African Scientific Journal
JOURNAL ISSN : 2658-9311
Vol : 03, Numéro 26, Octobre 2024

Hausse du prix du carburant et personnes tuées dans des accidents de la
route en Cote d’Ivoire

Rising fuel prices and people killed in road accidents in Céte d'lvoire.

Quteur 1 : DAGO Beugre Ange Emmanuel.

DAGO BEUGRE ANGE EMMANUEL, Ph.D in economics
Université Alassane Ouattara de Bouaké
Faculté des Sciences Economiques et de Gestion.

Déclaration de divulgation : L’auteur n’a pas connaissance de quelconque financement qui
pourrait affecter ’objectivité de cette étude.

Conflit d’intéréts : L’auteur ne signale aucun conflit d’intéréts.

Pour citer cet article : DAGO B. A. E (2024) «Hausse du prix du carburant et personnes tuées dans des
accidents de la route en Cote d’Ivoire», African Scientific Journal « Volume 03, Numéro 26 » pp: 0063 —
0082.

Date de soumission : Septembre 2024

Date de publication : Octobre 2024

DOI : 10.5281/zen0do.13850194
Copyright © 2024 — ASJ

@00

www.africanscientificjournal.com Page a




African Scientific Journal
JOURNAL ISSN : 2658-9311
Vol : 03, Numéro 26, Octobre 2024

Résumé

Cet article vise a montrer I'effet de la hausse des prix des carburants sur le nombre de personnes
tuées dans des accidents de la route. L'utilisation de la méthode de Denton nous a permis de
trimestrialiser nos données annuelles couvrant la période 2000-2021. Aussi, l'utilisation d'un
modele autorégressif a retards distribués non linéaires (NARDL) a permis de montrer que la
hausse des prix des carburants favorise la baisse du nombre de personnes tuées dans les
accidents de la route en Cote d'lvoire. Ainsi, en termes d’implication de politiques
économiques, les gouvernements devraient se concentrer plus sur les mesures généralisées de
réduction de la vitesse telles que davantage plus de radars et des pénalités plus élevées comme
les contraventions pour exces de vitesse et les amendes, les contréles de vitesse moyenne et les
mesures d’apaisement de la circulation ; c’est-a-dire, la mise en place des dos d’4ne et
rétrécissement des rues, des panneaux de limitation de vitesse, des limites de vitesse lorsque

cela est possible.

Mots clés : Prix du carburant, Personnes tuées, accidents de la route, Modele NARDL

Abstract

This article aims to show the effect of rising fuel prices on the number of people killed in road
accidents. The use of Denton's method has enabled us to quarterlyize our annual data covering
the period 2000-2021. Also, the use of a non-linear distributed lag autoregressive model
(NARDL) showed that higher fuel prices favored a fall in the number of people killed in road
accidents in Cote d'lvoire. So, in terms of economic policy implications, governments should
focus more on widespread speed reduction measures such as more speed cameras and higher
penalties such as speeding tickets and fines, average speed controls, and traffic calming
measures; i.e., speed bumps and narrowing of streets, speed limit signs, speed limits where

possible.

Keywords : Fuel prices, fatalities, road accidents, NARDL model
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Introduction

Le nombre de déces sur les routes dans le monde a régulierement augmenté ces derniéres années
avec lI'augmentation de la motorisation (Naqvi et al., 2023). En effet, chaque annee, plus de 1,25
million de personnes meurent sur les routes du monde et des millions d'autres souffrent de
blessures graves a la suite d'accidents de la route, qui coltent a la plupart des pays environ 3 %
de leur PIB (Toroyan et al., 2015). Ce triste constat révele que les accidents de la route sont la
huitieme cause de déces dans le monde ; et ceux, avec une augmentation de 46% depuis les
années 1990 (Collaborateurs 2015). Des analyses récentes de 1’Organisation mondiale de la
santé estiment que les accidents de la route pourraient devenir la cinquiéme cause de décés dans
le monde d’ici 2030, avec des niveaux ¢levés d’inégalité dans les situations, entre et au sein des

pays a faible et moyen revenu (WHO, 2015).

Aussi, le plus grand nombre de décés se produit sur le continent africain, soit un taux de 26,6
décés pour 100 000 habitants (WHO, 2015). A cela, une étude récente a révélé que ce taux
pourrait étre plus proche de 65 décés pour 100 000 habitants (Adeloye et al. 2016). Outre, les
jeunes africains sont les victimes les plus probables, car les accidents de la route représentent
la premiére cause de mortalité chez les 15-29 ans (WHO, 2015). De plus, en dépit des efforts
consentis par les autorités, le taux de mortalité lié aux accidents de la route reste inquiétant en
Afrique plus particulierement en Cote d’Ivoire. En effet, sur la période de 2010 a 2020, la Cote
d’Ivoire est passée de 169 a 1507 de personnes tuées dans des accidents de la route (OSER?,

2023).

Par ailleurs, au-dela du cout humain, ces accidents constituent un fardeau important pour
I’économie du pays. Sur le plan économique, le colit sociétal des blessures dues aux accidents
de la route est estimé a 1,8 milliard de dollars ; soit 0,12 % du PI1B mondial (WHO, 2010 ; Chen
et al, 2019). De facon spécifique, le colt socio-economique annuel moyen des accidents de la
route représente 1% du produit national brut (PNB) des pays a faible revenu (Jacobs et al. 2000).
En effet, ce fardeau financier est souvent ventilé entre les services d'urgence et de sécurité
sociale (prises en charge partielles ou totales dans les hépitaux publics) ainsi que les heures de

travail perdues (productivité) du fait de I’incapacité physique ou d’un déces.

Outre, contrairement aux pays en développement, le nombre de déces sur les routes a diminué

dans les pays économiquement développés (Nagvi et al., 2023). En effet, les explications de

! Base de données de 1’Office de Sécurité Routiére (2023).
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cette réduction incluent le réle de lI'amélioration de la conception des veéhicules et des
autoroutes, une meilleure application de la loi et I'impact du ralentissement économique.
Toutefois, certains éléments indiquent que des facteurs microéconomiques tels que I'évolution
des prix des carburants routiers contribuent a cette situation. Il est connu que le prix du carburant
élevé favorise la baisse du nombre de personnes tuées dans des accidents de la route (Grabowski
et Morrisey, 2004, Burke et Nishitateno, 2015, Naqvi et al., 2023). En effet, ce constat est di
au fait que la hausse du prix du carburant est susceptible d'inciter les gens a réduire la fréquence
et la distance de leurs déplacements sur la route, tout en les remplacant par le covoiturage et les
transports en commun. Les gens peuvent également conduire de maniere a économiser du

carburant, par exemple en réduisant les accélérations et les freinages rapides.

Aussi, ces changements dans les comportements de déplacement et dans le lieu de résidence
ont éventuellement conduire a une amélioration de la sécurité routiére (en termes de niveaux et
de taux d’accidents plus faibles) dans certains pays. A cet effet, la prévention des accidents de
la route causant des pertes en vies humaines est une politique de transport essentielle pour de
nombreux pays. Dans le contexte de la Cote d’Ivoire, méme si les infrastructures sont pour la
plupart dans une dynamique de rénovation, 12874 accidents de la route ont été recenses en
2020, causant ainsi les déces de 1507 personnes (OSER, 2023); des chiffres largement
supérieurs a ceux de 2010, dont 8564 accidents de la route occasionnant 169 déces ont été
enregistrés. Ces constats permettent de soulever le r6le que joue la hausse du prix du carburant
dans des accidents de la route et par ricochet sur le nombre des personnes tuées lors des

accidents de circulation en Cote d’Ivoire. En d’autres termes, la question qu’on se pose est :

o Quel est I’effet d’une hausse du prix du carburant sur le nombre de personnes tuées dans

des accidents de la route en Coéte d’Ivoire ?

A cette interrogation, cet article se fixe comme objectif principal de montrer I'effet de la hausse
des prix des carburants sur le nombre de personnes tuees dans des accidents de la route en Cote
d’Ivoire. A la suite de cet objectif, nous admettons que la hausse des prix des carburants favorise
la baisse du nombre de personnes tuées dans les accidents de la route en Cote d'lvoire. Le reste
de T’article est structuré comme suit : la section 1 fait I’objet de 1’apercu de la revue de
littérature, la section 2 passe en revue 1’approche méthodologique, la section 3 présente les
résultats empiriques, puis une discussion des résultats est présentée a la section 4. Enfin, la

derniére section présente la conclusion, suivi des implications de politiques économiques.
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1. Revue de littérature
La littérature économique sur les fluctuations des prix du carburant et les facteurs liés au trafic
est limitée. Les prix des carburants ont été conceptualisés comme ayant un effet sur les accidents
de la route a travers plusieurs liens de causalité différents ; et par ricochet, sur le nombre de
personnes tuées dans des accidents de la route (Naqvi et al, 2023). En outre, la littérature relative
aux fluctuations des prix du carburant et aux nombres de personnes tuées dans des accidents de
la route peut étre largement divisée en deux catégories principales, a savoir : les études
indirectes et directes.

1.1. Revue théorique de I’effet du prix du carburant sur le nombre de personnes

tuées dans des accidents de la route
1.1.1. Effetsindirects

La littérature indirecte sur le prix du carburant dans les transports se concentre principalement
sur la maniére dont le prix du carburant affecte la demande de transport, le volume du trafic
routier, la consommation de carburant et le comportement du conducteur. En d’autres termes,
pour Li (2014), le choix du mode de transport, selon lequel I'nypothése est que des prix du
carburant plus élevés minimiseront la consommation de carburant, entraine une réduction du
volume du trafic routier, des émissions du trafic, des dommages aux routes, des embouteillages

et des collisions routiéres.

Aussi, les prix du carburant peuvent affecter le type de mode de déplacement, car les gens
peuvent remplacer leur voiture par les transports en commun lorsque les prix du carburant sont
élevés ; ce qui par ricochet, peut avoir un effet positif sur la sécurité routiere. Si le constat
montre que les prix elevés du carburant peuvent réduire le nombre de décés d'automobilistes,
ils peuvent également accroitre I'utilisation des modes de transport les plus vulnérables telles
les motos qui provoquent une augmentation du nombre de décés de motocyclistes en raison de
l'augmentation du nombre de motos dans le trafic (Hyatt et al., 2009 ; Safaei, 2021 ; Zhang et
Burke, 2021).

Toutefois, les gains en matiere de sécurité routiere grace a la reduction des collisions entre
automobilistes pourraient étre plus importants en raison du nombre plus élevé de voitures par
rapport au nombre de motos dans le trafic routier. Par conséquent, les prix élevés indirects du
carburant pourraient entrainer des fluctuations de I'exposition au trafic en raison de la réduction
du kilométrage et des changements de mode de transport, ce qui entrainerait des changements

dans la sécurité routiere en raison de la variation du nombre d'accidents de la route.
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1.1.2. Effets directs

De facon directe, la littérature économique révéle que la hausse du prix du carburant favorise
la réduction du nombre de personnes tuées dans des accidents de la route. En effet, selon Chi et
Boydstun (2017), a long terme, 1’un des effets de la hausse du prix du carburant pourrait étre le
démeénagement residentiel. En effet, pour ces derniers, les gens décident de vivre plus pres de
leur travail pour réduire les colts de déplacement, ce qui pourrait avoir un impact sur

I’étalement urbain et donc sur les kilométres parcourus.

De méme, on suppose que des prix plus élevés du carburant entraineront une diminution des
accidents de la route grace a des changements dans la consommation de carburant et le nombre
de kilométres parcourus. Or, il existe actuellement peu de preuves pour étayer cette théorie dans
les pays ou les taxes sur les carburants sont élevées. Cela dit, il est maintenant primordial que
de nombreux pays cherchent a éliminer progressivement les véhicules fonctionnant a I'essence
et au diesel et & les remplacer par des véhicules fonctionnant au carburant plus propre pour
contribuer a atteindre les objectifs de zéro émission (Hirst et al., 2020).

Par ailleurs, bien que positive d’un point de vue environnemental, la transition des véhicules a
moteur & combustion pourrait avoir un impact négatif sur la sécurité routiére si I’influence des
taxes sur les carburants venait a disparaitre. Ainsi donc, il est capital d’évaluer I’impact des prix
des carburants sur le nombre de personnes tuées dans des accidents de la route afin de mieux
comprendre I’impact de ce nouveau paysage politique. Cela dit, cette étude aidera les décideurs
politiques a comprendre le r6le du prix élevé des carburants sur le nombre de personnes tuées

dans des accidents de la route et ses implications.
1.2. Mise en évidence empirique

Plusieurs études ont mis en lumiere la relation entre prix du carburant et le nombre de personnes
tuées dans des accidents de la route. Un lien de causalité dans la chaine du prix du carburant et
des accidents de la route augquel nous intéressons est la variation de la vitesse de conduite. Le
mécanisme du prix du carburant et de la vitesse est assez complexe. A titre illustratif, alors que
Burger et Kaffine (2009) et Safaei (2021) soutiennent que la hausse des prix du carburant ne
réduira pas la vitesse de conduite, Naqgvi et al (2023, 2020) et Burke et Nishitateno (2015)
constatent le contraire et affirme que les gens ajusteront leur vitesse pour gagner en efficacité

énergétique.
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Avec, les données mensuelles de panel de 28 Etats membres de I'Union Européenne (UE) de
2005 a 2018, Naqvi et al (2023) ont révélé que des prix des carburants plus élevés entrainent
une diminution des déceés sur les routes, des collisions avec blessés et des collisions globales
dans les 28 Etats membres de I'UE. De méme, une étude internationale utilisant des données de
panel annuelles de 144 pays a révélé qu'une augmentation de 10 % du prix du carburant
entrainait une réduction moyenne de 3 a 6 % du nombre total de déces sur les routes (Burke et
Nishitateno, 2015).

Outre ce constat de la hausse du prix du carburant, Grabowski et Morrisey (2004) présentent
dans leurs travaux sur les Etats-Unis qu’une baisse de 10 % du prix du carburant a entrainé une
augmentation de 2,3 % du nombre de déces sur les routes. Toutefois, contrairement aux
précédents, Safaei (2021) dans son étude a examiné en détail la relation entre le prix de détail
de I'essence et les accidents mortels de la route de 2007 & 2016 aux Etats-Unis. Il a trouvé que
I'augmentation des prix de I'essence ne modifiera pas de maniere significative le nombre total
d'accidents mortels. En revanche, il estime qu’une augmentation d’un dollar du prix ajusté de
I’essence est associée a une augmentation de 24,4 % du nombre d’accidents mortels de moto.
Aussi, il montre qu’une augmentation d’un dollar du prix ajusté de 1’essence est associée a une
diminution de 1,9 % du nombre d’accidents mortels non liés a la moto et a une diminution de

8 % du nombre d’accidents mortels impliquant des piétons.

2. METHODOLOGIE DE RECHERCHE

Apres la présentation de la section précédente, cette partie de 1’étude présente les modeles et
méthodes qui ont servi a 1’étude ainsi que les variables. Aussi, en s’inspirant de notre revue de
littérature et, notamment des déterminants susceptibles d’influencer les causes de déces sur les

routes suite aux accidents de circulation.

2.1.  Variables utilisées et sources de données

Les variables utilisées dans cadre de cette étude sont entre autres le nombre de déces sur la route
(LTUE), le prix du carburant (LPRXC), le nombre d’accidents de la route (LACCID), le taux
de croissance du produit intérieur brut par téte (TPIB), la population active (LPOP), et le taux
de chomage (CHOM). Aussi, la présente étude en faveur de Cote d’Ivoire utilise des données
annuelles couvrant la période de 2000-2021. Ces données recueillies proviennent de World
Bank (2023) et de la base de I’OSER (2023). Toutefois, le choix de cette période d’étude

N

s’impose par souci d’éviter des séries de variables confrontées a des données manquantes. A

www.africanscientificjournal.com Page 68



African Scientific Journal
JOURNAL ISSN : 2658-9311
Vol : 03, Numéro 26, Octobre 2024

cet effet, vu que la période couvrant les données annuelles dont nous disposons est faible, nous
procédons a la trimestrialisation des données dans le but d’avoir un échantillon assez important
pour nos différentes estimations et nous permettant d’aboutir a des résultats suffisamment

robustes.

» Meéthode de trimestrialisation de nos données annuelles

= La méthode proportionnelle de Denton

La version de base de la méthode proportionnelle de Denton, mathématiquement est donnée
comme sulit :

T
Xe  Xe_1\?
Min{x,, ..., xT}Z (—t _ L) )
P Zt _

La contrainte permet d’exprimer 1’égalité entre la somme des données trimestrielles et la valeur
du compte annuel pour chaque année indiquée. Aussi, nous avons t qui indique le temps (avec
t = 4y — 3, le rang du premier trimestre de 1’année y et 4y celui du quatrieme trimestre de
I’année y) ; x; représente l’estimation des comptes nationaux trimestriels obtenue pour le
trimestre t ; z, exprime le niveau de I’indicateur pour le trimestre ¢ ; y,, est la valeur du compte
annuel pour I’année y ; B designe la derniere année pour laquelle un repére annuel est
disponible et ; T indique le dernier trimestre pour lequel des données trimestrielles sont

disponibles.

2.2.  Spécification du modele empirique

Le modéle empirique de cette étude s’inspire du modele théorique issu des travaux de Naqvi et
al (2023) qui ont travaillé sur la modélisation des effets des variations du prix des carburants
sur les accidents de la route dans I'Union européenne a l'aide de données de panel. Dans le
contexte de la Cote d'lvoire, cet article vise a mesurer I'impact de la hausse du prix des

carburants sur le nombre de décés sur les routes.

2.2.1. Développement du modéle d’estimation

La speécification que nous employons pour étudier la relation entre la hausse du prix du

carburant et le nombre de déces de la route, en contrdlant un ensemble d’autres facteurs, peut
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se réduire au modele développé par Barro (1990). Ainsi, notre modele se présente de la facon

suivante :
LTUE, = f(LPRXC., X;) (2)

Avec LTUE, le nombre de décés de la route ; LPRXC est la variable mesurant le prix du
carburant, et X est un vecteur des fondamentaux du nombre de décés sur les routes. En d’autres
termes, le vecteur X est composé de quatre variables. D’ou, le vecteur des variables endogénes

se présente comme suit :
LTUE, = f(LPRXC,, LACCID,, TPIB,, LPOP,,CHOM, ) (3)

2.2.2. Modélisation du lien entre la hausse du prix du carburant et le nombre de déces

de la route

Dans la littérature économique, les relations entre prix du carburant et le nombre de décés de la
route sont examinés généralement a I’aide des méthodes de cointégration standards telles que
celle d’Engle et Granger (1987) et de Johansen (1988). Ces tests de cointégration usuels
toutefois, préconisent 1’utilisation des variables intégrées de méme ordre, ¢’est-a-dire 1(0) ou

I(1) ; et aussi, sont adaptées pour les échantillons de grandes tailles.

Afin de remédier a ces insuffisances, Pesaran et al. (2001) ont développé une nouvelle approche
plus flexible et moins contraignante que les techniques précédentes qualifiée de modeéle
autorégressif a retards échelonnés (ARDL). En effet, elle est préférée aux méthodes d’Enger et
Granger ou de Johansen du fait de la présence de séries intégrées a différents ordres, sur petit
échantillon et en présence de variables explicatives endogenes (Narayan, 2005). Aussi, le
modeéle ARDL donne la possibilité de traiter simultanément la dynamique de long terme et les

ajustements de court terme.

Toutefois, en ce qui est du modele ARDL, il ne permet pas de prendre en compte les fluctuations
des prix du carburant (c’est-a-dire, les périodes de baisse et de hausse du prix du carburant).
Aussi, il existe de nombreuses raisons de croire que les séries chronologiques, qu’elles soient
économiques ou financieres, peuvent suivre des trajectoires non linéaires. Ainsi, I’application
d’un modele plus approprié est plus que nécessaire pour refléter de manicre précise la
complexité du monde reel. Par conséquent, nous prenons le modele ARDL non linéaire
développé par Shin et al. (2014). Cela dit, Shin et al. (2014) ont introduit la régression

asymétrique a long terme comme suit :
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Ve = .3+x;— + B xr + Ut (4)

Bt est le coefficient de long terme associé aux changements positifs de x, , B~ représente le
coefficient de long terme associé aux changements négatifs de x;. Selon Schorderet (2004) et
Shin et al. (2014), le point de départ consiste a décomposer la série temporelle
X, comme suit: x, = xo + x; + x;, ol x; et x; représentent les processus de la somme

partielle de variations positives et négatives dans x; :

t t
x; = z Axjt = Z max (Ax;, 0) (5)

j=1 j=1
t t
x; = z Axj = z min (Ax;, 0) (6)
=1 =1

Ainsi, le modele ARDL non linéaire s’écrit de la maniére suivante :

14 q
Ve =) Gyeg+ ) (67t +67x)) + & )
j=1 j=0

2.3.  Test économétrique et choix du modele d’étude

Cette sous-section permet aprés application des différents tests, de nous orienter vers le modele

approprié dans le cadre de notre étude.

2.3.1. Test économétrique

Tableau 1 : Matrice de corrélation

LTUE LPRXC_P LPRXC_N LACCID TPIB LPOP CHOM

LTUE 1
LPRXC_P 0,117 1
LPRXC_N -0,141 0,044 1
LACCID 0,381 -0,357 -0,654 1
TPIB 0,770 0,120 -0,122 0,539 1
LPOP -0,389  -0,201 0,247 -0,223 -0,365 1
CHOM 0,705 -0,101 -0,289 0,731 0,795 -0,278 1

Source : Auteur, a partir des données de I’OSER (2023) et World Bank (2023)
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La matrice de corrélation a elle seule ne suffit pas pour étudier une éventuelle colinéarité entre
les variables. Par conséquent, nous utilisons le test des facteurs d’inflation de la variance (VIF).
En effet, nos résultats issus de ce test indiquent que les coefficients du VIF centré sont inférieurs

a 10. Ainsi donc, au vu des résultats, il existe une preuve d’absence de multicolinéarité entre

les variables indépendantes.

Tableau 2 : Test de multicolinéarité

Variable endogene Variables exogenes Centered VIF
LPRXC_P 1,852
LPRXC N 2,741
LTUE LACCID 5,174
TPIB 8,088
LPOP 1,292
CHOM 8,585

Source : Auteur, a partir des données de I’OSER (2023) et World Bank (2023)

2.3.2. Caractéristiques descriptives
Il ressort du tableau ci-dessous qu’a 1’exception des variables LPRXC_P, LPRXC_N, LACCID
qui sont normalement distribuées (Prob. Jarque-Bera < 10%), les autres variables ne le sont pas.

Dans ce cas précis, une modélisation hétéroscédastique serait plus privilégiée en présence
d’effets ARCH.

Tableau 3 : Variables utilisées pour notre étude

LTUE LPRXC_P LPRXC_N LACCID TPIB LPOP CHOM

Mean 2,817 0,806 -0,276 3,925 1,381 6,845 4,058
Median 2,840 0,980 -0,196 3,921 1,572 6,842 4,066
Maximum 3,192 1,257 0,000 4,114 8,060 6,913 4,729
Minimum 2,227 0,153 -0,834 3,745 -7,601 6,786 3,240
Std, Dev, 0,262 0,339 0,286 0,127 3,834 0,039 0,380
Skewness -0,345 -0,590 -0,630 0,091 -0,456  0c,185 -0,088
Kurtosis 2,436 2,153 1,917 1,633 2,443 1,751 2,115
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Jarque-Bera 2,684 7,127 9,311 6,411 3,856 5,727 2,744
Probability 0,261 0,028 0,009 0,040 0,145 0,057 0,253
Sum 228,18 65,33 -22,39 317,9 111,8 5545 328,7
Sum Sg, 5,501 9,196 6,584 1,295 1176,36 0,125 11,573
Observat 81 81 81 81 81 81 81

Source : Auteur, a partir des données de I’OSER (2023) et World Bank (2023)

2.3.3. Test de racine unitaire

Apreés avoir appliqué les tests de Dickey-Fuller augmenté (1979) et Phillips Perron (1988) pour
la stationnarité des séries, il ressort que les séries LPRXC_P, TPIB et LPOP sont stationnaires
en niveau. Cependant, quant aux autres variables (LTUE, LPRXC N, LACCID et CHOM),
elles sont stationnaires en différence premiére. Les résultats issus des tests de stationnarité
conduisent a appliquer la procédure du modéle ARDL non linéaire dans le cadre de cette étude.

Tableau 1: Tests de stationnarité des séries

En niveau En différences premiéeres
ADF PP ADF PP Deécision
LTUE -0,344 -0,340 -1,987**  -1,884* I(1)
LPRXC_P  -3,838*** -3 816*** - - 1(0)
LPRXC_N  -1,603 -1,619 -9,170*** -9,240%** I1(1)
LACCID -1,122 -1,412 -4,495% %% 4 AQ]*x* I1(1)
TPIB -3,779%** -2,867* 1(0)
LPOP -3,646%*** -3,573** - - 1(0)
CHOM -1,672 -1,644 -6,014***  -6,040%** I(1)
Note : *** ** et * : Stationnaire a 1%, 5% et 10%

Source : Auteur, a partir des données de World Bank (2023)
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2.3.4. Formulation du modéle NARDL

Le modéle NARDL du taux de participation a la main d'ceuvre sous la forme de correction

d'erreur est représenté comme suit par Pesaran et al (2001) :

ALTUE; = a + pLTUE, , + 6*LPRXC_P,_, + 8" LPRXC_N,_, + §;LACCID,_; + 8,TPIB,_ + §5LPOP,_,

pi—1 q—1
+ 6,CHOM,_; + Z y,ALTUE,_; + Z ((p}TLPRXC_Pt_j + (pj._LPRXC_Nt_].)
J=1 j=0
p1-1 p2—1 p3—1 Ps—1
+ Y GALACCID,_; + Y OATPIB._; + » TALPOP,_; + » w,ACHOM,_;+¢, (8)
J=1 j=1 j=1 j=1

Ou «a représente la constante du modele, p correspond au coefficient de la variable LTUE,_,,
6* et 6-, les paramétres de retard distribués asymétriques, y;, @], 0}, 97,91 et w;
représentent les coefficients de court terme, &, le terme d’erreur. Le modéle asymétrique a long

terme est donné sous la forme suivante :
LTUE, = B*LPRXC_P, + B~LPRXC_N, + wLACCID, + yTPIB, + OLPOP, + SCHOM, + 1,  (9)

Ou LTUE, est la variable dépendante, LPRXC_P;, LPRXC_N; ,LACCID;, TPIB;, LPOP, et CHOM,
sont les variables indépendantes utilisées dans le modele correspondant aux parametres g+, 8-,

w,y, 0 etérespectivement.

3. RESULTATS ET DISCUSSIONS

Dans cette section, nous vous présentons les différents résultats de nos estimations et les

discussions.

3.1. Résultats du modéle ARDL non linéaire
Tableau 5 : Résultat du modéele NARDL

Nombre de déces sur les routes

Variables Coefficients et significativites

Constante 2,513**

LTUE,_, -0,189***
LPRXC_P,_, -0,016%*
LPRXC_N,_; 0,244%*

LACCID,_, 0,117%

TPIB;_, 0,509***
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LPOP;_4 1,004
CHOM,_, -0,145%*
ALTUE;_4 -0,585***
ALPRXC _P,_4 0,018*
ALPRXC_N;_4 1,315***
ALPRXC_N, -0,928***
ALACCID; 0,510**
ALPRXC_N;_, -0,538***
ALPRXC _N;_; 0,387**
ATPIB;_, -0,011*
ACHOM,_, 0,014***
R* 0,838
ARCH 0,127
J-B 0,108
B-G 0,463
RESET 1,404

Note : Erreurs-types entre parenthéses ; ++xp < 0,01; *+p < 0,05; *p < 0,1

Source : Auteur a partir des données de World Bank (2023)

3.1.1. Calcul des coefficients de long terme

Pour calculer les coefficients correspondent aux LPRXC_P;, LPRXC_N;, LACCID,, TPIB; ,

LPOP; et CHOM, ) a long terme, nous divisons le négatif du coefficient de chacune de ces

variables explicatives par le coefficient de la variable a expliquer LTUE;_; en s’inspirant des

travaux de Charfeddine et Barkat (2020).

Tableau 6 : Récapitulatif des coefficients de long terme

Coefficients de long terme

_ (—0,016)
— \-0,189

LPRXC_P, gt = _e
P B+ = —0,085
~ /0244
LPRXC_N, g-=_2 T (—0,189)
p B~ =1,291
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_ ( 0,117 )
LACCID, bt —0.189
P 0= 0,619

O, ( 0,509 )

y=—-—— = —

TPIB, P —0,189
¥ = 2,693

- O3 _ ( 1,004 )
LPOP, p —0,189
6 =5312

5 54 ~ (—0,145)
CHOM, p ~0.189
§=0,767

Source : Calcul de I’auteur selon Charfeddine et Barkat (2020)

3.1.2. Analyse du résultat de long terme des variables endogénes

L'équation a long terme (cointégration) du nombre de déces de la route est la suivante :

LTUE, = —0,085 LPRXC_P, + 1,291 LPRXC_N, + 0,619 LACCID, + 2,693 TPIB, + 5,312 LPOP,
— 0,767 CHOM, + 1 (10)

L’équation 10 indique que des prix des carburants plus élevés entrainent une baisse du nombre
des personnes tuées dans des accidents de la route en Cote d’Ivoire. En effet, une augmentation
de 1% du prix elevé du carburant entraine une diminution du nombre de personnes tuées dans
des accidents de 0,085%. Cependant, lorsque les prix des carburants moins élevés, cela entraine
une augmentation du nombre de personnes tuées dans des accidents de la route. En d’autres
termes, une baisse de 1% du prix du carburant provoque une augmentation du nombre de décés
sur les routes de 1,291%. Aussi, les resultats indiquent que les accidents de la circulation
causent une hausse du nombre de déces sur les routes. Outre, cela montre I’ampleur et I’impact
de ces différents chocs sur les individus. En effet, une augmentation de 1% des accidents de la
route entraine une hausse du nombre des personnes tuées dans des accidents de la route de
0,619%.

Par ailleurs, le coefficient estimé du taux de croissance du produit intérieur brut par téte a long
terme est positif et statistiquement significatif. En d’autres termes, une hausse de 1% du taux
de croissance du produit intérieur brut par téte provoque une hausse du nombre de personnes

tuées dans des accidents de la circulation de 2,693%. Ensuite, le coefficient estimé de la
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population active a long terme est négatif et non significatif. En effet, une augmentation de 1%
de la population active provoque une augmentation du nombre de personnes tuées dans des
accidents de la circulation de 5,312%. Enfin, un taux de chémage élevé favorise la baisse du
nombre de personnes tuées dans des accidents de la route. En effet, une augmentation de 1%

du taux de chémage entraine une baisse du nombre de personnes tuées de 0,767%.

4. Discussion des résultats

Les résultats obtenus dans cette étude révelent que les périodes de hausse et de baisse du prix
du carburant (LPRXC_P et LPRXC_N), les accidents corporels (LACCID), le taux de
croissance du produit intérieur brut par téte (TPIB) et le taux de chdmage (CHOM) sont les
déterminants respectifs des déces sur les routes en Cote d’Ivoire. Toutefois, la variable (LPOP) ;
c¢’est-a-dire, la population active n’est pas un déterminant qui permet d’expliquer 1’évolution

du nombre de personnes décédées sur les routes, car elle n’est pas significative.

D’abord, la relation inverse entre la hausse du prix de carburant et le nombre de personnes
décédées sur les routes révele qu’en Cote d’Ivoire, les prix élevés du carburant semblent avoir
un tout petit peu d’impact sur les conducteurs. En effet, cette baisse du nombre de personnes
tuées sur les routes peut s’expliquer par 1’augmentation de la fréquentation des transports en
commun en réponse aux prix élevés du carburant, car les gens tentent de réduire leurs colts de
déplacement (Jung et al, 2016). En d’autres termes, cette hausse du prix du carburant affecte le
type de mode de déplacement, car la plupart des individus préfére remplacer leur voiture par
les transports publics lorsque les prix du carburant sont élevés, ce qui explique cet effet positif
sur la sécurité routiere. Ainsi, nos résultats concordent avec ceux de Burke et Nishitateno
(2015), et Chi et al (2015).

Aussi, la relation positive entre la baisse du prix de carburant et le nombre de décés sur les
routes révele qu'une baisse des prix du carburant augmente sans ambiguité le nombre
d'accidents de la route par habitant. Par conséquent, cela entraine une augmentation du nombre
de personnes tuées dans des accidents de la route. En d’autres termes, ce constat sous-entend
que cette baisse du prix du carburant entraine une augmentation du nombre de kilometres
parcourus et potentiellement du nombre de décés. Notre résultat concorde avec celle de
Grabowski et Morrisey (2004).

Ensuite, la relation positive entre les accidents corporels et le nombre de déceés sur les routes

révele que la vitesse excessive ou inadaptée des conducteurs, la consommation d'alcool et de
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stupéfiants, le non-respect (délibéré ou non) des regles de priorité et I'inattention des usagers
sont entre autres, les premiéres causes de mortalité sur les routes (WHO, 2018). De plus, selon
I’Organisation mondiale de la santé, il existe un lien direct entre 1’augmentation de la vitesse
moyenne et la probabilité a la fois d’avoir un accident et de la gravité de ses conséquences. En
d’autres termes, 1’augmentation de 1 km/heure de la vitesse moyenne d’un véhicule entraine
une hausse de 4 % de I’incidence des accidents mortels et une hausse de 3 % de I’incidence des
accidents faisant des blessés graves (WHO, 2018). A c6té de cela, le risque de décéder pour un
piéton heurté par I’avant d’une voiture augmente rapidement (il est multipli¢ par 4,5 de 50 a
65 km/h). De méme, en cas de choc latéral entre deux véhicules, le risque mortel pour les

passagers est de 85 % a 65 km/h.

En outre, la relation positive entre le taux de croissance du produit intérieur brut par téte et le
nombre de déces sur les routes révele que 1’accroissement du revenu par téte engendre une
augmentation de la motorisation et du trafic routier. D’ou, cette augmentation aura un impact
positif considérable sur le nombre d’accidents et le nombre de personnes tuées dans des
accidents de la route. Outre, la hausse des revenus dans de nombreux pays en développement
tels que la Cote d’Ivoire par exemple, a conduit & une motorisation rapide, qui ne s’est pas
véritablement accompagnée d’un renforcement adéquat des mesures de gestion et de

réglementation en matiére de sécurité routiere.

Aussi, cette étude met en évidence le fait que les accidents de la route occasionnant des pertes
en vies humaines ont pour conséquence d’amputer les perspectives de croissance a moyen et
long terme parce qu’ils privent la population active d’adultes dans la fleur de I’age et qu’ils font
baisser la productivité du fait des blessures graves occasionnées et méme des pertes en vies
humaines. Notre résultat est conforme a ceux de Gaudry et Himouri (2013), Bishai et al (2006)
et Suphanchaimat et al (2019) qui ont montré dans I’ensemble, qu'un PIB plus élevé pourrait

entrainer un nombre plus élevé d'accidents de la route avec blessures et déces.

Enfin, la relation significative et négative entre le chémage et le nombre de déces sur les routes
révele que l'augmentation du taux de chdmage permet de réduire tous les types d'accidents de
la route. En d’autres termes, 1'augmentation du taux de chomage entrainer une réduction de
I'exposition au trafic, car davantage de personnes se déplaceront moins et pourraient également
modifier leurs temps de trajet et/ou leur mode de déplacement. Ce résultat concorde avec les
études précédentes liees a un chémage plus élevé et a une sécurité routiére accrue de Scuffham
(2003).

www.africanscientificjournal.com Page 78



African Scientific Journal
JOURNAL ISSN : 2658-9311
Vol : 03, Numéro 26, Octobre 2024

CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Cet article vise a montrer I'effet de la hausse des prix des carburants sur le nombre de personnes
tuées dans des accidents de la route. L’utilisation de la méthode de Denton a permis de
trimestrialiser nos données annuelles couvrant la période 2000-2021. Aussi, I’estimation de nos
résultats a travers le modéle NARDL, nous a permis de prendre en compte les périodes de
hausse et de baisse du prix du carburant. Comme résultat, cette étude a permis d’affirmer que
la hausse des prix des carburants favorise la baisse du nombre de personnes tuées dans les

accidents de la route en Céte d'lvoire.

Aussi, I’analyse montre que la baisse du prix du carburant provoque une augmentation du
nombre de déces sur les routes. Aussi, la relation positive entre les accidents corporels et le
nombre de déces sur les routes en Cote d’Ivoire révéle que la vitesse excessive ou inadaptée
des conducteurs, le non-respect (délibéré ou non) des régles de priorité et I'inattention des
usagers sont entre autres les premiéres causes de mortalité sur les routes. Sur la base de ces
conclusions, nous constatons qu’en période de hausse des prix du carburant, les gens peuvent
se tourner vers des modes de déplacement plus durables et plus slrs comme les bus et les
voitures en communs. Toutefois, la baisse des prix du carburant et la réduction des codts de
déplacement pourraient accroitre I'utilisation des voitures personnelles et réduire la demande

de transports publics ; ce qui aurait un impact négatif sur la sécurité routiére.

Comme implication de politiques économiques, les gouvernements pourraient se concentrer
plus sur les mesures généralisées de réduction de la vitesse. En effet, cela vise a instaurer plus
de radars et des pénalités plus élevées telles les contraventions pour excés de vitesse et les
amendes, les contrdles de vitesse moyenne et les mesures d’apaisement de la circulation. Aussi,
la mise en place des dos d’ane et rétrécissement des rues, des panneaux de limitation de vitesse
pourra permettre de réduire le nombre de personnes tuées suite aux accidents de la route. En
outre, des campagnes éducatives visant a réduire la vitesse, tout en mettant I’accent sur les
conséquences d’une vitesse plus élevée en termes de consommation de carburant doit étre

instauré.
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