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1. Situation initiale

1.1. Historique
En i9 6 0, la Societe suisse pour les ceintures de securite d Tauto­
mobiles (SKASG) fut fondee. Elle se compose actuellement de re- 
presentants de l'Office federal de la police (OFP), de l'Office 
federal des troupes de transport, de la Direction generale PTT, 
Division des automobiles, du Laboratoire federal d'essai des 
materiaux (EMPA), de l'Ecole d1ingenieurs de Bienne, de 1'Insti­
tut de medecine legale de l'Universite de Zürich, de l'Automo- 
bile-Club de Suisse (ACS), de 11 Association suisse des transports 
routiers (ASTAG; precedemment ASPA), de l'Union cycliste et moto- 
cycliste suisse (SRB), du Touring Club Suisse (TCS), de la Revue 
Automobile ainsi que du Bureau suisse de prevention des accidents 
(BPA), qui en assume le secretariat. En 1961, des exigences mini­
males relatives aux ceintures de securite furent etablies par 
la SKASG, et en 1970, on introduisit l'expertise des types. A ce 
moment-lä, le 42 pour cent des voitures etaient pourvues de cein­
tures et le 2 k pour cent de celles montees etaient utilisees.

En 1971 fut prescrit le montage de ceintures de securite sur Les 
sieges avant des voitures de tourisme, des vehicules de livraison 
et des minibus. Le 1er janvier 1976, une ordonnance du Conseil 
federal rendait obligatoire le port de la ceinture.

Un arret de la Cour de cassation du Tribunal federal, rendu le 
2 septembre 1 9 7 7 j a fait droit au recours d'un automobiliste contre 
une condamnation ä une amende pour avoir omis d ’attacher la cein­
ture. D ’aprfes cet arret, l'art. 57 de la loi sur la circulation 
routiere (LCR) n'autorise pas le Conseil federal ä prescrire, 
par ordonnance, le port de la ceinture. II faudrait qu'il y soit 
habilite par une disposition legale speciale. Le 5 octobre 1977* 
un arret de la Chambre de droit public du Tribunal federal a admis 
le recours d ’un autre automobiliste. Cette autorite a declare, en 
se referant ä 1’arret de la Cour de cassation, que la prescription 
sur le port obligatoire de la ceinture est depourvue de base legale 
et qu'il suffit de cela pour la rendre anticonstitutionnelle. Elle 
n'a pas examine, en revanche, si la prescription sur le port de
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la ceinture porte atteinte ä la liberte individuelle, si eile 
satisfait aux autres exigences de la Constitution, ni meme si 
l'obligation de porter la ceinture est contraire ä l'egalite de- 
vant la loi.

Les deux arrets en question ont eu pour effet, pratiquement, 
d'abolir l’obligation de porter la ceinture.

Le conseiller national Auer (PRD, BL) demanda, dans une motion, 
que l'on reintroduise l'obligation de porter la ceinture. Au de- 
but de 1979» le Conseil federal proposa que l'art, 57 LCR soit 
revise en consequence. En septembre 1979, le Conseil national 
accepta cette proposition, par 118 voix contre 29» apres avoir 
rejete la proposition de biffer, dans sa teneur revisee, l'art. 
57 al. 5 LCR. Les resultats des votes finals furent de 108 voix 
contre 32 au Conseil national et de 30 contre 5 au Conseil des 
Etats, pour la creation d ’une base legale concernant l'intro- 
duction du port obligatoire des ceintures.

II s'ensuit que l'art. 57 al. 5 LCR a la teneur suivante:

"Le Conseil federal peut prescrire:
a) que les occupants de voitures automo­

biles utilisent les dispositifs de 
retenue (ceintures de securite ou 
syst&mes analogues)

b) que les conducteurs et passagers de 
vehicules ä deux roues equipes d'un 
moteur portent un casque protecteur."

1.2. Le referendum
Le texte de la loi est soumis au referendum facultatif. Le delai 
d'Opposition allait du 1er avril au 30 juin 1980. Le referendum 
fut lance par le "Comite referendaire contre le port obligatoire 
de la ceinture de securite", cree dej& en automne 1 9 7 9*

- President: Jean Gay, avocat (ancien coureur automobiliste), Sion
- Secretaire general: Jean-Pierre Favre, marchand de vin, Sion
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Parmi les principaux partisans du referendum se trouvaient les 
organisations suivantes:

- Association suisse des organisations contre les abus techno- 
cratiques, section du Valais,

- Action route libre (ASV), Regensdorf,

- quelques sections romandes et tessinoises de l'ACS et du TCS.

Les preparatifs pour le referendum - entre autres avec 1 * aide 
d'une secretaire ä plein temps - debuterent dejä en 1 9 7 9.

Le 30 juin 1980, le comite referendaire deposa a la Chancellerie 
federale 92'112 signatures dont, 90'070 sont valables. Ces 90'070 
signatures se classent, d'aprfes leur provenance, de la fagon
suivante (FEUILLE FEDERALE du 12 aoüt 1980,

20» 799 VS ce qui correspond Va environ 15

20'953 VD " n 11 tt tt rj

16 * 458 TI " I ! ! ! tt " 11

12 ' 201 GE " I I tt tt 7
7*837 NE " I I tt tt 8
4' 154 FR " I I tf tt "  k

7' 668 autre s 19 cantons (pas de signatures

70 

k °/o

d 1Appenzell Rh.-I.).

D*aprfes J.-P. Favre (cf. Tages-Anzeiger du 3 janvier 1 9 8 0), le 
comite referendaire s'attendait ä recueillir 200’000 a 300*000 

signatures, cela du fait qu'en 1977 la Petition contre le port 
de la ceinture etait appuyee par 9 6'000 signatures.

Le but du comite referendaire est d ’empecher que le port de la 
ceinture soit rendu obligatoire. II n 1en reste pas moins que la 
plupart des adversaires de cette Obligation ne contestent pas, 
en principe, l’utilite de la ceinture. Dans la discussion sur 
le projet de loi, on se refere frequemment ä des problemes spe- 
cieux concernant le port de la ceinture. La forte reduction du 
taux d 1utilisation de la ceinture, constatee apres l'abolition 
de fait du port obligatoire, et 1’augmentation simultanee du 
nombre des occupants de voitures de tourisme tues et blesses 
(cf. fig. 3) prouvent neanmoins que 1'Obligation de porter la
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ceinture est necessaire et utile. De meme qu'au cours du premier 
stade de l'affaire, 1*Opposition contre le port obligatoire s'est 
manifestee surtout en Suisse romande et en Suisse italienne. 
L'argumentation essentielle des opposants consiste ä invoquer la 
liberte individuelle et, parfois, l’effet negatif de la ceinture 
dans certains cas d'accidents (tres rares).

1.3. Le comite d1action
Les partisans de 1*Obligation d'attacher la ceinture ont fonde, 
le 30 .juin 19&0. le Comite suisse d 1 action en faveur du port des. 
ceintures de securite (secretariat gere par le BPA, case postale 
2273» 3001 Berne). II a pour president M. Dr. Konrad Basler, con- 
seiller national (UDC, ZH) et president de la commission consulta— 
tive du Conseil national. Le comite d' action cornprend des membres 
des quatre partis politiques representes au Conseil federal (PDC, 
PRD, PSS et UDC), ainsi que du TCS, du BPA et de diverses asso- 
ciations et organisations professionnelles. II est patrone par 
un comite dont voici la composition:
- President: Dr. K. Basler (CN, UDC, ZH)
- Vice-presidents: A. Dürr (CN, PDC, SG)

J. Wilhelm (CN, PDC, JU)
Dr. M. Affolter (CE, PRD, SO)
Dr. L. Spreng (CN, PRD, FR)
Dr. F. Rubi (CN, PSS, BE)
F. Morel (CN, PSS, FR)

Une centaine de membres des chambres federales ainsi qu'une qua- 
rantaine de personnalites venant des gouvernements cantonaux, 
du corps medical ou des milieux lies aux transports sont en outre 
entres dans ce comite.

les adversaires ont forme au debut de juin un comite d'action 
sous la presidence de M. P. de Chastonay, conseiller national 
(PDC, VS). Cet organisme cornprend environ 25 parlementaires fede- 
raux et quelques conseillers d'Etat, ainsi que des representants 
d ’organisations telles que 1'Action route libre (ASV) et des per- 
sonnes privees, dont Clay Regazzoni, pilote de formule I. La plu- 
part des membres du comite d'action adverse sont des personnalites 
de la Suisse romande et du Tessin. II y a des comites de soutien 
dans les cantons de FR, GE, JU, TI, VD, VS et ZH.
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2. Taux d'utilisation de la ceinture en Suisse

2.1, Taux de montage
Lors des comptages de mal 1980, 98 pour cent des voitures portant 
la plaque CH etaient equipees de ceintures de securite (fig. l).

Figure 1; Taux d'equipement en ceintures de securite en Suisse, 
depuis 1973

% Pourcentage des differents types de ceintures

I--- ]
mm

Absence de ceintures

Ceintures autoinatiques 
ä 3 points d ’ancrage 
Ceintures statiques ä 
3 points d ’ancrage 
Ceintures statiques ä 
2 points d ’ancrage

2.2. Taux d'utilisation depuis 3.965
Depuis 1965» le BPA procede systematiquement, dans toutes les 
regions du pays, ä ces comptages representatifs du taux d'utili­
sation des ceintures de securite. L'examen des variations dans 
le taux d'utilisation de la ceinture avant le port obligatoire, 
puis pendant et apres jusqu'en 1980, a permis d'etablir la figure
2 et le tableau 1.

Figure 2: Pourcentage des conducteurs attaches dans des voitures 
de tourisme equipees de ceintures de securite de 
1965-1980 (BPA, 1980)

1 9 6 5 6 6  6 7  6 8

Dans les localit6s 

1 1 Hors des !ocalit6s 

M B 9  A u to routes

Pon ob liga to ire  
des ceintures 
d£s le 1 1 .1 9 76  
jusqu 'au  
5 10 1 9 7 7 1)

1) Par son  Jugem ent re n du  tc 2 9 197 7  I*  C o u r de 
Cassation du  T rib u n a l f6d£ ra l a r£v£ l£  lin s u tl is a n c e  
des b a s «  ju n d tq u e s  pe rm en a n t d  mflige» une  
arnende lo rsque  la ce in tu re  n  est pas « n a c h te .
Le 5  1 0 .1 9 7 7 . la C ham bre  de d ro rt p u b lic  du  T ribu na l 
IM 6 r * l  p a rvm t i la m *m e  c o n c lu s io n  C eci eut pou r 
eHet une d im m u lio n  du  taux d 'u t i l is a t io n  des ce in tu res
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Tableau 1; Pourcentage des conducteurs attaches dans des voitures 
de tourisme equipees de ceintures de securite, de 
1975 a 1980. Comptages annuels du mois de mai (total 
des voitures de tourisme portant la plaque CH et de- 
nombrees annuellement: au moins 2 5 ' 0 0 0 = 100 pour cent); 
comptages du BPA

Route et region 1975 1976 1977 1978 1979 1980

Autoroute:
Suisse alemanique 4o 9k 93 67 6 k 59
Suisse roinande k9 87 75 ^9 k 8 33
Te s sin -- -- 72 k 2 kk ko

SUISSE*
Autoroute k 2 92 88 62 59 52

Hors des localites:
Suisse alemanique 36 90 89 57 k5 4o
Suisse romande 29 84 67 37 28 2 k

Tessin -- 70 31 11 11 12

SUISSE*
Hors des localites 35 85 81 50 ko 35

Dans les localites:
Suisse alemanique 2 k 89 86 39 35 28
Suisse romande 11 70 10 9 7
Tessin -- 63 37 5 10 11

SUISSE*
Dans les localites 19 78 75 31 28 23

* Moyenne ponderee en fonction de l'effectif des voitures de 
tourisme immatriculees dans la region
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II apparait nettement que:
a) par suite de l'introduction du port obligatoire de la ceinture, 

le nombre des conducteurs qui 11attachaient avait plus que 
double. La prescription a ete bien observee, en general.

b ) le seul moyen d'amener le taux d *utilisation de la ceinture 
au-delä de 80 pour cent est (cotnme a l'etranger, d ’ailleurs) 
de rendre le port obligatoire (voir les donnees de 1976 et 
1977)• Malgre la publicite intensive faite depuis i960 pour 
encourager le port de la ceinture, on n'a pas obtenu que les 
moyennes d ’utilisation depassent le modeste taux de 30 ä kO 

pour cent (cf. les resultats de 1 9 7 5)-

c) les taux d 'utilisation varient nettement selon les categories 
de routes. Bien que la protection qu'offre la ceinture soit 
relativement meilleure dans les localites qu'ailleurs, c'est 
lä qu'on la porte le moins.

d) les taux d *utilisation varient nettement aussi selon les re- 
gions. La proportion des Suisses romands et des Tessinois qui 
s'attachent est inferieure ä celle des Suisse alemaniques.

e) sous le regime du port obligatoire, on discutait deja la lega- 
lite de l ’ordonnance du Conseil federal. En juillet 1977»
96*000 citoyens ont manifeste par leur signature leur Oppo­
sition a 1'Obligation de porter la ceinture, et, en automne, 
deux arrets du Tribunal federal ont eu pour effet pratique 
d'abolir cette Obligation. Cela a entraine une tendance qui a 
influence les taux d 1utilisation de mai 1977 (cf. tableau 2).

Tableau 2: Taux d 'utilisation des ceintures de securite en 1976/77

R e g i o n
1976

1er se- 2e se- 
mestre mestre

1977
1er se- 2e se- 
mestre mestre

Suisse aleinanique 
Suisse romande

91 91 
80 68

89 69 
62 37
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II ressort du tableau 2 que 1'inobservation du port obligatoire 
a dejä commence ä se manifester en Suisse romande pendant le se- 
cond semestre de 1976, et en Suisse alemanique, en automne 1977 
seulement, c1est-ä-dire apres que le Tribunal federal eüt rendu 
ses deux arrets. Les modifications des taux d 1utilisation se sont 
repercutees dans le nombre des accidents. L'evolution du nombre 
des occupants d 1 automobiles blesses pendant le deuxieme semestre 
de 1976 va en sens inverse selon qu'il s’agit de la region franco­
phone ou germanophone. Le nombre de ces occupants blesses au cours 
du deuxieme semestre de 1976 a ete en Suisse alemanique nettement 
moins important et en Suisse romande nettement plus important qu’on 
ne pouvait s'y attendre d'aprfes la moyenne suisse.
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3. Effets des ceintures de securite

3.1. Effet protecteur
Pour 100 conducteurs de voitures impliques dans des accidents, 
on a enregistre les issues que voici:

Cela signifie que, pour celui qui porte la ceinture et est im- 
plique dans un accident, le risque
- d'etre blesse ne represente que la moitie
- et celui d'etre tue qu'un cinquieme
du risque couru par celui qui n'est pas attache (OFFICE FEDERAL 
DE STATISTIQUE, 1976).

La ceinture est particuliferement efficace dans les localites, 
c’est-ä-dire oü on la porte le moins. La, eile offre une pro­
tection presque totale contre les blessures. Pretendre qu'on 
peut se proteger en s'appuyant des mains est errone, car lors 
d'un choc ä une vitesse de ho km/h, les bras seraient dejk soumis 
ä une pression de 21000 kg. Dfes que la vitesse depasse 30 km/h, 
le conducteur et le passager non attaches courent le risque d’etre 
tues en cas de choc. C ’est dans les vehicules de construction re- 
cente comprenant des zones d'absorption de chocs que la ceinture 
protege le mieux. L ’efficacite de ces dernieres pour les conduc­
teurs non attaches est pratiquement nulle et la grosse depense 
consentie pour 11amenagement destine a accroitre la securite est 
alors presque denuee de sens.

Les specialistes ont reconnu, en general, l'effet protecteur des 
ceintures de securite. Certains arguments contraires sont depour- 
vus de base scientifique et, de ce fa.it, denues de pertinence.
WALZ (1972) est arrive ä la conclusion que, lors des collisions 
frontales (qui provoquent 53 pour cent des blessures), les cein­
tures, qu'eiles aient deux ou trois points d'ancrage, peuvent 
prevenir la plupart des blessuresäla tete, tandis que les occu-

conducteurs non attaches 
84 ind emnes 
8 legerement blesses 
7 gravement blesses
1 tue

conducteurs attaches 
93 indemnes

k legerement blesses
3 gravement blesses 
(0,2) tue
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pants d 'automobiles non attaches sont le plus gri^vement atteints 
ä la tete (le kö pour cent de toutes blessures). II releve que 
les collisions frontales et les ejections de la voiture sont les 
circonstances d'accidents les plus dangereuses (ils provoquent 70 

pour cent de toutes les blessures graves et 62 pour cent des cas 
mortels), et que precisement lors de ces deux genres d'accidents 
les ceintures ä trois points d'ancrage presentent le moyen le 
meilleur et le moins coüteux pour prevenir efficacement les bles­
sures graves ou mortelles.

HELL (1977) arrive ä des conclusions analogues en comparant ses 
deux etudes prospectives d'une annee sur les accidents d'auto­
mobiles survenus dans les localites. II prouve que, par des vi- 
tesses inferieures ä 60 km/h, les ceintures de securite offrent 
une protection pratiquement totale contre les blessures graves 
ou mortelles, car parmi les occupants d'automobiles ayant subi 
un accident, aucun de ceux qui etaient attaches n'a ete gravement 
blesse ni tue.

On s'est livre ä des etudes approfondies, en Suisse et ä 1'et.ran- 
ger, pour savoir si des ceintures de securite peuvent entrainer 
des inconvenients lorsque des accidents ont lieu dans des con- 
ditions tout ä fait speciales. Or il s'est avere que 1'on ne 
connait pour ainsi dire aucun cas au sujet duquel on alt du ad- 
mettre que la victime aurait ete blessee moins gravement si eile 
n'avait pas ete attachee, ou plus gravement si eile avait ete 
attachee.

Le Departement federal de justice et police (DFJP), qui tenait 
ä faire faire une enquete scientifique sur ce probleme, en a charge 
un groupe de travail interdisciplinaire de mecanique des accidents 
de 1'Institut de medecine legale de l'Universite de Zürich ainsi 
que 1'Institut de technique biomedicale de l'Ecole polytechnique 
federale et de l'Universite de Zürich. II s'agissait de deter- 
miner si et dans quelles circonstances les ceintures de securite 
peuvent etre une cause de blessures et quelles mesures il y aurait 
lieu de prendre pour y remedier. A cet effet, on a examine de 
pres (DFJP, 1977)> durant une annee (en 1976), des accidents au
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cours desquels des occupants d 'automobiles attaches avaient ete 
blesses gravement ou tues. L'etude a porte sur 4l0 personnes, 
dont 257 blesses et 153 tues. On a constate ä propos de 5 per­
sonnes que, si eiles n'avaient pas ete attachees, eiles auraient 
probablement ete blessees moins gravement. Les accidents de ces 
5 personnes se sont deroules dans des circonstances qui ne pour- 
ront pratiquement pas se renouveler, compte tenu des perfectionne- 
ments techniques (plus de ceintures ä deux points d’ancrage, 
meilleure protection contre l'incendie). Calcule en fonction du 
nombre des personnes attachees victimes d'un accident en 1976, 
le risque d 1etre blesse plus gravement, dans un accident de la 
route, si 11on est attache que si on ne l1est pas, est inferieur 
ä 0,65 pour cent. Le rapport du groupe de travail indique notam- 
ment ce qui suit comme causes des blessures ou de la mort des 
autres victimes d'accidents: ceinture mal mise ou trop lache; 
vitesse excessive et angle de choc nefaste; malgre le port de 
la ceinture, ejection de la voiture (ceinture ä deux points 
d ’ancrage, ceinture ä trois points d'ancrage arrachee);surcharge 
des ceintures et passagers des sieges avant sous l'effet d'un 
passager non attache projete en avant depuis le sifege arrifere 
et defaut technique du systfeme de ceinture. Pour ameliorer l'ef­
fet protecteur des ceintures et attenuer les consequences des 
accidents, le rapport recommande: de mieux tendre les ceintures, 
de disposer correctement leur ancrage, de controler regulierement 
le systeme de ceinture, de corriger ce qui est saillant ou dur 
dans l'habitacle du vehicule (rembourrer le volant, le tableau de 
bord, etc.), assurer les passagers des sieges arriere et obser- 
ver les limitations de vitesse.

3.2. Effet du port obligatoire
Tandis que le taux d 'utilisation de la ceinture a baisse de plus 
en plus depuis l'abolition de fait du port obligatoire, le nombre 
des occupants d 'automobiles blesses et tues augmente fortement 
(cf. tableaux 3 et k ) . La figure 3 illustre cette correlation en 
indiquant, pour la Suisse, le taux d'utilisation de la ceinture 
et le nombre des occupants de voitures de tourisme tues.
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Les chiffres du tableau 5 permettent de refuter la thfese preten- 
dant que le port obligatoire de la ceinture incite les autorao- 
bilistes a se comporter imprudemment ä l'egard des pietons ainsi 
que des cyclistes et des cyclomotoristes. La comparaison du nom­
bre des personnes blessees ou tuees avant, pendant et aprfes la 
periode du port obligatoire aboutit aux resultats suivants:
- De 197V75 ä 1976/77» le nombre des occupants d’automobiles 

blesses et tues a diminue de 7 pour cent (difference statis- 
tiquement significative).

- De 1976/77 ä 1978/79, le nombre des occupants d 1 automobiles 
blesses et tues a augmente de 16 pour cent (difference statis- 
tiquement significative).

- De 197V75 a 1976/77, puis de 1976/77 ä 1978/79, le nombre des 
pietons blesses et tues dans des collisions avec des voitures 
de tourisme a diminue (et non pas augmente) respectivement de 
12,6 et de 6,7 pour cent (differences statistiquement signi-
ficatives).

- De 197V75 a 1976/77, puis de 1976/77 ä 1978/79, le nombre des 
cyclistes et des cyclomotoristes blesses et tues dans des col­
lisions avec des voitures de tourisme a augmente respectivement 
de 6,6 et de 1,8 pour cent (differences statistiquement signi- 
f icatives).

D'aprfes la statistique suisse des accidents, il est faux de pre- 
tendre que 1'introduction du port obligatoire de la ceinture a 
fait augmenter le nombre des accidents chez les pietons, les 
cyclistes et les cyclomotoristes.
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Tableau 3: Occupants de voitures de tourisme tues et blesses et 
taux d'utilisation des ceintures depuis 1 9 7 3

Annee Taux d'utilisation CH1 
Mai Sept.

Occupants de 
voitures tues 
abs. Ind.

Occupants de 
voitures blesses 
ab s. Ind.

1973 561 100 151790 100
74 28 515 92 15'052 95
75 31 46 508 91 1 4 ' 3 3 0 91
76 84 83 443 79 1 2 ' 7 1 6 81
77 81 6o 528 94 14 ' 7 1 6 93
78 47 46 515 92 l6 ' 0 5 0 102
79 4l 38 569 101 1 5 ' 8 7 6 101
80 35 •  • (268^) (1 0 6)

1) Donnees ponderees d'apr&s le kilometrage parcouru
2 ) Premier semestre (par rapport au premier semestre de 1979» 

augmentation de 4,3 pour cent)

Tableau 4: Occupants de voitures de tourisme victimes d'accidents 
et taux d'utilisation des ceintures pendant la periode 
du port obligatoire ( 1 9 7 6 et 1 9 7 7)

Region Periode Taux d'uti­ Occupants de Difference
lisation voitures bles­

ses ou tues
en °/o

Suisse
alemanique 1er semestre

1976
91 3796

+ 9%
1er semestre

1977
89 4143

2e semestre
1976

91 4122
+ 22%

2e semestre
1977

69 5043

Suisse
romande 1er semestre

1976
80 1972

+ 17 %
1er semestre

1977
62 2318

2e semestre
1976

68 2435
+ 1 6%

2e semestre
1977

37 2829
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Tableau 5: Nombre des personnes blessees et tuees avant, pendant 
et apres le port obligatoire de la ceinture

* ArrSts du Tribunal federal: automne 1977

»
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Figure 3? Occupants de voitures de tourisme tues et taux 

d'utilisation des ceintures de securite

Tues Taux d 'utilisation
Indice Port obligatoire des ceintures %

110

1974 75 76 77 78 79 80
Occupants de voitures de tourisme tues (100=1973)

• Taux d ' utilisation des ceintures de securite

Juillet 1977: depot de 9 6 ' 0 0 0 signatures contre le port 
obligatoire de la ceinture

Automne 1977: arrets du Tribunal federal abolissant pra-
tiquement l'obligation de porter la ceinture
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4. Necessite de rendre obligatoire le port de la ceinture

4.1. ...du point de vue statistique
Chaque annee, en Suisse, le trafic routier tue plus de 1*250 per­
sonnes et en blesse plus de 30*000 dont plus de la moitie sont 
des occupants de voitures de tourisme (tableau 6). D *apres des
enquetes menees par le BPA, on pourrait, par le port obligatoire
des ceintures, reduire annuellemnt d 11 environ 100 le

__a r.,v. _ „,
nombre des

tues parmi les occupants de voitures de tourisme et d *environ
2*500 le nombre des blesses (cf. aussi chap. 3*2).

►
Tableau 6: Personnes blessees et tuees dans le trafic routier en 

1979 (OFFICE FEDERAL DE STATISTIQUE, 1980)

Personnes
impliquees

Dans les 
Blesses

localites
Tues

Hors des 
Blesses

localites
Tues

Total 
Blesses Tues

- Occupants 
de voitures 
de tourisme 7 ’295 121 8 ' 580 448 15 '875 569

- Usagers de 
deux roues 8 '611 150 2 '607 164 11'218 314

- Pietons 3 '873 254 369 67 4' 242 321
- Autres 

personnes 456 21 649 43 1' 105 64

Total 20 ' 235 546 12'205 722 32'440 11 268

4.2. ...du point de vue psychologique
Etant donne la protection considerable que procure la ceinture 
de securite (la preuve en est donnee sous chap. 3 et 4.l) ainsi 
que la necessite de reduire encore le grand nombre des accidents 
dont sont victimes les conducteurs de voitures de tourisme, il 
faut augmenter sensiblement le taux d 1utilisation de la ceinture. 
La paresse, le manque d'egards et l'absence du sens de la respon­
sabilite sont les motifs pour lesquels la ceinture est insuffi- 
samment utilisee lorsque son port est facultatif. Compte tenu de 
cette Situation, l'introduction du port obligatoire de la cein­
ture est une necessite ethique pour proteger la viel
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Lors de plusieurs enquetes sur des campagnes destinees ä pre- 
venir des accidents ainsi qu'au cours d 'experiences faites ä 
l'etranger, il est apparu nettement que tous les usagers de la 
route ne tiennent pas compte des recommandations concernant la 
prevention des accidents et sont consequents au point de modifier 
leur coraportement. Le taux d'utilisation de la ceinture selon la 
figure 2 demontre ce fait. Aussi, du point de vue de la Psycholo­
gie de la circulation, il est conseille de rendre obligatoires, 
autant que possible, les mesures importantes. Les avis que le BPA 
a recueillis ä ce sujet prouvent que cela est legitime en ce qui 
concerne le port obligatoire de la ceinture de securite. II en 
ressort que la plupart des conducteurs interroges sur des places 
de parc oü ils etaient arrives sans s'etre attaches ont indique 
divers motifs ä cela (cf. chap. 6.2), mais ont declare qu'ils 
etaient tout disposes ä porter la ceinture si cela etait rendu 
obligatoire. On a obtenu cette reponse-lä egalement en Suisse ro- 
mande et au Tessin! Consideree du point de vue psychologique, 
l'obligation de porter la ceinture n'impose qu'une contrainte 
legere mais necessaire, qui facilite ä l'usager de la route la 
decision d'appliquer une mesure de protection qu'il affronte, au 
fond, positivement.

4.3. ...du point de vue .juridique
Les effets favorables de la ceinture, mentionnes au chapitre 3, 
ne prennent toute leur importance que lorsqu'une sanction penale 
menace ceux qui n'observent pas l'obligation de s'attacher. II 
est vrai que plusieurs pays ont introduit le port obligatoire 
(cf. chap. 5)» mais ne punissent pas ceux qui n 'en tiennent pas 
compte. La mesure, dans ce cas, est ä peine plus efficace que 11ab- 
sence d'obligation et nettement plus inoperante qu'une prescrip- 
tion assortie de sanctions penales.

Du point de vue penal, lorsque des personnes impliquees dans un 
accident sont victimes de blessures ä la tete ou tuees, il en 
resulte de graves consequences pour le fautif. II ne peut etre 
indifferent ä ce dernier d'etre condamne pour homicide par negli- 
gence, pour lesions corporelies ou simplement pour avoir enfreint 
des rfegles de la circulation et cause des dommages materiels



18

(grandes differences dans la mesure de la peine). Par consequent, 
tout conducteur devrait avoir un interet personnel d'assurer une 
meilleure protection ä son passager ou aux personnes eventuelle- 
ment impliquees dans la collision.

Du point de vue de la responsabilite civile, le port de la cein­
ture de securite peut egalement avoir des consequences. L'obli­
gation de reparer le dommage pourrait etre restreinte par le juge, 
pour faute concomitante du lese, lorsqu'il n'etait pas attache. En W'vertu de l'art. 18 de la loi federale sur l'assurance en cas de 
maladie et d'accidents (LAMA), le Tribunal federal des assurances 
a admis la pratique de la Caisse nationale suisse d'assurance en 
cas d'accidents (CNA), pratique d'apr&s laquelle les prestations 
assurees peuvent etre reduites pour faute grave (de 10 pour cent, 
en general) si, avant l'accident, le conducteur n'avait pas atta­
che sa ceinture de securite alors qu'il aurait pu, en l'attachant, 
prevenir le dommage ou en attenuer les consequences. Cette re- 
duction peut, dans certains cas, s'elever ä des dizaines de mil- 
liers de francs.

b . k .  ...du point de vue economique

Un groupe interdisciplinaire de travail s'est livre, ä la demande 
de l'Office federal de la police (DFJP, 1977), a une etude sur la 
reduction, au moyen des ceintures de securite dans les voitures 
de tourisme, des frais resultant d'accidents. D'aprfes cette etude, 
le port obligatoire de la ceinture, intervenu le 1er janvier 1976, 
et la diminution de la gravite des accidents qui en est resultee, 
ont fait baisser de plus de 75 millions de francs, en 1976, les *
frais causes par des accidents. On compte que, si le port obliga­
toire de la ceinture est reintroduit, il provoquera une baisse des 4 

frais en question et que cclle-ci sera de 80 a 100 millions de 
francs par rapport a 1'annee precedente. C'est lä une somme que 
les citoyens devraient payer soit sous la forme de primes ä l'as­
surance sur la responsabilite civile pour vehicules a moteur et ä 
l'assurance en cas de maladie et d'accidents, soit sous forme d'im- 
pots (dont l'Etat utiliserait le produit pour verser des subven- 
tions ä des hopitaux, des caisses—maladie et des organisations de 
sauve t age).
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4.5. ...du point de vue technique
La proposition de remplacer 1*Obligation de porter une ceinture 
par celle de monter sur chaque vehicule une Installation protec- 
trice passive (exemples Airbag; ceintures qui se fixent auto- 
matiquement quand on ferme les portes d'une voiture et autres) 
est un expedient que l'on pourrait tout au plus prendre en con- 
sideration ä long terme. II s'ecoulerait au moins 10 ä 15 ans 
avant que le degre d*equipement de ce systfeme atteigne celui des 
ceintures (98 pour cent). D 1autre part, cela entrainerait un sur- 
plus de depenses qui, pour 2 millions de vehicules, atteindrait 
environ 800 millions de francs. Par consequent, le port obliga­
toire est, au.jourd'hui, le seul moyen qui permette de faire aug- 
menter rapidement et considerablement le taux d'utilisation des 
ceintures de securite et de prevenir efficacement les lourdes con- 
sequences des accidents.
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5. Experiences faites ä l'etranger

II existe de par le monde 28 Etats, dont 20 en Europe, qui ont 
prescrit le port de la ceinture. Dans quelques-uns de ces pays, 
l’omission de porter la ceinture n'est pas punissable. II est 
toutefois apparu que, dans ces Etats-lä, l’obligation de s’atta- 
cher n'est pas suffisamment respectee, et on y etudie s’il ne 
serait pas opportun, finalement, de punir cette omission (cf. ta— 
bleau 7)» Les seuls Etats europeens, ä part la Suisse, qui ne pres- 
crivent pas encore le port de la ceinture sont la Grande-Bretagne, 
l'Irlande, l'Italie, la Roumanie, l'Albanie et la Turquie.

Tableau 7 : Taux d'utilisation de la ceinture dans des Etats ayant 
des legislations differentes (PRT, 1979)

Etats oü le port de la ceinture dans
Degre d 'utilisation 

les localites hors des localites

n'est pas obligatoire: 
GB, USA 10 - 20 % 30 - 40 %
est obligatoire, mais oü l'omis- 
sion de la porter n'est pas punis­
sable: A, D, N 15 - 36 % 40 - 63 %
est obligatoire et oü 1'omission 
de la porter est punissable:
B, DK, L, NL, S 60 - 70 % 75 - 85 %
F (depuis le 1er oct. 1979, dans 
les localites egalement) 78 %

A l’etranger comme en Suisse, l’obligation legale de porter la 
ceinture est le seul moyen qui ait permis de faire augmenter sen- 
siblement le taux d 'utilisation. Preuve en soit que cette Obli­
gation a fait tripler le taux d ’utilisation en Australie et en 
Nouvelle-Zelande, et meme quadrupler au Dänemark. La regression 
de la gravite des accidents a atteint les meines proportions. Le 
nombre des personnes tuees sur la route a diminue de 20 pour cent 
en Australie, de 26 pour cent en France et de 27 pour cent dans 
la Republique federale d'Allemagne.
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D'apr&s une enquete du COMITE INTERMINISTERIEL DE LA SECURITE ROU- 
TIERE, il y a eu en France 11806 tues, soit 2,32 pour cent, sur 
77'899 conducteurs attaches victimes J'un accident, alors que sur 
38'167 conducteurs non attaches victimes d'un accident, 1'828 ou 
4,79 pour cent furent blesses mortellement (mortalite doublee).1 
Une autre enquete, egalement faite en France, a confirme ce resul- 
tat (ASSOCIATION PEUGEOT/RENAULT et INSTITUT DE RECHERCHES ORTHO- 
PEDIQUES, 1979).

Selon des enquetes menees en Allemagne, on pourrait prevenir 40 
pour cent des blessures et 50 pour cent des cas mortels chez les 
conducteurs et passagers de voitures de tourisme grace a la ceintu­
re . L'etude se fonde sur une enquete effectuee par une grande asso- 
ciation allemande de compagnies d'assurances portant sur 1 5 ' 0 0 0 ac- 
cidents de voitures de tourisme dans lesquels furent impliques en- 
viron 28'000 vehicules transportant 46'000 passagers (HUK, 1974).

Pour celui qui n'attache pas la ceinture, le risque d'etre tue 
dans un accident est 4,5 fois plus grand que s'il en portait une. 
Le danger d1etre gravement blesse est meme decuple. Cela resulte 
d'un travail de recherche de 1 'Institut de medecine legale de 
l'Universite de Munich (prof. SPANN), qui a ete le premier ä 
examiner systematiquement les effets de la ceinture de securite 
dans une region et dans un laps de temps determines. L 1enquete 
a porte sur 21400 personnes blessees et 220 personnes tuees dans 
des accidents d'auto. Le medecin qui a dirige l1enquete estime 
que si tous les passagers avaient ete attaches, 2*000 auraient 
ete blesses moins gravement et 150 ä 220 tues seraient encore en 
vie (FRANKFURTER ALLGEMEINE, n° 225 du 27.9.1979, p. 7 ).

La Division des accidents de la Clinique universitaire chirurgi- 
cale de Fribourg-en-Brisgau est en train de se livrer ä une etu- 
de retrospective sur les suites de blessures causees par des ac­
cidents de la route, dont voici les resultats provisoires:
- Les suites des blessures resultant d'accidents comparables 

etaient bien moins graves chez les personnes qui etaient at- 
t achee s.
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- Le port de la ceinture avait reduit de 30 a 70 pour cent les 
fractures du bassin, selon la place qu'occupaient les passagers.

- Gräce au port de la ceinture, les fractures du col du femur 
etaient trois fois moins frequentes.

- Le port de la ceinture avait fait diminuer de moitie environ 
les commotions cerebrales.

- Par suite du port de la ceinture, les blessures des parties 
molles etaient pres de quatre fois plus rares.

- On n*a pas constate de blessures causees par la ceinture de 
securite. En revanche, des gens qui ne portaient pas la cein­
ture ont ete presque les seuls ä etre victimes de graves bles­
sures de la region ventrale, des Organes pectoraux et du cou.

Eu egard ä ces circonstances, il n 1est pas surprenant que des 
etats etrangers qui ont prescrit de porter la ceinture de se­
curite frappent d’une amende parfois severe ceux qui n'observent 
pas cette Obligation. C ’est le cas dans les pays suivants:
Belgique Fr. 1 0 0. -
Dänemark Fr. 33.-
Espagne Fr. 50.-
France Fr. 70.- et plus
Gr&ce Fr. k 5 . ~
Hongrie Fr. 5.- ä Fr. 250.
Irlande Fr. 75.- et plus
Luxembourg Fr. 1 0.-
Norvege Fr. 70.-
Pays-Bas Fr. 4o.- ä Fr. 50.-
Portugal Fr. 2 2. -
Suede Fr. 6o. -
Tchecoslovaquie Fr. 6. -

En Suisse, en 1976/77 1’ amende etait de Fr. 20.-; ce montant 
restera ä peu prfes le meme si le projet de loi est accepte.
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6. Attitüde ä 11egard du port obligatoire de la ceinture

6.1. Dans les organisations
Depuis le 1er janvier 1971» les sifeges avant des voitures de 
tourisme doivent etre equipes, en Suisse, de ceintures de se­
curite. Pourtant, les recommandations diffusees dans la presse, 
a la radio et a la televison n ’ont pas reussi ä faire augmenter 
suffisamment le nombre des gens qui utilisent la ceinture, ce qui 
amena le DFJP ä engager une consultation, ä la fin de 1972, sur 
le port obligatoire. L'idee de prescrire le port de la ceinture 
fut alors approuvee largement par les cantons et les associations 
routieres, mais quelques-uns demandferent que l'on resolve au pre- 
alable certains probl^mes techniques et juridiques. Par la suite, 
un groupe de travail compose de representants de 1'Office federal 
de la police, de la branche automobile, des associations rou­
tieres, de la Commission suisse pour les ceintures de securite 
d 'automobiles et du BPA eluciderent les difficultes techniques 
a tel point que l'on put envisager de prescrire le port de la 
ceinture. Au.jourd'hui, presque tous les cantons, les partis poli- 
tiques, les associations, les organisations professionnelles et 
les societes d'assurance sont Partisans de l'obligation d'attacher 
la ceinture.

6.2. Dans le public
Abstraction faite d ’un pourcentage tres minime, presque tous les 
conducteurs de vehicules et pour ainsi dire tous les electeurs 
approuvent le port de la ceinture. II est vrai que trop peu d'entre 
eux sont suffisamment renseignes sur les questions en la matifere, 
de sorte que beaucoup n 1ont pas d'opinion ferme ou sont presque 
indifferents quant au port obligatoire de la ceinture. Preuve en 
soit d'une part le taux d 'utiiisation de la ceinture et, d'autre 
part, les raisons que certains avancent pour ne pas la porter.
Au cours d'une enquete ouverte en 1979 par le BPA, la plupart des 
conducteurs qui n'etaient pas attaches en ont donne les raisons 
que voici (classees d'apr&s leur frequence):
- ceinture pas necessaire dans les localites,
- liberte individuelle,
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- par commodite, parce que cela gene,
- par oubli,
- montage defectueux, pas d'enrouleur,
- les ceintures sont dangereuses.

Ces reponses indiquent qu'il faut expliquer et faire admettre la 
necessite de porter la ceinture. II existe d'ailleurs de nom- 
breuses raisons en faveur du port obligatoire (oubli, commodite).

II s'est revele nettement, au cours de l'enquete, que 1'argument 
de la liberte individuelle en relation avec le port de la cein­
ture ne joue pas un grand role chez les Suisses alemaniques, tan- 
dis qu'environ 30 pour cent des Suisses romands et des Tessinois i

11invoquent en premier lieu, pour ne pas s'attacher. Cet argument 
n'est pourtant qu'une mauvaise excuse: preuve en soit que, parmi 
ceux qui 1'invoquent et que l'on interroge, beaucoup declarent 
qu'ils s'attacheraient "sans protester" si c'etait obligatoire.

Lors d'autres enquetes, il s'est avere ä nouveau qu'environ 80 
pour cent des automobilistes se considferent comme etant des con- 
ducteurs d'une qualite superieure ä la moyenne. Compte tenu d'en­
quetes faites par SLOVIC (l979)> il y a lieu d'admettre que l'on 
juge les risques d'accidents surtout d'aprks la probabilite de les 
voir apparaitre. La gravite des accidents ne joue qu'un role se- 
condaire quant ä la crainte d 'en etre victime. La plupart des 
conducteurs sont tellement sürs de leurs capacites qu'ils ne croi- 
ent pas ä 1 *eventualite de l'accident. Comme ils ne se laissent 
gufere impressionner non plus par la gravite des accidents, ils 
s1abstiennent d'attacher la ceinture, que d'ailleurs ils estiment 
superflue pour eux.

Durant la Campagne en vue du vote, il faut tenir compte de tels 
phenomenes et, ä cet effet, etablir une correlation realiste entre 
un accident sans ceinture et ses consequences (blessures ä la tete, 
cecite, ejection de la voiture, etc.) et rappeier que les con­
ducteurs ayant beaucoup de routine, de meme que les coureurs 
(meme dans le trafic quotidien) ont l'habitude de porter la cein­
ture et sont partisans du port obligatoire! Notons d'autre part 
que de nombreuses collisions sont causees par des tiers et que les 
victimes se trouvent exposees ä des situations oii elles sont im- 
puissantes.
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7. Reponses aux arguments des adversaires

7.1._La ceinture de securite dans lei localites et sur les 
_____ routes de montagne_____________________________________
D ’apres de nombreuses enquetes menees en Suisse et ä l'etranger, 
c'est lorsque la vitesse de choc est faible (mais süffisante pour 
que les occupants non attaches subissent de graves blessures), et 
par consequent ä 1 * Interieur des localites, que la ceinture de 
securite est le plus efficace. L'opinion que l'on pourrait, dans 
les localites, se garantir d'un choc en s1appuyant des mains, est 
contredit par le fait qu' ä une vitesse de kö km/h seulement, il 
faudrait resister pendant un instant a une pression de 2*000 kg.
Or, aucun Champion du monde d 1halterophilie n *en serait capable! 
Supposer que l'usage de la ceinture n ’est pas indique en raison 
des nombreuses collisions laterales repose sur deux erreurs en 
matiere de dynamique des accidents: il y a tout d’abord lieu de 
prendre en consideration, dans le cas d'une collision laterale, 
non seulement le vehicule heurte sur un cote, mais aussi celui 
qui lui "rentre dedans". Pour les occupants de ce dernier vehicule, 
la Situation est ä peu pres la meme qu'en cas de collision frontale 
avec un vehicule immobile. Pour ceux du vehicule heurte laterale- 
ment, les ceintures de securite constituent aussi une protection 
non negligeable.

II est faux de penser que sur les routes de montagne on ne risque 
pas une collision frontale ä grande vitesse mais plutot de de- 
valer dans un ravin et que, pour cette raison, les occupants atta­
ches courent de plus grands dangers que ceux qui ne le sont pas. 
D'autre part, il ne faut pas se figurer qu'au dernier moment avant 
une chute on puisse sortir du vehicule sans se blesser. Au con- 
traire, les personnes non attachees peuvent etre projetees hors 
de la voiture, eventuellement ecrasees par celle-ci, ou blessees 
par les heurts subis a l'interieur de l'habitacle. Enfin, ceux 
qui croient que les collisions sur les routes de montagne ne sont 
pas dangereuses parce qu1on n'y circule pas vite se font des illu- 
sions. Meme lorsque la voiture roule lentement, les occupants ne 
peuvent pas, par exemple, en s1appuyant sur les bras empecher un 
choc (cf. chap. 3 et 7*2).
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7.2. La ceinture de securite est-elle dangereuse?
Portee correctement, la ceinture tradionnelle ä trois points d'an- 
crage, sans enrouleur automatique, protbge autant qu'une ceinture 
pourvue d 1un enrouleur. La ceinture ä deux points d'ancrage, de- 
rnodee, a presque disparu aujourd'hui (cf. fig. l), et n'offre 
qu'une protection reduite, d'environ un tiers inferieure ä celle 
de la ceinture a trois points d'ancrage.

Lorsqu'une auto prend feu (ce qui est rare de nos jours), la tem- 
perature et la fumee qui regnent ä 1*Interieur sont telles qu'on 
ne peut generalement pas y survivre plus d'une minute. C'est pour- 
quoi il Importe qu'immediatement apres le choc les occupants re- 
trouvent leur liberte de mouvement et puissent sortir de 1'auto 
par leurs propres moyens. Contrairement aux occupants non atta- 
chees, dont beaucoup perdent connaissance par suite du choc, ceux 
qui le sont reussissent a sortir de l'auto.

Dans quelques cas, le deblocage de la ceinture n'a pas fonctionne. 
On a largement remedie a cet inconvenient en munissant les cein­
tures d ' un dispositif d'ouverture ä pression. Au surplus, on trouve 
actuellement sur le marche des ceintures pourvues d'un mecanisme 
de deblocage automatique: environ 8 secondes aprfes que la ceinture 
ait subi la tension qu'entraine le choc, eile se detache d'elle- 
meme. Cela en garantit la liberation dans les situations critiques.

En cas de chute dans l'eau, les chances de survie de l'occupant 
de vehicule attache sont plus grandes parce qu'il reste conscient 
malgre le choc au moment oti l'auto touche l'eau, et peut se sau- 
ver avant qu'elle coule. Quand une auto tombe dans l'eau, dans 
la rfegle il se passe environ trois minutes avant qu'elle sombre.

La ceinture de securite empeche generalement d'etre e.jecte du ve­
hicule. Le fait de rester dans la voiture decuple les chances de 
survie par rapport ä celles des occupants e.jectes. 11 vaut mieux 
rester dans la voiture, qui est un abri, que d'etre projete sur 
la route ou sur un autre sol dur. De nombreux occupants de vehi- 
cules sont victimes de blessures mortelles ä cause de la vio- 
lence de leur chute, parce que leur propre vehicule ou un autre 
les a ecrases, ou bien sont tues par une voiture en train de ca-
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poter, ou par des debris projetes ga et lä. On connaxt quelques 
cas oü des personnes ont ete projetees contre des obstacles tres 
mous (un tas de foin, par exemple) ei. s’en sont tirees indemnes 
tandis que leur vehicule etait compl^tement detruit. Cependant, 
ces cas-lä sont tellement rares qu'on ne peut pas les invoquer 
comme arguments contre le port de la ceinture.

On a ecrit beaucoup de choses ä propos des lesions des vertfebres 
cervicales chez les porteurs ds ceinture, mais en se referant 
dans la plupart des cas ä des essais sur des cadavres. Au cours 
des etudes oü l'analyse a porte sur des accidents reels dont les 
victimes portaient une ceinture de securite, on a rarement consta- 
te de telles lesions. Les periodiques specialises insistent tou- 
jours sur le fait que les lesions graves des vert&bres cervicales 
apparaissent surtout chez les occupants non attaches par la cein­
ture. II est cependant frequent que des occupants qui s'etaient 
attaches se plaignent de douleurs dans la region du cou aprfes une 
violente collision frontale. Plusieurs etudes signalent que "l'ef- 
fet protecteur des ceintures de securite est particulierement evi­
dent dans le domaine des lesions graves de la moelle epinifere".
En Australie, la frequence de ces lesions a diminue de 20 ä 30 
pour cent depuis que le port de la ceinture est obligatoire (Spi­
nal Injuries Center Austin-Hospital, Australie).

Des blessures typiques provenant de la ceinture sont les contu- 
sions des parties molles dans la region que couvre la ceinture et 
parfois une fracture de cotes, d'une clavicule ou du sternum, des 
dechirures du foie, de la rate ou de l'intestin. Des analyses pre- 
cises d'accidents faites par diverses equipes de chercheurs ont 
revele que, si les victimes des lesions en question n'avaient pas 
ete attachees, il aurait fallu s'attendre & ce que d'autres par­
ties du corps soient atteintes de lesions d'un caractbre different 
et de blessures plus graves.

7.3. La ceinture de securite et les appuis-tete
Des enquetes auxquelles on s'est livre en Suisse et a l'etranger 
prouvent que les ceintures de securite a trois points d'ancrage 
constituent - meme en l'absence de tout dispositif supplementaire
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de securite, par exemple d'appui-tete - le meilleur moyen de pro- 
teger les occupants des voitures de tourisme en cas de collision 
(WALZ, 1972). Les appuis-tete sont moins un complement de la cein­
ture qu'un dispositif de securite special dont l'efficacite appa- 
rait surtout en cas de collision par 1'arrifere (ASSOCIATION PEU- 
GEOT/RENAULT et INSTITUT DE RECHERCHES ORTHOPEDIQUES, 1979; WALZ, 
1976).

7.4. La ceinture de securite et le droit ä la liberte individuelle
Dans les discussions sur le port obligatoire de la ceinture, on 
entend affirmer que cette Obligation constitue une restriction 
inadmissible de la liberte individuelle. Le Tribunal federal n'a 
rien dit ä ce sujet dans ses arrets abolissant en fait l’obliga- 
tion de porter la ceinture. II s'est borne ä statuer sur la base 
juridique de 1*ordonnance du Conseil federal. En revanche, la Com­
mission europeenne des droits de l'homme, ä Strasbourg, a consta- 
te, en se fondant sur une plainte emanant de la Belgique, qu’il 
existe de ja, dans de nombreux domaines concernant la vie, des 
prescriptions de securite incontestees, reconnues d'une manifere 
generale et destinees ä proteger la vie de l'individu. Or, les 
prescriptions sur le port de la ceinture font partie de cette 
categorie de mesures et, par consequent, ne constituent pas d'em- 
pietement sur le domaine prive, c'est-a-dire sur la liberte indi­
viduelle. La Commission europeenne des droits de l'homme a dit, 
dans sa decision, que prescrire le port de la ceinture est une 
mesure prise "dans l1interet public et pour proteger l'individu 
ou la societe". Elle a a.joute que l’obligation dont il s'agit a 
ete imposee dans 1*interet public, notamment pour prevenir des 
risques parce que de nombreuses statistiques convaincantes ont 
prouve son efficacite. La plainte a ete rejetee pour cette raison 
(jugement du 13 decembre 1 9 7 9)-

Pendant que le conducteur circule - et il n ’est soumis ä 1*Obli­
gation de porter la ceinture que durant ce temps-lä - il concentre 
son attention sur les Instruments de commande, sur les dispositifs 
avertisseurs et sur ce qui se passe sur la route, ä tel point que 
la ceinture n 'ent rave pour ainsi dire aucun des mouvements aux- 
quels il peut se livrer. L *empietement quasi imperceptible sur la
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liberte de mouvement, consideree comme un element de la liberte 
individuelle, est toutefois pratiquement negligeable. II con- 
vient, ici, de ne pas perdre de vue l’inegalite des differents ele~ 
ments opposes.

II existe un interet public ä ce que l'on previenne les accidents 
ou du moins qu'on en attenue les suites en portant la ceinture 
de securite. L'idee initiale tient au fait que le citoyen moyen 
n'est pas en mesure de supporter lui-meme toutes les suites des 
accidents, notamment lorsqu’il s'agit de blessures graves ou de 
cas mortels. II est aussi incapable de reparer les dommages qu*il 
cause a des tiers - ce qui a amene le legislateur a prescrire de 
conclure une assurance sur la responsabilite civile - qu'inca­
pable et peu dispose ä supporter enti&rement lui-meme les dom­
mages qui 1’atteignent dans sa personne ou sa famille. La com- 
munaute participe de maniferes tr&s diverses au paiement des dom­
mages qu’il subit dans sa personne et aux consequences economiques 
d 'un accident ayant entraine la mort d 1un usager de la route.

Compte tenu de cette Situation, l'atteinte ä la liberte indivi­
duelle - atteinte qu’on peut tout au plus qualifier de tres le- 
gfere - est parfaitement justifiee comparativement a l’effet pro- 
tecteur de la mesure en question. Du reste, la mobilite du con- 
ducteur ne pätit nullement du port de la ceinture, cette dernikre 
n'empechant en rien de conduire une voiture. Par consequent, les 
comparaisons que l'on fait avec les interdictions concernant la 
pratique du ski, la consommation de tabac, etc. sont donc inad- 
missibles (cf. aussi chap. 4.3).

7.5. Da responsabilite de l’Etat en cas de blessures causees 
par la ceinture de securite

Au cours des debats parlementaires sur le port obligatoire de la 
ceinture, on s'est demande s'il incombait a l'Etat d 1indemniser 
les personnes ayant souffert de dommages dus ä la ceinture de se­
curite. Cette question a surtout caractfere academique, car, en 
pratique, eile ne se pose guere. D'une part, bien rares sont les 
cas oü une ceinture a blesse gravement celui qui la portait (cf. 
ch. 3.l); d'autre part, les dommages resultant d1un accident sont
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ordinairement couverts par une assurance. On peut citer ä ce pro- 
pos 11assurance-accidents privee du blesse, l'assurance-respon- 
sabilite civile du detenteur du vehicule dans lequel se trouvait 
le passager ou encore 1 *assurance-responsabilite civile du de­
tenteur du vehicule avec lequel il y a eu collision. De ce fait, 
il est superflu de discuter la responsabilite civile de l'Etat.
Du reste, l’idee d ’une teile responsabilite portant uniquement 
sur des dommages consistant en blessures causees par la ceinture 
devrait etre rejetee pour des raisons politiques et juridiques.
La question se poserait, ä la rigueur, si toutes les personnes 
impliquees dans un accident de la circulation devaient etre con- 
siderees comrne fautives. Ce cas est aussi theorique que rare et 
peut ä peine etre applique dans la pratique. En outre, il ne pour- 
rait se rapporter qu'au seul port de la ceinture.

7.6._La question du port obligatoire de la ceinture creuse-t-elle 
_____ un fosse entre la Suisse alemanique et la Suisse romande?
L’argument selon lequel le port obligatoire de la ceinture elar- 
git le fosse entre la Suisse alemanique et la Suisse romande est 
avance de fagon souvent bien exageree. Le "fosse", s’il en existe 
un, ne resulte pas des debats concernant le port de la ceinture, 
mais s'y trouve (aussi) lie.

En Suisse romande, il y a aussi des partisans du port de la cein­
ture, et presque tous preconisent de le rendre obligatoire. La 
demande de referendum a eu moins de succfes que ses auteurs ne l’es- 
peraient. La Federation romande des consommatrices s'est prononcee 
officiellement en faveur du port obligatoire. Au Conseil national 
et au Conseil des Etats, plusieurs Romands se sont exprimes dans 
le meme sens et 9 parlementaires francophones ont signe la "raotion 
Auer". On compte plusieurs Romands parmi les personnalites du 
Comite qui patronne le port de la ceinture. En France, pays vers le­
quel la Suisse romande est souvent orientee, la majorite du public 
est en faveur du port obligatoire (COMITE INTERMINISTERIEL DE LA 
SECURITE ROUTIERE, 1978).
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7.7« La ceinture de securite est-elle genante?
Aujourd'hui, plus de 98 pour cent des voitures de tourisme sont 
equipees de ceintures de securite, dunt plus des deux tiers ont 
trois points d'ancrage et un enrouleur automatique (cf. figure l). 
Celles-ci sont simples, d 1un maniement facile, et garantissent 
un port correct. L'Industrie automobile equipe aujourd'hui ses 
nouvelles voitures de ceintures automatiques pourvues d'un dis- 
positif d'ouverture ä pression bien visible et dont la commande 
est aisee. De plus, les ceintures ä enrouleur automatique permet- 
tent au conducteur d'atteindre sans peine tous les instruments 
et les dispositifs se trouvant a l'interieur de l'habitacle.
Apres un temps bref d'accoutumance, la ceinture ne gene presque 
plus. En Suisse, toutes les ceintures de securite offertes sur 
le marche et montees dans les vehicules sont en outre testees 
aussi bien du point de vue statique que dynamique et repondent 
aux normes severes internationales en la matifere (prescriptions 
CEE). Des ameliorations techniques sont naturellement possibles et 
doivent etre appliquees.

7.8._La ceinture de securite incite-t-elle le conducteur ä 
_____ prendre des risques?___________________________________
En Suisse, on n'a pas encore reussi ä etayer la these selon la- 
quelle le conducteur serait davantage dispose ä prendre des ris- 
ques avec que sans ceinture, parce que cet accessoire accroit 
son sentiment de securite (theorie de la compensation des risques). 
Personne n'a prouve que, pendant la periode ou le port de la cein­
ture etait obligatoire, la frequence des accidents ait augmente, 
ni que la circulation routiere ait fait davantage de victim.es 
parmi les pietons et les conducteurs de deux-roues, du fait que 
les automobilistes se seraient mis ä conduire plus imprudemment 
(cf. tableau 5)*

7.9« Les "experts" sont-ils d'accord entre eux?
Les milieux specialises de la recherche en matifere d'accidents 
reconnaissent qu'il est impossible ä une personne de porter seule 
un jugement competent sur un accident. Pour obtenir des resultats 
probants, 11 faut le concours de plusieurs specialistes qui peuvent
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s'appuyer sur une docuraentation detaillee. Les equipes de eher- 
cheurs de Suisse et de l'etranger sont d'accord entre eux pour 
admettre l'effet protecteur de la ceinture. C ’est une chose inad- 
missible que de comparer des etudes menees scientifiquement avec 
des descriptions dramatiques de cas isoles qui n'ont pas ete 1'ob- 
jet d'une analyse detaillee. Les conclusions d ’equipes de eher- 
cheurs travaillant serieusement et formees de techniciens, d'In­
genieurs, de medecins et de physiciens specialises ne souffrent 
aucune comparaison avec des opinions.
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8. Questions d'assurances

8.1. CNA

Voir chap. 4.3* page 17

8 . 2 . Assurance-accidents privee

II n'existe encore, en matifere d *assurance-accidents privee, au- 
cune jurisprudence concernant la reduction des prestations pour 
cause de blessures dues ä 1'omission d'attacher la ceinture.

8.3. Assurance-responsabilite civile pour vehicules a moteur
L'assurance-responsabilite civile pour vehicules ä moteur indem- 
nise notamment les dommages, causes aux personnes, que subissent 
les passagers d'un vehicule assure, ou, en cas de collision, le 
conducteur et les passagers du vehicule que l'on a heurte. L1omis- 
sion de porter la ceinture constitue une faute concomitante et 
peut .justifier une reduction de l'indemnite prevue par le contrat 
d * as surance.

8.4. Assurance speciaie
II serait superflu de conclure une assurance speciaie couvrant les 
frais de traitement des blessures causees par la ceinture, car les 
suites d'accidents sont couvertes, en rfegle generale, soit par 1 ' as­
surance-accidents du blesse, par l'assurance-responsabilite civile 
du detenteur du vehicule, ou par l’assurance-responsabilite civile 
du (co)responsable de 11accident.

8.5. Primes d'assurance
Concernant l'evaluation des consequences que le port obligatoire 
de la ceinture exercerait sur le montant des primes d'assurance, 
on en est reduit ä des approximations. Des experiences datant de 
l'epoque oü ce port etait obligatoire font constater une baisse 
des dommages-interets verses par les assurances-responsabilite 
civile pour vehicules ä moteur et par les assurances-accidents.
Le port obligatoire entrainera sans doute, tout au moins, une Sta­
bilisation du montant des primes. En matifere d 'assurance-respon­
sabilite civile pour vehicules a moteur, les economies que l'on
realiserait apparaitraient subsequemment dans une calculation dont 
le resultat se repercuterait sur les montants des primes.
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9. Votation populaire

La votation populaire sur 11art. 57 al. 5 LCR (et sur le paquet 
des mesures d'economie) aura lieu le 30 novembre 1980. II suffira, 
pour que cette disposition passe, qu'eile soit acceptee par la ma­
jori te des votants (art. 15 de la loi federale du 17 decembre 
1976 sur les droits politiques).

L'art. 57 al. 5 LCR, simple norme de competence, donne au Conseil 
federal le pouvoir de prescrire le port de la ceinture. Pour le 
mettre en vigueur, le Conseil federal devra prendre un arrete qu'il 
completera en edictant des dispositions d'execution. S’il est ac- 
cepte, le port obligatoire de la ceinture pourrait etre introduit, 
theoriquement, le 1er janvier 1981. Le port obligatoire du casque 
ne sera certainement pas decrete pour la meme date que celui de 
la ceinture. Cette Obligation n'est pas encore en discussion, pour 
le moraent, en ce qui concerne les conducteurs de cyclomoteurs.

En cas d'acceptation de la loi, les dispositions d ’execution pour- 
raient etre fondees sur l'art» 3a> jamais abroge, de 11 ordonnance 
concernant les regles 
finit 1*Obligation de

de la circulation routifere (OCR), qui de- 
porter la ceinture de securite.
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10. Resume et conclusions

Si le peuple accepte la revision de 1'art. 57 al• 5 LCR, le Con­
seil federal disposera d'une base juridique solide pour prescrire
le port de la ceinture de securite.

Prescrire le port de la ceinture se justifie:
a) sur la base d'enquetes en mati&re de dynamique des accidents 

et au point de vue medical:
Les equipes de recherche scientifique sont unanimes ä admettre 
que 1'utilisation de ceintures de securite ä trois points d'an- 
crage constitue, meme en l'absence de toute installation com- 
plementaire de securite, la mesure essentielle pour proteger 
les occupants des vehicules.

b) par des analyses statistiques:
Les experiences faites au cours des annees 1976 et 1977» oü 
le port de la ceinture etait obligatoire, prouvent que cette 
mesure est de nature ä reduire le nombre des blesses et des 
tues parmi les occupants des voitures de tourisme. Par la rein- 
troduction du port obligatoire de la ceinture, le nombre des 
personnes qui perdent la vie dans la circulation routiere 
baisserait d'environ 100 par annee.

c) pour des motifs psychologiques:
Les experiences faites avant, pendant et apr&s les annees 1976 
et 1 9 7 7 j oü le port de la ceinture etait obligatoire, demon- 
trent qu'il est illusoire d'attendre un taux eleve d'utilisa- 
tion de cet accessoire sur une base facultative, Meme si la 
majorite des conducteurs sont partisans du port de la ceinture, 
ceux d'entre eux qui s'attachent spontanement sont relativement 
peu nombreux.

d) pour des raisons d'economie nationale:
L'Obligation de porter la ceinture soulagerait les hopitaux, 
les centres de rehabilitation, la CNA, 1*AI, l'AVS et d'autres 
societes d 1assurances. Chaque annee, la communaute profiterait 
des economies realisees - au moins 80 a 100 millions de francs 
par an - et bien des souffrances lui seraient epargnees.

L 'argument,selon lequel 1'Obligation de porter la ceinture res-
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treindrait la liberte individuelle et doit, pour cette raison, etre 
refusee, est non seulement problematique, mais encore insoutenable 
du point de vue ethique. Le port obligatoire ne peut, legalement, 
etre qualifie d'atteinte a la liberte. La possibilite d’epargner, 
sur la route, la mort ä une centaine d'occupants de voitures de 
tourisme, chaque annee, vaut bien une legere restriction de la 
liberte, d'autant plus que cette restriction n 1affecte en rien le 
but de 1'automobiliste, sa mobilite. D'autre part, chacun a interet, 
en principe, ä ce que tout le monde s'attache (chose impossible a 
obtenir sans une prescription legale) car, lorsqu'on est victime 
d'un accident par sa propre faute (ce qui peut arriver a n'Importe 
qui), il ne peut pas etre indifferent, du point de vue moral et 
penal, que cet accident entraine des dommages materiels, corporels 
ou eventuellement la mort.

D'apres des enquetes menees par le BPA ainsi qu'a l'etran- 
ger, reintroduire le port obligatoire de la ceinture aurait 
pour effet, chaque annee, de reduire d'une centaine le nom- 
bre des occupants de voitures de tourisme tues sur la route, 
et d'environ 2’500 celui des blesses! C ’est pourquoi l'ac- 
ceptation de 1'art. 57 al. 5 LCR, le 30 novembre 1980, est 
raisonnable non seulement du point de vue civique, mais 
constitue aussi un avantage personnel.
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Documentation concernant les ceintures de securite

- Expose-modele
- Bref resume des arguments
- Diapositives et transparents des tableaux et figures, extraits 

de la documentation, et autres illustrations
- Film: Sieges d'auto - Sieges ejectables (l5 minutes)

Ce rnateriel documentaire peut etre obtenü aupres du:
Comite suisse d'action en faveur du port des ceintures de securite, 
case postale 2273» 3001 Berne, telephone O3I / 25 ^  1^*

D'autres films sont a disposition aupres du:
Touring Club Suisse, Service Cinema-photos-films, rue Pierre-Fatio 9» 
1211 Geneve 3» telephone 022 / 36 60 00.






