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1. Etat des lieux dans le département

1.1 Contexte départemental

1.1.1 Géographie

Le département Gard est un département du pourtour méditerranéen, c’est une destination
touristique. Il est constitué de nombreux paysages variés, plaines littorales ou non, moyenne
montagne. Les infrastructures routiéres y sont par conséquent tout aussi variées dans leurs fonctions
et leurs structures. A noter, la présence de nombreux sites naturels remarquables, parc national des
Cévennes et/ou protégés comme les gorges du Gardon dont les infrastructures routiéres en raison de
leur attrait touristique subissent des trafics qui ne sont pas adaptées a leur dimensionnement. Le
climat auquel est exposé le Gard est qualifi¢ de Méditerranéen, il n’est pas favorable a la sécurité
routicre.

En effet, contrairement aux idées recues, ce ne sont pas les conditions climatiques les moins
clémentes qui générent le plus d’accidents. En réalité, lorsque les conditions météorologiques se
dégradent, les vitesses pratiquées diminuent tandis que le niveau de vigilance des usagers de la route
augmente. C’est pourquoi les accidents graves sont moins nombreux dans ces conditions. A
contrario, par « beau » temps, I’indice de circulation est plus important, les vitesses augmentent, les
usagers vulnérables sont plus présents et par conséquent plus exposés aux risques. Ainsi, la
perception du danger routier étant plus faible pour les usagers, leur vigilance diminue, augmentant
les risques d’accidents et leur gravité.

L’ensoleillement peut également €tre a 1’origine de dangers supplémentaires encore méconnus
du grand public. On peut citer en exemple les risques d’éblouissement lorsque le soleil est encore
trés présent mais bas sur 1’horizon, au printemps et a ’automne, mais aussi durant la période
estivale, I’ augmentation de la fatigue et des malaises induits par les fortes chaleurs et la
déshydratation.

1.1.2 Démographie

Le nombre d’habitants ne cesse d’augmenter de maniére exponentielle. En 2017 on
dénombre 752 382 habitants, soit une densité de 127 hab/km?. Ainsi, le trafic routier se densifie,
augmentant les risques routiers et rendant les aménagements routiers de moins en moins adaptés a la
situation.

On observe également un vieillissement de la population gardoise. Tandis qu’en 2005 la part
des plus de 60 ans était de 23,10 %, on estime qu’en 2030 elle sera de 31,70 %. Ce phénomene
engendre une hausse probable des malaises, des accidents cardiaques, ou encore du défaut de
vigilance déja observés sur les routes du département.

Enfin, I’évolution de tous les indicateurs socio-économiques témoigne d’une forte montée
de la précarité sociale depuis au moins une dizaine d’années. Ce dernier facteur est a prendre
sérieusement en considération et peut expliquer les situations suivantes : défaut d’assurance,
conduites sans permis (nécessité de travail), véhicules en mauvais état de rouler et par extrapolation
une forte augmentation des conduites addictives liées au mal-étre de 1’usager.
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1.1.3 Réseaux routiers

Il pése sur les réseaux routiers du département de multiples contraintes de nature a
augmenter les dangers auxquels sont exposés les usagers :

* Le département du Gard est situé aux confins de trois flux intenses de circulation routicre.
Traversé d’Ouest en Est par les véhicules se dirigeant vers I’Espagne en provenance de la vallée du
Rhone (A9) et de Marseille (A54). Les véhicules arrivant d’Espagne (A9) traversent le département
d’Est en Ouest pour rejoindre la vallée du Rhone. Ces flux, essentiellement concentrés sur le réseau
autoroutier du département, n’excluent pas la fréquentation des réseaux des routes nationales et
départementales, surtout en période estivale.

* Dattrait touristique est a I’origine d’une augmentation non négligeable du trafic estival sur
I’ensemble des réseaux.

* Le climat méditerranéen auquel est soumis le Gard se caractérise, outre le fort
ensoleillement, par des périodes pluvieuses courtes et abondantes, renforcées par le
phénomene des épisodes dits « cévenols ». Ces deux éléments conjugués font peser sur le
réseau routier du département une forte contrainte hydraulique imposant en bordure de
chaussée des fossés profonds pour canaliser les eaux pluviales et des aqueducs qui les
traversent pour accéder aux terrains adjacents. Ces fossés et aqueducs constituent autant
d’obstacles susceptibles d’augmenter la violence des chocs lors des accidents et donc la
gravité des blessures.

* De nombreux routes du département sont bordées de platanes. Lorsque c’est possible, celles-
ci sont sécurisées par des dispositifs de retenue. Il arrive cependant que les arbres soient
implantés trop pres de la chaussée, excluant alors I'usage de ces dispositifs de sécurité.

* Plaines et montagnes sont présentes sur le département, les formes d’infrastructures routieres
sont donc tres variées. On trouve a la fois des chaussées a double sens de circulation de plus
de dix metres de largeur essentiellement composées de lignes droites et des routes de
montagne de moins de cinq métres.

* Le réseau départemental étant reconnu comme le plus accidentogéne, 1’ensemble de ces
contraintes ne sont pas de nature a réduire 1’insécurité routiere dans un département qui
compte 4475 kilométres de routes départementales pour une moyenne nationale par
département de 3 937 km/département.
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Réseaux routiers et autoroutiers du Gard

Routes Nationales 132 KM
Routes départementales 4475 KM
Autoroutes 87 KM

L’essentiel du réseau routier du département est donc constitué des routes départementales,
classées selon quatre catégories :

Linéaire (km) Intitulé et définition

Ce sont les voies qui composent les grand axes et les grands itinéraires du
département. Elles assurent la continuité des liaisons a grande distance a partir
des RN et des autoroutes et pour certaines d’entre elles , dans un dispositif
structurant, les contournements des agglomérations les plus importantes

Catégorie 1 674 Voie structurante

Ce sont les routes départementales qui assurent les liaisons moyenne distance a
travers tout le département. Elles assurent 'accessibilité et la desserte des poles
Catégorie 2 925 voie de liaison économiques et touristiques ainsi que la plupart des villes de moyenne importance.
Elles complétent de fagon cohérente le maillage routier de niveau 1 et leur trafic
est toujours significatif.

Ces voies permettent d’accéder a des chefs lieux de communes du département et
Catégorie 3 811 voie d'acces ont pour certaines d’entre elles un réle touristique prépondérant ( les routes vertes
du guide michelin)

Ce sont toutes les autres voies du département. Elles assurent partout la desserte

Categorie 4 2065 voie de desserte locale des chefs lieux des communes et l'acces aux lieux dits.

Total 4475
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1.14 Famille de référence

Pour situer chaque département a 1’échelle nationale les chiffres bruts ATBH (accidentés,
tués, blessés et blessés hospitalisés) ne sont pas suffisants et surtout statistiquement peu recevables
compte tenu des configurations hétéroclites de chaque territoire (Population - nombre de km de
routes — nombre de km parcourus — climat etc). Cependant, 1’évolution du classement en fonction
des données ATBH peut aider a évaluer si les progrés dans le département sont plus ou moins
rapides que dans le reste de la France.

En chiffre brut de tués, le département était en 2016 le 15°™ département le plus
meurtrier de France, alors qu’il était a la 9™ place en 2012. Le Gard semble donc progresser plus
vite que les autres département sur la période 2012-2016.

A T’échelle nationale le principal indicateur retenu est le nombre de tués ramené au
million d’habitants. Sur la période 2012-2016 le Gard se situe au 28°™ rang national en tués par
million d’habitants, il est 33*™ en termes de population ce qui révéle selon cet indicateur une sur-
accidentalité.

Nota :Le classement par million d’habitants présente l'inconvénient d’étre défavorable au
deépartement les moins peuplés et a contrario favorable aux départements les plus peuplés.
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Par conséquent, au regard des caractéristiques propres a chaque département qui sont
susceptibles d’influer I’accidentalité, les comparaisons interdépartementales sont difficiles a
interpréter. Dans un souci d’objectivité, I’Observatoire national interministériel de la sécurité
routiere (ONISR) a créé 9 familles au sein des départements francais. Ces familles sont établies a
partir d’Indicateurs Locaux de Sécurité Routiére (ILSR), qui tiennent compte de nombreux facteurs
géographiques, climatiques, socio-culturels et structurels.
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Le Gard est intégré a la famille des « départements méditerranéens » regroupant sept
départements : 1’Aude, ’Hérault, le Vaucluse, le Var, les Pyrénées-orientales, les Alpes-Maritimes et

le Gard.
v Paris
v Département de petite couronne
v Département de grande couronne
v Départements d’outremer
v Départements a métropoles
v Départements Méditerranéens (dont le Gard fait partie) s’étale le long du
littoral méditerranéen (exception faite des Bouches du Rhone (métropole), ou la
spécificité météorologique trés ensoleillée attire un tourisme saisonnier
considérable dans une région a la fois cotiere et montagnarde. La population
résidente y est en moyenne plus agée et recourt notablement a 1’usage de la
motocyclette.
v Départements ruraux peu denses
v Départements multipolaires
v Départements de transitions
Pl : Paris (noir)
Les 9 familles de départements B2: Départements de petite couronne (magenta)
L F3: Départements de grande couronne (marine)
F4: Départements d'outremer (rouge)
B5:: Départements a métropoles (bleu)
F6: Départements méditerranéens (orange)
HY: Départements ruraux peu denses (vert foncé)
F8: Départements multipolaires (bleu ciel)
F9: Départements de transition (vert clair)

L’appartenance a une famille permet donc de dépasser la comparaison et le classement
national par million d’habitants et de se positionner selon des critéres de comparaison plus

satisfaisants.

Il convient donc pour chacun des enjeux retenus d’observer le classement national d’un
département mais aussi son positionnement au sein de sa famille d’appartenance.

Au sein de la famille « départements méditerranéens » le Gard est le deuxiéme département
le plus meurtrier de la famille en tués par million d’habitants.
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1.2 L’accidentalité 2012-2016 et comparaison avec 2007-2011

1.2.1

Accidentalité corporelle du département

Le nombre d’accidents corporels diminue de 23 % sur la période 2012-2016 alors que le
nombre de personnes décédées progresse seulement de 15 %. La gravité des accidents est donc en
augmentation (plus de victimes décédées/ 100 acc).

Ce constat est assez paradoxal dans un contexte ou les vitesses pratiquées sur I’ensemble des
réseaux sont en baisse, ou la sécurité¢ passive des véhicules est en progression et ou le nombre
d’accidents impliquant les usagers vulnérables est en diminution.

Le relichement sur certains comportements comme I’absence d’utilisation des dispositifs

Y

de retenue ou l’usage des distracteurs, est a D’origine de chocs frontaux violents, qui
pourraient expliquer la gravité croissante des accidents .

Nombre Nombre Nombre Nombre de victimes
d'accidents |d'accidents mortels| d'accidents graves
Tués BH BL
2012 690 61 332 68 342 618
2013 668 52 351 56 398 526
2014 606 39 325 43 371 479
2015 619 60 334 69 343 488
2016 531 54 307 58 333 359
Ensemble 3114 266 1649 294 | 1787 \ 2470
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1.2.2 Evolution de P’accidentalité corporelle sur 2012-2016 et comparaison
avec la période 2007-2011

v Nombre d’accidents corporels :

Sur la période 2007-2011, le département du Gard enregistre une baisse du nombre
d’accidents corporels avec une accentuation du phénomene en 2010 et 2011 (hors 2009 - année
particuliérement mauvaise avec 90 usagers tués). La période 2012-2016 confirme cette tendance
avec une diminution continue de 1’accidentalité corporelle (de 690 en 2012 on passe a 531 en 2016).

Evolution de l'accidentalité du département du Gard

1191 sur les deux périodes 2007-2011 et 2012-2016
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Dans les départements "méditerranéens", 1'accidentalité corporelle routiere connait une
baisse continue depuis 10 ans et présente des résultats divisés quasiment de moitié¢ en 2016 par
rapport a 2007. Le Département du Gard, connait une évolution similaire, en termes d'accidentalité
corporelle routiere, a celle de la famille des départements "méditerranéens" a laquelle il appartient.

Evolution de I i ité des dépar "méditerrannéens"
sur les deux périodes 2007-2011 et 2012-2016
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v Nombre de personnes décédées :

Evolution de I'accidentalité mortelle et du nombre d'usagers tués
dans le département du Gard entre 2007 et 2016
920
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Globalement, sur la période 2007-2016, la tendance générale de la mortalit¢ du département
du Gard est orientée a la baisse, bien que le nombre de tués oscille selon les années (pics en 2009
avec 90 tués et en 2015 avec 69 tués); creux en 2014 avec 43 tués (désormais « année de
référence »). Néanmoins, par rapport a la période 2007-2011, on note, de 2012 a 2016, une
diminution du nombre d’usagers tués malgré 1’année 2015 qui marque une rupture de la baisse
continue de la mortalité routicre.

Pour mémoire sur la période des 10 années précédentes le nombre de victimes décédées avait
été divisé par deux .

Nota : La rupture enregistrée dans la baisse du nombre de victimes décédées est illustrée par la
courbe de la moyenne glissante sur 3 ans du nombre de tués (en violet).

La famille des départements "méditerranéens" enregistre une mortalit¢ moyenne plus faible
que le département du Gard. Dans le Gard, seule 1'année 2014 se rapproche de la tendance affichée
par les départements "méditerranéens" en terme de mortalité routiere: 43 tués dans le Gard contre 44
dans les départements "méditerranéens". (source ONISR)

Evolution de I'accidentalité mortelle et du nombre d'usagers tués
dans les départements "méditerrannéens” entre 2007 et 2016
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Le Gard représente 13 % de la population de la région Occitanie mais pese pour 14 % dans la
mortalité routicre.

Part du NBR Tués/occitanie
Pour 20% pop 6 2012-2016

W Hérault

m Gard
Haute-Garonne

B Aude

B Pyrénées-Orien-
tales
Tarn

H Tarn-et-Garonne
Aveyron

H Gers
Hautes-Pyrénées

B Lot

B Ariege

B Lozére

Pour 23 % pop

Nota : Pour les comparaisons inter-départementales il conviendrait de pondérer les chiffres bruts
de toutes les sous-catégories par la représentation (population et/ou nombre de véhicules) et la
fréquence d’exposition aux risques (type d 'usage et/ou nombre de kilométres parcourus), or ces
éléments de pondération ne sont pas disponibles a [’échelle départementale.

85 % de la mortalité routiere est générée par les deux modes de déplacements qui sont
les plus utilisés et qui enregistrent les vitesses les plus élevées, véhicules légers et deux-roues
motorisés.

La fragilit¢ des deux-roues motorisés est soulignée par leur présence dans 21 % des
accidents corporels et une part quasiment identique dans le nombre de victimes décédées (20%).

En termes de représentativité des victimes décédées entre les deux périodes 2007-2011
et 2012-2016, deux catégories sont plus importantes :

* les bicyclettes, de 2 % a 4 %
¢ les deux-roues motorisés, de 17% a 20 %.

A noter la trés forte baisse de la part de piétons décédés, de 11 a 7 %, alors que leur
implication dans les accidents reste dans des proportions identiques.

Quelle que soit la catégorie, le nombre d’accidents corporels diminue.

Six victimes décédées en plus en bicyclettes sur la période 2012-2016 que sur 2007-
2011, mais une forte régression pour le nombre de victimes en cyclomoteurs.
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période 2012-2016

Accident impliquant au moins 1...
Période 2012-2016 Piéton Bicyclettes Cyclomoteurs | Motocyclettes | VL/VU PL Autres Ensemble
Nombre
Département d'accidents 435 192 266 653 2761 162 95 3114
30 corporels
% 14 % 6% 9% 21% 89 % 5% 3% >100%"*
Nombre de
Département personnes 22 13 4 60 186 3 6 294
30 tuées
% 7% 4% 1% 63 % 1% 2% 100 %
Evolution du nombre d'accidents corporels par mode de déplacement
5000
4000
® Nb accidents 2007-2011
3500 m Nb accidents 2012-2016
3000
2500
2000
1500
908
1000 641 725 653
435
0 I S —
Piéton Bicyclettes Cyclomoteurs Motocyclettes VL/VU PL Autres
1.24 Répartition des accidents corporels et des tués selon le milieu sur la

Hors agglo
En agglo et Hors autoroute Autoroute Total
Nbre accidents
corporels 1846 1179 89 3114
% 59 38 3 100
Nbre de
personnes 63 213 18 294
tuées
% 21,4 72,4 6,1 100

Le nombre d’accidents corporels est nettement supérieur en agglomération ou les situations
conflictuelles sont les plus fréquentes mais la gravité des accidents est plus importante sur le réseau
départemental ou les vitesses pratiquées sont plus élevées et ou les chocs sur obstacles ont des
conséquences plus importantes.

1.2.5 Répartition des accidents corporels et mortels selon la catégorie de voie
sur la période 2012-2016
Autoroute RN RD ve Autres
reseaux
Accidents 89 291 1478 1395 60
corporels
Accidents
P 15 24 194 36 3
Linéaire (Km) 87,75 132 4440 7799 NC
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Le réseau départemental enregistre 71% de la mortalité routiére et constitue le réseau
routier le plus impacté par l'accidentalité corporelle routicre. Cependant, en termes de densité

(nombre d’accidents corporels / le linéaire de km de voies) ce sont les réseaux national et
autoroutier qui sont les plus impactés

Poids de I'accidentalité selon le réseau Département du Gard - Période 2012-2016

B Autres réseaux mVC B RD RN B Autoroute

Linéaire (Km)

Accidents
mortels

Accidents
corporels

9%
9%

T T T T T T T T T T 1
0,00 % 10,00 % 20,00 % 30,00 % 40,00 % 50,00 % 60,00 % 70,00 % 80,00 % 90,00 % 100,00 %
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1.2.6

Communes du département les plus accidentogénes sur la période 2012- 2016

Nombre de victimes
Nombre Nombre Nombre
d'accidents |d'accidents mortels| d'accidents graves Tués BH BL Indemnes

30-NIMES 1233 27 321 29 337 1309 1155
30-ALES 248 3 75 3 75 231 233
30-BEAUCAIRE 165 7 46 8 48 185 131
30'BAGCNE%II'ES'SU 5 149 5 47 5 52 142 164
30'G¢VIIE.I"£.EJ%[:E(S'LE' 29 5 26 5 25 12 44
30-LE GRAU-DU-ROI 29 7 25 7 22 8 33
30-UZES 28 1 26 1 29 12 16
30-LAUDUN 27 2 22 2 26 17 21
30-AIGUES-MORTES 26 3 25 3 37 10 14
3°'SA$;'$'|"_E'SST°L' 25 2 12 2 10 25 19
30-MARGUERITTES 24 6 19 6 16 10 17
30-PONT-SAINT-ESPRIT 23 3 23 4 20 15 21
30-ROQUEMAURE 23 2 22 2 26 13 18
30-SAINT-AMBROIX 21 1 17 1 16 8 15
30-LES ANGLES 19 3 16 3 18 8 13
30-SAINT-GILLES 19 3 16 3 24 7 13
30"&?3‘;&“‘ 18 3 16 3 25 7 10
30-BELLEGARDE 17 6 16 7 12 5 12
30-VAUVERT 17 3 15 3 14 3 8
30-VERGEZE 17 2 17 2 18 9 20
30-TRESQUES 16 3 14 3 12 6 11
30-MILHAUD 15 3 10 5 12 12 14
30-AIMARGUES 15 1 14 1 18 7 7
SO e LES- 14 1 12 1 13 6 12
30-AIGUES-VIVES 14 5 11 6 14 4 4
30-AIGREMONT 12 0 11 0 16 6 13
o | ; ” ; e : :
30-CALVISSON 12 3 8 3 5 7 8
30-FOURQUES 11 4 9 5 12 8 10
30-ROUSSON 11 1 11 1 10 5 3
30-LE VIGAN 11 1 10 1 9 1 9
30-BERNIS 11 1 6 1 7 6 14
30-CAISSARGUES 11 2 10 2 14 3 6
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Les 10 communes les plus accidentogénes
en termes d‘accidents corporels (Hors Nimes)

Nbre Par_t Lo Part de la
o accidents Nombre .
Commune d'accidents | d'habi population
corporels corpore’s CLETl S du dépt. (%)
du dépt. (%)
ALES 248 8,2 39 993 54
BEAUCAIRE 166 5,5 15 859 2,2
BAGNOLS
SUR CEZE 149 4.9 18 172 2,5
LE GRAU
DU ROI 29 0,96 8 372 1.1
UZES 29 0,96 8 569 1,2
AIGUES
MORTES 26 0,86 8 417 1.1
LAUDUN
L'ARDOISE 26 0,86 6 038 0,8
SAINT
CHRISTOL 25 0,83 6 951 0,9
LES ALES
PONT
SAINT ESPRIT 23 0,76 10 155 1,4
SAINT AMBROIX 22 0,73 3176 04
Les 10 communes les plus accidentogénes
en termes de personnes tuées (Hors Nimes)
Nbre PRI CED Part de la
Commune de personnes personnes Nom_bre population
. tuées d'habitants p
tuées , du dépt. (%)
du dépt. (%)
BEAUCAIRE 8 2,9 15 859 2,1
LE GRAU DU ROI 7 2,5 8 372 1,1
BELLEGARDE 6 2,2 6 707 0,9
BAGNOLS SUR CEZE 5 1,8 18 172 2,5
MARGUERITTES 5 1,8 8 577 1,2
AIGUES-VIVES 5 1,8 3185 0,4
FOURQUES 5 1,8 2878 0,4
SOMMIERES 5 1,8 4 644 0,6
SAINT MAMERT DU
GARD 5 1,8 1 600 0,2
PONT SAINT ESPRIT 4 1,4 10 155 1,4
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Le classement des communes par nombre d’accidents positionne logiquement en téte les
communes les plus urbaines. Pour autant, si I’on observe 1’indicateur du nombre d’accidents mortels
et de personnes décédées sur les routes, ce sont les communes du sud du département qui sont les
plus présentes.

Beaucaire, le Grau du roi, Bellegarde, Marguerittes et Saint Mamert du Gard présentent
une gravité d’accident anormalement €levée au regard de leur représentativité de population .

Pour Marguerittes, le nombre de tués peut trouver son explication dans une « série »
d’accidents ayant fait quatre victimes décédées sur le RD135 durant la période étudiée, traitée par la
mise en place d’un radar.

Les territoires de Beaucaire, le Grau du roi et Aigues vives ainsi que I’ensemble des

territoires du sud du département font déja et devront continuer a faire 1’objet d’une attention
particuliére.
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2 Evaluation du DGO 2013-2017

Six enjeux avaient été retenus dans le DGO 2013-2017 :
1-Enjeu Alcool
2-Enjeu vitesse
3-Enjeu jeunes 15-24 ans
4-Enjeu deux-roues motorisés (2RM)
5-Enjeu usagers vulnérables ( séniors piétons et cyclistes)
6-Enjeu déplacement /domicile/travail-école (Trajets)

L’évaluation par « enjeu » de la politique de sécurité routiere est un exercice difficile.
En effet, de par leur désignation, les enjeux regroupent des cibles (jeunes, seniors), des causes
d’accidents (vitesse, alcool) et aussi des pratiques (deux-roues motorisés, domicile-travail, piéton) :
les enjeux sont donc imbriqués. L’ensemble des causes d’accidents est évoqué pour chacune des
cibles, une action « jeune » évoquera forcément I’ensemble des causes alors qu’une action « alcool »
pourra avoir des cibles différentes en fonction du lieu d’intervention (entreprise, milieu festif, féte
¢tudiante). Par conséquent, la répartition budgétaire du PDASR et de ses actions ne doit pas étre
considérée comme étanche et clairement délimitée.

2.1.1 Indicateur de suivi des actions du DGO par enjeu :

Nombre d’associations ou de collectivités inscrites par enjeu au PDASR (subventionnées)

Seules sont recensées les associations inscrites au PDASR et ayant recu une subvention.
Certaines associations ont une action prédominante dans un enjeu et peuvent donc étre identifiées
sur cet enjeu, mais la plupart, dans le cadre de leurs interventions, abordent plusieurs thémes de la
sécurité routicre.

2013 2014 2015 2016 2017 Moyenne
Alcool 6 8 12 9 5 7
Vitesse Aucun partenaire spécifique vitesse mais un enjeu transversal
Jeunes 15- 8 8 8 5 4 6
24
2RM 6 7 6 5 2 5
Usagers Vul 2 2 2 6 3
Dom/travail 3 3 1 4 3 3
TOTAL 23 28 29 25 20
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Nombre d’actions PDASR conduites en régie par enjeu :

Comptabiliser le nombre d’action est un exercice complexe. Doit-on compter le générique
d’une action ou chaque intervention de terrain liée a un titre d’action ?
Par exemple, «la charte féte votive » est une action qui regroupe la sensibilisation des €élus , la
formation des intervenants et les interventions de terrain. Cette charte est donc une action de
I’enjeu « conduites addictives » qui engendre plus de 30 interventions de terrain par an .
Idem pour I’enjeu jeune et I’item « Education Nationale » : comptabiliser toutes les interventions
conduites dans le cadre du PDASR et la collaboration qu’elles génerent avec les associations est
assez difficile.

D’autres interventions comme le témoignage des accidentés de la route ou de leur famille sur le
théme «la vie aprés I’accident » n’appartiennent a aucune famille d’enjeu et sont pourtant
pédagogiquement parmi les plus efficaces.

Compte tenu de ces contraintes, afin d’obtenir un indicateur constant de I’activité du PDASR, il a
¢été choisi de comptabiliser le nombre de lettres de mission fournies aux IDSR et de les affecter,
autant que possible, a un enjeu.

Une lettre de mission est envoyée a chaque IDSR qui intervient sur une action de sécurité routicre ;
ils sont la plupart du temps, a minima, deux par atelier.

Nombre de 2013 2014 2015 2016 2017
lettres de

mission/

enjeux

Alcool 15 15 20 30 40
Vitesse 5 10 18
Jeunes 15-

4 10 12 15 15 23
2RM 5 6 7 10 20
Usagers Vul 10 11 6 5 14
Dom/travail 10 11 30 40 62
Nombre

Total de LM 100 110 140 158 207

Evolution des enjeux du DGO 2013-2017 :

Evolution de 1’enjeu Alcool sur la période :

Avec une présence d’alcool dans le sang d’au moins un conducteur impliqué dans
pratiquement 50 % des accidents mortels, le DGO 2013-2017 placait les risques liés aux conduites
sous un empire alcoolique au premier rang des problématiques gardoises

Depuis 2001, la recherche de présence de stupéfiants est obligatoire pour les conducteurs
impliqués dans un accident mortel, mais c’est essentiellement depuis 2015 que les progres
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accomplis en matiere d’analyse et de recherche permettent d’avoir une recherche plus systématique
et fiable.
L’enjeu alcool est donc maintenant désigné sous I’item « conduites addictives ».

Sur la période 2013-2017, le pourcentage de conducteurs ayant consommé uniquement de
I’alcool, impliqués dans les accidents mortels, est en baisse ; en revanche la représentation des
conducteurs ayant consommé un stupéfiant est en forte augmentation.

Depuis 2016 la part des conducteurs ayant consommé un stupéfiant est supérieure a celle
des conducteurs ayant consommé uniquement de 1’alcool.

Dans le Gard I’année 2014 est désormais année de référence, avec 43 décés car c’est
historiquement le chiffre le pl