tient compte des facteurs reli€s aux accidents (la sévérit€ des accidents, la visibilité au site,
les mauvaises manoeuvres) et du risque potentiel d'accident (la fréquence totale d'accident, le
taux d'accidents). Il est d'une utilisation difficile en plus de nécessiter un personnel spécialisé et
d'entrainer des cofits élevés (U.S. Department of Transportation, 1981).

L'inventaire des caractéristiques dangereuses de la route est un critére utilisé comme
mesure de surveillance continuelle ou pour l'identification des sites dan gereux. Ce critére exige
un inventaire des caractéristiques sécuritaires des sites, une observation des sites par des experts,
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la cueillette de données diverses et entraine des cofits élevés. Il offre I'avantage de pouvoir
fournir une évaluation des risques potentiels d'accidents a un site donné (U.S. Department of
Transportation, 1981).

Les sept critéres utilisés dans les démarches varient largement en complexité. Le critére de la
fréquence totale des accidents est le plus simple 2 utiliser et requiert le moins de données. Le
plus complexe est celui utilisant 'index des sites dan gereux, lequel requiert un nombre vari€ de
données et présuppose une main-d'oeuvre et des coiits considérables.

Le choix des critéres d'identification et de priorisation dépend du rendement de chacun des
critéres, des cofits reliés 2 leur utilisation, de leur facilité d'application et des objectifs poursuivis
par les organismes et les professionnels qui les utilisent.

4. Caractéristiques des accidents aux sites dangereux

Les principales caractéristiques retenues par les études américaines concernant les sites
dangereux sont l'infrastructure routidre, le volume de circulation, le type de route (route
nationale, régionale, autoroute, rue, boulevard, rang), le type d'environnement (milieu rural on
urbain), les caractéristiques de la chaussée (1a largeur des voies de circulation, la nature, 1'état et
l'aspect de la chaussée, le marquage), la conception des intersections, la présence ou 1'absence
d'accotement et de garde-fous, la profondeur des canaux de drainage, la géométrie des courbes,
le nombre de voies d'accés ou de sorties d'une voie de circulation donnée, la présence d'objets
fixes (panneaux de signalisation, pdles de services, arbres etc.) ainsi que les zones de limite de
vitesse et la visibilité (AASHTO, 1974 : Brown, 1986).

Au Québec, entre 1980 et 1984, 20 % du total des déces routiers étaient dus a des collisions entre
un objet fixe (arbres, poteaux utilitaires, extrémités de ponts, ...) et un véhicule moteur. Pour la
méme période, 14 % du total des décés routiers sont survenus suite & un accident sans collision
soit par capotage ou par dérapage. Ces deux catégories d'accidents représentent, selon les
données de la RAAQ, environ 25 % des blessures sérieuses. Les accidents ayant comme facteur
un glissement sur une chaussée enneigée ou glacée représentant 15 % des accidents. En milieu
rural on observe généralement que la grande majorité de tous les accidents surviennent ot il n'ya
pas de signalisation. Finalement, les accidents corporels qui se produisent la nuit se caractérisent
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par leur concentration €levée durant la fin de semaine et par le fait qu'ils résultent d'une collision
avec un objet fixe ou d'un accident sans collision (dérapage, capotage) (RAAQ, 1988). Selon
Robertson (Robertson, 1985), environ 50 % des décds qui surviennent lors de collisions avec
des objets fixes qui se retrouvent A quelques pouces ou pieds de la route pourraient &tre évités si
on apportait les correctifs nécessaires.
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OBJECTIF

L'objectif de cette étude est de décrire les circonstances des accidents et les facteurs
environnementaux présents aux sites dangereux et de comparer les caractéristiques des accidents
survenus aux sites dangereux des quatre MRC du territoire du DSC de Rimouski.
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METHODOLOGIE
L. Définition

La définition d'un site d'accident est un endroit du réseau routier ol il s'est produit au moins un
accident. La définition de sites dangereux retenue aux fins de la présente étude est la suivante :
endroits spécifiques du réseau routier qui présentent une accumulation d'accidents avec
dommages corporels. Cette définition tient compte de la dangerosité des sites évalués a partir de
la fréquence totale des accidents qui se sont produits & ces sites.

2. Territoire 4 I'étude : Le territoire du DSC de Rimouski

La présente €tude porte sur tous les accidents survenus sur la voie publique et ayant impliqué
toutes les catégories de véhicules, de méme que toutes les catégories d'usagers sur le territoire du
Département de santé communautaire de Rimouski. Ce territoire comprend quatre MRC, soit
Rimouski-Neigette, La Mitis, Matane et La Matapédia. Le réseau routier du territoire du DSCde
Rimouski comprend la route nationale 132 (256 kilometres) et un ensemble de routes régionales
et secondaires non numérotées.

3.  Période de l'étude

La présente étude a porté sur tous les accidents qui se sont produits dans la MRC Rimouski-
Neigette entre le ler janvier 1983 et le 31 décembre 1985 et dans les MRC de La Mitis, de
Matane et de La Matapédia entre le ler janvier 1986 et le 31 décembre 1988 (méthode rétro-
spective) et qui ont fait I'objet d'un rapport d'accident rédi gé par les services policiers.

4. Sources des données

Les données concernant les accidents survenus sur le territoire proviennent de la Régie de
l'assurance automobile du Québec (RAAQ); les données de la RAAQ sont une retranscription des
renseignements contenus dans les rapports d'accidents rédigés par les policiers des Sfiretés
municipales etde la Stiret€é du Québec (annexe IIT). Au total, 8 869 accidents survenus sur le
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territoire du DSC de Rimouski durant la période d'étude des différentes MRC ont été compilés
afin de procéder a l'identification des sites dangereux.

5. Variables
a)  Caractéristiques des accidents

Les données disponibles pour chacun des accidents sont 'adresse ou le numéro Mercator
deésignant le lieu de 'accident, le nom de la municipalité ol s'est produit l'accident, la date,
I'heure et le jour de l'accident, le nombre, le type et le mouvement des véhicules impliqués, le
genre d'accident, I'environnement et la limite de vitesse de la zone d'accident, la catégorie de
route, I'aspect, la nature et 1'état de la chaussée, 1'état de 1a surface, la température, 1'éclairement
et la visibilité,

b)  Gravité des blessures

Des données sur la gravité des blessures encourues par les victimes sont également disponibles.
Les dossiers de la Sfireté municipale, comme les dossiers de la RAAQ, indiquent, pour chacun
des accidents enregistrés, le nombre de victimes décédées, de blessés graves et de blessés 1égers
ayant €té impliqués dans un accident. Une victime est réputée décédée des conséquences d'un
accident si le décés survient dans les huit jours suivant l'accident. Un individu est considéré
blessé grave s'il doit étre hospitalisé suite l'accident, et est considéré blessé léger si les
blessures encourues n'entrafnent pas I'hospitalisation.

<) Sites d'accidents
1. Localisation des sites d'accidents

Les accidents étaient localisés selon deux méthodes selon qu'ils s'étaient produits en milieu
urbain, semi-urbain ou en milieu rural. Les accidents survenus en milieu urbain ont ét€ localisés
par le nom ou le numéro de la rue, de la route ou du boulevard, et par le numéro civique des
bitisses. Si les accidents s'étaient produits 2 une intersection, le nom des rues, routes ou
boulevards qui se croisaient était indiqué. Les accidents survenus en milieu semi-urbain et en
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milieu rural ont €€ regroupés dans un premier temps selon le numéro Mercator (ces numéros
sont issus du Code Mercator qui est un systdme d'abscisses et d'ordonnées qui divise le territoire
en portions d'un kilomeétre carré); dans un deuxiéme temps, les numéros civiques et le nom des
routes apparaissant sur les rapports d'accidents ont été utilisés afin de localiser avec exactitude la
section ou l'intersection de la route présentant une surreprésentation d'accidents.

Contrairement 3 la méthode utilisée dans l'identification des sites dangereux de la MRC
Rimouski-Neigette, o tous les accidents d'un méme Mercator (kilomeétre carré) sont retenus, la
méthode utilisée dans les MRC de La Mitis, de Matane et de La Matapédia ne tient compte que
des accidents survenus dans une portion de route présentant des caractéristiques
environnementales semblables. Cette distinction a I'avantage de localiser les sites dangereux
avec plus de précision mais 1'inconvénient d'exclure les accidents s'€tant produits a l'intérieur du
méme Mercator et ne se rattachant pas 2 la section ou a l'intersection retenue, ce qui diminue la
fréquence relative d'accidents A un site dangereux qui serait sur un kilométre carré. Malgré le fait
que la méthode d'identification ne soit pas la méme pour une des quatre MRC étudiées, les
résultats demeurent comparables d'une MRC 2 l'autre et pour l'ensemble en se basant sur le fait
que seules des différences mineures dans les résultats globaux pourraient &tre observés.

2. Milieux, types et dimensions

Dans les MRC de La Mitis, de Matane et de La Matapédia, les lieux d'accidents ont été divisés en
deux milieux ; les sites urbains et les sites ruraux (tableau I), alors que dans 1la MRC Rimouski-
Neigette le milieu semi-urbain a été ajouté aux deux autres catégories. Afin de respecter le type de
circulation fort différent en zones urbaines et rurales, il y a eu une distinction entre ces sites,
selon qu'ils étaient situés dans une agglomération ou sur une route numérotée. Les sites urbains
correspondent aux sites d'accidents qui sont survenus 2 lintérieur des limites municipales de la
ville de Rimouski et des villes et des villages des MRC de La Mitis, de Matane et de La
Matapédia. Les sites ruraux correspondent & l'ensemble des sites d'accidents qui sont survenus
sur des routes numérotées ou sur des rangs a l'intérieur du territoire du DSC de Rimouski.
Enfin, les sites semi-urbains correspondent aux sites d'accidents survenus dans les limites
territoriales des municipalités de Rimouski-Est et de Pointe-au-Pére.




14

Sites dangereux

Que ce soit en milieu urbain, semi-urbain ou rural, les sites d'accidents ont ensuite &té répartis
selon deux types de sites : les sections et les intersections. Les sections sont des portions de
rues, de routes ou de boulevards comprises entre des intersections; les intersections sont le lieu
de croisement de rues, de routes ou de boulevards aux sites d'accidents.

Afin de permettre la comparaison entre les sites de méme catégorie, des dimensions ont &té
déterminées pour les sections et intersections. Pour les sites urbains, une longueur de
100 metres a €16 adoptée pour délimiter les sections et un diamétre de 100 métres a été établi pour
définir la circonférence des intersections. Compte tenu que les accidents sont localisés par
numéro civique et que la distance entre deux numéros civiques est en moyenne de 40 2
60 métres, la longueur retenue de 100 metres tient compte de la précision avec laquelle sont
localisés les accidents. Pour les sites ruraux, les sections correspondent 2 une longueur d'un
kilometre ou moins et les intersections & 300 metres ou moins.

Chacun des lieux d'accidents a ét€ repéré et numéroté sur une carte. Les sections ou
intersections, ol une concentration d'accidents apparaissait, ont ensuite &t€ visitées afin de
vérifier, a I'aide du numéro civique et du Mercator, l'exactitude du site.

Pour les intersections des municipalités urbaines, des circonférences représentant un diamétre de
100 metres ont €€ délimitées sur place. Les sites ainsi définis incluaient tous les lieux

d'accidents se situant dans cette zone. Une mesure flexible de 100 matres a &té utilisée comme
segment flottant,

En milieu rural, la méme méthode a ét€ utilisée; par contre, la longueur des sections était de un
kilometre ou moins et la circonférence des intersections était de 300 métres ou moins.

Ces sites recevaient un numéro et incluaient tous les lieux d'accidents compris sur
100 metres, 300 métres ou un kilométre, selon le type de milieu.
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d) Sites dangereux

1. Identification

Les sites dangereux des MRC de La Mitis, de Matane et de La Matapédia ont été identifiés selon
le critére de la fréquence totale des accidents. Un seuil de vingt accidents et plus pour les sites en
milieu urbain et un seuil de dix accidents et plus pour les sites en milieu rural ont €t& retenus.
Dans la MRC de Rimouski-Neigette, les sites dangereux ont &té identifi€s selon le critére de
fréquence d'accidents corporels. Un seuil de dix accidents corporels et plus pour les sites
urbains et semi-urbains et un seuil de cinq accidents corporels et plus pour les sites ruraux ont été
retenus. Au fur et & mesure que les accidents ont été colligés au fichier accident, un numéro a été
attribué & chacun des lieux spécifiques d'accidents. Certains lieux d'accidents n'ont pu étre
localisés, soit que I'adresse telle que notée au rapport de police ou au fichier de la RAAQ était
inexistante, soit que le numéro Mercator tel qu'inscrit s'avérait inexistant pour la municipalité
concernée. D'autres lieux d'accidents, localisés ailleurs que sur la voie publique, ont été éliminés

du fichier accidents tandis que les lieux d'accidents qui n'ont pu &tre localisés ont été codés
comme données mangquantes.

2. Priorisation des sites dangereux

Dans les MRC de La Mitis, de Matane et de La Matapédia, les sites dangereux ont été priorisés
selon le critére de la fréquence totale d'accidents supérieure A la moyenne de I'ensemble des sites
d'un méme milieu, alors que dans la MRC Rimouski-Neigette, la priorisation a été faite selon le
critere de dommages matériels €quivalents. La priorisation a été effectuée A partir de la
détermination d'un seuil au-dessus duquel les sites dangereux devraient étre soumis a des
corrections le plus rapidement possible.

6. Présentation et analyse des données

Les données sur les accidents aux sites dangereux du territoire du DSC de Rimouski sont
analysées pour l'ensemble des sites tout en tenant compte de chacune des catégories de sites,

urbains, semi-urbains et ruraux et des caractéristiques présentes dans chacune des MRC du
territoire a 'étude.
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Résultats

Caractéristiques des accidents aux sites dangereux
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A-  Répartition des accidents aux sites dangereux selon le milieu et le type
d'accidents.

Aux 53 sites classés dangereux, on dénombre sur une période de trois ans,
356 accidents corporels, dont 12 avec décés, 67 avec blessures graves et 277 avec blessures
légeres. Le nombre d'accidents avec dommages matériels seulement s'éléve 2 838, ce qui porte
le total d'accidents & 1194 pour I'ensemble des sites dangereux du territoire du DSC de
Rimouski.

TABLEAU 2

REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX SELON LE MILIEU;
TERRITOIRE DSC DE RIMOUSKI, 1986-1988%*

‘ MILIEU
Accidents Urbain Semi-urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %
Corporels 128 24,3 26 21,1 202 37,0 356 29,8
Matériels 397 75,7 97 - 78,9 344 63,0 838 70,2
Total 525 100,0 123 100,0 546 100,060 1194 100,0

*Les accidents dans 1a MRC Rimouski-Neigette portent sur les années 1983-1085 .

Pres du tiers des accidents survenus aux sites dangereux ont occasionné des blessures. Le
pourcentage d'accidents corporels en milieu rural représente plus du tiers des accidents; en milieu
urbain ce pourcentage est de prés d'un accident sur quatre, alors qu'en milieu semi-urbain, il est
de plus d'un accident sur cing (tableau 2). C'est dans la MRC de Matane que 1'on note le plus
haut pourcentage d'accidents corporels (41 %), alors que c'est dans la MRC de La Mitis que ce
pourcentage est le plus faible (22 %) (voir annexe IV).
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TABLEAU 3

GRAVITE DES ACCIDENTS CORPORELS AUX SITES DANGEREUX SELON LE
MILIEU; TERRITOIRE DSC DE RIMOUSKI, 1986-1988*

MILIEU
Type d'accidents Urbain Semi-urbain Rural Total
corporels nb % nb % nb % nb %
Déces - - - - 12 5,9 12 3,3
Blessures graves 20 15,6 7 26,9 40 19,8 67 18,8
Blessures légeres 108 84,4 19 73,1 150 74,3 277 77,9
Total 128 100,0 26 100,060 202 100,0 356 100,0

*Les accidents dans la MRC Rimouski-Neigette portent sur les années 1983-1985

La répartition des accidents corporels aux sites dangereux selon le type de blessures montre que
les accidents avec blessures mortelles se sont produits en totalité en milieu rural. Le poucentage
d'accidents avec blessures graves en milieu semi-urbain est de 27 %: en milieu urbain, il est de
16 % et en milieu rural de 20 % (tableau 3).

Les accidents avec blessures 1égéres sont répartis assez également entre les sites dangereux situés
en milieu semi-urbain et en milieu rural, alors qu'il est plus élevé en milieu urbain. C'est dans la
MRC de La Matapédia que le taux de déces est le plus élevé (5 %), c'est dans la MRC de Matane
- que l'on note le plus haut taux de blessures graves (26 %) et dans la MRC de La Mitis que le
pourcentage de blessures légeres est le plus élevé (85 %) (voir annexe IV).
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TABLEAU 4

NOMBRE DE VICTIMES AUX SITES DANGEREUX;
TERRITOIRE DSC DE RIMOUSKI, 1986-1988*

VICTIMES

Nb %
Décédées 14 2,7
Blessées gravement 80 15,5
Blessées légérement 421 81,8
TOTAL 515 100,0

*Les accidents dans lJa MRC Rimouski-Neigette portent sur les années 1983-1985

Dans I'ensemble, sur le territoire du DSC de Rimouski, 515 personnes ont €té blessées lors
d'accidents survenus aux sites dangereux. De ce nombre, 14 personnes sont décédées,
80 ont ét¢ blessées gravement et 421 blessées Iégérement. Clest dans la MRC de Matane que la
proportion des personnes décédées et blessées gravement est la plus &levée (respectivement de
4 % et de 25 %) et dans la MRC de La Mitis qu'elle est la plus faible, cette dernigre n'ayant
enregistré aucun déces et ayant une proportion d'accidents avec personnes blessées gravement de
10 %. Ainsi, la MRC de Matane est plus touchée que les autres MRC par la proportion

d'accidents corporels et la proportion de personnes biessées gravement et mortellement aux sites
dangereux (voir annexe IV).

B- Répartition des sites dangereux selon 1'état de la surface et I'aspect de la
chaussée, '

La totalité des accidents aux sites dangereux en milieu urbain et semi-urbain se produisent & une

intersection. En milieu rural, on remarque la présence d'une intersection i 33 des 35 sites
identifiés comme dangereux.
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TABLEAU 5

REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX
SELON LE MILIEU ET L'ETAT DE LA SURFACE;
Territoire DSC de Rimouski, 1986-1988*

) : MILIEU
Etat de la surface Urbain Semi-urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %o

Séche 316 60,2 68 554 265 48,6 649 54,4
Mouillée 123 23,4 22 17,9 82 15,0 227 19,0
Enneigée 64 12,2 20 16,2 102 18,7 186 15,6
Glacée 14 2,7 12 9,7 87 15,9 113 9,4
Autre 8 1.5 1 0,8 10 1,8 19 1,6
Total ' 525 100,0 123 100,0 546 100,0 1194 100,0

*Les accidents dans la MRC Rimouski-Neigette portent sur les années 1983-1985

Dans 'ensemble, un peu plus de la moitié des accidents aux sites dangereux sont survenus sur
surface stche, prés du cinquieme sur surface mouillée et le quart sur surface enneigée ou glacée.

En milieu rural, plus du tiers des accidents se sont produits sur surface enneigée ou glacée; en
milieu semi-urbain, plus du quart des accidents sont survenus dans ces conditions, alors qu'en
milieu urbain, cette proportion n'est que de 15 % (tableau 5).

Dans la MRC de La Matapédia, prés d'un accident sur deux en milieu rural survient sur surface
enneigée ou glacée, dans les MRC de Rimouski-Neigette et de Matane, cette proportion est d'un
accident sur trois, alors que dans la MRC de La Mitis elle représente un accident sur quatre. En
milieu urbain, la MRC de La Matapédia a un taux de prés de trois fois plus €levé que les antres
MRC pour les accidents sur surface enneigée ou glacée, ce qui fait que dans 'ensemble, plus
d'un accident sur trois dans la MRC de La Matapédia survient dans ces conditions,
comparativement & un accident sur quatre dans la MRC de Matane, un accident sur cing dans la

MRC Rimouski-Neigette et seulement un accident sur sept dans la MRC de La Mitis (voir
annexe I'V). :




21

Sites dangereux

TABLEAU 6

REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX SELON
LE MILIEU ET L'ASPECT DE LA CHAUSSEE; TERRITOIRE DSC DE RIMOUSKI

1986-1988*
MILIEU
Aspect de la chaussée  Urbain Semi-urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %

A plat et droite 449 85,5 101 82,1 280 51,3 830 69,5
En pente et droite 33 63 1 08 65 11,9 99 83
A plat et courbe 18 3,4 18 14,7 99 18,1 135 11,3
En pente et courbe 7 1,3 3 2.4 82 15,0 92 7,7
Non précisé 18 3,5 - - 20 3,7 38 3,2
Total 525 100,0 123 100,0 546 100,0 1194 100,0

*Les accidents dans la MRC Rimouski-Neigettc portent sur les années 1983-1985

La répartition des accidents aux sites dangereux selon le milieu et I'aspect de la chaussée montre
que prés d'un accident sur 4 se produit sur une chaussée a plat et droite, 8 % sur une chaussée en
pente et droite, 11 % sur une chaussée i plat et courbe et 8 % sur chaussée en pente et courbe.
Cest en milieu urbain que 1'on retrouve le plus haut pourcentage d'accidents sur une chaussée &
plat et droite, soit 86 %, alors que c'est en milieu rural que l'on retrouve les plus hauts
pourcentages pour les accidents sur chaussée en pente et droite (12 %), sur chaussée a plat et
courbe (18 %) et sur chaussée en pente et courbe (15 %), montrant que plus du tiers des

accidents en milieu rural surviennent dans une courbe o, tel que souligé précédemment, 1'on
retrouve une intersection dans 94 % des cas (tableau 6).

Les accidents aux sites dangereux selon I'aspect de la chaussée montrent que dans l]a MRC de La
Matapédia, un accident sur trois survient dans une courbe comparativement a un sur cing dans la
MRC de Matane, un sur sept dans la MRC Rimouski-Neigette et seulement prés d'un accident
sur neuf dans la MRC de La Mitis‘ Par ailleurs, les accidents en milieu rural sur une chaussée
présentant une courbe sont comparables entre les MRC, soit un accident sur trois, sauf dans la
MRC de La Matapédia oli cette proportion est de prés d'un accident sur deux (voir annexe IV).
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C. Caractéristiques des accidents aux sites dangereux selon la température et la
saison.

La moiti€ (50 %) des accidents aux sites dangereux surviennent par temps clair, 24 % par temps

nuageux ou sombre, 11 % lors de chute de neige ou de gréle et 6 % par temps pluvieux ou
brumeux (tableau 7).

Cest dans 1a MRC de La Matapédia que I'on note une proportion plus élevée d'accidents lors de

chute de neige, soit prés d'un accident sur cing, alors que c'est dans la MRC de La Mitis que
cette proportion est la plus faible, soit dans un accident sur 17.

Les accidents selon la saison ne montrent pas de différence significative entre les quatre MRC

étudiées, les accidents survenant dans une proportion moyenne de 53 % en automne et en hiver
(voir annexe 1V).

TABLEAU 7

REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX SELON LE MILIEU,
LA TEMPERATURE ET LA SAISON; TERRITOIRE DSC DE RIMOUSKI, 1986-1988*

MILIEU

Urbain Semi-urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %

TEMPERATURE

Clair 303 51,7 70 56,9 225 41,2 598 50,1
Nuageux/sombre 130 24,8 32 26,0 132 24,2 294 24,6
Pluie/bruine 25 4.8 4 3,3 38 7,0 67 5.6
Neige 30 5,7 14 11,4 91 16,7 135 11,3
Non précisé 37 7,0 3 2,4 60 10,9 100 8,4
Total 525 100,0 123 100,0 546 100,0 1194 100,0
SAISON

Automne 151 28,8 41 33,3 157 28,8 349 29,2
Hiver 115 21,9 34 27,7 143 26,2 292 24.5
Printemps 111 21,1 19 15,4 111 20,3 241 20,2
Eté 148 28,2 29 23,6 135 24,7 312 26,1
Total 525 100,0 123 100,0 . 546 100,0 1194 100,0

*Les accidents dans la MRC Rimouski-Neigette portent sur les années 1983-1985
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D. Répartition des accidents aux sites dangereux selon le type de véhicules et le
genre d'accidents.

TABLEAU 8

REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX SELON LE MILIEU
ET LE TYPE DE VEHICULES;"
TERRITOIRE DSC DE RIMOUSKI, 1986-1988%*

MILIEU
Type de véhicules  Urbain Semi-Urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %

Automobiles 605 71,8 963 75,6 486 65,2 1184 69,2
Camions 123 146 14 11,4 123 16,5 260 15,2
Motocyclettes 13 1,5 - - 36 4,8 49 2,9
Autre, non précisé 102 12,1 16 13,0 100 13,5 218 12,7
Total 843 1060,0 123 100,0 745 100,060 1711 100,0

** Les accidents dans la MRC Rimouski-Neigette portent sur les années 1983-1985

La répartition des accidents aux sites dangereux selon le type de véhicules impliqués indique que
plus des deux tiers des véhicules impliqués sont des automobiles, qu'un accident sur sept
implique un véhicule lourd et un accident sur trente-trois implique une motocyclette. Clest en
milieu rural que I'on retrouve davantage d'accidents impliquant un camion ou une motocyclette,

alors que c'est en milieu serni-urbain que le pourcentage d'automobiles impliquées est le plus
élevé (tableau 8).

Les accidents impliquant un véhicule lourd sont proportionnellement plus nombreux dans la
MRC de La Matapédia et proportionnellement moins nombreux dans la MRC Rimouski-
Neigette. En effet, dans la MRC de La Matapédia, plus d'un accident sur cing implique un
camion; dans la MRC de La Mitis, cette proportion est d'un accident sur six, dans la MRC de
Matane, de un sur huit et dans la MRC de Rimouski-Neigette de un sur neuf (voir annexe V).

Le nombre de véhicules impliqués differe du nombre d'accidents.
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TABLEAU 9

REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX SELON LE MILIEU ET
LE GENRE D'ACCIDENTS; TERRITOIRE DSC DE RIMOUSKI, 1986-1988*

MILIEU
Genre d'accidents Urbain Semi-Urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %

Avec un autre véhicule 466 88,38 92 74,8 272 49,8 830 69,5

Avec un objet fixe 27 5,1 19 15,5 48 8,8 94 7,9
Sans collision 5 1,0 2 1,6 168 30,8 175 14,7
(talus, capotage)

Avec un piéton 7 1,3 1 0,8 14 2,6 22 1,8
Autre ou non-défini 20 3,8 9 7,3 44 8,0 73 6,1
Total 525 100,0 123 100,0 546 100,0 1194 100,0

¥Les accidents dans la MRC Rimouski-Neigette portent sur les années 1983-1985

La répartition des accidents aux sites dangereux, selon le genre d'accidents survenus, montre que
plus de deux collisions sur trois s'effectuent entre deux véhicules, 8 % avec un objet fixe
(poteau, fossé, garde-fou), 15 % s'éffectuent sans aucune collision (capotage, quitter la
chaussée), 2 % avec un piéton et 6 % avec un obstacle non défini. La répartition du genre
d'accidents selon le milieu montre qu'en milieu urbain, les accidents se produisent davantage
avec un autre v€hicule (89 %) et qu'en milieu semi-urbain, les accidents se produisent avec un
autre véhicule (75 %) ou avec un objet fixe (15 %), alors qu'en milieu rural seulement un
accident sur deux se produit avec un autre véhicule (50 %), pres d'un accident sur trois survient

sans aucune collision (31 %) et prés d'un accident sur dix se produit avec un objet fixe (9 %)
(tableau 9),

Cest dans la MRC Rimouski-Neigette que I'on retrouve le plus haut taux d'accidents avec un
objet fixe (10 %) et dans 1a MRC de La Mitis le plus bas taux pour ce type d'accidents (5 %).
D'autre part, les accidents sans collision (talus, capotage) sont plus fréquents dans 1a MRC de La
Matapédia (28 %) et moins fréquents dans 1a MRC Rimouski-Neigette (voir annexe 1V).
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ANALYSE ET DISCUSSION

Les 33 sites classés dangereux sur le territoire du Département de santé communautaire de
Rimouski se répartissent comme suit, 16 en milieu urbain, 2 en milieu semi-urbain et 35 en
milieu rural. Le nombre de sites dangereux identifiés dans chaque MRC située sur le territoire du
DSC de Rimouski est comparable, soit 17 sites dans la MRC de Rimouski-Neigette, 12 sites
dans la MRC de La Mitis, 13 sites dans la MRC de Matane et 11 sites dans la MRC de la
Matapédia. Clest dans les MRC de Rimouski-Neigette et de La Mitis que l'on retrouve le plus

grand nombre de sites dangereux en milieu urbain, soit 5 sites, comparativement 4 3 dans les
MRC de Matane et de La Matapédia.

Au total, sur une période de 3 ans, 8 669 accidents sont survenus sur le territoire du DSC de
Rimouski, dont 1 194 se sont produits aux 53 sites dangereux. De ce nombre, 12 accidents ont
occasionné des blessures mortelles, 67 des blessures graves et 277 des blessures légéres pour un
nombre total de 515 vicitmes; 838 accidents ont causé des dommages matériels seulement.
Ainsi, 70 % des accidents n'ont pas entrainé de dommages corporels, mais il faut souli gner qu'a
tous les sites, la proportion d'accidents corporels et d'accidents matériels se maintient. Ainsi,
lorsqu'un site présente un nombre élevé d'accidents matériels, le nombre d'accidents corporels
est également €levé, c'est-A-dire que lorsqu'une section de la route enregistre un haut taux
d'accidents matériels, le taux d'accidents corporels sera €galement élevé, ce qui oblige un

questionnement sur tout endroit du réseau routier ot il n'y a pour l'instant qu'accumulation
d'accidents matériels.

Au total, 41 sites (77 %) des 53 sites dangereux sont situés sur la route nationale 132 qui
comprend 256 kilométres sur le territoire du DSC de Rimouski, ce qui fait en moyenne 1 site
dangereux 2 tous les 6 kilométres, plus d'un accident avec blessures par kilometre et deux
victimes par kilométre. Cette situation laisse supposer que la route 132 est un site dan geréux en
elle-méme. Deux hypothéses peuvent étre retenues pour expliquer la dangerosité de la route
132, soit que sa conception €t son entretien se situent au-dessous des normes habituelles, ou soit
que son volume de circulation y soit devenu trop €levé. Il serait intéressant, dans une prochaine
¢tude, de vérifier ces deux hypothéses en comparant le taux d'accidents étant survenus au tota]

sur la route 132 durant les dernidres années ainsi que ceux €tant survenus il y a une vingtaine
d'années. "
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Les causes d'accidents sont comparables entre les différentes MRC, méme si certaines d'entre
p

elles présentent des situations particuliéres. Selon les études effectuées antérieurement dans

chacune des MRC, il est ressorti que, lorsque la route 132 passe a l'intérieur des villes, la
signalisation inadéquate et la présence de commerces aux abords d'intersection trés fréquentées
pouvaient étre des facteurs contributifs d'accidents aux sites dangereux en milien urbain et semi-
urbain. En milieu semi-urbain, I'absence de voie d'évitement a l'un des sites et les collisions
avec objet fixe pourraient étre responsables d'accidents.

L'analyse des accidents se produisant en milieu rural apparait plus intéressante étant donné les
caractéristiques environnementales observées et les conséquences plus graves des accidents
puisque la totalité des accidents mortels sont survenus en milieu rural. Comme premiére
caractéristique environnementale présente aux sites dangereux en milieu rural, notons que le tiers
des accidents sont survenus dans une courbe ot dans 94 % des sites il y a présence d'une
intersection. A cet effet, l]a MRC de La Matapédia est celle comportant le plus haut taux
d'accidents dans une courbe (43 %). Deuxi®mement, aux sites dangereux en milieu rural, le tiers
des accidents surviennent sur une surface glacée ou enneigée; dans la MRC de La Matapédia,
cette proportion est plus élevée que la moyenne de 'ensemble des sites en milieu rural, soit prés
d'un accident sur deux. Sil'on compare que dans l'ensemble du Québec seulement 15 % des
accidents surviennent sur chaussée glacée ou enneigée (RAAQ, 1988), il serait intéressant de
vérifier ultérieurement la proportion de I'ensemble des accidents survenant dans le Bas-St-
Laurent dans ces conditions afin de savoir si l'entretien des routes est négligé sur le territoire du
DSC de Rimouski, ou si cette situation est particuliére aux sites dangereux en milieu rural.
Quoiqu'il en soit, il s'avére urgent de considérer cet aspect puisque c'est en milieu rural que les
accidents portent davantage 2 conséquence au niveau de la gravité des blessures, tel que
mentionné auparavant, les accidents mortels aux sites dangereux survenant en totalité en milieu
rural. Soulignons que comparativement 4 la correction de courbes, l'entretien des routes est un
facteur environnemental sur lequel nous pouvons intervenir facilement et rapidement.

Une derniére caractéristique importante aux sites dangereux en milieu rural a trait aux accidents
impliquant un véhicule lourd. Pour l'ensemble des accidents du Québec, 12 % des accidents
impliquent un véhicule lourd (RAAQ, 1988); aux sites dangereux en milieu rural du territoire du

DSC de Rimouski, cette proportion est de 17 % et de 24 % pour le milieu rural de la MRC de La
Matapédia.

e A A e .

s m e see e 1




27

Sites dangereux

Par cette étude, I'importance des facteurs environnementaux aux sites dangereux a été€ démontrée
par les caractéristiques présentes notamment aux sites ruraux tels la proportion élevée d'accidents
survenant dans une courbe et la fréquence d'accidents sur surface enneigée ou glacée.




b it e

ES
i

28
Sites dangercux

CONCLUSION

La présente étude confirme la dangerosité de certaines sections et intersections du réseau routier
du territoire du DSC de Rimouski. La route nationale 132 s'avire particuliérement dangereuse

compte tenu du nombre €levé de sites dangereux localisés sur cette principale artére de circulation
du Bas-St-Laurent.

Le fait que tant d'accidents se produisent 4 certains endroits souldve nécessairement des
interrogations sur la sécurité de l'infrastructure routiére; un examen apprefondi des
caractéristiques de la route 2 ces sites, par des spécialistes en ingénierie, permettra d'identifier
avec précision les facteurs en cause lors d'accidents aux sites dangereux et d'apporter, nous

l'espérons, les correctifs nécessaires afin de diminuer au plus t6t le nombre de personncs
blessées et tuées chaque année sur les routes du Bas-Saint-Laurent.
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Annexe I

Grille d'analyse selon la matrice de Haddon
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Annexe II

Critéres d'identification et de priorisation des sites
dangereux
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Annexe III

Rapport d'accident de véhicules automobiles



e < ) e

et |6 ewemomen
T . _]‘ S e GRS ra T .
—— : -

0 Ch | ) ™)
N 2.1
s
[ i - ,.'_\r
A »
- ——w - .
] -
1l — .&Fﬂ:
| B A Ao
] 518
¢ AL ] c
»
M — - —
& e
LX)
[
,[Z.
L]
r . 3 Py )
A
i [}
e forc=8
-~ G
Ne L] /
<2 v
=
s ~Sovn nae
e b i g
T e e S —
(23 srenoms e cumans . . . CRoQus TOI
s sonsrm
r— [ oo o coramomers | - i )

ha NOQUeR -
| Oromanon o ooy 10 "saers
1 Somnon Jee <@ aver derineanon
1 2vecr0n deu van @ M 2 ~uan
4 Tacew m ANICE 20 A Ae
]
4
r

)
i.

1

wNQBW 3N A SNauneds

Pavwsait L gree we “\,,\ ~‘-»-Q'y‘\~: :: ll“ o "

Jia viowds | Bty . ey ‘F w’l '

412 [ED ) WS I eew 'i - —

\ S i) cammund | | P ]| Ce it

[ M — SO G4 MM R LAY i Y —

]
- — e ———
 —

i

1 — T T

VASTINNION WRERCARAY

T T voe—
™ Lo e g A - gy R VLTI -} L .
o8 .
ouCE =~ . -
o — S —— “ he o= wn -
OFTE % 43 2.3 30 235007 2 122.00%" 20 W {03 . YmO0nes LUl g =

TIEAY b P Zde AN M M L UI3ruc gy zeq Rt Rl FL IR PR TE-L A
00H § 4 4re0N I ST F INT LGS Dy & OFCS Tu XIS ¢ 28, 2

I MATI, e YR d T ITTIN AL B e Rre mmgu:'
4 S SR DN 3G ACOCHM ) TOA “QRIUON Dy

ity FCIIA LA REGIE DE L ASIURANCE AUTOMOWILE QU CuEasC




. . [y g} el fr - 4
e )ROSR D> N T eh pag ue Mrre o

12 Tourn pon corma
13 Conne o achaiy

ETAT DE LA CHAUSSES
J- En repes anon Tiou ormzo canor

ETAT B4 LA BURFACE
5. 8

11- Barng
Ragate oa
12- Artre hare ou CHure

16- Praess sdiowsssnt
3. Bauments

17 EDIOWSSOMmant aule mue phae

- Artr
3;- gnmo-bu
3 WL 38 SPNEILEON
36- Eafics / Mur
37- Bordure / Troftor
38 Cidvwre

40- Terre-pian / Bance
mediang / kot
41 Rombies / Takas / Fosge
de

42-

43 Excavavon 7 Trons

& Trou d horreng | Pusarn

4% Bamcaog / sanon
(@MOLTaNS / Borne mobe

59 Aure ooyt hxe®

13- Quscnon / volan! soleciuruy
14- Crgvarson

urvigs
12- Route & chaussee 10000
13- Acuie & ceus vores
V4. Rouio 8 vows muingies
1% Vo d actes
18- Vo de sorme

B 12 Conouciaur ovstrait / neghgant

& ') Eackdar & wiesss poervsy
4 14- Conuate 7 wisssa mprudonte

t4 Oeranage / perw o8 controie

18- Swucvad de I1op orés

17- Arvgtial / 1ownat / JRpASIMT ans SiQnaer
- Recutan cle)

26- EHectuait un w, 4 pBuChe ntprom
27-cornnummm.°‘ M O Ia voos

28- Coupant an cepadssn

29 A 10 oD large

30- A lowrne 100 oot

31 A toured 0apuag b Mauveso vom

32: Siancrne m‘onmwaunmmdamm

)
& Foresser “
T R«:uMuPuc.‘C‘m D g gy TR e i 0,
T  oont APPARENTE DU COMOUCTEUR  24. 4 cupasse ou crorse sumcts scoinwe 51 aner ]
CATEQORE DE ROUTES 11 Condue normae 25 Cucismit contramement ay 30r Unaque : e
11 Ausoroute ou roue & acces :

o

- o NN 19 A nogage 0 aumor ian phares 33~vaumdmmuugwm -
1; c"m’ area mNamtwmloaww M-Gaw:.mw-mmvuvm_ :
9% Auve® 21 Prassil s ey zune APACHIDE MU DAYV U8 CONGLTe' c2
Voies 22 €3t parh avant | RDRAIISON QU feu vert Jsmwum 9% Aure ®

0 Mko6td par Matonaiges 23 N 2 pes code i passage f0dchees A corbbicat O ImmamasERen 1]
ﬁ&:ﬂam - Ve rren MOUYEMENT DES PIETONS 19 Sanisa. avan/piare. verede sinonne - Jouml s Paon

B 11 Traversan conkormement su Honal 20- Enfent monias; cescendan. sutotas d ecoers a chaussee >
(2 Travor3an 2  enconte du signl) 21 MoMMU/ SE0CNCIN, $1CU0I MICEUS G SCOMMS 25 Hors O8 ta 2
'3 Troversas sam 2onal. chuussde marqudy 22 /N Bvauioet s vehao\so chauLSH Prton
14 Traversan savy signa. noN Margued 23 Travemas ur g 9% Auve S
15 Vravarzan on dagonaia ; R
16 Mavchan on dorowe. 3604 O Ly Grcuiahon
V7 :uaw 00 DAIGWE. CONTRNS 2 8 Grcuanon
18- Fasgant 0@ 1 auio-stoo
ibivmilale NE RIEN INSCRIRE = =mma

DANS CES CHAMPS [
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1 4 3 4 5 857
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Q-1 Municipalité:
(R.P. prés de |7

0-2 Stte:
(no de mercator, s'17 y a4 Tiey) i

Q-3 No de 1la route/rue/rang:
(R.P, orés de 2)

G-4 Cate de 1'accident: |
(R.P. entre 2 et 3) LHJ‘“Dl “l'a]"wl LZ'U_ZII

année mois jour
0-5 Jour de 1'accident (1 3 7y Co
(R.P, 2) 7z
Q-6 Heure de 1'accident: l | | 1
25 26
' heure min
0-7 Nombre de véhicules impliqués:
(R.P. prés 19} (T I
78
0-8 Mouvement des vénicyles:
(R.P. 347 feuille 1 (3) oy
feuille 1 (4) R
T
feuille 2 ({3) o
33 1
Feuille 2 (4) :
51

-9 Zenre de 1 3crcden-.
i D - T S feuille | (9)

fayitle 1 (6)

fayitle ! (7}
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0-12

0-15

e-17

:-18

Environnement:
(R.P, 8}

Limite de vitesse de 1a zone d'accident:

(R.P. grés 9)

Catégories de routes:
(R,P, 9)

Aspect de la chaussée:
{R.P. 18)

Nature de la chaussée:
(R.P. 19)

Etat de la chaussée:
(R.P, 20)

Etat de la surface:
(R.P. 21)
mpérature:

Tef
(R.P. 24, 25)

£clairement:
(R.P, 268)

Yisinilied:
‘R.P, 27.28)

-

™)
=
—
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0-21 Nombre de décés: L
(R.P. 168)
0-22 Nombre de blessés graves: T R
(R.P. 16) 09 70
9-23 Nombre de blessés ldgers: o
(R.P. 16) - 17
Q-24  Aucune blessures aoparentes:
(Rapl 16) I /
Q-28
Fanction | Ceinture Noms Date Etat
najssance victima
(R.P. L) | (R.P. 12) (R.P. 13)

(R.P. 18]

~—t
|

——
'

c-28

Code d'accident:

{Cima)



Annexe IV

Caractéristiques des accidents
aux sites dangereux par MRC




Identification des sites dangereux selon la fréquence des
accidents corporels; MRC Rimouski-Neigette, 1983-1985

N° du Localisation du site Nombre d'accidents
site mortels graves légers Total
Milieu urbain
1. Intersection du boul. St-Germain Ouest et de la rue Lausanne - 5 10 15
2 Intersection des rues Cathédrale et 2€ Rue - 1 11 12
3  Intersection du boul. St-Germain Quest et de la rue Wilson - 2 9 11
4  Intersection du boul. St-Jessop et de la rue Léonidas - 1 9 10
5  Intersection de la rue Cathédrale et du boul. Arthur-Buies - - 10 10
Milieu semi-urbain
6  Intersection de la rue Pére-Nouvel et de la route132
(Pointe-au-Tere) - 5 9 14
7  Intersection du boul. Jessop et rue Industrielle
(Rimouski-Est} - 2 10 12
8  Centre du village de Ste-Blandine et route 232
a cette hauteur 1 1 11 13
9  Centre du village de St-Fabien et route 132 & cette hauteur 1 - 11 12
10 Une partie du village de Bic et une section de la route - 2 7 9
132 dans ce secteur
11 Centre du village de St-Narcisse et de la route de I'Eglise,
coté Nord 1 1 4 6
12 Route 132, entre la premiére et la deuxiéme sortie Est,
St-Fabien 1 1 4 6
13 Route 132, prés de l'intersection de la route Brillant, Bic - 1 5 6
14 Partie sud-est du village de St-Fabien - 1 5 6
15 Secteur a I'ouest du village de St-Fabien 1 1 3 5
16 Route 132 a l'ouest de la route Mitoyenne, Bic - 2 3 5
17 | Secteur de l'intersection route Neigette et du 4€ Rang
Ouest de Saint-Anaclet ' - - 5 5
Total 5 26 126 157




Identification des sites dangereux selon le critére de la
fréquence totale d'accidents; MRC de la Mitis, 1986-1988

N°du Localisation du site Nombre d'accidents

site Mortel Grave Léger Matériel Total

Milieu urbain

1  Intersection boul. Gaboury et

rue Doucet (Mt-Joli) —— 1 9 39 49
2  Intersection boul. Gaboury et

rue Sanatorium (Mt-Joli) — 2 6 21 29
3  Intersection des rues Jacques-Cartier et

des Fusillers (Mt-Joli) — 1 3 20 24
4  Intersection des rues Jacques-Cartier et

rues Lepage, Verreault et Doucet (Mt-Joli) — — 2 22 24
5  Intersection des rues St-Pierre et

St-Alphonse (Luceville) — — 2 22 24

Milieu rural

6  Courbe sur la route 132 4 la hauteur des
clercs de St-Viateur (Sainte-Luce)
7  Intersection des routes 132 et 298
(Sainte-Luce) —_— 1 4 ' 8 13
8  Secteur compris entre la sortie ouest
du village de Sainte-Flavie et la
route Langlois, route 132 (Sainte-Luce) — 1 2 10 13
9  Section comprise entre «Le Capitaine
homard» et la rue Poirier, route 132

{Sainte-Flavie) — — 6 6 12
10 Intersection de la route 132 et du 2e Rang
Est (chemin Perreault) (Sainte-Flavie) — — 5 7 12

11 Intersection de 1la route 132 avec les routes
McNider et de la Gare (de la Station)

(Métis-sur-Mer) ‘ R 1 — 10 11
12 Section comprise entre le Ciné-parc et

la rue Tibo, route 132 (Sainte-Luce) —_ 1 4 5 10

Total ’ — 8 45 185 238



Identification des sites dangereux selon le critére de 1a fréquence totale
d'accidents; MRC de Matane, 1986-1988

N°du Localisation du site Nombre d'accidents

site Mortel Grave Léger Matériel Total

Milieu urbain

1 Intersection boul. Phare Quest (rte 132) et

de la rue St-Jérdme (Matane) — 2 11 17 30
2 Intersection boul. Phare QOuest (rte 132) et

de la rue Fraser (Matane) — 2 5 15 22
3 Intersection boul. Phare Est (rte 132) et

de la rue Jacques-Cartier (Matane) — 2 7 11 20

M ilieu rural

4  Intersection du pont Durette et de la

route 195 (St-Jérome-de-Matane) — 3 8 12 23
5  Route 132 a la hauteur du village de
Ste-Félicité — 1 3 15 19
6  Route 132 4 la sortie est du village de
Les Méchins — 2 7 6 15
7  Route 132 2 la sortie est du village de
Grosses Roches — 2 5 8 15
8 Intersection de la route 132 et de la route
de la Goueche (Petit-Matane) —_ 2 5 7 14
9  Route 132 a la sortie ouest du village
de Petit-Matane — 1 1 1n 13
10 Intersection des routes 195 et Ruisseau
Gagnon (St-René-de-Matane) 2 3 3 4 12
11 Intersection de la route 132 et de la route
Athanase (8t-Ulric) 2 1 1 8 12
12 Intersection de la route 195 et du pont
Ste-Paule (St-Jérdome-de-Matane) — — 3 8 11
13 Intersection de la route 132 et de la
route 297 (Baie-des-Sables) — 2 3 5 10
Total 4 23 62 127 216




Identification des sites dangereux selon le critére de la fréquence totale
d'accidents; MRC de la Matapédia 1986-1988

N° du Localisation du site Nombre d'accidents

site Mortel Grave Léger Matériel Total

Milieu urbain

1 Intersection des rues St-Benoit (rte 132), du

Parc et des Forges (Amqui) — — 8 33 41
2 Intersection des rues St-Benoit (rte 132) et

de 1'Hopital (Amqui) — 1 1 35 37
3 Intersection des rues St-Jacques (rte 132) et

Frenette (Causapscal) — — 5 15 20

Milieu rural

4 Courbe sur la route 132 2 l'entrée ouest du

village de Val-Brillant 1 1 7 18 27
5  Section de la route 132 comprise entre la
Cote-a-Bouleaux et la route Soleil d'Or 1 3 4 18 26

(St-Benoit-Labre)
6  Intersection de la route St-Jacques (rte 132)

et de la route Guay (Causapscal} — 1 — 16 17
7  Intersection de la route 132 et du pont
Lechasseur (Lac-au-Saumon) 1 — 5 10 16
8 Intersection de la route 132 avec les routes
Paradis et Ste-Jeanne (St-Moise) — _ 4 12 16
9 Intersection de la route 132 et de la sortie
ouest du village de St-Moise — 1 2 13 16
10 Intersection de la route 132 et de la route
Pouliot (Sayabec) —_ 2 4 9 15
11 Intersection de la route 195 et du rang
Barette (St-Léon-le-Grand) —_ 1 4 9 14

Total 3 10 44 188 245



REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX SELON LE MILIEU

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985
Accidents Urbain Semi-urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %
Corporels 58 28,3 26 21,1 73 43,7 157 31,7
Matériels 147 71,7 97 78,9 94 56,3 338 68,3
Total 205 100,0 100,0 167 100,0 495 100,0
MRC DE LA MITIS, 1986-1988
Accidents Utrbain Rural Total
nb % nb % nb %
Corporels 26 17,3 27 30,7 53 22,3
Matériels 124 82,7 61 69,3 185 77,7
Total 150 100,0 88 100,0 238 100,0
MRC DE MATANE, 1986-1988
Accidents Urbain Rural Total
nb % nb "% nb %
Corporels 29 40,3 60 41,7 89 41,2
Matériels 43 59,7 84 58,3 127 58,8
Total 72 100,0 144 100,0 216 100,0
MRC DE LA MATAPEDIA, 1986-1988
Accidents Urbain Rural Total
nb % nb % nb %
Corporels 15 15,3 42 28,6 57 23,3
Matériels 83 84,7 105 714 188 76,7
Total 98 100,0 147 100,0 245 100,0



GRAVITE DES BLESSURES

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985

Urbain

Type d'accidents Semi-urbain Rural Total
corporels nb % nb % nb % nb %
Déces . - - = 5 68 5 3,2
Blessures graves 9 15,5 7 26,9 10 13,7 26 16,6
Blessures 1égéres 49 84,5 19 73,1 58 795 126 80,2
Total 58 100,0 26  100,0 73 1000 157 100,0
MRC DE LA MITIS, 1986-1988
Type d'accidents Urbain Rural Total
corporels nb % nb %o nb To
Décés - - - - - -
Blessures graves 4 15,4 4 14,8 8 15,0
Blessures légéres 22 84,6 23 85,2 45 85,0
Total 26 100,0 27 100,0 53 - 100,0
MRC DE MATANE, 1986-1988
Type d'accidents Urbain Rural Total
corporels nb % nb % nb %
Déces - - 4 6,7 4 45
Blessures graves 6 20,7 17 28,3 23 258
Blessures légéres 23 79,3 39 65,0 62 69,7
Total 29 100,0 60 100,0 89 100,0
MRC DE LA MATAPEDIA, 1986-1988
Type d'accidents Urbain Rural Total
corporels nb % nb % nb %o
Déces , - - 3 71 3 53
Blessures graves 1 6,7 9 214 10 17,5
Blessures légéres 14 93,3 30 71,5 44 77,2
Total 15 100,0 42 100,0 57 100,0




NOMBRE DE VICTIMES AUX SITES DANGEREUX
TERRITOIRE DU DSC DE RIMOUSKI, PERIODE DE TROIS ANS

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985

Nb %
Personnes décédées 7 2,9
Personnes blessées gravement 33 13,6
Personnes blessées 1égerement 202 83,5
Total 242 100,0

MRC DE LA MITIS, 1986-1988

Nb %
Personnes décédées - -
Personnes bless€es gravement g 9.5
Personnes blessées 1€gerement 76 90,5
Total 84 160,0

MRC DE MATANE, 1986-1988

Nb %
Personnes décédées 4 4,0
Personnes blessé€es gravement 25 25,3
Personnes blessées 1€gérement 70 70,7
Total 99 100,0

MRC DE LA MATAPEDIA, 1986-1988

Nb %
Personnes décédées 3 3,3
Personnes blessées gravement 14 15,6
Personnes blessées l€gérement 73 81,1

Total 90 100,0




ETAT DELA SURFACE

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985

Ftat de la surface  Urbain Semi-urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %%
Seche 125 61,6 68 55,4 86 52,2 279 56,9
Mouillée 52 25,7 22 17,9 25 15,2 99 20,2
Enneigée 21 10,3 20 16,2 32 19,3 73 14,8
Glacée 5 24 12 97 21 12,7 38 7,7
Autre - - 1 08 1 0,6 2 04
Total 203 100,0 123  100,0 165 100,0 491 100,0
MRC DE LA MITIS, 1986-1988
Etat de la surface Urbain Rural Total
é nb % nb % nb %
Seche 101 67,3 47 53,4 148 62,3
Mouillée 33 22,0 19 21,6 52 21,8
Enneigée 13 8,7 11 12,5 24 10,1
Glacée 1 0,7 11 12,5 12 50
Autre 2 13 - - 2 0,8
Total 150 100,0 88 100,0 238 100,0
MRC DE MATANE, 1986-1988
Etat de la surface Urbain Rural Total
nb % nb % nb %

Seche 45 62,5 68 47,2 113 52,3
Mouillée 16 22,2 24 16,7 40 185
Enneigée 9 12,5 23 16,0 32 14,8
Glacée — — 26 18,1 26 12,0
Autre 2 2,8 3 2,0 5 24
Total 72 100,0 144 100,0 216 100,0




MRC DE LA MATAPEDIA, 1986-1988

Etat de la Surfaice Urbain Rural Total
nb % nb % nb %

Seche 45 45,9 64 43,6 109 445
Mouiliée 22 22,5 14 9,5 36 14,7
Enneigée 21 214 36 24,5 57 23,2
Glacée 8 8,2 29 19,7 37 15,1
Autre 2 2,0 4 2,7 6 2,5
Total 98 100,0 147 100,0 245 100,0




LE MILIEU ET L'ASPECT DE LA CHAUSSEE

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985

Aspect de la

Urbain

Semi-urbain Rural Total
chaussée nb % nb % nb % nb %
A plat et droite 185 90,2 101 82,1 82 49,1 368 74,3
En pente et droite 16 7.8 1 0,8 38 22,8 55 11,1
A plat et courbe 3 1,5 18 14,7 16 9,6 37 7,5
En pente et courbe 1 0,5 3 2,4 31 18,5 35 7,1
Total 205 100,0 123 100,0 167 100,0 495 100,0
MRC DE LA MITIS, 1986-1988
Aspect de la Urbain Rural Total
chaussée nb % nb % nb %
A plat et droite 135 90,0 50 56,8 185 77,8
En pente et droite 6 4,0 3 34 9 3,8
A plat et courbe - 0,0 17 19,3 17 7,1
En pente et courbe - 0,0 1t 12,5 11 4,6
Non précisé 9 6,0 7 8.0 16 6,7
Total 150 100,0 88 100,0 238 100,0
MRC DE MATANE, 1986-1988
Aspect de la Urbain Rural Total
chaussée nb % nb " % nb %

A plat et droite 67 93,1 78 54,2 145 67,1
En pente et droite 3 4,1 19 13,2 22 10,2
A platet courbe 1 1,4 24 16,7 25 11,6
En pente et courbe - - 19 13,2 19 8,8
Non précisé 1 1,4 4 2,7 3 2,3
Total 72 100,0 144 100,0 216 100,0




MRC DE LA MATAPEDIA, 1986-1988

Aspect de la Urbain Rural Fotal
chaussée nb % nb % nb %

A plat et droite 62 63,2 70 47,6 132 53,9
En pente et droite 8 8,2 5 3.4 13 53
A plat et courbe 14 14,3 42 28,6 56 22,9
En pente et courbe 6 6,1 21 14,3 27 11,0
Non précisé 8 8,2 9 6,1 17 6,9
Total 98 100,0 147 100,0 245 100,0




REPARTITION DES ACCIDENTS AUX SITES DANGEREUX SELON LE MILIEU,
LA TEMPERATURE ET LA SAISON

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985

Urbain Semi-urbain Rural Total

nb % nb % nb % nb %
TEMPERATURE
Clair 130 64,1 70 57,9 85 51,5 285 58,3
Nuageux/sombre 56 $ 27,6 32 26,4 43 26,1 131 26,8
Pluie/bruine 7 34 4 3,3 10 6,1 21 4,3
Neige/gréle 10 49 14 11,6 23 13,9 47 9,6
Brouillard ou autre - - 1 0,8 4 2,4 5 1,0
Total 203 100,0 121 100,0 165 100,0 489 100,0
SAISON
Automne 62 30,2 41 33,3 56 33,5 159 32,1
Hiver 40 19,5 34 27,7 39 23,3 113 22,8
Printemps 44 21,4 19 154 36 21,6 99 20,0
Eté 59 28,9 29 23,6 36 21,6 124 251
Total 205 100,0 123 100,0 167 100,0 495 100,0

MRC DE LA MITIS, 1986-1988
Urbain Rural Total

nb % nb % nb %
TEMPERATURE
Clair 101 67,4 35 39,8 136 57,1
Nuageux/sombre 27 18,0 22 25,0 49 20,6
Pluie/bruine 2 1,3 7 8,0 9 3,8
Neige/gréle 6 4,0 8 9,1 14 59
Non précisé 14 93 16 18,1 30 12,6
Total 150 100,0 88 100,0 238 100,0
SAISON :
Automne 39 26,0 28 31,8 67 28,2
Hiver 33 22,0 25 284 58 244
Printemps 34 22,7 12 13,6 46 19,3
Eté 44 29,3 23 26,2 67 28,1

Total 150 100,0 88 100,0 238  100,0




MRC DE MATANE, 1986-1988
Urbain Rural Total
nb % nb % nb %

TEMPERATURE
Clair 37 51,4 60 41,7 97 449
Nuageux/sombre 12 16,6 27 18,7 39 18,0
Pluie/bruine 10 13,9 14 9,7 24 11,1
Neige 3 4,2 25 17,3 28 13,0
Non précisé/autre 10 13,9 18 12,6 28 13,0
Total 72 100,0 144 100,0 216 100,0
SAISON
Automne 20 27,8 33 22,9 - 53 24,6
Hiver 20 27,8 41 28,5 61 28,2
Printemps 11 15,3 31 21,5 42 19,4
Eté 21 29,1 39 27,1 60 27,8
Total 72 100,0 144 100,0 216 100,0

MRC DE LA MATAPEDIA , 1986-1988

Urbain Rural Total

nb % nb % nb %

TEMPERATURE
Clair 35 35,7 45 30,6 80 32,7
Nuageux/sombre 35 35,7 40 27,2 75 30,6
Pluie/bruine 6 6,2 7 48 13 53
Neige 11 11,2 35 23,8 46 18,8
Non précisé/autre 11 11,2 20 13,6 31 12,6
Total 98 100,0 147 100,0 245 100,0
SAISON
Automne 30 30,6 40 27,2 70 28,6
Hiver 22 22,5 38 25,9 60 24,5
Ifrintemps 22 22,5 32 21,8 54 22,0
Eté 24 24,4 37 25,1 61 249
Total 98 100,0 147 100,0 245 100,0




LE MILIEU ET LE TYPE DE VEHICULES

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985

Type de véhicules  Urbain Semi-Urbain Rural Total
nb % nb % nb % nb %
Automobiles 160 78,0 93 76,2 102 61,4 355 72,0
Camions 22 10,7 14 11,5 21 12,7 57 11,6
Motocyclettes 4 2,0 - - 21 12,7 25 51
Véhicules a 4 2,0 4 3,3 4 24 12 24
4 roues motrices
Autre 15 73 11 9,0 18 10,8 44 8,9
Total 205 1000 122 100,0 166 100,0 493 100,0
MRC DE LA MITIS, 1986-1988"
Type de véhicules Urbain Rural Total
" nb % nb %o nb %
Automobiles 227 73,0 95 66,9 322 71,1
Véhicules lourds 48 154 22 15,5 70 15,5
Motocyclettes 3 1,0 1 0,7 4 09
Bicylettes 2 0,6 - - 2 0,4
Autre, non précisé 31 10,0 24 16,9 55 12,1
Total 311 100,0 142 100,0 453 100,0

* Le nombre de véhicules impliqués différe du nombre d'accidents.



MRC DE MATANE, 1986-1988"

Type de véhicules Urbain Rural Total
nb % nb % nb %

Automobiles 96 65,3 158 70,2 254 68,3
Véhicules lourds 19 12,9 29 12,9 48 12,9
Motocyclettes 3 2,1 10 45 13 3,5
Bicylettes 1 0,7 1 0,4 2 0,5
Autre, non précisé 28 19,0 27 12,0 55 14,8
Total 147 100,0 225 100,0 372 100,0

MRC DE LA MATAPEDIA, 1986-1988"

Type de véhicules Urbain Rural Total
nb % nb % nb %

Automobiles 122 67,8 131 62,1 253 64,7
Véhicules lourds 34 18,9 51 24,2 85 21,7
Motocyclettes 3 1,7 4 1,9 7 18
Autobus scolaire - — 2 0,9 2 0,5
Autre, non précisé 21 11,6 23 10,9 44 11,3
Total 180 100,0 211 100,0 391 100,0

" Le nombre de véhicules impliqués differe du nombre d'accidents.



LE MILIEU ET LE GENRE D'ACCIDENTS;

MRC RIMOUSKI-NEIGETTE, 1983-1985.

MILIEU

Gentre d'accidents Urbain Semi-Urbain Rural Total

n % n % n % nb %
Avec un autre véhicule 190 92,6 92 75,4 92 55,4 374 759
Avec un objet fixe 6 3,0 19 156 26 156 51 10,3
Sans collision - - 2 1,6 26 15,6 28 5,7
Avec un piéton - - 1 0,8 11 6,6 12 24
Autre ou non-défini 9 4,4 8 6,5 11 6,6 28 5,7
Total 205 100,0 122 100,0 166 100,0 493 100,0

MRC DE LA MITIS, 1986-1988.
MILIEU

Genre d'accidents Urbain Rural Total

n % n % nb %
Avec un autre véhicule 138 92,1 46 52,2 184 774
Avec un objet fixe 5 33 7 8,0 12 5,0
Sans collision - - 29 33,0 29 12,2
(talus, capotage)
Avec un piéton 2 13 - - 2 0,8
Avec une bicyclette 2 1,3 - - 2 0,8
Autre ou non défini 3 2,0 6 6,8 9 3,8
Total 150 100,0 88 100,0 238 100,0




MRC DE MATANE, 1986-1988

MILIEU
 Genre d'accidents Urbain Rural Total

n % n % nb %%
Avec un autre véhicule 63 87,5 75 52,1 138 63,9
Avec un objet fixe 6 8,3 5 3,5 11 51
Sans collision — — 49 34,0 49 22,7
(talus, capotage) v
Avec un piéton 1 14 2 14 3 14
Avec une bicyclette 1 14 1 0,7 2 0,9
Autre ou non défini 1 14 12 8,3 13 6,0
Total 72 100,0 144 100,0 216 100,0

MRC DE LA MATAPEDIA, 1986-1988

MILIEU

Genre d'accidents Urbain Rural Total

n % n % nb %
Avec un autre véhicule 75 76,5 59 40,1 134 54,7
Avec un objet fixe 10 10,2 10 6,8 20 8,2
Sans collision 5 51 64 43,6 69 28,2
(talus, capotage)
Avec un piéton 4 4,1 1 0,7 -5 2,0
Autre ou non défini 4 4,1 13 8,8 17 6,9

Total 98 100,0 147 100,0 245 100,0
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