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PREAMBULE

Dans un contexte de reprise de 1’accidentalité routiére depuis 2013, ’objectif de passer sous la barre
de 2000 morts en 2020 nécessite une mobilisation de I’ensemble des acteurs du secteur public comme
privé pour réduire 1’accidentalité.

Afin de susciter cette implication commune, le délégué interministériel a la sécurité routiére a décidé
de relancer 1I’élaboration du Document Général d’Orientations (DGO).

LES OBJECTIFS DU DGO

Le DGO que chaque département est invité & €laborer en 2017, pour la période 2018-2022, constitue
un outil de programmation qui définira les orientations d’actions & mener mais également un outil
d’analyse pour susciter la mobilisation locale et renforcer la sécurité routiére en réduisant le nombre

d’accidents.

LES PARTENAIRES

L’¢élaboration du DGO doit permettre & 1’ensemble des partenaires locaux de partager 1’analyse de
I’insécurité routiére du département et déterminer I’importance des enjeux qui en découlent. L’objectif
est de mobiliser autour d’orientations et de projets départementaux déclinés dans le cadre annuel des
Plans Départementaux d’Actions de Sécurité Routiére (PDASR).

Pour le DGO 2018-2022, ont été sollicités les services de I’Etat, le Procureur de la République, la
Direction Interdépartementale des Routes Massif-Central, les forces de I’ordre (Police Nationale et
Gendarmerie Nationale), les élus au travers de 1’Association des Maires de France, le Conseil
Départemental 63, Clermont Auvergne Métropole, 1’Union des Polices Territoriales 63 et la Caisse
d’Assurance Retraite de la Santé au Travail (CARSAT).

LA DEMARCHE D’ELABORATION

Le DGO est a la fois un outil d’analyse et un outil de programmation.

Il permet de réaliser un bilan global de I’insécurité routiére locale en comparant les périodes
2007-2011 et 2012-2016. Nous serons également amenés & comparer les chiffres du département aux
chiffres nationaux, ainsi qu’a ceux des départements de la méme classe que le Puy-de-Déme.

Une répartition selon 9 classes de départements aux données démographiques, économiques,
géographiques et d’accidentalité comparables a été donnée dans le bilan 2011 de I’Observatoire
National Interministériel de la Sécurité Routiére (ONISR). Le Puy-de-Déme appartient a la
FAMILLE 8 (« multipolaires ») qui comprend des départements composés d’agglomérations de
taille moyenne, entrecoupées de zones a dominante rurale. Portée par une démographie équilibrée, son
dynamisme économique et universitaire, elle bénéficie indirectement des flux de circulation importants
entre la capitale et les grands agglomérations frangaises et européennes, en accueillant quelques-uns
des grands axes routiers frangais.

Pour chaque enjeu nous utiliserons les données les plus pertinentes pour établir un constat et définir
les orientations d’axes d’action en matiére de prévention, sensibilisation et répression.
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LE SUIVI.

Chaque année, une mise a jour de I’état de I’accidentalité du département et un suivi de la mise en
ceuvre des actions proposées seront réalisés. Ceci permettra d’élaborer le PDASR annuel en cohérence
avec les orientations du DGO.

Définitions des termes employés dans le D.G.O.

Un accident corporel (mortel et non mortel) de la circulation routiére est un accident qui :
o Provoque au moins une victime, c’est-a-dire un usager ayant nécessité des soins

médicaux
o Survient sur une voie ouverte a la circulation publique
Implique au moins un véhicule

Il implique un certain nombre d’usagers, parmi ceux-ci, on distingue :
o Les indemnes : impliqués non décédés et dont I’état ne nécessite aucun soin médical

o Les victimes : impliqués non indemnes

Parmi les victimes, on distingue les tués c’est a dire toute personne qui décéde sur le coup ou dans les
trente jours qui suivent I’accident et les blessés (victimes non tuées).

Parmi les blessés, on distingue les blessés hospitalisés, c’est-a-dire les victimes admises comme
patients dans un hopital plus de 24 heures, des blessés légers, c’est-a-dire les victimes ayant fait 1’objet
de soins médicaux mais n’ayant pas été admises comme patients a I’hdpital plus de 24 heures.

L'indice de gravité définit un nombre de tués pour 100 accidents,

Le bulletin d’analyse des accident corporels ou BAAC est un bulletin que les forces de I’ordre
renseignent pour chaque accident corporel porté & leur connaissance. Ces bulletins sont regroupés dans
le fichier national des accidents corporels dit « fichier BAAC ». Ce fichier permet aux observatoires
nationaux et départementaux interministériel de la sécurité routiére (ONISR et ODSR) d’établir les
statistiques officielles de I’accidentalité nationale et départementale.

Données générales Répartition par age de la population

PDD 2007-2011 et 2012-2016 et France
13 9%

Données démographiques du Puy-

n 15,2% -
de-Dibme 17% 14%

139%13,7% 13 g
La population du Puy-de-Déme était anse 13% |
estimée a 661 248 habitants au e ) - 9, 8,6
janvier 2017. %13%q9, pov |
: - |

Prés de 43 % des Puydémois habitent - sl s :
dans l'agglomération Clermontoise. :
Il n'y a pas de grande disparité de la ] | |

répartition par ages entre le Puy-de- 0-13 1417 18-24 25-29 30-34 35-44 45-54 55-64 seniors 65-74 75 ans
Déme et la France. Nous pourrons = ans ans  ans  ans  ans  ans ans ans 65 ans etplus

donc comparer utilement les résultats
par dge.

H Puy-de-Déme 2012-2016  m France 2012-2016



Toutefois, la population Senior est proportionnellement plus élevée dans le Puy-de-Dome, élément a
prendre en compte dans les analyses. A noter également que la tranche 18-24 ans est légérement
surreprésentée.

Puy-de-Déme / répartitions par dge de la population périodes
2007-2011 et 2012-2016

L’évolution de la

population Puydémoise 18,3%9,2%
entre les 2 périodes laisse = 15,0% :
£ 15,2% 13,5%3 g d9% 14,0%
apparaitre une tendance 343,0% 13,0%13,0
S ! $8% 019 101%
au vieillissement de la £ | g ot 9.4
. ’ a4 0o 5
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augmentation de la 2% | :
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Données routiéres du Puy-de-Déme

Le réseau routier du département comprend 222 km d'autoroute, 7 256 kms de routes départementales
et 12 411 kms de voies communales. Le réseau départemental occupe ainsi le 3¢ rang sur les 96
départements métropolitains quant a sa longueur. On peut noter 1’absence de réseau routier national
hors autoroutes.

La longueur totale du réseau routier dans le département du Puy-de-Déme est de prés de 20 000

kilometres. 11 a en outre la particularité de se trouver dans un département de montagne avec 2 000
kilometres de routes départementales situées au-dessus de 800 métres d’altitude.

. Réseau routier départemental et autoroutier du Puy-de-Déme

é: La carte ci-dessous fait apparaitre la
« croix » autoroutiére et le maillage
trés dense du réseau routier
départemental

~— Autoroutes
~— Réseau départemental




BILAN GLOBAL BRUT

Le bilan global a été réalisée avec les données de l'accidentalité locale en comparant les périodes
2007-2011 et 2012-2016. Les deux périodes de 5 années étudiées se situent juste avant et pendant le

dernier DGO.

Sur la période 2012-2016, les résultats bruts montrent une évolution trés favorable de la sécurité
routiere dans la Puy-de-D6me par rapport a la période 2007-2011. Ces bons résultats méritent toutefois
une analyse plus fine car ils sont largement induits par une rupture statistique intervenue entre 2013

et 2014.

Puy-de-Dome 2007/2011 | 2012/2016 ¢évolution
Nombre d'accidents 4002 2 520 -37%
Nombre d'accidents mortels 202 169 -16%
Nombre d'accidents graves (avec tué ou BH) 1510 17133 -14%
[Nombre de victimes 5312 3452 -35%
Nombre de tués 221| 185 -16%
Nombre de blessés 3628 2 189 -36%
Nombre de BH 1584 1389 -12%

D’un coté le nombre d’accidents et de blessés baisse de plus d’un tiers, de I’autre le nombre d’accidents
mortels, d’accidents graves, de tués et de blessés hospitalisés baisse de I’ordre de 15%. C’est ce
dernier chiffre qui refléte la réalité de I’insécurité routiére.

Les données concernant les tués sont a considérer avec discernement car les chiffres sont peu
significatifs, du point de vue statistique. Cependant, ils sont I’indicateur le plus visible et les chiffres
les moins acceptables socialement.

Pour une analyse fiable, sont considérées les données faisant état du nombre de blessés hospitalisés.

A retenir :
La pyramide des ages du Puy-de-Dome est relativement proche de la pyramide
nationale
L’évolution de la population est au vieillissement
Plus de 40% des 650 000 Puydomois habitent dans I’agglomération Clermontoise
Avec 222 kms d’autoroute et 7 256 kms de routes départementales, le réseau routier
du Puy-de-Dome est particulicrement développé

Nous pouvons constater une baisse averée d’environ 12% de I’insécurité routicre
dans le Puy-de-Dome entre les 2 périodes 2007-2011 et 2012-2016

Sont considéres les blessés hospitalisés plus de 24 heures, pour réaliser les
comparaisons et analyses

La référence famille 8 (ou E8) est utilis¢ pour désigner des départements aux
donng¢es démographiques, économiques, geographiques et d’accidentalité
comparables au Puy-de-Dome, ce qui permet une comparaison pertinente




1 - Les enjeux impératifs

A — Le risque routier professionnel

Le risque routier professionnel englobe aussi bien les déplacements professionnels que les trajets pour
se rendre ou revenir du lieu de travail.

Une premiére indication est donnée par le graphique ci-dessous, qui montre 2 pics du nombre
d’accidents entre 8H00 et 9HO0 et 17HO0 et 18HO0, correspondant aux périodes de trafic pendulaire
lié au travail.
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Dans le tableau ci-dessous sont pris en compte les victimes qui sont en trajet professionnel ou domicile-
travail dans les accidents ot au moins une victime était en déplacement domicile travail ou trajet
professionnel. Ne sont pas comptés dans ce tableau les autres victimes d’autres type de trajet.

Tl cotdat  twiekis Trajets DT et Pro ACClden’Eb’*‘ (BII)

d’interpréter avec I__ZE]'_WZOII dom-tray | 697 | 25 I 188 |
prudence les résultats. (2007200 pro Ll o Pl 3 el e 231 33
La baisse spectaculaire | 2007/ 2011 TOTAL - J 1223*| 287 760 243
du nombre d’accidents 2012/2016 dom-tray AR e 164 |
et du nombre de blessés | 2012/2016pro | 327 4] 131 39
sont & mettre au compte | 2012/2016 TOTAL Lo 17 S e o0
de la rupture statistique | Différence en % trajet dom- -40% -48% -35%  -13%

trav |
e 201372014 ' Différence en % trajet pro 4 -48% | 33% | -43% | -29% |
¥ est normal que la Différence GD%TOTAL -43 % -39% -38% -16%
somme des 2 types | leference en % France | 21% Non connu
d'accidents soit

inférieure a la somme des 2 chiffres car un certain nombre d’accidents comportait d la fois une victime
en trajet domicile travail et une victime en déplacement professionnel.

La baisse de 16 % enregistrée pour les blessés hospitalisés représente la réalité de la baisse de
I’accidentalité liée au travail et se trouve un peu plus importante que la baisse générale constatée sur
la méme période qui est elle de 12 %.

Si on regarde le type de déplacement le plus meurtrier, on s’apercoit que les véhicules légers avec 47%
des tués et les motos avec 41% des tués représentent la quasi-totalité des victimes. On note une
surreprésentation des deux-roues motorisés, moyen de déplacement trés peu utilisé et une faible
implication des piétons et des véhicules utilitaires.



| 2012-2016 dep63 / BH en trajet professionnel
répartition selon le type de déplacement

La mortalit¢ routiere est la
premiere cause de mortalité au
travail et représente donc pour le
monde de I’entreprise un enjeu
considérable.  Mais il  est
¢galement un enjeu de taille pour
la sécurité routiére eu égard au
nombre d’accidents et de victimes
qu’il recense.

A retenir

Trajets D" et Pro

lnl piétons
ml Vélos
LiCyclos
|m 50-125
Il Motos
il VL
VU

mf PL

Aceidents

Le Puy-de-Dome se situe
légérement en dessous de
I’accidentalité¢ et de la
mortalité professionnelle

relevées dans les
département identiques
et en France.

Dont BEH

2012/2016 %  par .
rapport a total DEP63 33 /D
2012-2016 Famille 8 ne
2012/2016 % France

46 % 40 % ne nc

e [L’accidentalitc lie a un déplacement professionnel et/ou aux trajets domicile/travail

représente la [® cause de mortalité au travail et 1/3 de I’accidentalité totale dans le Puy-de-

Dome

e Entre 2007-2011 et 2012-2016, nous constatons une baisse de 16 % des BH, ce qui est une
baisse supérieure & la baisse globale dans le Puy-de-Dome. Ceci est dii au fait que I’essentiel
des déplacements liés au travail se font en VL, catégorie ot I’on enregistre le plus de gain en

séeurité routiere

e [es pictons sont peu concernes par |'accidentalité lide au travail

¢ Les cyclomotoristes sont surreprésentés en tant que blessés hospitalisés




B - La conduite aprés usage d’alcool et de stupéfiants

Les données alcool pour le Puy-de-Dome sont calculées de la méme maniére que les données
nationales. Ne sont retenus que les accidents pour lesquels la détection a pu étre réalisée. Dans un
certain nombre d’accidents, on ne connait pas ’alcoolémie du ou des conducteurs impliqués. La prise
de sang a été effectuée mais, au moment de renvoyer le bulletin d’analyse accident (BAAC), les
résultats n’€taient pas connus par les forces de I’ordre, ou bien I’état de la victime est tel qu’il est
impossible de réaliser une prise de sang.

Concernant  la  présence
d’alcool dans les accidents
mortels on note une certaine
stabilit¢ avec une moyenne
d’un peu plus de 30%.

dep63 / parts d'accidents mortels avec alcool

100%

67% 68%, 65% 70% 739 64% 67% 67%

Entre les 2 périodes 2007-2011
et 2012/2016 on remarque une 0%

légére augmentation du nombre S ,]9*3’ U ’P'@ ,\9«5‘-‘ &
d’accidents mortels avec & ¥ &
présence d’alcool seul, en v ¥

revanche on constate une B Au moins 1 usager positif  Linon

légére baisse avec présence
simultanée d’alcool et stupéfiants et une chute avec stupéfiants seuls.

Nous constatons donc une baisse significative des accidents mortels avec alcool et ou stupéfiants mais

celle-ci est due a une baisse de la présence des stupéfiants. Les accidents mortels avec alcool
uniquement sont en trés

France 2012 i légére  augmentation
e 2012 TR U 1% | 41% gére  augmentatio
! - (+1%).
Puy-de-Db : —
o sote R 35%
2012-2016 ' . _ =28 o
i Ceci démontre que la
Puy-de-Dome W — - . .
2007-2011 m 9@_1 42% consommation de

psychotropes et en tout
premier lieu d’alcool,
reste, avec la vitesse, le
1" facteur d’accident
mortel dans le Puy-de-Dome. L’usage de médicaments, paramétre potentiellement important,
n’apparait pas faute de données le concernant.

-5% 5% 15% 25% 35% 45% 55% 65%
M alcool seul @ alcool+stup Listups seuls

Accidents mortels / part des psychotropes

Le tableau ci-dessous démontre que le pourcentage d’accidents mortels ol I’on retrouve de ’alcool est
quasiment le méme en agglomération, hors agglomération et sur autoroute. Bien évidemment leur

nombre est bien moins €leveé en g r——— e —— e r———
valeur absolue sur autoroute et !

en agglomération, mais on peut | 20,07_2011 > T T T
constater 1’influence de 1’alcool Bast dactidents Corporels l 125 j il L 11% ‘EA] —
compris sur autoroute. Cette Bt daaceidentgrayes Mo NG I el
Zlcoolilsjation n’est pas du;a a des Part d"accidents mortels _| 33% _| 36% J 31% [ 33% |
; - 2012-2016 ‘
sa transit, mais a des | . - T YR . o ——
Esagiiz oo ilisan | Part @accidents corporels [ 13% [ 10% [ 17% | 9% |
> . Part d’accidents graves 18% 18% 19% 10% |
I’autoroute. Il faut ajouter que la | =™ =~ =" &5 Ll st e . =
- q Part d’accidents mortels | 32% | 29% 133% | 29% |

grande majorité de
I’accidentalité routiére du Puy-de-Déme (85%) est une accidentalité causée par des locaux, y compris
sur autoroute notamment gratuite (A75).
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Entre 18 et 75 ans toutes les tranches d’age sont concernées par 1’alcool avec une plus forte implication
dans la tranche 18-44 ans.

dep63 / parts d'accidents corporels avec alcool

En ce qui concerne I’ensemble des
accidents corporels, la présence
d’alcool est relevée dans 12% des
cas, chiffre sous-estimé car le
dépistage n’est pas toujours
possible.

100%

Comme le montre le tableau ci- ¢y
dessous environ 1 usager impliqué

sur 4 est testé pour les stupéfiants :
et ce taux est plus ou moins le =~ ¥ |
méme pour la quaSi”tOtalité des ‘ i Au moins 1 usager positif  Linon |
tranches d’age. Comme prévu, les |
18-35 ans ont un taux de présence beaucoup plus élevé que le reste de la population : le phénomeéne

stupéfiant est donc un
2012-2016 dep 63 / stupéiiants / part de positifs selon phénoméne particuliérement
| I'age - lié a I’age.
32%
28% 28 28% ’

28% 27% ey a2 | A noter que nous n’avons pas
| - de données  concernant
i 6,5 I’'usage de médicaments. Les

WPostifs statistiques  sous-estiment
' 9,1 8,6 10 . .
! - ntestés | donc la  présence  des
' 009;% 0,0 psycl'lotrope's dans
- - ’accidentalité locale.

0-13 14-17 18-24 25-29 30-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 et Total
. ans  ans ans ans ans ans ans ans ans  +

A retenir :
* Les psychotropes sont présents plus du tiers des accidents mortels et plus de 10% des
accidents corporels. Ils sont donc un enjeu prioritaire dans le Puy-de-Dome
Dans la mesure ot les dépistages ne sont pas systématiques, leur présence réelle est done
plus importante
[*alcool concerne I'intégralité des classes d’age, tandis que les stupéfiants sont plus
présents chez les jeunes




C - Les jeunes

Depuis peu 1’Observatoire National Interministériel de la Sécurité Routiére (ONISR) a fait évoluer
I’analyse de cette population en la segmentant en trois classes d’4ge :
e 14-17 ans, permet notamment de représenter les adolescents se déplagant en cyclomoteurs ;
e 18-24 ans, jeunes conducteurs ;
e 25-29 ans, dge ou le jeune conducteur commence & acquérir de ’expérience.

TUES : Part des 14-29 ans

2007/2011
HFrance H63 ®dptssimilaires

En considérant les tranches d’age, |

le gain est le plus important parmi
les 18-24 ans. La désaffection des
adolescents pour le cyclomoteur
explique en grande partie le gain
dans la tranche 14-17 ans.

BH : Part des 14-29 ans

41%

38%

2007/2011

France HE63

32%

2012/2016

En ce qui concerne les tués nous
constatons une diminution de leur
nombre entre les périodes 2007-2011
et 2012-2016. Cette amélioration est
encore plus visible si nous nous
comparons avec la France et la
Famille 8.

Tués Tués 14/17 | Tués 1 :
2007/2011 13 50 25 88
2012/2016 8 34 15 57
Evolution nbre -5 -16 -10 =31
Evolution % -38 % -32% -40 % -35%

37%
31%

2012/2016

- En ce qui concerne les blessés
- hospitalisés nous suivons également

la tendance nationale & la baisse.
Comme pour les tués elle est plus
marquée dans le Puy-de-Dome.

C’est dans les segments 14-17 ans et
18-24 ans que la plus forte baisse
s’observe,

Puy-de-Déme--Evolution des nombres de BH / périodes 2007-2011 et 2012-2016

| -

0-13 ans 14-17 ans 18-24 ans 25-29 ans 30-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans seniors 65 65-74 ans 75 ans et
plus

m diff BH W diff BH en %




Puy-de-Déme / Répartition des tués et BH selon leur dge il canvient touteliis

de relativiser ces bons
résultats car comme le
montre le tableau ci-
contre, les jeunes et en
- particulier les 18-24
demeurent largement
surreprésentés  dans
' I’accidentalité locale
~avec 18% des tués et
16 % des blessés
hospitalisés pour 9%
~de la population du

29,7%

0-13ans 14-17 1824 2529 30-34 3544 45-54 55-64 seniors 6574 75ans =~ Puy-de-Ddme.
ans ans ans ans ans ans ans 65 ans  etplus
B Puy-de-Dome-% de tués  EmmIPuy-de-Dome BH ~ —e—Pop 63

En ce qui concerne
I’alcool, une
augmentation  de
pres de 2% du taux
de positifs sur la |

DEP63/ alcool / comparaison des taux de positifs par classes d'age ;
tranche d’dge 18-
24 ans est un signe =~ 24%,2%

négatif. 1 l‘ I |

14-17 ans 18-24 ans 25-29 ans 30-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans 65-74 ans 75 et+ Ensemble |

10 1% 9,8% 10,0%

i EPOSITIFS 2007-2011  ® POSITIFS 2012-2016

A retenir :
e Les chitfres de I'accidentalité des jeunes se sont améliorés ces 5 derniéres anndes
o [l s’agit de la classe d’age pour laquelle le gain en nombre de vies humaines est le plus
important
Les 18-24 ans restent toutefois largement surreprésentés dans I’accidentalité locale, les
14-17 et 25-29 ans dans une moindre mesure
L’alcoolisation des 18-24 ans est en hausse sensible




D - Les Seniors

Les seniors sont les usagers de la route 4gés de 65 ans et plus. L’ONISR divise cette tranche d’4ge en
2 tranches distinctes : les 65-74 ans et les 75 ans et +. Ils représentent 19 % de la population du Puy-
de-Dome (9% pour les 65-74 ans et 10% pour les 75 ans et +), ce qui est conforme au pourcentage
national. En d’autres termes le Puy-de-Déme n’est pas un département ol la moyenne d’4dge est
particuliérement élevée. '

Le graphique ci-dessous donne une premiere approche de la mortalité des seniors dans notre
département. Les trois derniéres années sont marquées par une augmentation, non seulement de la part

m nbre de tués Seniors65 =@=9% de seniors65 dans la mortalité 15
14 14

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

des tués seniors, mais aussi de leur nombre. En effet, excepté pour 2007, année particuliérement
meurtriere dans le département, le nombre de tués seniors était situé entre 7 et 8 chaque année. Ils
représentaient environ 1 tué sur 5.

Depuis 2014 le nombre de seniors tués a pratiquement doublé et ils représentent maintenant 1/3
des tués. En 2017, ces chiffres se confirment avec prés de 40 % des tués. Cette forte implication,
assez nouvelle, semble se pérenniser. L’ONISR a fait le méme constat a I’échelle nationale.

Si I’on regarde de plus prés en fonction des modes de déplacement les seniors sont largement
surreprésentés dans les victimes piétons et cyclistes. Cela est dii d’une part au fait qu’ils favorisent ces
moyens de déplacement, d’autre part a leur fragilit¢ physique. Ce dernier point explique leur
surreprésentation dans le nombre de tués.
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2012-2016 dep63/tués/répartions selon I'dge et le déplacement




Le graphique ci-contre
montre la  double

‘ BH 63 / Evolution de I'implication par age

' & ' tendance de I’évolution
| 25% de Iaccidentalité des
| i seniors et des jeunes.
L. . Les jeunes sont
15% - surreprésentés mais
passent sur la période de

10% - 25% des victimes graves
N - a 15%, pour une part de

la population égale a
0% - 9%. Les seniors suivent
5 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016  |e chemin exactement
inverse. Autrement dit
. . . les  jeunes  étaient
largement surreprésentés et sont maintenant surreprésentés alors que les seniors étaient largement sous-
représentés et deviennent maintenant surreprésentés.
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Si l'on compare la 2012-2016 Dep63 / part des seniors dans la mortalité
mortalité des seniors ;
63 avec celle de la 30%
France et de la Famille

8 on se rend compte de
Iimportance de la
mortalité Senior dans
le 63. Ceci demande
une réponse adaptée.

23%
11% tués seniors 65/74

14% B % tués seniors 75+ i
8% | M % tués seniors l
| |

France

A retenir :
L’accidentalité des Seniors est croissante depuis 4 ans
Alors qu'ils étaient sous-représentés comme BH, ils sont en passe de devenir
surrepresentes
[1s sont largement surreprésentes dans la mortalité routiére
La surreprésentation des seniors dans les tués est essentiellement due aux victimes piétons
Nous allons vers un vieillissement de la population Puydomoise qui fait de I’enjeu Senior
un enjeu prioritaire pour la sécurite routiére locale




2 — Les autres enjeux

E — Les deux-roues motorisés

Les deux-roues motorisés (2RM), recouvrent toutes les motos, quel que soit leur cylindrée.

Dans le Puy-de-Déme, sur la période 2012-2016, les motards représentent 18% des tués et 20 % des
blessés hospitalisés alors qu’ils représentent moins de 2% du trafic routier. La mortalité des 2 RM du
Puy-de-Déme est Iégérement au-dessus des départements comparables (+1%).

Si on compare ’évolution entre les 2 KIS Cyclos  Motos2RM>50 Ensemble
périodes on constate que la mortalit¢ | 200720011 22 42 64
des cyclos s’est effondrée (-82%) alors | 2012/2016 | 4] 34 ‘ 38
que celle des motos a baissé de | Evolution (nbre) -18 -8 | -26
« seulement » 19%. La baisse (de 3% | Evolution (%) -82 % -19% I -40 %

par an en moyenne) de l'usage du Cyclos | Motos2RM>50
cyclomoteur est le principal facteur | 2007/2011 229 254 483 |
d’explication, Ce mode de transport | 2012/2016 o e (L hei UL T T
reste toutefois trés dangereux avec 2% ’ Evolution (nbre) | -121 _ +19 J '10%‘
des tués pour 0,3% des kilométres | Evolution (%) | -53% | +1% | 21%
parcourus,

La baisse apparente des 2RM blessés hospitalisés cache en fait une augmentation des BH motos. En
prenant en compte la totalité des BH, la baisse de 21% des 2 RM est uniquement due aux cyclos. Le
nombre de BH moto lui a augmenté de 7%. Le nombre de BH est I’indicateur le plus fiable dont nous
disposons, son augmentation de 7% chez les motards montre une tendance trés négative. Tout ceci
indique que nous sommes encore confrontés a une accidentalité forte et surtout en hausse des 2RM.
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SiI’on observe la répartition des victimes graves (tués + blessés hospitalisés) en fonction de 1’dge, on

constate que I’essentiel de ces victimes se situent dans les tranches des 18-24, dge du 1% permis moto,
et des 35-55 ans.



Les conducteurs de 2 RM ont un accident ou ils sont les seuls impliqués dans 25 % des cas et cela
monte a plus de 40% pour les motards hors agglomération.

EN agglo ‘ HORS agglo

cyclos50 20,7% 23,7%
Motos 28 295 9,5% 79 194 40,7% 11 19| 57,9%

Ceci montre un défaut de maitrise du véhicule souvent accompagné d’une vitesse inadaptée. On peut
€galement ajouter que I’accidentalité 2RM concerne pour 85% des hommes et que les motards sont
responsables de leur accident dans 50% des cas.

A retenir :
e [’accidentalité des 2 RM concerne essentiellement les hommes entre 18 et 55 ans
e Nous constatons une diminution de la mortalité des motards (hors cyclos) mais une
augmentation du nombre de BH, indicateur le plus fiable
La desaffection des adolescents pour les cyclomoteurs a provoqué un effondrement de
I"accidentalité de cette catégorie

F — La vitesse

D’un point de vue statistique, le facteur vitesse n’apparait pas a sa juste valeur dans les facteurs
d’accident car il est difficile de déterminer son impact réel. On peut considérer qu’il est pratiquement
toujours présent et que dans tous les cas il reste un facteur aggravant,

Entre 2013 et 2016, au niveau national, I’ONISR a constaté une augmentation des vitesses moyennes
pratiquées sur le réseau rapide (autoroutes) une stagnation sur le réseau limité a8 90KM/H et une 1égére
baisse en agglomération. Dans le Puy-de-Dome nous constatons les mémes tendances.

Pendant la méme période sur I’A75 dans les sections
: limitées a 130 km/h 1’augmentation de la vitesse est de 6
2013|111 km/h | 11,70% | 129 km/h km/h (5.5 %) ce qui est consi.déljable et conforme au chiffre
B e | e de I’ONISR. Nous passons ainsi de 11 a 23 % d’usagers en
2016|117 km/h |23,30% |138km/h | infraction et la V85 (vitesse qui n'est pas dépassée par 85%
+6 km/h 11,60% |+9 des automobilistes) passe de 129 4 138 km/h (+ 7 %). Dans
le méme temps nous constatons une baisse du nombre
d’accidents sur autoroute mais une augmentation de leur gravité avec une hausse de 5% des décés et

B




de 10 % des blessés hospitalisés. On peut, sans risque de se tromper affirmer qu’il y a un lien entre
I’augmentation de la vitesse et ’aggravation des conséquences des accidents sur autoroute,

A retenir :
= Aucun élément ne permet d’affirmer que la vitesse ait augmenté ces derniéres années sur le réseau

départemental et en agglomération

Sur le réseau autoroutier on constate une augmentation de 6 km/h de Ia vitesse moyenne comme au
niveau national

Nous constatons une augmentation de la gravité des accidents sur autoroute certainement liée a
["augmentation des vitesses pratiquées

F — Les distracteurs de conduite

Nous entendons par distracteur "utilisation du téléphone, du GPS, de la radio voire méme d’appareils
vidéos. Il peut également s’agir de toute action perturbatrice n’ayant pas de lien avec la conduite :
manger, boire, fumer ....

Nous manquons de données statistiques fiables, aussi bien localement que nationalement, pour
quantifier I'influence directe des distracteurs sur I’accidentologie.

Toutefois les études IFSTTAR-INSERM montrent que 3,1% des automobilistes, 5,2% des conducteurs
de véhicules utilitaires et 4,9% de conducteurs de poids-lourds utilisent un téléphone tenu en main ou
a loreille. Cela ne représente qu’une partie du probléme car beaucoup plus utilisent un kit main libre
avec un risque similaire. Les études montrent également que ’usage d’un distracteur est encore plus
dangereux lorsqu’il est associé & un manque d’expérience de conduite. Tout ceci fait de I’enjeu
distracteurs un enjeu prioritaire dans la mesure ol il est certainement déja bien présent dans
I’accidentalité locale et probablement appelé a se développer dans le futur.

A retenir :
e [l esttres difficile de mesurer I'importance des distracteurs dans I’accidentalité
Le kit main libre est aussi dangereux d'utilisation que le téléphone tenu 4 la main
L utilisation des distracteurs est un enjeu en progression
[’inexperience dans la conduite augmente le risque en cas d’utilisation d’un di




E —Le partage de la voirie

Le partage de la voirie concerne tous les usagers et en particulier la protection des usagers vulnérables
que sont les piétons et les cyclistes.

Dans le Puy-de-Déme, comme dans le reste de la France, la mortalit¢ de ces usagers est
quantitativement trés différente. Elle est forte pour les piétons et faible pour les cyclistes.
L’accidentalité du Puy-de-Dome est comparable aux départements semblables pour les cyclistes mais
se situe au dessus pour les piétons principalement a cause de la surmortalité de nos piétons Seniors.

L’évolution de ’accidentalité entre 2007-2011 et 2012-

2016 fait apparaitre une augmentation du nombre de | Tués2007/2011 | 25 5
cyclistes tués et blessés hospitalisés. Tués 2012/2016 230 8
Evolution (nbre) 2 | +3
La diminution de la mortalité des piétons, toujours dans les | Evolution (%) ~ -8%  +60%
mémes périodes, ne doit pas faire oublier une hausse | BH2007/2011 202 | 49
prévisible du nombre de piétons seniors dans le Puy-de- | BH2012/2016 169 59
Dome et donc une augmentation probable de leur pils ‘f
accidentalité. Evolution (nbre) 33 +10
Evolution (%) -16%  +20%
2012-2016 / part des piétons et des cyclistes parmi
les victimes Le Registre du Rhéne des victimes d’accidents
1%, 16%2% de la circulation routiére réalise, depuis 1995,
- un enregistrement continu et le plus exhaustif
' li ll S%hag  S%s%  wFrance | possible des victimes en milieu médical.
|8 e HE 6 ~ L’ensemble des services de secours et de soins
 Tués BH Tués BH - prenant en charge les victimes participe au
piétons  piétons cyclistes  cyclistes - recueil des données. Nous savons grice a ce

registre que le nombre de victimes piétons,
cyclistes et motards est largement sous-estimé dans les données issues des seuls fichiers établis par les
forces de I’ordre.

11 apparait donc que les usagers vulnérables que sont les piétons, les cyclistes et les motards sont un
enjeu primordial pour améliorer la sécurité des usagers de la route dans le Puy-de-Déme. La notion de
partage de la voirie doit prendre toute sa valeur dans les messages et les actions 4 venir.

A retenir :
Nous constatons une légere baisse de la mortalité et des blessés hospitalisés chez les |
pictons.
Tres forte augmentation de la mortalité des piétons Seniors ces 3 derniéres années
Augmentation de la gravite des accidents de cyclistes
[’accidentalité réelle des piétons et des cyclistes, comme celle des 2 RM, n’apparait pas
intégralement dans les données statistiques




Clermont-Ferrand, le 2 6 FEV, 2018

Le préfet Puy-de-Dome,

Jacques BILLANT




