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1 Définition du DGO

1.1 Le contexte national

Un objectif national ambitieux fixé par le Présitele la République passer sous la
barre des 3 000 morts sur les routes d'ici 2012ontre plus de 4 500 en 2007, diviser
par deux le nombre d'accidents mortels dus a 6labviser par trois le nombre de
jeunes tués, diviser par deux le nombre d'accideatgels liés a I'utilisation de deux-
roues.

Ce nouveau défi devra se traduire concretementymparéduction massive et continue
du nombre des blessés et des tués, en moyenneevaisi 8 % par an dans chaque
département.

Pour la période 2008-2012, le département de la Drie se fixe un objectif de 220
tués ; le bilan s'établissait a 325 tués entre 20@2006.

Dans ce contexte, chaque département doit défians le cadre de I'élaboration de son
Document Général d'Orientations (DGO) pour les asrnZ008 a 2012, les orientations
d’actions de la politique a mener sur son ter@opour faire reculer le nombre et la
gravité des accidents et contribuer a la réalisatEs objectifs fixes.
Dans la circulaire du 15 avril 2008 relative a lsenen oeuvre de la politique locale de
la sécurité routiére, la Déléguée Interministégiéllla sécurité routiere a précisé, qu’au
vu des objectifs et orientations générales fixés lpaPrésident de la République a
I’horizon 2012, le DGO 2008-2012 devra prendre @mte :
d’'une part, quatre enjeux communs a tous les d&peartts :
1) les jeunes
2) les deux-roues motorisés
3) I'alcool,
4) la vitesse,
d’autre part, un a deux enjeux spécifiques a chadgpartement suivant le bilan
du DGOprécédent.

1.2 Les objectifs du Document Général d'Orientations @08-2012

Le Document Général d'Orientations (DGO) permetEéal, au conseil général, aux
principales communes et groupements de communedefder ensemble et d'afficher
les axes prioritaires de la

politique départementale de sécurité routieregjmiéttront en oeuvre au cours des cinq
prochaines

années.

Le Document Geénéral d'Orientations constitue dobhoutil politique de

programmation mais également I'outil de mobilisatiom locale pour la lutte contre
I'insécurité routiére.
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2. La démarche d'élaboration du DGO 2008-2012

La démarche d’élaboration est animée par la ChePuget Sécurité Routiere, directrice des
services du Cabinet de la préfecture/du préfet.

L'étude d'enjeux, premiére étape pour I'élaboratiorDGO, permet a partir de I'analyse du bilan
accidentologique, d'identifier les cibles présentan nombre d'accidents absolu et/ou relatif
caractérisant un dysfonctionnement.

Une seconde étape a permis l'approfondissemena ebripréhension de chaque enjeu ainsi
déterminé.

Enfin, une troisieme étape a permis de définir deientations d'actions adaptées aux
dysfonctionnements constatés et aux problémes posés

6 enjeux ont été approuvés pour le département:

4 enjeux nationaux
* jeunes (14/17 ans et 18/24 ans),
* deux-roues motorisés (moto et cyclomoteurs),
* alcool,
* vitesse.

2 enjeux départementaux
* les seniors,
* le risque routier professionnel.

L'élaboration du DGO a permis a I'ensemble desgperires institutionnels et des acteurs locaux de
partager la connaissance de I'accidentologie darnti&ment et les enjeux qui en découlent, pour se
mobiliser autour d’orientations communes et s’'impér dans de véritables projets départementaux.

Le Document Général d’'Orientations constitue aifmutil politique de programmation mais
également un des outils de mobilisation locale palutte contre I'insécurité routiere.
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3. Accidentalité du département de la Drébme

3.1 Présentation du département

Géographie :Un fort contraste entre des zones montagneuses peuplées et la vallée du
Rhéne/vallée de I'lsére ou se concentre l'essentiel la population et des infrastructures de
transport

La Drome est un des huit départements de la rédgi@ime-Alpes. Sa superficie est de 6 530 km2
pour pres de 459 000 habitants.

La Drome s'étend surtout en longueur du nord-ocarestud-est. Les départements voisins les plus
frontaliers sont I'Ardéche a I'Ouest, I'lsere aud\des Hautes Alpes a I'Est et le Vaucluse au Sud.
La plus grande longueur qu'on puisse trouver slétienSaint-Rambert-d'Albon a Montfroc, a vol
d'oiseau pres de 150 kilométres.

Sa largeur varie beaucoup : 25 kilométres a hauwteurain- I'Hermitage, 50 kilométres a hauteur
de Valence, 90 kilomeétres vers Saillans et 60 kéives du cote de Grignan.

La plus grande partie du territoire fait partiedhmaine alpin, le reste s'étendant sur une zone de
transition avant la vallée du Rhéne. Le Rhéonedetimite occidentale au département.

Le département connait une densité de populatiorv@ehab/km2. Mais la situation est trés
contrastée avec 2 hab/km2 dans la montagne DibBE3ehab/km? dans la vallée du Rhone.

Le point le plus élevé du département est le RoRloaid (2 453 métres). Le point le plus bas est a
50 metres a I'endroit ou le Rhéne quitte le dépaatd.

Vallée du Rhéne

La premiere partie au nord, comprise entre le Rhénélsére, est formée de plaines et de
collines dont les plus élevées ne dépassent pasredh@s. On y trouve la Valloire (plaine),
vallée dorée, terre tres fertile, ou I'on trouvéssaaux, rivieres et sources en grand nombre,
comme celles de la Veuze ou celles des Claires ggéSaint-Rambert-d'Albon. Le plateau de
Chambaran, en Isére, prolonge vers l'est ces esltjui s'élevent alors quelque peu en altitude.

La deuxiéme partie s'étend de l'lsére, au nordyujasla riviere de I'Eygues, au sud. Elle est
bornée a I'ouest par le Rhéne et a I'est par gne Binueuse de montagnes peu €élevées, premiers
contreforts des Alpes. Région ou des affluents darR quittent des gorges et des vallons étroits
pour s'étendre dans les plaines.

Les territoires proches du Rhéne se composentaiegsl de superficie médiocre, sauf du coté de
Montélimar ou les montagnes s'éloignent et oudmplqui va du Rhéne a Puy-Saint-Martin
s'étend sur 24 kilomeétres.

Au-dessous de Montélimar, les montagnes se ressautour du fleuve : au-dessus de Donzeére,
le Rhéne est encadré par les rochers de Chateadurifibne et les montagnes de I'Ardéche au-
dessus de la ville de Viviers.
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La montagne
La montagne occupe environ les deux tiers de larfioe du département.

On distingues plusieurs massifs :

* Le Vercors et le Diois
Sur la partie est, la Drome partage avec l'lserérits plateaux du Vercors a une altitude
comprise entre 1 400 et 1 800 métres. A l'ouestiaarve sur un plateau a une altitude
d'environ 1 000 m la plupart des villes dromoised/drcors : la Chapelle en Vercors, Saint
Agnan en Vercors, Vassieux en Vercors et sur lmpig St Jean en Royans. Au sud,
dominant la ville de Die, Luc en Diois, Chatillon Biois, puis Saillans vers I'Ouest, on
trouve la montagne du Glandasse, prolongement éundfercors sous forme de barriére
rocheuse, ou plusieurs sommets sont proches aogredte les 2 000 métres d'altitude.

* Les préalpes du sud (Dévoluy, Baronnies)
C'est dans le massif du Dévoluy, partagé entrerd|des Hautes-Alpes et la Dréme que se
trouve le point culminant de la Drome : le Rochen& 2 453 m. Il s'agit de la partie la
plus orientale de la Drébme et représente un fglolercentage de la superficie totale du
département.

Le bassin versant c6té Drome alimente le Buécliigaque le versant c6té Hautes-Alpes
déverse ses eaux dans le Drac. Le massif du Dévolliyjine en Isére a I'Obiou
(2 793 metres).

Déplacements ta route, un moyen de communication indispensable

La Drbme occupe une position privilégiée au cceurd@rand Sud Est », grace a sa position
médiane dans la vallée du Rhone,.

Sur une bande de quelques kilomeétres en bordufRhdue, des axes de communication majeurs
d'intéréts européens ou nationaux se concentretaroaite A7 (sur laquelle vient se greffer 'A49
en direction de Grenoble), la route nationale & ligne ferroviaire grande vitesse et une ligne
ferroviaire classique.

A ces axes routiers ou ferroviaires viennent seutay I'axe fluvial (avec plusieurs ports fluviaux:
port de commerce et aussi ports utilisés pourdedme fluvial) que constitue le Rhéne ainsi qu'un
aérodrome a proximité de Valence.

Plusieurs entreprises ont profité de cette sitngtimur y installer des bases logistiques imporgante

Cependant, en dehors de cette bande de quelqoe®kiks, les alternatives a la route sont
inexistantes et la route est un moyen de commuaicaidispensable pour atteindre les petites
villes et village de I'Est du département.

Le réseau routier drébmois est constitué de:
* 139 km d'autoroutes (débit moyen: 63 000 véh/jou2@06);
* 145 km de routes nationales (débit moyen: 17 60¢mér en 2006);
* 4 265 km de routes départementales (débit moydnad® véh/jour en 2006)
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Le Parc de voiture de tourisme est d’environ 243 W¥€hicules et la densité véhicules est de 0,53
véhicules par habitant.

Population :
En 2004, la Drédme comptait 459 107 habitants skdemésultats du dernier recensement INSEE de

la population. Le département a ainsi vu sa pojaulatugmenter de 22 000 personnes depuis 1999.

Sur les 369 communes que comprend le départemédatitéme, 15 ont en 2006 une population
municipale supérieure & 5 000 habitants, 6 ontgéu$0 000 habitants:

* Valence: 64 900 habitants

* Montélimar: 33 800 habitants

* Romans sur Isere: 33 700 habitants

* Bourg-lés-Valence: 18 300 habitants

* Pierrelatte: 12 100 habitants

* Bourg-de-Péage: 10 022 habitants

Ces communes de plus de 10 000 habitants repras&ité % de la population.

Ce constat confere au département une répartities inégale de la population avec une
concentration le long de la vallée du Rhéne etade [Valence/Grenoble au détriment des zones au
relief plus difficile.

La répartition de la population par tranche d’asfedennée dans le tableau ci dessous.

Drome Répartition Rhéne-Alpes Répartition France

88 072 192% 1138436 193% 11209975

IEBEETTN(] 22 955 5.0% o = 2343917

18-24 ans (e) EPRL Y 7.1% r . 5524216
55 742 12,1% 786 205 133% 7868133

120 493 262% 1660423 28.1% 16823 279

115514 252% 1423555 419 14 688 772
79 286 17,3% 899 353 152% 9871454

459107  100,0% 5907972  1000% 60 461 613

Source Insee/ONISE — annee 2004

leesimaion (nr) mon renseigne

France métropolitaine

3.2 Les caractéristiques générales d’accidentologie
L'indice local d’accidentologie (IAL) pour la période 2003-2007 sur RN et RD

L'indice d’accidentologie locale (IAL) prend en cpie les particularités des réseaux (autoroutes,
voies de circulation en zones rurales et zonesingbp I'importance des trafics et permet
d’apprécier le risque d’étre tué en fonctions diesadces parcourues. Pour la période 2003-2007,
'lAL pour la Drome est del,04 sur I'ensemble du réseau routier national et dépwntal. Le

Page 6



département a un risque supérieudéte au risque de I'ensemble des départements francais.

Ce risque relatif est cependant meilleur qu'auauveational sur autoroutes (0,95).

Eoutes nationales )
IAL 2002-2006 IAL* Autoroutes et départementales Voiries urbaines @

Tués (% tues rmsque relatf (% tues risque relatif (% fues risque relatif
Drome 1.04| 16.8% 0.95 73.8% 1.07| 9.4% 0.83
Rhone-Alpes 0,82 B8.2% 1.05| 68.4% 0.80] 15.8% 0.82
France 1.00f 7.6% 1.00] 73.1% 1.00| 19.3% 1.00
Source ONISR — Accidentologie locale (Rhone-Alpes =données 2003-2007)

*IAL - Indicateur d'accudentologie locale

" en rase campagne
“'yoies communales ou agglomémtions

L'évolution du nombre d’accidents, de tués et de bksés
De 1000 accidents corporels en 1998 a 550 accideatporels en 2006
De 100 tué9 en 1998 a 40 tués en 2006

Evolution du nombre de morts et du nombre d'acciden ts corporels depuis 1994

120 1400
. O Nombre d'accidents
99 1 corporels 1200
00 o 95 = Nombre de tués
\ \81 82 (| - 1000
80
800
60
1164 L 0 o0
" 1100 1075 1046 1003 |gsg >
862 827 827 400
. 605 615 622 552
200
PN N T N T T . 0

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

(*) Attention, changement de définition des tuéd aujanvier 2005

Malgré quelgues hausses d'une année sur l'autocewas de ces derniéres années, la diminution
globale du nombre d'accidents corporels est imptatantre 1998 et 2006.

Sur 5 ans, la Drome est passée de 4 473 acciclaisrels sur une période de 1998 a 2002 a 3 221
accidents corporels sur la période 2002-2006. Lanier est passée aussi de 426 tués sur une
période de 1998 a 2002 a 310 tués sur la pério@2-2006 (sans compter I'application d'un
coefficient convertissant les tués a 6 jours —idin avant 2005 — aux tués a 31 jours — définitio
apres 2005).
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Les évolutions d'une année sur l'autre du nomhbaeeidients graves sont tres liés a I'évolution des
accidents graves chez les usagers vulnérablesahnme@nt chez les motocyclistes ainsi que chez
les jeunes.
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En moyenne annuelle de nombre d'accidents corppeglsnillion d'habitants, la Drobme se situe
|égérement au dessus du niveau de la région RhipesA+ 16 %) mais légérement en dessous de
la moyenne francgaise (-1 %).

Par contre, ces accidents sont beaucoup plus gidaes la Drébme qu'au niveau national ou

régional (+ 88 % d'accidents graves / million diteatis par rapport a Rhéne-Alpes et + 95 %
d'accidents graves / France).

Accidents Blessés  Blessés non Accidents Accidents

corporels Tués hospitalisés hospitalisés mortels  graves
Bilan global 1998-2002 4473 426 1592 4 808 372 10620
Moyenne annuelle -
par Million d'habitants 2043 105 7270 2237 170
I 3 221 310 1506 2 969 275 1442
Bilan global 2004 : 7144 455 1816 7612 407 1974
Bilan global 2004 85 390, 5232 17435 91 292 4766 19 480
644 62 301 594 b e B
Movenne annuelle 7144 455 1816 7612 407 1974
85 39005 232 17435 91 292 4 766 19 480
Moyenne annuelle ! :1{]3 I?rj? ?ﬁf . 2:3- 220
N, S R U S
Ecart Drome/RA 16% 75% 113% 0% T4%
Ecart Drome/France -1% 56% 128% -14% 52%

Indice de gravité Izl exprime en nombre de tues pour 100 accidents corporels
RA =region Rhone-Alpes
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Moyenne Annuelle par million d'habitants

1 600
1 400 - ] H oréme
O Rhéne-tlpes

1 200 O France
1 000

800 +

600

400

200

0- T .|_|_I i T .TI_I T
Accident Tue BH BnH Accident Accident

mortel grave

BH = blessé hospitalisé
BNH : blesse non hospitalise

Ces résultats nettement plus élevés que sur larrd&jidne-Alpes et que sur la France s'expliquent
certainement par le fait que les dromois utiliseattement plus leurs véhicules que les autres
(million de véhicules x km / an pour 10 000 hahisariaute d'alternative a la route en dehors des
zones urbaines.

Données pour 10 000 habitants

Drome Rhone-Alpes France
Nombre de Nombre de Nombre de
kilometres  Parcours ¥ kiometres Parcours @ kilométres  Parcours
Autoroutes 3.2 721 19 224 1.8 21.8
RN 4 239 5 19 4 193
RD o4 52-1 20 344 61 359
Total (2) 101,2 148 56.9 75.8 66,8 76,9

Source : ONISE — année 2005
(1) en nulhons de véhicules x kmpar an
(2) hors réseau local

4 Enjeux

4.1 enjeu « jeunes » : les 15 — 24 ans, plus fortemh exposeés

Malgré une tendance générale a la baisse, lesgeastent sur-exposés a un risque d'accident de
la circulation routiére ; ainsi, les 15-24 ansrésgntent environ 12 % de la population drébmoise

Page 10



mais 29 % des tués sur la route.

Evolution accidentologie des jeunes
350 . . . . 25

Tués (nh)

Accidents corparels (nb)

B Accidents avec 15-17
ans

M Accidents avec 18-24
ans

¥ Tués 15-17 ans
B Tués 18-24 ans

2002 2003 2004 2005 2006
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Répartition des victimes graves
par rapport a la population dromose
35,0%

30.0%

52%
25,0% :

B victimes graves

82% s .
17.3% B Fopulation drimoise

20,0%
15,0% -
10,0% ——
5.0%

0,0%
0-14ans 1517 ans 18-24ans 2544 ans 4564 ans GSanset+

Les jeunes hommes sont particulierement toud@ws$ des jeunes tués sont des hommes).

Le risque du deux-roues motorisé pour les 15ahg persiste (prés de la moitié des tués de 15-
17 ans dans un accident de la route sontcgle®motoristes).

Répartition des tués par usagers

100%
90%
80%
70% O 65 ans et plus
60% M 4564 ans
50% B 25 - 44 ans
40% J18-24 ans
30% Wi15-17ans
2004 M 0-14 ans
10%

0%

Cyclistes Motards Autres
Piétons Cyclomotoristes Usagers de véhicules de tourismes
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L'alcool demeure un facteur important d'accidemistels chez les conducteurs de 18- 24 ans.

La nuit et le week-end sont les périodes less pmeurtrieres pour les jeunes usagers, de
méme que ce sont les routes de @@Bpagne (routes départementales principalemeut)
prédominent en terme de risque routier.

Répartition des victimes par tranche d'age

Victimes de I'ensemble des accidents Victimes des accidents avec alcool
Grawte Grauté | Ecart grauté
Tués BH BNH | Blessés | % tués |(tués/100{ Tués BH BNH Blessés | Yotués | (tués/100 selon
uctimes) victimes) | ['slcoolémie
014 ans i 124 289 413 35% 26 1 a8 18 26 1,4% 37 11
1517 ans 19 142 113 475 6,1% 38 1 7 19 26 1,4% 37 0.1
18-24 ans 70 286 595 881 6 T4 | b5 L 130 29,074 133 6.0
25-44 ans 9 446 891 1337 204% 64 25 78 95 173 36, 2% 12,6 6,3
4564 ans 5 n Sl 867 2,08 T0 14 30 40 70 20,3 16.7| 9.7
F5 ans et + 54 173 255 429 4% 112 8 8 16 24 11, 6% 250 13,8
Ensemble 0| 1482 | 2920 | 4402 | 100,0% 66 69 186 263 449 | 100,0% 13.3 6.7

* yictimes = tués+blassés
Bh = blesse hospitalse - BnH = bessé non hospitalise

Les 18-24 ans representent 22.6 % des tues : cette proportion monte a 29 % dans le cas d'accident
ou l'alcool est en cause (rappel : les 158-24 ans représentent 7,1 % de la population dromoise).

4.2 enjeu « deux-roues motorisés » : des usagerdnérables fortement
représentés dans les accidents graves

Mis a part en 2006 ou le nombre de tués a mot@xasptionnellement bas, celui-ci reste a un
niveau assez élevé. Le nombre d'accidents corpanplgjuant des usagers de moto reste éleve.

Le nombre de tués en cyclomoteur fluctue d'une eusnié I'autre alors que le nombre d'accidents
corporels est globalement a la baisse.

Evolution accidentologie cyclos et motos

3

T 2
]

= 120

i 7

& 4

5 80 -5 =2

: -4

3 60 [

E -3 M Accidents avec cyclo
i Lo B Accidents avec moto
20 ¥ Tués en cyclo

-1 #Tués en moto
0 0

2002 2003 2004 2005 2006 ge 13



Pratiqgue minoritaire (environ 1 % du trafic roujjele deux-roues motorisé représente 17 % des
tuéset 25 % des victimes graves eiter un mode de déplacement dangereux.

Répartition des tués par mode de transports:

Drome France

g 7% 1.3% 2,6%

O pigtons

H Bicycisties
O Cyclomoteurs
O Mois

oy

BEprL

B sutres

Répartition des blessés hospitalisés:

Blessés hospitalisés

10,6% 0% 1.9%

B Pigtons

H Bicycietes
14,4% | 0 C elomoteurs
O Motes

RN

OrL

54 T% | B Autres
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Cette pratique est fortement sensible a la onéie est ainsi particulierement accidentogene et
meurtriere les mois davril (reprise duwRes apres une période d'hivernage) et en @ériod
estivale (propice aux sorties moto), ainsi que lns de semaine (moto loisir).

Cyclo Moto
Accidents Accidents
corporels . s corporels . i
imp"‘:’uam au Tués Gravite imp"qpuan . Tués Gravite
moins ... moins ...
Janvier 49 1 20 16 0 0.0
Février 36 0 0,0 13 1 7.7
Mars 39 1 26 26 5 192
Avril 49 4 82 M 0 0,0
Mai 43 1 2.3 40 7 175
Juin 62 2 3,2 40 5 12,5
Juillet 50 2 40 59 12 203
Aout 45 2 44 37 1 27
Septembre 51 2 3.9 32 0 0,0
Octobre 46 2 43 41 2 49
Novembre 52 1 1.9 35 1 29
Décembre 47 0 0,0 19 1 53
Ensemble 569 18 3,2 392 35 8,9

Gravité usager exprimée en nombre de tués usagers cyclo ou moto/100 accidents corporels

La Drome est un département « réputé » pour lagpatde la moto avec des « petites routes »
sinueuses en zones montagneuses.

La moto est donc utilisée majoritairement pour degets de type « loisir» (donc hors
agglomération) et relativement peu pour des trajetdype « domicile-travail » comme cela peut
I'étre dans les grandes agglomérations.

Les accidents corporels — répartition en agglomération/hors agglomeération

Drome
France
100% —
100% —
50% —
80%
0% —
T0% —
70%
60% —
0% —
50% —
50%
A e 40% s o
30% 30% - |
20% — ' 208
10% — 10%
0% : I T 0% T T
Cyclo Moto Cyclo Moto

[ En agglo M Hors agglo B En agglc M Hors agglo




Cela explique donc I'écart sur la proportion desdsnts corporels dans la Drome par rapport a la
moyenne francaise.

Les principales victimes sont en cyclo les admat de 15-17 ans (un tué sur deux) et en
moto les usagers entre 25-44 ans (deux twudscmq) avec une trés forte sur-représentation
masculine.

Selon I'age et le sexe

Usagers cyclo tués selon [age et le sexe
10

g
9
5 B Homme
B Femme
4
3
2
1 1 1 1
o BB
0

0-14 ans 15-17 ans 18-24 ans 25-44 ans 4564 ans 65 et +

[ T I = <]

&n

Usagers moto tués selon ['age et le sexe
16

14

12

14
10
10
B Homme
7 B Ferme
o N

0-14 ans 15-17 ans 18-24 ans 25-44 ans 45-64 ans 65 ans et +

[=s]

o

i

o8]

Bien que le taux de responsabilité des deues motorisés soit en deca de celui des
automobilistes, des comportements a risque (@tessool), l'usage de véhicules non carrossés
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accroissent leur vulnérabilité (leur risque d'étteé est vingt fois supérieur a celui d ‘'un
automobiliste — source Onisr).

4.3 enjeu « alcool» : stagnation du nombre d'accidés liés a I'alcool malgré une
baisse globale du nombre d'accidents

Conduire avec un taux dalcoolémie supériaur taux maximum autorisé augmente la
gravité des accidents puisque la proportioa decidents corporels avec alcool s'éleveld

% et celle des accidents mortels avec alcaol27,7 % (niveau légérement inférieur aux
pourcentages nationaux et régionaux).

Drome Accidents au taux Accidents au taux Accidents au taux  Ensemble
2002-2006 d'alcoolémie connu d'alcoolémie indétermine d'alcoolémie positive des accidents

3021 1348 334 4369
69.1% 30,9% 11.1%  100,00%

224 188 62 412
54.4% 45.6% 27.7%  100,00%

Alors que les campagnes nationales, les actioqsé@lention locales et les opérations de contrdles
se sont multipliés, le nombre d'accidents corpogeld'accidents mortels ne diminuent quasiment
pas. Le pourcentage d'accidents corporels et sdiésl a I'alcool demeurent supérieurs a ceux de

1998.
| 1996 | 1997 | 1998 | 1998 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006

Accidents corporels

4 taw d'alcoolémie connu ol e e e ed Tl T ot o Ael w2

Avec alcool o 51 6| s 74 & o 8 A 00 M

Lﬁgﬁm Crpore 5% 63%  69%  66% O1% 88% 122 140% 87 95% 103%

Evolution (1996 en base 100) 100 19 129 124 1 165 230 264 164 179 195
Accidents mortels

a taux dalcoolémie connu 50 il 5 63 A A0 % 4 41 4 3
Avec alcool 10 g i 11 12 12 17 14 g 13 10
Lﬁg%ﬁﬁ morels 000 131% 108% 175% 22 240% 304% 311% 170% 31,7% 286%

Evolution (1996 en base 100) 100 36 54 a1 111 12 122 196 8o 159 143

Evolution des accidents avec alcool
(année 1996 - hase 100)

300 |
264
250 - m !
15
:‘i__ 185 ______ﬁ-—-"". & Accidents corporels
50 - = (LT i = —— g\ _é---.___‘ # Accidents mortels
w W L. X 7 b
100 if— e . T
0 = &
. O . 85
50 -

1996 1997 1998 1999 2000 200 2002 2003 2004 2005 2006



Les conducteurs masculins sont nettement suéseptés dans les accidents mortels avec alcool
(92,6 % des conducteurs impliqués dans des acsidest alcool sont des hommes)..

Ces accidents mortels avec alcool ont liewajontairement sur les routes départementales,
en rase campagne, les week-ends etila n

Certes, les jeunes conducteurs de 18-24 ans indsliqans des accidents mortels représentent 23 %
du total des conducteurs de 18-24 ans aux tausodi@mie positifs impliqués dans des accidents
mortels.

Cela signifie que plus de % des conducteurs aux tkalcoolémie positifs impliqués dans un
accident mortel avaient plus de 24 ans.

L'alcool n'est donc pas seulement une problémajeyuree.

Les conducteurs au taux positif empruntele plus souvent des voitures |égéeres
(82,8 % des conducteurs au taux d'alcooléms@ipoonduisent des voitures de tourisme contre
70,6 % dans les accidents en général). Gmmducteurs sous-estimeraient donc plus
facilement le danger de la conduite sousdlese de l'alcool que les autres catégories de
conducteurs.

Sur l'ensemble des deux-roues motoriséyclgmoteurs et motocyclettes) impliqués
dans un accident mortel, 25 % des condustent un taux d'alcoolémie positif. Usagers
plus vulnérables, ce sont eux en grande majouit@érissent dans l'accident.

4.4 enjeu « vitesse» : diminution des vitesses méasvitesse reste malgré tout, si
ce n'est la cause principale, un facteur aggravamte |'accident

La vitesse apparait comme une cause de l'acciderd b majorité de ceux-ci. Si elle n'est pas la
cause principale, elle est souvent un facteur aggtacar non adaptée a la configuration des lieux,
au type de véhicule, aux conditions de circulatfont trafic, agglomération, croisement ou encore
dépassement) et aux conditions météorologiques.

La vitesse constitue également la cause essertasglaccidents des deux-roues motorisés.

Il est tres difficile d’estimer les vitesses praégs apres un accident. Les forces de l'ordre
concluent souvent a une vitesse excessive en rdesogirconstances qui entourent ou se dégagent
de I'accident.

La mise en place progressive du controle auiegnéin 2003 a largement contribué ala baisse
des dépassements des limitations de vitesséngni8 % d'excés de vitesse > 90 km/h entre
2003 et 2007).

Bien que le principal objectif ne gsose pas en nombre d'infractions sanu@ies

(13 260 procés-verbaux traditionnels et 2285 messages d'infraction radar pour 7200
uniquement), les opérations et controles witesmt largement contribué a la baisse des
vitesses et donc a la baisse de l'accidédtalinsi sur routes nationales et départementales
vitesses moyennes sont passees de 88 km/h a 84 dinié nombre de tués de 46 a 34 entre 2003 et
2007.
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En 2004, on constate sur le réseatiom@ et départemental la réduction intgte

des conducteurs en exces de vitesse aumsilg forte baisse des vitesses moyenndte ce
tendance avait commencé des l'annonce de la emsplace des radars, avant méme leur
implantation réelle en novembre 2003. Globaleimesntre 2003 et 2006, on est passé de 40
% de dépassement au dessus de la vitesse limdesgée de 90 km/h a moins de 27 % (méme
ecart pour I'ensemble du territoire qui passe 8e%! a 31 %). Sur la méme période, les
dépassements au-dessus de 110 km/h sont pas$és¥dea 3 %. En 2007, on constate un
tassement dans l'évolution des comportementsecoact les grands exces de vitesse (supérieurs
a 110 km/h) et les vitesses moyennes (excepéiva $ur la RD94, le sens sud-nord retrouve les
valeurs de 2002).

Relevés des stations de comptages permanents SIREDO

100z M 14
5““}1! My (" 'I'-' A e Ay s Fymar A . =k 1 "
complages | Sens ,.:N 5 Ll;mﬂ " ﬁm .Fh,] & .lll.m‘f_ Ftﬁ"\ Lu:“ Vizesse moyenne [”M[: l:l;l km; .Eh"i f‘: ;;”mh VEcsse moyenne
permansan A kmh | =110 kn'k | moyezze Comal =% knfa Comud = 110 kmih am m Comed = |10 km
Venstion Vanation A : \arition Venatinn 2 s
Vitesse | Varition Vit Veratien
am bam fam du ey £an dutan I lam du baus Loy i | e | asmom
203200 L0011 I 10047003 woagegs | |
RN 7
Tain H% L% LAR 5A% 33 11% 4.3 8.7 -LI% 205% 49 % 43 B4 -1 6%
PR 15+ 100 | % 1% 842 BN 44 1 5% 8] £ 1% 172% 5 1% 26 B3 -1.9%
RD 93
Enrre I 1% 4% 374 330% 43 3% -3 B9 -1 5% 27 1% IR iR A%
PR 13+ | #™% 5% 73 119% 4.8 3 -1 85 1N 163% 4.6 1% 4% Bi b 2%
RD 94
hig1H [ 4% k% 0 4L 38 b 1% 3 77 -1 7% 4% A6 4% 15 B2 -2.9%
FE 38800 1| 0% | I09% 89 425% 35 B 5% o] K L% 5% 10 S4% 23 Rir 4 2.5%
RD 534
Meatelier I B33% [ 144% 96,4 1% -4l 11.9% %] W5 -1 % 539% -13.3 65% 41 913 4.5%
PR 450 | 2% | I2AN 912 3% Sk 18,0 28 14 -1 3% -7, A% A4 L -5.8%
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4.5 enjeu « risque routier professionnel» :

Globalement, 13 % des accidents corporels de lanBréont des accidents ayant lieu lors de trajets

domicile travail et 13 % des accidents des accglentporels dont des accidents ayant eu lieu lors

de trajets professionnel.

Plus d'un quart des accidents corporels sont dés@ux risques routiers professionnels.

Sans surprise, les accidents de véhicules utdgaet de poids-lourds sont essentiellement des
accidents intervenant dans le cadre professionnel.

A l'inverse, le pourcentage d'accidents relevantatire d'une utilisation professionnelle sont plus

faibles pour les veéhicules Iégers et deux-roues.

Accidents non Total domicile - |%/Renseigné Utilisation Po/Renseigné | Utilisation % non
corporels renseigné | Renseigné travail professionnelle hors domicile |professionnel/
2002-2006 travail et Renseigné
cadre
professionnel
bicyclette 6 210 28 13,3% 0 0,0% 182 86, 7%
cyclomoteur 119 580 57 9,8% 15 2,6% 508 87,6%
moto 75 360 59 16,4% 13 3,6% 288 80,0%
VL 985 3263 419 12,8% 245 7,5% 2599 79,7%
VU 24 163 21 12,9% 80 49,1% 62 38,0%
PL 32 267 17 6,4% 225 84,3% 25 9,4%
autre 16 107 10 9,3% 56 52,3% 41 38,3%
Ensemble 1197 4354 571 13,1% 570 13,1% 3705 73,8
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Vehicule des |5, total domicile - | % tuestotal | UISAUON o6 total % té/otal
personnes g = g 2 p q = professonne g z autre . )
tuées renseigne renseigne travail renseigne lle renseigne renseigne
bicyclette 1 9 0 0,0% 0 0,0% 9 100,0%
scooter 1 16 2 12,5% 0 0,0% 14 87,5%
moto 5 26 5 19,2% 0 0,0% 21 80,8%
VL 67 149 13 8,7% 4 2,7% 132 88,69
VU 0 10 1 10,0% 6 60,0% 3 30,094
PL 1 11 0 0,0% 7 63,6% 4 36,49
autre 1 8 0 0,0% 0 0,0% 3 37,59
[ Ensemble 76 268 21 7,8% 17 6,3% 186 69,49

Les secteurs les plus touchés par ces accidemsdemne sont:
1) les secteurs du BTP;

2) les industries de service et le travail temporaire;

3) les services et le commerce,

4.6 enjeu « seniors» :

Les personnes de plus de 65 ans représentent @ldg &o des tués dans la Dréme (proportion
équivalente a la proportion des plus de 65 ans ldgospulation drémoise).

L'évolution de ces dernieres années semble cependantrer que cette proportion tend a
s'accentuer.

Drome
Grawvité
Tués BH BNH Blesses | % tués |(tués/100
victimes)
0-14 ans 11 124 289 413 3,5% 2,6
15-17 ans 19 142 333 475 6,1% 3,8
18-24 ans 70 286 595 881 22,6% 7,4
25-44 ans 91 446 891 1337 29,4% 6,4
45-64 ans 65 311 556 867 21,0% 7,0
65 ans et + 54 173 256 429 17,4%| 11,2
Age indéterminé
Ensemble 310 1482 2 920 4 402 100,0% 6,6

*victimes = fués+blessés

La gravité des accidents chez les personnes agépsesque deux fois supérieure a la moyenne. A
choc égal, elles résistent beaucoup moins biemgetne en bonne sante.
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Répartition des tués par usagers

100%
90%
80%
70% [0 65 ans et plus
60% M 4564 ans
50% W 2544 ans
40% 00 18— 24 ans
30% W 15-17 ans
0% M 0-14 ans
10%

0%

Cyclistes Motards Autres
Piétons Cyclomotoristes Usagers de véhicules de tourismes

Si sur certains usages tels que les deux-rouesrisggmu les poids-lourds, on ne retrouve pas de
tués chez les plus de 65 ans, a l'inverse, il€sgmtaient entre 2002 et 2006 plus d'un tiersudss t
chez les piétons et les cyclistes et pres de 2@tuds chez les usagers de véhicules légers.

90.0% +  82.5%
80.0%
70.0% -+
60.0% -+
50.0% -+
40.0% -+
30.0%
20.0% -+

7.6% .99
10.0% + 2.7% ° 0.2% 6.9%
0.0% [
Nuit écl. Nuit écl.
Aube ou Nuit public non public
Jour Crépuscule sans écl. allumé allumé

A l'inverse d'une population plus jeune, plus de¥8@es accidents corporels ou sont victimes les
personnes de plus de 65 ans ont lieu de jour.

Dans plus de 86 % des cas , ils ont lieu sur lea¢secondaire.

Le public senior adapte donc progressivement sduittnen délaissant la conduite de nuit et les
grands axes.

S'ils représentent 17,4 % des tués, ils ne reptéseque 11,6 % des tués avec alcool.
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5 Orientations d’actions

5.1 Orientations générales a tous les enjeux

Mieux communiquer pour faire connaitre les causeseab accidents
« communiquer et faire connaitre les documents &$ &itternet relatives a ces données

Mieux communiquer sur les actions de prévention ede controles:
» sensibiliser les usagers :
x sur les risques routiers pour qu’ils améliorent lmmmportement et I'adaptent aux
particularités locales,
X sur la nécessité de respecter les autres usagirgpattager I'espace public.

Renforcer le partenariat avec les élus
» désignation de correspondants élus;
» sensibilisation et formation de ceux-ci a la sééuutiére;

5.2 Orientations d’actions par domaines

Alcool, produits addictifs

Consommation festive

v Programmer régulierement des campagnes d’informatiand public au dela de la semaine
SR (ex: risques alcool + stupéfiants, promotiomauantrole...);

v Sensibiliser le monde sportif;

v Valoriser I'exemplarité (ex: les conducteurs solatésignés, SAM,...);

v Faciliter 'utilisation de moyens de transport ialtgifs et attractifs pour tous les ages;

v Préparer avec le responsable du rassemblemerit &sstamont de la féte, les modalités de
prise en compte du volet prévention notamment ckiuisque alcool au volant;

v Cibler les contrbles a proximité des rassemblerfestifs;

v Rappeler la réglementation en matiere de débitdbaleson temporaires (autorisation,

licence...);

Consommation de type convivialité
v Programmer régulierement des campagnes d’infoomatiand public ;
v Favoriser la sensibilisation au risque alcool/stiapé¢ dans les entreprises;
v Sensibiliser le monde de la restauration pour p#reneune consommation d'alcool
raisonnee;
v Cibler les controles (sortie de manifestations tpes, apres les heures de repas, week-
end....);

Prise de conscience
v Favoriser les partenariats (ex.: charte entre cili€és et associations dans le cadre de
manifestations festives avec vente d'alcool...);
v Agir sur l'alcool et les stupéfiants dés le milwlaire et des la formation a la conduite;
v Proposer aux médias des articles sur les actiopsaseention;
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4

Valoriser et médiatiser les établissements les g@ttifs en matiére de sécurité routiére et les
opérations de type Sam/Capitaine de Soirée;

Développer le réflexe de I'auto-contréle et du embelur désigné;

Sensibiliser les associations d'étudiants pour lgaefétes étudiants intégrent la sécurité

routiére;

Sensibiliser les contrevenants sur les risqueswnsgpar des témoignages de personnes
accidentées;

Communiquer sur les résultats des contréles desiganctions encourues;

Seniors :

Capacité physique de la conduite

v

4

Inciter les praticiens de la santé a mieux avégtrpatients de leurs incapacités et sur les
risques medicaments/conduite

Permettre aux usagers de mieux connaitre leur iépac conduire (ex: inciter les
conducteurs a aller consulter leurs médecins pértfier leur aptitude a la conduite);

de conscience

Approfondir la connaissance de l'état des lieux.:(e&aliser une étude locale sur les
conducteurs de plus de 65 ans);

Rappeler les principales régles du code de la youte

Sensibiliser le public senior aux risques routetrplus particulierement aux conséquences
du vieillissement sur la conduite;

Communiquer sur des modes alternatifs a la con¢uérsports en commun, transports a la
demande...);

Proposer des stages d'alternatives a la sanctioniggseniors et les médiatiser.

Vitesse:

Faire évoluer les comportements vers un meilleur ptage de la route

v

AN

Sensibiliser les collectivités a une politique glebd’aménagement (ex: entrées d’agglo.,
zones de rencontre, diminution des panneaux...);

Familiariser les conducteurs au respect des aetrésluquant des le plus jeune age;
Sensibiliser les parents a la culture de I'exemple;

Mettre a disposition des collectivités ou des gmises du radar pédagogique mobile de la
préfecture;

Participer a des stands permettant au public ddlemder les phénoménes de temps de
réaction, distance de sécurité, distance de freinggar le biais des simulateurs de conduite
notamment;

Promouvoir la conduite apaisée, le respect deesegins divers médias (radios, presse,
cinémas...);

Renforcer I'efficacité de la politique de contrélesle vitesse

4

A N N N N

Poursuivre la mise en place de systemes de comteGdanctions automatisées;
Mise en place de radars pédagogiques;

Proposer des actions d'alternatives a la sanction;

Valoriser le rble des forces de 'ordre;

Cibler les contréles sur les populations ou zonescae;
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Enjeu deux-roues motorisés :

La formation/sensibilisation
v Responsabiliser les parents par rapport aux foomsiti
v Permettre aux conducteurs d’améliorer la maitrige lelr engin et promouvoir une
meilleure approche comportementale (ex: rallye gendrie, journée deux roues
motorisés);
Promouvoir une meilleure approche comportementale;
Promouvoir des stages alternatifs a la sanctioéc({Bgues 2RM);
Sensibiliser les usagers aux spécificités desrdifité véhicules;
Sensibiliser les conducteurs de deux-roues mowaséntérét du port des équipements de
sécurite;
Sensibiliser automobilistes, cyclomotoristes etardd au partage de la route;
Sensibiliser les jeunes aux conséquences physitjuesccident 2RM,;
v Nouer des partenariats avec des associations derdeels motorisés;

A N NI N N

AR

La communication
v Faire reconnaitre le chargé de mission 2 rouesnmmégocomme l'interlocuteur privilégié de
I'Etat;
v Développer un plan de communication local pour @reil la prise en compte des 2RM
(programmes d'actions ponctuelles, controles.lg partage de la route;
v Mettre en place un centre de ressources documesitair
v Valoriser les comportements respectueux des agittidis code de la route;

Les aménagements
v Sensibiliser les gestionnaires de voirie aux sp#Es 2RM tant en conception qu’en
entretien du réseau (signalisations ,obstaclesalat¢é revétements, perception de la route,

)

Enjeu jeunes & la route :

Impliquer les JEUNES dans la Sécurité Routiére
v Associer les jeunes dans les campagnes de comrtianjca
v Stimuler les actions initiées par les jeunes pard#gnarches partenariales;
v Solliciter, encourager, aider les associationseedegs afin de mettre en ceuvre des actions de
sécurité routiere (AVE, MJC, PI1J...);

Accentuer et renouveler le discours préventif et édatif

v Développer un péle de ressources documentairasitigyees;

v Entreprendre une démarche partenariale avec lauésdes référents sécurité routiere de
I'éducation nationale;

v Mettre en synergie les différents acteurs SR;

v Développer le témoignage de victimes d'accidentdadeoute dans les établissements
scolaires;

v Favoriser la prise de conscience de la violenae ateident par le biais de simulations;

v Stimuler des actions de sécurité routiére aupregedmes en difficulté;
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Ouvrir la Sécurité Routiére au temps scolaire @spélaire

v Favoriser les interventions en milieu scolairelsitheme de la sécurité routiere;
v Favoriser le montage de projets éducatifs surdméhde la sécurité routiere (pédagogies
actives a I'école, dans les centres de vacaneb|J€E, les P1J, les clubs sportifs...).

Enjeu Entreprise & la route:

Prendre en compte le risque routier professionnel

v Sensibiliser les entreprises a la sécurité routjereadrements, personnels) et a l'insérer
dans le Document Unique (diagnostics, PPRR, pramate la conduite apaisée, formation
post-permis, limitation des déplacements...);

v Organiser une communication vers les entreprises {&ire prendre conscience
responsabilités pénale & civile)

v Développer des stratégies spécifiques en foncteomadaille des entreprises, des bassins
d’emploi, des partenariats, des centres d’enseignem

v Sensibiliser les gestionnaires de voirie a la neiseceuvre de schéma pour les modes de
cheminement doux

6 Suivi et évaluation du DGO

6.1 Objectifs pour répondre a ces orientations d’@mons

L'orientation stratégique de ce DGO est de sensdriles usagers :

» sur les risques routiers et les habitudes poutsgarnéliorent leurs comportements et
I'adaptent aux particularités locales,

» sur la nécessité de respecter les autres usagaespetrtager I'espace public afin de
faire reculer le nombre et la gravité des accidemntde contribuer a I'atteinte des
objectifs nationaux fixés.

Les objectifs a mettre en oeuvre pour répondreodehtation stratégique et aux orientations
d’actions qui en découlent (citées precédemment):so

» Développer la communication en matiére d’accidemgi@l aux particularités locales
et a tous les usagers de la route,

» Renforcer et promouvoir les actions de préventienformation et de contréle,

» Conforter le partenariat avec les services de #/B&s élus, les associations, les
assureurs et les fédeérations professionnels.

6.2 Indicateurs de suivi des objectifs
» Actions de communication, plaquettes et mise areligiternet (Nombre)

» Suivi de la mise en oeuvre des actions priorisait@ns le cadre des PDASR 2009, 2010 et
2011, 2012 (actions et bilan)

» Actions de contr6les sanctions/préventions (astetrbilan)
» Bilan annuel de 'accidentologie
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