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Le Document général d'orientations de séeurité routitre (DGO) est un document de planification &
cing ans, établi @ U'initiative du Préfet du département, en étroite collaboration avec le Conseil général
et I’ Association des maires.

Il identifie, & partir de I'étude de I'accidentologie, les principaux enjeux de sécurité qui guideront
P'action locale jusquen 2012 et propose les orientations correspondantes, Il sera mis en @uvre au

travers des Plans dépnrtementaux d'actions de sécurité routidre (PDASR), documents annuels

d’exdcution.

Le DGO des Hauts-de-Seine pour In période 2008-2012 a été réalisé & partir d’un diagnostic de ln
situation de I'insécurité routidre, enrichi des apporis de tous les acteurs départementaux, services de
I'Elat, collectivités territorinles, entreprises, associntions et bénévoles.

Il a permis d'identifier deux enjeux principaux : les deux-rotes motorisés et les usngers vuinérables
{piétons, enfants et personnes figées, cyclistes), un enjeut transversal (les jeunes) et plusieurs enjeux
supplémentaires (le mnilieu professionnel, l'alcool et la drogtie, ln vitesse). La pertinence de ces enjeux
sera régulidrement vérifide, pour suivre I'évolution de U'accidentologie et retenir ainsi, chaque année,

les actions locales les mieux adaptées & la situation.

Le préfet Le président du Conseil général
des Hnuts-de-Seine des Haits-de-Seine
. Le président de I' Association des ’ , L_ ] "t_\
= maires des Hauts-de-Seine
Patrick STRZODA Patrick DEVEDJIAN
™
Jacques|GALITIER
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Introduction

Le contexte

Le Conseil des ministres restreint relatif a la sécurité routiére du 21 décembre 2007 et le Comité
interministériel de sécurité routiére du 13 février 2008 ont fixé des objectifs ambitieux :
- réduire le nombre de personnes tuées chaque année sur les routes & moins de 3 000 d"ici 2012,
contre plus de 4 500 en 2007 ;
- diviser par deux le nombre d'accidents mortels dus a I"alcool et le nombre d’accidents mortels
liés 2 P'utilisation d’un deux-roues, ct par trois le nombre de jeunes tués sur la route.

Dans ce contexte, le présent Document général d’orientations de sécurité (DGO} des Hauts-de-Seine,
pour la période 2008 a 2012, définit les orientations d’actions de la politique locale 4 mener pour faire
reculer le nombre ct la gravité des accidents et contribuer & 1’atteinte des objectifs fixés.

L’élaboration du document

Le DGO est un document de planification a cinq ans, &abli sur Vinitiative du Préfet et ouvert a tous
les acteurs de la sécurité routiére des Hauts-de-Seine : services de I’Etat, collectivités territoriales,
associations, entreprises, bénévoles, elc. Il définit et expose, dans le cadre d’une démarche
partenariale, les axes prioritaires choisis pour la palitique locale de sécurité routiére. Outil politique de
programmation, il est également un outil de mobilisation locale dans la luite contre I"insécurité
routi¢re.

L’élaboration du DGO a commencé par l'analyse du bilan accidentologique, ce qui a permis
d’identifier des cibles présentant une accidentologic significative d’un dysfonctionnement. A partir de
ce diagnostic, les enjeux définis sur le plan national (alcool, vitesse, jeunes et deux-roues motorisés)
ont pu étre précisés pour le département des Hauts-de-Seine, puis finement étudiés pour proposer des
orientations d’actions.

Le DGO est un document d'orientation. I est ensuite décliné en Plans déparlementaux d’actions de
sécurité routiere (PDASR), établis annuellement, qui concrétisent sur le terrain la politique locale de
sécurilé routiére définie dans le DGO.

Tout au long de 1'élaboration du DGO 2008-2012, le souci a é1é d’impliquer les multiples acteurs
locaux de la sécurité routiére. Pour ce faire, une méthodologie basée sur I'échange d’ informations et
de points de vue a été choisie. Dans un premier lemps, un questionnaire accompagné des données
majeures du bilan accidentologique a été envoyé aux acteurs identifiés (environ qualre-vingt). Les
nombreux retours ont permis de confirmer, par les observations de tcrrain rapportées, les premiéres
conclusions de I’analyse du bilan. Dans un second temps, quelques entretiens ont permis de préciser

certains points.

Nota : le bilan symhétique di DGO 2004-2008 est présenié en annexe, ainsi gue tous les développements des poinis
dvoqués, les tableaux de donndes, les abrdviations ci sigles utilisés, eic.

Sanf mention contraire, toutes les donndes présentées portent sur la période 2002-2006.

Les données complétes sont présentées en annexe. Les noms suivis d ‘un astérisque (*) soni définis en annexe.
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La situation dans les Hauts-de-Seine

Présentation et généralités

Le département des Hauts-de-Seine, qui compie 1 532 000 habitants (estimation au 1*" janvier 2006)
pour une superficie de 176 km?, est le plus densément peuplé de France, aprés Paris.

Sur les 96 départements métropolitains frangais, le dépariement des Hauts-de-Seine est, pour la
période 2003-2007

- 1e5°™ en nombre d’habitants,

- le 6™ en nombre d’accidents corporels de la circulation routiére,

- le 77°™ en nombre de tués sur la route.

L’évolution des accidents et des victimes sur 20 ans (1987-2006)

Sur vingt ans, le nombre d’accidents oscille entre 3 771 et 2 362 par an, avec une iendance générale a
la baisse, malgré des périodes pendant lesquelles la situation se détériore. L’évolution est semblable
pour le nombre de tués ct le nombre de victimes.

1) convient cependant de remarquer que, sur les deux derniéres années (2005-2006), il n’y a plus
d’amélioration significative de la situation et que, notamment du point de vue du nombre de piétons
tués, la situation s’est aggravée. Celte stagnation s’est confirmée en 2007 et au début 2008, avec
également une augmentation notable du nombre de morts en deux-roues motorisés.

Sur une longue période, la décroissance du nombre d’accidents et de victimes est d’autant plus
importante que le trafic n'a cessé d’augmenter. La tendance est européenne, et les causes sont
multiples sans qu’il soit toujours possible de les départager : amélioration de la sécurilé passive et
active des véhicules, amélioration de la conception des infrastructures routiéres, évolution et
application plus stricle du code de la route, évolution des comportements des usagers, etc.

On peut toutefois faire les observations suivantes :

- La période 1997-1999, qui avait vu une reprise de I’accroissement du nombre des accidents, a
é1é suivie d’une diminution symétrique entre 2000 et 2002. Depuis 2002, la baisse du nombre des
accidents s’est nettement ralentie el s’inscrit désormais sur une courbe voisine de la tendance de
long terme. Comme partout en Europe, les progrés sont de moins en moins importants, ce qui
traduit le fait quaprés les progrés significatifs issus de la prisc de conscience généralisée des
dangers de la route dans les années 1970 et 1980, il devient de plus en plus difficile d’obtenir de
nouvelles améliorations sans changement radical de syst¢éme technique.

- Les trois grandes possibilités d’intervention pour améliorer la sécurité routiére (amélioration du
réseau routier, des véhicules et du comporiement des usagers) ne sont certes pas épuisécs, mais on
voit clairement apparaitre de nouveaux paraméires, externes au systéme actluel de transports
routiers, et qui vont considérablement le faire évoluer : nouvel équilibre des ressources en matiéres
premiéres, avec notamment unc hausse du prix des carburants, prise en compte de dimensions
écologiques dans I’ensemble des activités humaines, restructuration du tissu urbain pour réduire les
trajets domicile-travail, refonte des systémes de transport avec |'extension des transports en
commun, apparition de nouveaux modéles de comportement des individus se traduisant par
I'wilisation moindre de véhicules rapides, I’apparition de véhicules de location en libre-service
(vélo et, bientdt, voilure), la réduction de la consommation d*alcool, etc.
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. Sur les vingt derniéres années, 1'amélioration de indicateur « indice de gravité *» avait tout
d’abord é1é significative, malgré une «année noire » en 1993 et la forte periurbation lice au
changement du mode de décompte des victimes, depuis le ler janvier 2005.

Mais, en excluant ’année 2004, considérée comme exceptionnellement favorable tout comme 1993
avait é1é une année noire, et en éliminant la transition 2004-2005, on constate aujourd’hui que
Iindice n’est plus clairement orienté a la baisse, et semble traduire une dégradation de la situation,
malgré la diminution du nombre des accidents.

. Avec 21 tués par million d’habitants en 2006, les Hauts-de-Seine enregistrent le taux de
mortalité sur la route, par rapport & la population, le plus bas de France. Ce taux est particuli¢rement
bas, y compris quand on le compare au niveau européen :

NOMBRE DE PERSONNESTUEES PAR MILLION D'HABITANTS EN 2005

150
12

§|||III||||||
Rl g B o

Source : ONISR

. Mais V'indicateur nombre de nombre de victimes / population ne prend pas en compte I’intensité
des déplacements. L’indicateur nombre de victimes / distances parcourues s donc plus adéquat.

Or, il est extrémement difficile d’évaluer le nombre de kilométres parcourus dans un département,
car le territoire, trop peu étendu, ne permet pas de croiser des informations de sources différentes
(achats de carburant, enquétes sur le comportement des ménages, etc.). Des ordres de grandeur
peuvent néanmoins €lre obtenus & partir de sources complémentaires lelies que les statistiques
nationales de I'INSEE ou les études locales de circulation et de trafic.

Les enquétes de I'INSEE indiquent que 4 millions de trajets routiers sont effectués chaque jour dans
les Hauts-de-Seine. Iis se répartissent en 0,9 miltion de trajets en transports en commun routiers,
2 millions en automobile et 1,1 million en deux-roues, poids lourds, etc. La longueur moyenne d’un
trajet est estimée & 7 km.
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Ces données correspondent donc & environ 10 milliards de kilométres parcourus chaque année, ce
qui représente de 3,1 & 4,5 tués par milliard de kilométres parcourus, selon les années.

Un calcul peut également étre effectué & partir des mesures de trafics, qui indiquent que
4,18 milliards de kilométres sont parcourus chaque année par les VLY, TC* et PL* (les
appareillages installés ne permettent pas techniquement de compter les deux-roues) sur les réseaux
non communaux des Hauts-de-Seine ; le nombre de tués est donc alors de 5,75 tués par milliard de
kilométres parcourus sur ces mémes réseaux. Ces chiffres peuvent sembler faibles, tant par rapport
aux données nationales (entre 6 et 7 tués par milliard de km parcourus) qu’aux données
européennes : les pays les moins accidentogénes (Suede, Pays-Bas, Royaume Uni) se situent tous
au-dessus de 5 tués par milliard de km parcourus.

Le caractére majoritairement urbain du département est ici un facteur prépondérant, que révéle
clairement la comparaison départementale de la proportion des accidents graves : Paris et les Hauts-
de-Seine comptent respectivement 9,9% et 18,4% d'accidents graves sur la période 2005-2007 ; ils
se siluent en dessous de la moyenne nationale, qui ateint 36%, et des départements aux proportions
les plus fortes (jusqu’a 89% dans le Cantal), qui sont caractérisés par de faibles densités de
population,

Le faible nombre de tués sur les routes dans les Hauts-de-Seine s’explique donc d’abord par le fait
que ce département est trés majoritairement constitué d’une zone urbaine dense, dans laquelle,
comme les études fe montrent, les vitesses de circulation sont relativement basses et les parcours
moyens sont plus courts.

L’évolution sur vingl ans est présentée sur les deux tableaux ci-apres.
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Caractéristiques générales des accidents

dans les Hauts-de-Seine

L’étude a é1é réalisée a partir de la base de données

-accidents des Hauts-de-Seine, sur 5 ans, de 2002 &

2006. Cette base déerit 12 823 accidents dont 149 accidents mortels, 1559 accidents avec blessés
graves ou hospitalisés et 11 115 accidents légers. Ces accidents ont provoqué 163 tués, 1 675 blessés
graves ou hospitalisés (BH*) et 13 238 blessés légers ou non-hospitalisés (BNH*).

Les catégories d’impliqués

Les victimes par catégories d’usagers

Usagers impliqués

PL-TC 059
-TC 10.2%
35% s

VL 0.7% Pléton
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Cyclo
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1,2% Pidton
33.1%

Vélo
0.6%

Pigton
PLouTC
5% 20,3%

Vélo
4.3%

Cyclo
11.3%
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[ s | omn | e | e SRR | il
Piéton 54 531 2688 | 3273 585 2895
Vélo I 51 564 616 52 639
Cyclomoteur 8 174 1 497 [ 679 182 1 959
Motocycletie 52 596 3401 4049 648 4 606
VL 46 312 4877 5235 358 17151
PLouTC 2 T 211 224 13 081
Total 163 1675 | 13238 15076 1838 28 281

Ces données font apparaitre la vulnérabilité de chaque catégorie d'usagers :

Les usagers de VL, qui représentent une trés large majorité des usagers, ne sont pas les victimes les
plus graves. Au coniraire, les piétons et les motocyclistes sont sur-représentés parmi les victimes : ils
comptent chacun pour un tiers ou plus des tués et des BH, alors qu’ils ne représentent qu'un quart des

usagers.

Comparaison par rapport aux chiffres nationaux et régionaux :

Hauts-de-Seine lle-de-France France entiére
Catégorie d’usager y
tués victimes tués viclimes tués victimes
Piéton 131% 21,7 % 20,8 % 19,0 % 11,3% 12,6 %
Vélo 0,6 % 4,1 % 3,0% 4,1 % 34% 4,1%
Cyclomoteur 49% 11,1 % 46% 1,1% 6,3 % 134%
Motocyclette 319% 269 % 254 % 24,1% i154% 150%
VL 28,2% 34,7% 449% 40,0 % 61,6 % 53,1 %
PLouTC 1,2 % 1,5% 14% 1,7% 2,1% 1,8 %
Tolal 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Deux types d’usagers ressortent particuliérement de cette comparaison :

- Les piétons, qui représentent & eux sculs un tiers des tués et presque 22% des victimes. 1l peut
sembler inévitable que ces chiffres soient largement supérieurs aux données nationales
puisque, dans un environnement trés urbanisé, les personnes circulant & pied sont plus
nombreuses que dans un environnement rural.

- Les motocyclistes, qui constituent prés du tiers des tués et plus du quart des victimes. La
encore, ce soni des chiffres supérieurs aux données nationales ou régionales, bien que dans des
proportions différentes. Il se peut que la différence par rappori a [’ensemble national réside
notamment dans le nombre de deux-roues motorisés en circulation ; utilisés comme alternative
& la voiture et aux embouteiliages quotidiens bien connus des franciliens, ces véhicules ont en
effet vu leur parc s’accroitre dans les environnements densément urbanisés.

Ces écarts aux moyennes nationale ou régionale, indépendamment de toute hypothése avancée pour

les expliquer, font apparaitre les piétons el les deux-roues motorisés comme des enjeux de sécurité
routiére pour les Hauts-de-Seine.
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Voir en annexe les carles « Proportions des accidents de piétons dans les lieux de concentration »,
« Proportions des accidents de piétons », « Proportions des accidents de deux-roues dans les lieux de
concentration » et « Proportions des accidents de deux-roues ».

L’dge des impliqués

Voir le tableau complet en annexe 3.2.

L’age des victimes par catégories d’usagers

Si ’on compare I'implication des différentes classes d'age dans les accidents, par rapport & la place
qu’elles tiennent dans la population totale, la sur ou sous-représentation de chacune apparail
clairement :

- les 0-13 ans représentent 17,4% de la population, mais plus de 20% des usagers impliqués
dans un accident de la circulation et 3% des tués : ils sont sur-impliqués dans les accidents,
mais peu présents parmi les victimes les plus graves.

. les 18-24 ans comptent pour 8,7% de la population, mais pour 6,5% des impliqués et 20,2%
des tués; & Pinverse des plus jeunes, ils sont relativement sous-représentés parmi les
impliqués, mais les accidents leur sont plus souvent fatals.

- les 60 ans et plus représentent 17,2% de la population, 34,4% des usagers impliqués et 27%
des tués : ils sont sur-représentés dans les accidents, comme parmi les victimes.

Remarque : les 18-24 ans déplorent, & une unité prés, le méme nombre de tues entre 2002 et 2006
quentre 1998 et 2002 (respectivement 33 et 34). Cette impression d’une stagnation relative est
cependant a évaluer  Ja lumicre de I'évolution de I’ensemble de la population de cel Age entre les
deux périodes (recensements de 1999 el 2005) : les 18-24 ans représcntent 4,5% de la population du
département en 2005, contre 4,3% en 1999 ; par contre, de 15,4% du total des tués en 1998-2004, ils
sont passés & 20,2% en 2002-2006. On peut donc considérer que le probléme des jeunes de 18-24 ans
{ués dans un accident s’est aggravé, puisque la croissance des tués de cet Age est plus importante que la
croissance totale de cette population.

Les tableaux ci-aprés représentent les répartitions de victimes par Ages et par catégories b

- les victimes piétonnes sont trés présentes dans les &ges les plus jeunes et les plus avancés ;
cela se vérifie particuliérement dans le cas des tués .

- les victimes en motocycletie sont les plus nombreuses entre 25 et 49 ans, tant parmi les fués
que parmi les blessés.

- dans le cas des cyclomoteurs, I’ige des victimes est en général plus faible : les 15419 ans
sont en effet les plus concemnés.

- la répartition par ge des victimes circulant 2 bicyclette montre que les enfants ne sont pas
les seuls concemés : ceite catégorie d’usagers reste visible jusque dans des classes d’age
avance.

! Noia : attention toutefois aux biais visuels : chez les victimes tuées, la classe d'Gge des 10-14 ans ne fait apparaiire que tles
VL, mais il n'y a en en fait qu'un seul wé de cet dge en 2002-2006 ; il se trouve qu il circutait en VL
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Répartition des tués par dge et par catégories d'usager
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L’dge des conducteurs par catégories d’usagers

Les cyclistes impliqués dans un accident corporel sont souvent des enfants ou des jeunes n’ayant peut-
étre pas encore leur permis de conduire (10-19 ans), mais pas uniquement : des adultes (30-34 ans
notamment) sonl également présents; peut-€tre les témoins d'une nouvelle tendance
comporiementale : on peut émettre I"hypothése qu'ils utilisent la bicyclette comme moyen de transport
alternatif aux transports individuels motorisés, et palliant le manque de transports en commun.

Parmi les conducteurs de motocyclette ou de VL, si la présence des jeunes de 20-24 ans est notable,
les plus impliqués dans les accidents sont les 25 4 34 ans.

Indépendamment de la catégorie de véhicule, passés les 25 ou 30 ans, le nombre de conducteurs
impliqués diminue progressivement avec 1’age. Seuls les 65-69 ans marquent presque toujours un petit
pic : cela pourrait s’expliquer par le fait que cet Age correspond & une période de la vie oii I'on se sent
encore physiquement capable de se déplacer par ses propres moyens, mais ol la vigilance et les
réflexes commencent a s'altérer. Ce constat pose la question de la remise en cause, a intervalles
réguliers, du permis de conduire pour les conducteurs agés, mais aussi celle de mesures d’éducation de
masse pour améliorer la cohabitation sur ’espace public.

L’ancienneté du permis de conduire des conducteurs (tous véhicules)
Voir le tableau complet en annexe 3.3.

Les conducteurs ayant leur permis de conduire depuis deux ans ou moins sont sur-impliqués dans les
accidents : ils représentent 28,7% des conducteurs impliqués, mais 42,6% de I’ensemble des accidents
renseignés, 45% des accidents mortels et 43% des accidents graves.

Répartition détaillée des accidents selon I'anciennetd du permis de conduire des
conducteurs

Accidents Gravité

1 10%

D ans —"""
G4ans &

ans
71 ans
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La répartition des accidents par nombre d’usagers impliqués

Voir le tableau complet en annexe 3.4.
Les accidents les plus fréquents (57%) sont ceux impliquant 2 véhicules ; ce sont également ceux dont

le taux de gravité est le plus bas (11,5%).
Les accidents de piétons, avec un ou plusieurs véhicules, représentent 25% des accidents et ont le plus

fort taux de gravité (19,1%).

Les accidents avec un seul impliqué (sans tiers)

En 5 ans, 1 381 accidents sans tiers se sont produits, représentant 10,7% des 12 823 accidents.

La gravité des accidents sans tiers

Vélo Cyclo Moto VL PL TC Ensemble
Accidents avec un seul., .. 19 128 363 842 26 3 1381
Tués dans accident & un 0 4 16 31 2 0 53
seul véhicule
Ensemble des tués 1 8 52 46 2 0 109
% des tués 0% 50% 308% | 6749% | 100,0% 0% 48,6 %

Le pourcentage de tués dans ces accidents varie selon les catégories de véhicules concernées : 1/3 pour
les 2RM, 67,4% pour les VL. Il est & noter que les tués dans les accidents sans tiers représentent prés
de 50% du total des tués dans le département.

Les accidents sans tiers par catégories de réseau

Accidents % Tués BH BNH Gravité
Autorouies ¢t VRU 509 36,9 % 2 74 496 15,5 %
RN et RD grande circulation* 351 255% 24 61 341 20,8 %
Autres départementales* 261 18,9 % 5 28 281 12,3%
Communales 258 18,7% 12 39 244 17,1 %
Total 1379 100 % 53 202 1362 16,5 %

Le réseau de voies rapides est sur-représenté : 36,9% des accidents sans tiers, pour 9% du total des
accidents.

Le réseau des RN et RD a grande circulation, s'il ne se démarque pas particuliérement par sa
représentation dans les accidents sans tiers (« seulement » 25,5% des accidents sans tiers pour 42% du
total des accidents), montre cependant la gravité la plus élevée : plus de 20%, contre une moyenne de
16,5% pour I’ensemble des accidents sans tiers et 13,3% pour tous les accidents.

Les deux-roues (2RM et vélos) sont légérement sur-représentés dans les accidents sans tiers.

Plus de 63% des accidents sans tiers surviennent en section courante, hors intersection ; et plus de 72%
contre un obstacle fixe.
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La répartition géographique des accidents
La répartition des accidents par catégories de réseaux

Accidents
Autoroutes ot
VRU
8.0%

Communales

RN ot RD
Grande
circulation
42.1%

Type de voie Accidents % Tués BH BNH Gravité
Autoroutes et VRU 1136 8,9% 25 206 1186 20,0%
RN et RD grande circulation * 5397 42,1 % 80 699 5 659 14,4 %
Autres départementales 3335 26,0 % 26 433 3420 13,9%
Communales 2955 23,0% 32 337 2974 12,5 %
Total 12 823 100 % 163 1675 13 239 133%

Prés de la moitié des accidents corporels surviennent sur le réseau RN-RD a grande circulation®. Le
reste du réseau départemental et le réseau communal comptent chacun pour environ un quart des
accidents, avec une gravité proche de la moyenne. Les autoroutes et les voies rapides urbaines sont le
réseau qui enregistre le moins d’accidents sur la période, mais ces accidents sont les plus graves.

Pour apprécier I'insécurité d’un réseau, il faut rapprocher le nombre d’accidents de sa longueur et du
trafic qu’il supporte. Les indicateurs & prendre en comple sont alors la densité et le taux d’accidents™.
Nota : les données de trafic sont fournies par les comptages automatiques. Or les compteurs ne
détectent ni les deux roues, motorisés ou non, dont la masse est trop faible, ni les piétons, alors que ces
deux catégories d’usagers ont une trés grande influence en milieu urbain dense.

Hors voirie communale, pour laquelle le trafic n’est pas connu et dont la longueur est estimée &
1 800 km, les éléments d’appréciation sont les suivants :

Accidents Longueur Trafic
Densité T

Type de voie N":‘"’ S B o TR B Vet ok /janll (B ol | e |1 s
Autoroutes et VRU 1136 | 11,5% | 51,3 |11,3%| 1804517570 43,2 % 414 12,6
RNet RD . 5397 | 54,7% | 1706 |371,7%]| | 538 823983 |36,8% 6,3 70,1
arande circulation
(0 3335 |33,8% | 2312 [51,2%| 836395169 [200%| 29 79,7
départemeniales
Total 9 B68 100% 453 100% | 4179736722 | 100% 4.4 47,2
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C’est sur le réseau RN-RD & grande circulation que la densité d’accidents est 1a plus forte, mais le taux
d’accidents le plus important est celui des autres routes départementales. Il faut tontefois noter que ces
routes représentent plus de la moitié du réseau (hors voirie communale) mais ne supportent qu'un tiers

des accidents.
Le réscau autorouticr concerne une part d'accidents équivalente 2 ce qu'il représente dans I’ensemble

du réseau (hors voirie communale), alors qu'il supporte le trafic le plus intense.

Par ailleurs, )a répartition chronologique des accidents suit celle du trafic selon les heures, les jours et
les mois. Plus la circulation augmente, plus il y a d’accidents. Plus le trafic devient fluide, plus la
gravité des accidents augmente.

Les lieux de concentration d’accidents

Voir les cartes « 78 lieux de concentration et dangerosité du réseau » et « 401 lieux de concentration
d’accidents », en annexe 6.

Un lieu de concentration d’accidents est un endroil trés ponctuel o il s’est produit au moins 5
accidents en 5 ans (soit en moyenne un accident par an) ; s'il s’est produit au moins 11 accidents en 5
ans (soit plus de deux accidents en moyenne par an), on parle de lieu de forte concentration.

De 2002 & 2006, on recense dans les Hauts-de-Seine :

L)
Lieux Accidents % du total des Accidents % du tola.I des
. : 1 708 accidents
concemneés recenseés 12 823 accidents graves
graves
Forie concentration 78 1258 9.8 % 143 8,4 %
Concentration 323 2172 16,9 % 274 16,0 %
Ensemble 401 3430 26,7 % 417 244 %

Parmi les 78 licux de forte concentration, 11 sont situés sur autoroute ou VRU, 59 sur voie classée &
grande circulation, 7 sur d’autres routes départementales e! 1 sur voic communale, Les 67 lieux hors
voies rapides se situent tous en intersection.

Les lieux de concentration (forle concentration comprise) sont au nombre de 401: 44 sont sur
autoroute ou VRU, dont 4 sur des bretelles d’accéds, et 357 sur voirie urbaine (235 sur voie classée 4
grande circulation, 91 sur d’autres routes départementales et 31 sur voies communales). Parmi ces 357
lieux, 208 soni situés en inlersection.

Ces 401 licux de concentration ne regroupent toutefois que 26,7% des accidents et 24,4% des
accidents graves.
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Reépartition des 12 823 accidents dont ceux
survenus dans les 401 lieux de
concentration, en et hors intersection

Concentratio
n urbain hors
inters
Concentreti 4.0%
n urbeain e:‘o Disséminés

73.3%

inters

Répartition des 1 708 accidents graves dont
ceux survenus dans les 401 lisux de
concentration, en et hors intersection

Concentration
urbain hors
inters
Concenlration 35%
urbein en

Disséminés
- 75.6%

Maigré un regroupement trés fin (au moins | accident par an en moyenne pendant 5 ans), la répartition
spatiale de la majorité des accidents reste donc diffuse. Les accidents graves ont une répartition
géographique encore plus aléatoire.

L’alcool, la drogue et la vitesse

Les accidents avec alcool comptent au nombre de 498, soit 3,9% des accidents, et onl provoqué 22
tués, soit 13,5% du total des tués.

En France, les accidents avec alcool représentent en moyenne 10% des accidents et 29,2% des
accidents mortels. Ces données sont toutefois relativement incertaines. En effet, la proportion
d’accidents corporels dans lesquels les informations relatives a la présence d’alcool ne sont pas
renseignées reste trés importante : 76,1 % pour les Hauts-de-Seine et 79,8% pour la France, ce qui
conduit & extrapoler 4 partir des accidents & taux connu. On peut toutefois noter que, dans les Hauts-
de-Seine, la situation est relativement 1'une des meilleures en France avec une proportion plutdt basse
d'accidents avec alcool.
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Les accidents avec alcool

Accidents Tués BH BNH Gravité
1 seul véhicule impliqué 117 12 3l 110 30,8 %
Piéton + véhicule(s) 61 9 21 39 31.7%
2 véhicules 268 5 54 289 17,5%
+ de 2 véhicules 52 1 10 77 154%
Ensemble 498 22 116 515 229 %

Les accidents avec produit stupéfiant

Accidents Tuds BH BNH Gravité
1 seul véhicule impliqué 6 1 5 5 66,7 %
Piéton + véhicule(s) 11 1 8 3 81,8 %
2 véhicules 12 0 9 16 41,7%
+ de 2 véhicules 2 0 1 ] 50,0 %
Ensemble k) 2 23 25 61,3%

La trés haute gravité des accidents avec produits stupéfiants demande a étre confirmée par une
extension des contréles. Elle peut en effet résulter, par un biais statistique, du faible nombre
d’accidents sur lequel repose le calcul. Si elle était confirmée, I'usage de produits stupéfiants par les
usagers de la route deviendrait un enjeu important,

L’influence de la vitesse

Le réseau routier des Hauts-de-Seine, situé presque exclusivemeni en zone urbaine dense, est
caractérisé par des vitesses de circulation relativement basses ; les éludes montrent également que la
longueur des parcours cst inférieure 3 celle constatée dans les autres départements. Ces
caractéristiques montrent que la vitesse excessive n’est pas un enjeu majeur pour les Hauts-de-Seine.

11 faut toutefois garder a I’esprit que méme une vitesse de 50 km/h, bien que réglementaire, peut
s'avérer excessive comple tenu des circonstances : le heurt d'un piéton a 50 kmv/h (vitesse d’impact)
est mortel dans 75% des cas.

Il faut donc considérer 1’excés de vilesse non pas dans I'absolu, mais relativement aux circonstances.
L’action de plusieurs municipalités, qui étendent les zones de leur territoire soumises a des limitations
inférieures 4 50 km/h (zones 30, zones de rencontre, aires piétonnes), confirme bien cetie approche.

L’activité des radars automatiques est présentéc cn annexe. Le parc en service dans les Hauts-de-Seine
sera, A la fin 2008, de vingt-quatre appareils. Le nombre d'infractions relevées est denviron trois cent
mille par an, dont plus de 90% concernent des dépassements de moins de 20 km/h de la vitesse
autorisée (voir annexe 3).
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Le milieu professionnel

Les données relevant du domaine professionnel concernent les accidents du travail stricto sensu d’une
part, et les accidents de trajet d’autre part (voir les définitions en annexe).

Obtenir des données concernant les accidents du travail survenus dans les Hauts-de-Seine se révéle
difficile voire impossible (voir le mode de décompte des accidents du travail en annexe). Les données
nationales permettent cependant d’établir un premier constat : 'utilisation d’un véhicule est plus
fréquente dans les accidents du travail graves que dans les autres; 20% des accidents mortels
impliquent 1"utilisation d'un véhicule, contre 4,5% dans le cas des accidents légers.

Par ailleurs, les accidents de trajets sont beaucoup plus nombreux que les accidents du travail au sens
strict, mais ils incluent tous les modes de transport, y compris la marche & pied et les transporis en
commun. La part des accidents de la route parmi les accidents de trajets n’est donc pas connue.

Beaucoup d'accidents sur le trajet domicile-travail

A partir de 1’analyse des déclarations des conducteurs, il apparait que, dans les Hauts-de-Seine, le
pourcentage d’accidents liés a I'activité professionnelle est trés important : 28,3 % en trajet domicile-
travail et 27,6% en déplacement professionnel.

Ces données sont trés comparables & celles de I'ensemble de Ja région lle-de-France (31% des
accidents pendant un trajet domicile-travail, 25% pendant un trajet professionnel, 50% pendant un
trajet loisir). L'agrégat Ile-de-France traduisant toutefois des réalités trés disparates, il est plus
intéressant de comparer ces chiffres, d’une part aux données strictement parisiennes el, d’autre part,
aux données nationales. On constate que, dans Paris, la densité du réseau de transport en commun a
pour effet de forlement réduire les accidents pendant le trajet domicile-travail et que le phénoméne
inverse apparait au niveau national ol plus de 50% des accidents ont lieu pendant le trajet domicile-
travail,

On peut donc penser que des progrés pourraient étre atiendus, en matiére de sécurité routiére, d’une
intensification de I’usage des transports en commun.
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Les enjeux de ’insécurité routiére dans les Hauts-de-Seine

L étude qui précéde représente le diagnostic de I'inséeurité routiére pour la période 2002-2006. Elle a
été complétée, selon la disponibilité des données, par 1'étude des statistiques 2007 et 2008 (ces
derniéres étant non validées). Le diagnostic fail apparaitre les thémes essentiels de 1'insécurité routiére
pendant celte période.

Les thémes majeurs en 2002-2006

Les deux-roues motoriseés

Des accidents nombreux et praves

Les accidents impliquant au moins un 2RM représentent le tiers de 'ensemble des accidents et plus de
36% des tués, pour une gravité moyenne de 17% (contre 13,3% pour I’ensemble des accidents).

La diminution des accidents de 2RM est plus lente que pour les autres catégories d’usagers et reste
relative, mais il faut toutefois la considérer & la lumiére de ’augmentation du parc en circulation de
ces véhicules, lequel a doublé en cing ans (source : CNPA¥).

Les conducleurs et les victimes : les jeunes adultes
La moitié¢ des tués et plus de la moitié (56,1%) des conducteurs de 2RM impliqués dans un accident

sont agés de 25 a 39 ans,

Un probléme de partage de la voirie
70% des accidents de 2RM se produisent en conflit avec un V1. el 56,5% des collisions sont liées & un

choc latéral : cela souléve la question de la cohabitation de ces catégories de véhicule sur la voirie
(partage de I’espace, respect du code de Ia route, incivilité), et met en lumiére les problémes de la
difficile perception du 2RM par le VL et de la différence de vitesse entre eux.

Un réseau national et départemental & grande circulation fortement accidentogéne pour les 2RM

Prés de la moitié (46,9%) des accidents avec 2RM survicnnent sur des routes nationales ou
départementales & grande circulation.

Les usagers vulnérables : piétons et cyclistes

Les pidtons

Des accidents nombreux et graves

Les piélons ne représentent que 10% des usagers impliqués dans un accident, mais plus du tiers des
tués, pour une gravité moyenne de 18,6% (contre 13,3% pour I’ensemble des accidents).

Si I'année 2003 marque une diminution importante des accidents de piéton, ils suivent depuis une
évolution incertaine : 612 en 2003, 632 en 2004, 615 en 2005, 632 en 2006.

Les plus 4gés et les plus jeunes, premiéres victimes

Les enfants agés de 5 a 14 ans représentent 12% de la population mais 21,8% des piétons impliqués
dans un accident corporel, 3,7% des piétons tués, 16,1% des piétons gravement blessés et 23,4% des
piétons plus légérement blessés : ils sont donc les premiers impliqués mais pas les victimes les plus
gravemenl! touchées.
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Les personnes agées de 70 ans et plus représentent 10,2% de la population, mais 16,7% des piétons
impliqués dans un accident corporel, 53,7% des piélons tués, 30% des piétons gravement blessés et
13,5% des piétons plus légérement blessés. Elles sont donc trés vulnérables : lorsqu'elles ont un
accident, une sur deux est tuce.

Les cyclistes

Des pics saisonniers plus marqués
Juin et septembre sont les deux principaux pics d’accidents.

Les derniéres années onl vu une augmentation importanie du nombre de vélos en circulation. Bien
qu'ils ne représentent que 2% des usagers impliqués dans un accident corporel de la circulation, ils
représentent 3,1% des victimes graves (tués ct blessés hospitalisés). L’année 2007 marque un nombre
record d’accidents, avec 151 accidents de vélo.

Celte évolution devra &re suivie attentivement, compte-tenu du développement de ce mode de
déplacement et du déploiement de systémes de location en libre-service (comme Velo'v ou Vélib).

Les usagers de vélo : deux modéles
Deux classes d*age sont trés représentées parmi les cyclistes impliqués dans un accident :

- les 10-19 ans : ils représentent plus du quart (26,5%) des impliqués dans un accident ;
les 30-34 ans (susceptibles de choisir le vélo comme altemative & la voiture pour les trajels
domicile-travail) : ils représentent 10,3% des impliqués dans un accident.

Les jeunes

Une sur-représentation et des types d'accidents trés différents selon les dges

Les jeunes de 15 & 24 ans représentent 11,8% de la population du département, mais 20,7% des
usagers impliqués dans un accident corporel, 26,7% des tués, 25,1% des blessés hospitalisés et 24,4%
des blessés non hospitalisés.

Si I'on considére les 15-19 ans d'une part et les 20-24 ans d’aulre part, deux types d’accidents
apparaissent :

- Les 15-19 ans : c’esl majoritairement en cyclomoteur qu’ils ont des accidents : 846 usagers
impliqués dans un accident, soit 44% du total des usagers de cet age. C’est d’ailleurs en
cyclomotenr qu'ils sont les plus touchés : 3 des 7 usagers de la route agés de 15 a 19 ans tués
entre 2002 et 2006 circulaient en cyclomoteur, tout comme 42,6% des blessés hospitalisés et
49,7% des blessés non hospitalisés de cet age.

- Les 20-24 ans : c'est en véhicule léger qu’ils ont la majorité de leurs accidents (62%), mais
c’est lorsqu'ils sont en 2RM que leurs accidents sont les plus graves : 10 des 27 tués et 80 des
195 blessés hospitalisés de cet age circulaient en 2RM au moment de leur accident.

Les nouveaux conducteurs plus impliqués

*

Les nouveaux conducteurs (ayant le permis depuis deux ans ou moins) sont proportionnellement plus
nombreux que les autres & étre impliqués dans des accidents corporels : 5 339 des 18 581 conducteurs
dont la date d'acquisition du permis de conduire a €é renscignée, soit 28,7%, sont des nouveaux
conducteurs. Les accidents dans lesquels ils sont impliqués ne sont cependant pas plus graves que la
moyenne (taux de gravité de 13,1%).

Les nouveaux conducteurs sont des jeunes, mais pas seulement : les 18-24 ans représenient plus d’un
liers des nouveaux conducteurs impliqués dans un accident corporel, les 31-40 ans en représentent
prés d*un quart,
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L’alcool et la drogue

Du fait de I'imporiance du taux de non réponse pour I'alcoolémie dans les fiches d’accident, la
proportion d’accidents dans lesquels I’alcoolémie est en cause est calculée non pas sur I’ensemble des
accidents mais seulement sur ceux dent on connait I'alcoolémie. Les calculs ont donc é1é réalisés
lorsque au moins un taux d'alcoolémie a été mesuré et s’est révélé positif, soit 498 accidents sur un
total de 12 823 (3,9%).

Celte estimation est basée sur I'hypothése que les accidents & taux d’alcoolémie indéterminé ou
inconnu sc répartissent en accidents avec alcool et sans alcool de fagon identique a ceux & taux
d’alcoolémie connu (échantillonnage représentatif).

La technique d’analyse est similaire dans le cas du dépistage de stupéfiants. L’échantillon sur lequel
les données sont disponibles est toutefois encore plus restreint : seuls 105 accidents, soit 0,8% du total
des accidents, ont été suivis d*un dépistage pour au moins ['un des impliqués.

Des accidents plus graves avec I’alcool ou la drogue

La gravité des accidents s’accroft foriement aussit6t que 1’alcool entre en jeu, avec un taux de gravité
qui monte 3 22,9%. Et si I’alcool entre en jeu dans 6,5% des accidents corporels, ce pourcentage passe
4 8,5% pour les accidents avec blessé hospitalisé et 4 24,7% pour les accidents mortels.

31 accidents, soit plus du quart des accidents lors desquels un dépistage a été effectué, ont révélé la
consommation de produit stupéfiant (29,5%), avec un taux de gravité trés élevé de 61,3%.

If faut rappeler que ces données ne portent que sur 3,9% (alcool) et 0,8% (drogue) des accidents.

Les accidents en milieu professionnel

Dans les Haults-de-Seine, le nombre d’accidents de la route liés & des activités professionnelles est trés
important : 28,3 % des accidents ont eu lieu alors qu’au moins 1'un des impliqués effectuait un trajet
domicile-travail, et 27,6% pendant que 'un d’eux était en déplacement professionnel. Ces accidents
ont fail 67 tués, soit 41,1% du total des tués, 862 blessés hospitalisés, soit 51,4% du total des blessés
hospitalisés, et 7 204 blessés non hospitalisés, soit 54,4% de ’ensemble des blessés non hospitalisés.
Aprés les accidents qui surviennent sur les parcours liés aux loisirs ou & la promenade, les accidents
les plus fréquents sont ceux qui ont lien lors de trajets domicile-travail puis de déplacements
professionnels.

La vitesse

Dans les Hauts-de-Seine, )’enjeu de vitesse concerne la lutle contre la vitesse inadaptée au milieu
urbain dense, Elle se traduit par la mise en place d’aménagements de voirie spécifiques (zone 30, aire
de rencontre, aire piétonne) et par le contrdle du respect de cette réglementation.
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Les enjeux 2008-2012 des Hauts-de-Seine

I’identification des thémes majeurs permet de définir les enjeux* de la sécurité

routiére dans les Hauts-de-Seine, pour la période 2008-2012.

Nota : il s’agit d’une projection a cinq ans ; ces prévisions seront suivies en
permanence et entraineront au besoin une mise 4 jour des enjeux, Si 1’évolution
de la situation le justifie. Il en sera ainsi, par exemple, du théme de I’insécurité

des cyclistes.

Quatre enjeux ont été retenus au niveau national pour 2008-2012, par la

DSCR* ; I’alcool, la vitesse, les jeunes et les deux-roues motorises.

Le diagnostic des Hauts-de-Seine permet de les décliner localement comme suit.

Deux enjeux principaux
- les deux-roues motoriseés

- les usagers vulnérables

Un enjeu transversal

- les jeunes
Des enjeux suppiémentaires

- le milieu professionnel, ’alcool et Ia drogue (en fonction de I’évolution

constatée), la vitesse (inadaptée au milieu).
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Les orientations d’actions

Les actions a mener devront s’inscrire dans le cadre défini par les enjeux. Sans préjuger de la nature
exacte de ces actions, qui relévent de 'initiative des différents acteurs, le DGO permet de proposer
quelques orientations d’action. Les pistes évoquées ci-dessous concernent & la fois des actions
existantes, & poursuivre ou renforcer, et des actions & mettre en place.

Vers les deux-roues motorisés

Les jeunes (moins de 14 ans)
- participer, avec le corps enseignant, au passage des ASSR.

L.es adolescents (14 & 20 ans)
- former & I'utilisation du cyclomoteur (pratique, équipement) ;
- accompagner les jeunes motocyclistes (permis Al et A).

Les adultes
- sensibiliser et informer les nouveaux utilisateurs, notamment ceux passani de la voiture au

petit deux-roues motorisé (cyclomoteur ou Al).

Des partenariats seront recherchés avec des associations d’utilisateurs, pour recenser leurs difficultés
et leurs souhaits, et envisager des actions locales organisées en commun, comme des actions de
formation post-permis, pour les nouveaux conducteurs (qui pourraient comporter une partie théorique
et une partic pratique sur route et circuit).

Des actions visant 3 améliorer la connaissance de 1’activité deux-roues (parc en circulation, répartition
par catégorie de machine, longueur et type de trajet moyen, etc.) sont & définir.

Vers les usagers vulnérables

Les jeunes (moins de 14 ans)
- sensibiliser et informer les parents sur l'importance de bien attacher les enfants en voiture ;
- sensibiliser les enfants de primaire aux dangers de la rue ;
- former & partir du cours moyen & la pratique du vélo en circulation.

Les seniors
- sensibiliser et informer sur les problémes liés 4 1'age dans la perception de I’environnement
(1ant pour les piétons que pour les conducteurs de véhicule) ;
-  proposer des bilans et des mises & jour des conducteurs.

Les cyclistes

- sensibiliser au respect du Code de la route et au pori des équipements de sécurité ;
- informer sur les risques en circulation (nolamment vis-a-vis des PL et TC).
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Vers les jeunes
Outre les orientations déja mentionnées ci-dessus :

- aider les jeunes préparant le permis B ;
- informer, via les associations, les bureaux d'éléves et le réseau Information-Jeunesse, et

organiser la prévention.

Vers le milieu professionnel

- sensibiliser et informer les entreprises et les artisans, en paricnariat avec les Chambres
consulaires, les assureurs sociaux, les assurances et mutuelles, sur la prévention du risque
routier en entreprise ; proposer un accompagnement aux entreprises ;

- sensibiliser el informer particuliérement les utilisateurs de 2RM, soit pour leur activité
professionnelle, soit pour leur trajet domicile-travail.

Lutte contre Palcool, les stupéfiants et la vitesse

Ces domaines nécessitent de coupler information et contrble. En effet, il s'agil de comportements cn
infraction aux lois et réglements en vigueur, et, de plus, potentiellement dangerenx pour autrui, pour
lesquels la sanction ne peut donc tre écartée. Celle-ci peut étre adaptée, sur décision exprés de
I'autorité judiciaire, et pour des types mineurs d'infraction, et remplacée par des stages d'information-
sensibilisation.

Les actions de contrdle éant du ressort des autorités judiciaires et policiéres ne sont pas présentées ici,
a I'exception de 1'activité des radars automatiques (voir Annexe 7).

Lutte contre 1'alcool ct les stupéfiants

. information-sensibilisation des jeunes apprentis et éudiants, en liaison avec les associations
spécialisées, les enseignants et les bureaux d’éléves ;

. actions sur les lieux de consommation : discothéques, soirées éludiantes, etc. ;

- accompagnement des entreprises et des administrations dans ’action contre la
consommation sur le lieu de travail ;

- en collaboration avec les autorités judiciaires et policiéres, amélioration du retour
d'information sur 1'importance de ces consommations dans les accidents (données des
fiches-accidents) ;

- contrbles et sanctions.

Lutte contre la vitesse
- accompagnement des collectivités dans I"identification des zones concernées et la recherche

de traitements ;
- information générale sur les dangers de la vitesse, méme réglementaire, en agglomération ;
- contrdles et sanctions.
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Conclusion

Ce document s’appuie sur un état de la sécurité routi¢re a la fin 2008, 1 a permis

d’identifier les enjeux probables de la période 2008-2012 :

- les deux-roues motorisés

- les usagers vulnérables

- les jeunes

- le milieu professionnel, 1’alcool et la drogue (en fonction de I’évolution

constatée), la vitesse (inadaptée au milieu).

Ces thémes permettront d’orienter les actions annuelles qui seront retenues au titre des
PDASR. La pertinence des enjeux sera vérifiée en permanence, de fagon a les adapter

a d’éventuelles évolutions de la situation dans les Hauts-de-Seine.
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Annexes

- 1 - laconsultation des acteurs locaux de la sécurité routi¢re
- 2 - lebilan du DGO 2004-2008

- 3 - les données thématiques complémentaires

- 4 - lemilieu professionnel

- 5 - lesradars automatiques

- 6 - lescartes

- 7 - les dé&finitions et abréviations
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Annexe 1 : La consultation des acteurs

Pour préparer I'élaboration du DGO, les acteurs de la sécurité routiére dans e département ont été
consultés par écrit. Ce document est une synthése des trente-six réponses regues, sur les quatre-vingts
questionnaires envoyés.

Liste des acteurs ayant répondu au questionnaire
(voir la liste des sigles en Annexe 9)

Parquet du TGI de Nanterre CNPA - Branche deux-roues
DDSP FFM

CRS sautoroutiére aunest IDF FFCT

Gendarmeric nationale CODERFPA

DDJS La Préventien Routiére
DDASS Automabile Club Action
DIRIF Les Pros de la Route
Counseil général (Direction de la Voirie) ADAVIFP

Chambre de métiers et de Partisanat AFTC

SAMU CPAM

BSPP

Communes de :

Antony Nanterre
Bois-Colombes Sceaux
Chiitenay-Malabry Sdvres

Garches Suresnes
Issy-fes-Monlineaux Vanves

Levallois Ville d’Avray
Meudon Rueil-Malmaison

Neuilly sur Seine

Les réponses des acteurs

La rédaction des réponses est fidélement restituée, sans interprétation. Nous avons cherché & donner
une photographie des différents points de vue des acteurs, I'idée cst que chacun des acteurs puisse se
retrouver dans le document,

Dans un premier temps, nous avons suivi le plan du questionnaire, puis nous avons repris les réponses
en les incluant dans des thémes, ceci afin d’augmenter le « contraste » par rapport aux cnjeux. Cela
permel, & partir de discours individuels, de faire émerger le discours collectif et de procéder a un
rapprochement logique des idées pour donner des ensembles cohérents,
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Al.1 - Yotre avis sur le projet de diagnostic
De votre point de vue comment ressentez-vous ce diagnostic ?

La plupart des acteurs sont en accord avec le diagnostic propos¢, qui est conforme a leurs observations
professionnelles. lls sont « convaincus de la nécessité de réaliser un diagnostic 2008-2012, élaboré
avec tous les acteurs, en particulier les associations ».

Ce diagnostic a été ressenti comme « pertinent par rapport aux constatations locales » | « intéressant
et positif pour l'effort remarquable de certaines villes pour ['aménagement urbain privilégiant la
séenrité » ; « clair, positif, exact, réaliste » ; « cohérent par rapport aux données d ‘accidentologie » ;
«trés utile et essentiel, correspondant aux véalités de terrain, fidéle»; «diagnostic fondé. On
constate une sur-représentation en matiére d'accidentologie des adolescents et jeunes adultes
conducteurs de cyclos ».

Le diagnostic permct pour ceriains « d orienter l'action de la police municipale en matiére de
circulation routiére et d'envisager des actions de sensibilisation auprés de jeunes publics » quand
d’autres demandent de « le diffiiser largement pour alerter le public sur les enjeux de la SR, et les
orientations définies par les pouvoirs publics », ou encore trouvent « gu il serait avantageux de le
réaliser par commune, de maniére G mieux situer la problématigue ».

Toutefois certains acteurs ont nuancé leur propos : « ce diagnostic ne met pas suffisamment en avant
’augmentation en % des accidents des 2RM et pidtons »* : « Ce diagnostic est factuel mais ne mel pas
en évidence la problématique trafic que le gestionnaire du réseau routier national rencontre » ;
d'autres craignent une augmentation des accidents des 2 roues car « L'évolution de la mise sur le
marché depuis le dernier trimestre 2007, dans la catégorie des 2 roues el plus spécialement des
scooters, esi de 14 %».

Quelles sont vos observations professionnelies ?

Les observations professionnelles corroborent le DGO : les 2RM el les piétons sont des thémes
abordés par tous les acteurs : « la majorité des blessés graves dans les AVP' sont des utilisateurs de
2RM et des pidtons » ; « l'instruction des dossiers de recours contre tiers monire une augmentation
sensible du nombre d’accidents swrvenus a des cyclomotoristes » ;

« pour les 2RM : le contrdle-sanction n’est pas trés efficace » | « si aujourd 'hui, les 2 roues, motorisés
ou non, sont plus conscients des risques et davantage sensibilisés a la SR grdce aux contréles de
police, les piétons (dont les seniors) reste des cibles prioritaires : leur sensibilisation demeure

délicate »,

Pour les 2RM, la problématique du comportement & risque persiste, malgré les équipements routiers :
« non respect des feux rouges, des cédez le passage, doublement par la droite, non port du casque,
excés de vitesse non sanctionnés car les radars fixes ne prennent que de face®, franchissement des
lignes blanches... », mais le probléme des mini-motos fait son irruption ; « récemment, observation
d ‘accidents graves impliquant des mini motos (non homologuées pour la voie publigue) ».

Dans la catégorie des 2 roues, les cyclistes sont aussi concernés : « les cyclistes non professionnels
penvent parcourir 5.000 km par an. Le déplacement du cycliste devrait éire beaucoup plus sécurisé :
conloir, balisage au sol, panneaux, sas d'arrél, meilleur entretien de la voirie ».

2 Sécurité routiére.

3 Le questionnaire était accompagné d 'une note d'information rés succincie.

1 Accidents de la voie publique.

5 Tous les radars antomatiques des Hawis-de-Seine prennent maintenant les photos par I'arriére.
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Différents acleurs font élat d’une « sous estimation des effets et des risques de la conduite sous
P'emprise de stupdfiants (cannabis) » el d*une « progression préoccupante de l'alcoolisme chez les
Jeunes ».

Le manque de respect du Code de la route ne laisse pas d’inquiéter : « pew ou pas de respect du Code
de la route des 2 roues, motorisées ou non, ce phénoméne semble s'amplifier », el « seul le risque
d’étre effectivement sanctionné fait changer les comportements » qui entraine « un contréle sur le
respect du Code de la route avec une sorte de * riposte graduée " commengant par des averlissements

(les jeunes y sont sensibles) ».

Le partage de I’espace urbain est source de conflits entre les différents usagers : « la mauvaise prise en
compte des 2 roues par rapport aux autres acteurs dans les changements de direction (plus le fameux
tourne-G-gauche) » ; « grand nombre d'incivilités et d'infractions répétées (franchissement de feux) a
I'origine des accidents» ; «le futur DGO doit accentuer le partage de I'espace public entre les
différents occupants : piétons, cyclistes, 2 RM, VL, PL, TC ».

Les acteurs soulignent aussi « la part croissante des bicyclettes dans les AVP et dans les conflits
d’usage avec les piétons » el les « infrastructures inadaptées & la multiplication des vélos (¢troitesse
des voies) ».

Le probléme de la vitesse est toujours présent : « les jeunes en VL roulent de plus en plus vite » et «ne
respecient pas la SR en ville, avec des vitesses exagérées, surtout depuis I'instauration des " zones
30" ».

Contrairement aux idées reques « les accidents qui surviennent & Antony impliquent la plupart du
temps des usagers résidents (reldchement de I'attention par connaissance des lieux) » et pour les
trajets domicile/travail « beaucoup d’énervements des conducteurs & cause de feux trop longs et de
camions de livraison en double file qui générent des comportements & risque ».

Un probléme spécifique au Samu 92 est que « certains ralentisseurs posent probléme au transport des
blessés ou fraumatisés ».

Quelles sont vos observations par rapport aux conclusions provisoires 7

Pour les uns, les 2 roues sont devenus le public prioritaire : « il faut poursuivre 'effort sur fes 2R
matorisées ou non » ; « il est particuliérement marquant de savoir que 2/3 des victimes sont des 2RM
et des piétons » ; alors que pour d’autres « les usagers vulnérables restent la cible prioritaire des
campagnes de sensibilisation et d'éducation a la SR ».

Les d’infractions commises par les adolescents et les coursiers en 2 roues « les mettent en danger :
slalom entre les files de voitures, conduite sur les trottoirs exposant les piétons » ; d’autre part « le
développement des cyclistes inexpérimentés risque d ‘augmenter le nombre d'accidents dans le futur ».

L'accidentologie des 2 roues molorisées ou non « suit !'explosion du marché des 2RM et les futurs
aménagements de cycles en libre service autour de Paris » et il faut « rapprocher la baisse relative de
Daccidentologie des 2 roues avec un accroissement du marché du 2 roues (doublement en 5 ans) ».

Les conclusions du DGO « ciblent bien le public mineur, le plus expose, tant sur le plan de ses moyens
de locomotion habituel que dans ses pratiques de consommation a risques » d’ou « il est indispensable
de sensibiliser en groupe et en individuel pour l'alcool et la drogue au volant » et de poursuivre « les
ac}tions de lutte contre les excés de vitesse, contre l'alcool et les drogues au volant, par une formation
adaptée ».

Ces actions de formation et de sensibilisation des usagers, doivent étre couplées avec de réelles
mesures av niveau urbain : « la cohabitation VL-2R est difficile, il faut donc engager une réflexion » et
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«ne pas opposer pidtons, 2 roues el voitures, powr qui, dans la méme journée, le statut change :
piéton -> 2R -> voiture -> piéton, elc. Le respect de tous est important pour vivre ensemble ».

Un des acteurs observe qu'en « dissociant les piétons des 2 roues, I'histogramme d ‘évolution sur 20
ans de tués par catégories, permet a contrario de constaler une augmentation du nombre de tués chez
les 2 roues » et qu'il conviendrait de « détailler explicitement le nombre de tués en 2 roues par
rapport au % que représente cette catégorie de véhicule rapportée au nombre total de véhicules ; soii
environ 16 % de véhicules qui générent 50 % de tues ».

Un autre, demande que les tranches d'dges au niveau statistique soient les suivantes: « /8-30 ans ;
30-45; 45-60 ; car les 24-25 ans sont encore pen conscients des dangers ».

Al.2 - Votre avis sur la liste des enjeux

Que pensez-vous de la liste proposée ?

La plupart des acteurs sont en accord avec la liste proposée : «d accord pour la liste proposée » ;
« ok pour les 3 priorités » ; « liste bien étudiée » ; « liste adaptée qui rejoint les préoccupations de la
CPAM du 92 : jeunes ef alcool comme théme d'action sanitaire et sociale pour 2009 » | « accord toial
avec la liste des enjeux proposés » ; « cibles proposées correspondant aux besoins constatés » ; « liste
pertinente » ; « elle parait parfaitement actualisée »

Mais d'autres y ajoutent des nuances : «liste judicieuse, mais il serait utile de dissocier piétons des 2
roues afin d'amticiper les effets induits par la possible extension du Vélib et la politique de prévention
inhérente » ; « la problématique des accidents deux-roues (en général) devra dans un avenir proche,
Jaire 1'objet d'un traitement el de statistiques par catégories de deux-roues » ; « dans les Hauts-de-
Seine, le théme alcool n'est pas significatif ».

A propos des usagers vulnérables «la liste est imtéressante mais @ mieux mettre en valeur la
hiérarchisation des voies et sa destination afin que chacun reste sur son territoire » alors que cerains
trouvent un intérét particulier « pour les accidents de la route dans le cadre du travail : mobiliser
particuliérement les employeurs que sont les collectivités territoriales ».

Certains acteurs associent les thémes fransversaux et les enjeux et demandent : « une prise en compte
en plus de I'alcool, des stupéfiants (quand ils sont associés G I'alcool). Les propositions ne semblent
prendre en compte que 'alcool » et «ajouter la drogue au théme « alcool et jeunes », et aussi en
association avec ! 'utilisation des 2 roues ».

Et de Pordre de priorité proposé ?

La plupart des acteurs sont en accord avec 'ordre de priorité proposé : « les enjeux ciblés et l'ordre de
priorités choisis sont parfaitement conformes aux réalités du 92. » ; « ordre de priorité en accord avec
le constat des CRS ouest IDF. »; « ordre de priorité conforme aux attentes. » ; « ordre cohérent, » |
« liste bien priorisée, »

D’autres proposent un ordre différent : « priorité aux usagers vulnérables. Dans cette catégorie,
I'ordre souhaité est: 1) jeunes pictons (0 — 14 ans), 2) piétons, 3) cyclistes. » ; «par ordre de
priorité : 1) Les usagers vulnérables (piétons, jeunes ou dgés, cyclistes), 2) 2 RM, 3) Jeunes et
alcool. » ; « faire des thémes transversaux UN THEME PRINCIPAL : 1) Jeune et alcool et stupéfiant,
2) 2 RM, 3) Usagers vulnérables. » ; « privilégier les themes {ransversaux. »

DGO92_2008-2012.doc /85 juin_2000



Y a-t-il des modifications que vous souhaiteriez y apporter ?

Ou I'on voit des changements dans les thémes :

Modification pour les thémes transversaux : « les jeunes et leur formation, formation des anciens
conducteurs de VL passés au 2 roues (la tenue de route des scooters est moins fiable que les moios),
alcool et autres dépendances »,

La demande de : « faire figurer les produits stupéfiants au méme titre que 'alcool, parmi les thémes
transversaux, » est rés présenic. Ou bien sous une autre forme : «qjouter aux 2 thémes transversaux
« jeunes et alcool », le théme « consommateur de drogues et conduite. » ; « développer le théme des
comportemenis dangereux des jeunes usagers, vulnérables en matiére de consommation d’alcool

(alcools forts) et usage de stupéfiants. »

Modification pour le théme sccondaire: « traiter différemment les déplacements de la semaine !
domicile/travail ou école, par rapport au week-end : alcool, drogue, etc.». Cerlains proposcnt
d’ajouter au théme sccondaire: «les actions de prévention & l'intérieur des entreprises »;
« réalisation de plans de prévention en entreprises. » D’autres trouvent le théme « trés secondaire » :
« I'énergie consacrée au développement d'un théme secondaire (les accidents du travail sur la route)
risquerait de diluer les effets attendus de la politigue de prévention relatifs aux problémes les plus
préaccupants, »

Certains ont tout changé, la liste des enjeux et I’ordre de priorité : « / - Lutte contre l'alcool et la
drogue au volant ; 2 - Sensibilisation au Code de la route pour les conducteurs de 2 roues, et lutte
contre le débridage ; 3 - Information et formation des usagers vulnérables (pour les cyclistes :
utilisation des pistes cyclables et respect du code) ; 4 - Accidents sur les trajets professionnels (action
auprés des employeurs) ».

D’autres ont des demandes plus spécifiques : « renforcer la sécurité aux abords des colléges et lycées,
'alcool au travail, les jeunes et la vitesse. » ; « faire apparaitre la catégorie « jetne piétons » : moins
de 14 ans. » ; « 1) Sécurité des 2 roues, 2) Contréle chez les vendeurs de scooters, et sanction guand
débridage moteur, 3) Politigue d'incitation a faire du vélo, coordonnée avec la sécurité. »

Un dernier pense qu’ « i/ faut 'adapter [la liste des enjeux] aux communes car les difficultés sont
différentes de l'une a l'autre ».

A1.3 - Autres observations ou informations complémentaires

A la lecture des réponses des acteurs, il se dégage sept thémes souvent marqués par des observations et
des propositions.

Les jeunes

Les acteurs se positionnent dans la lutte contre I'insécurité routiére avec différentes actions : « /e
programme * Envie d'Agir® ' soutient des projets initiés par les jeunes (favorise la participation
citoyenne) » ; avec les parienaircs associatifs, institutionnels et les collectivités territoriales, les acteurs
« contribuent a la formation et la sensibilisation des jeunes ¢ la SR. Les accueils de loisirs (sur le
théme de la SR) prolongent 'action de I'école auprés des enfants ». 1ls proposent d’« informer chaque
actewr du fonctionnement de chacun des programmes et de mettre en relation les deux grands
dispositifs existants * Label Vie’ " et * Envie d'agir " pour susciter de nouveaux projets de SR chez
les jeunes ».

& Programme mis en wuvre par le ministére chargé de la jeunesse et des sporis.
7 Programme mis en auvie par le ministére chargé de la sécurité routiére.
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De plus, ils demandent d' « évoquer systématiquement la question de la SR dans la formation au
BAFA® : module SR dans le BAFA » ; de « mettre & disposition du réseau Information Jeunesse (C1J,
BlJ, PLF municipaux..) et des mairies, des ressources: documentation, outils, sites Internet,
annuaires SR ; permanences d’écoute, d'échange et d 'assistance confiée au réseau SR (IDSR...) » et
aussi de «valoriser l'action des jeunes et des associations : manifestations locales, presse des
collectivités territoriales et des administrations ; associer les jeunes de la DDJS a l'élaboration des
politiques de SR les concernant ».

La police municipale « édugque les jeunces ¢ la prévention routiére en donnant des régles élémentaires :
port du casque, pollution CO2, bruits d'échappement génant ['environnement » ; son action est « plus
axée sur une bonne prévention et en dernier ressort: répression + verbalisation» d'ol une
«sensibilisation renforcée pour les jeunes au collége et au lycée et participation active i la semaine de
la SR».

Une section de la PM est « dédiée a l'organisation de cours théoriques et pratiques en éducation
routiére (des grandes sections maternelles au CM2), d'otr une sensibilisation des parenls par
intermédiaire de leurs enfants ». Les mémes opérations sont « réalisées auprés des colléges el lycées
selon la demande des chefs d'établissement : comportements dangereux, consommations de produits
illicites, alcool... ».

Les acteurs observent le « danger du mobile et des Ipod en traversant la rue, chez les jeunes» ; ils
proposent une « prévention actualisée avec des concepts actuels : jeux vidéos ». Ils demandent « dans
le cadre du DGO, de mettre en avant la formation des plus jeunes » sur le modéle d’action en cours
telle que : « la sensibilisation de la pratique des vélos sur la VP de classes de CM2, en partenariat
avec le CDPR, CRS Vaucresson et PN de Sevres ».

Jeunes et 2 roucs

Les acleurs insistent sur « [ 'importance des accidents des 2RM qui sont souvent pour les jeunes, le 1 ~
moyen daccés & |'autonomie », ¢'cst pour cela qu'il « convient d’agir sur les comportements, car les
habitudes dangereuses persistent ». lls propesent de « relancer une campagne d'information et de
sensibilisation sur lu prise en compte de la SR chez les jeunes et surtoul des 2RM ainsi que sur la
gravité des séquelles chez les accidentés » ainsi que de « s ‘appuyer sur les associations du monde de
la moto : FFMC, FFM ; et sur le réseau Information Jeunesse * Envie d'Agir ” et les mairies, pour
diffuser l'information ».

1I ressort de toutes les observations qu'il faut « sensibiliser les jeunes & la pratique du 2 roues el des
dangers en matiére de sécuritd : port du casque et vitesse limitée, surtour qux abords des colléges et
lycées » et d'envisager « des contrdles routiers préventifs des 2RM au sein des colléges et lycées en
partenariat avec I'Education Nationale et les polices nationales el municipales ».

Deux roues

Pour les plus jeunes et les seniors, les acteurs proposent « une sensibilisation des 2 roues molorisées
on non avec une partie théorigue en salle, une partie pratigue sur piste | avec un financement qui
pourrait étre prévu dans le cadre du PDASR 2009 » et I'idée de «ministage gratuit pour les
participants, en contrepartie d ‘une légére réduction de P'assurance pour les participants ayant passé
le stage avec succes ».

* Brevet d'aptitude & la formation des adulies : nécessaire pour toufe fonction d'encadrement (monitewrs de
colonie de vacance par exemple).
? Centre, bureau et point d'information jeunesse.
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Ils constateni que pour les 2 RM « le contréle-sanction n ‘est pas trés efficace » et suggérent « quand il
p

y a sanction, d'initier des lecons volontaires * d'explication " & partir du retour d'expérience des

professionnels (cela se traduirait par un allégement de la sanction) ».

Cerlains, devant « la nécessité de remédier & I'augmentation des 2 roues en villes », préconisent « une

approche sociologique mettant en évidence, I'amorce des changements de comportements des
automobilistes optant pour les 2 rowes : ces nouveaux usagers son! mal sensibilisés aux dangers de
leur nouvean moyen de locomotion par manque de formation » ; d’oll une proposition de « formation
obligatoire des conducteurs titulaires d'un permis B, quand ils souhaitent posséder moto ou scooter
de moins de 125 cn® (obligatoire seulement depuis 2007)» et la mise en place «d'un lieu de
Jformation a la pratique du 2 roues et de ses risques ».

Pour une analyse plus fine et plus juste, d"autres suggérent I’idée d"un « histogramme de la fréquence
de chaque population d'usagers recensée sur plusieurs années, ce qui atrait permis de constater
'augmentation sans cesse croissante des 2 roues, motorisés ou non, expliquan! une tendance
régressive moins prononcée ».

Pour ce qui est de la sensibilisation et la responsabilisation des cyclistes il est proposé « I 'é/aboration
d'un Code de la rue ou du bon usage de vélo en ville ». Par ailleurs, des acteurs (CNPA) commencent
« une sensibilisation & long terme des entreprises en général et des revendeurs 2 roues, en particulier
sur 'accidentologie « trajet-travail ».

Jeunes, alcool et drogues

Les acteurs demandent que soient intégrées « les infos sur les risques et les effets de la conduite des 2
roues motorisés on non, sous alcool + stupéfiants (cannabis ++) dans le code de la route » ainsi que
des « informations précises sur le temps de réaction et sur la durée des effets aprés la prise de ces
produits : que ces éléments d 'info soient imtégrés a I'examen du permis de conduire ».

Deux roues + Usagers vulnérables
Selon les acteurs, différentes tendances émergent des observations et propositions :

Pour les uns des « efforts de prévention importants doivent étre axés sur les thémes détaillés dans la
liste proposée (2 RM , cyclistes, piétons) » ; « continuer la prévention dans les écoles, a la télévision,
lors des grandes manifestations (concerts, spectacles...)»; pour d’autres, plusieurs axes sont
proposés, « un axe répressif - les addictions, le débridage des 50 cc (population de jeunes a risque),
contréles aux abords des colléges et lycées ; partenariat venforcé pour les cyclos avec le CNPA ;
recherche de nouvelles solutions technigues avee les constructeurs (bridage des moteurs, pose de
vrais silencieux) ; un axe de communication : sur la fragilité des 2 roues en espace urbain partage ; et
un axe de formation : lors de l'obtention du permis B sur la cohabitation des 4 roues, 2 roties,
eyclistes et piétons ».

Certains posent la problématique des 2 roues et des usagers vulnérables, « suriout les enfants aux
abords des écoles » ainsi que « le changement de comportement et de culture ot 2 roves et piétons
sont en augmentation dans les flux circulatoires ». lls demandent a ce qu’il soit « porté une attention
particuliére dans les années & venir aux cyclistes : futurs utilisateurs die Vélib en petite couronne ».

D’autres témoignent de ce qu'expriment leurs concitoyens : « C'est un miracle gqu’il n'y ait pas plus
d’accidents, nous sommes inguiets par rapport aux automobiles et aux motards, il y a moins de
respect des panneaux de vitesse, I'excés de vitesse en ville devient une habitude, les piétons e les 2
roues somt de plus en plus exposés, ils demandent des chicanes et autres obsiacles. » et proposent
aussi de « sensibiliser les pidtons : ils ne sont pas prioritaires sur la chaussée dans n‘importe quelle
circonstance ».
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Cerlains suggérent : « deux pistes d'actions, (relativement) innovantes déja réalisées et qui sont axés
sur la répression. D'une part celle de la peine alternative telle que réalisée par les commissariats,
plus particuliérement a 'encontre des deux-roues ainsi que celle exclusivement ciblée sur les 2 RM
sur la D 907 ¢ Boulogne-Billancourt. De plus une action serait a développer, celle des CRS surla A
86, début octobre 2008, et une autre ciblée, towjours sur les 2 RM, mais avec PV a {'appui et
accompagné d 'un « sermon ».

Infrastructures et aménagements

Les acteurs émettent des recommandations sur ’aménagement des voiries : « augmenter l'effort des
villes, trap de trottoirs impraticables pour les personnes dgées ou handicapées : bordures trop haites,
obstacles divers fixes ou mobiles, trop forte pentes, escaliers... ; mauvaise implantation du panneau
de pré-signalisation du radar automatique sur la D407 (trop prés, inefficace} » ; «les aménagements
de ln D407 (1rés dangereux) et D935 ne sont pas réalisés (protection des collégiens) ».

ils constalent : « point positif : séparation des couloirs mixtes, 2 roues — bus. » ; « l'amélioration des
transports en commun (TC) par la largeur des couloirs de bus » ; « pour les 2 roues, nous avons nis
en place un stationnement différencié entre cyclos et motos : tout le monde est content (motards et
pidtons) ». Toutefois pour les wnineurs qui se déplacent & pied et 2RM : il faut plus de TC et
améliorer leur qualité ».

Certains altestent « des dangers rencontrés par les 2 roues, surtout en cas de pliie : ralentisseurs,
chicanes ; des dangers rencontrés par les piétons : vélos, patinettes, rollers sur les trottoirs ». s
proposent de « développer les pistes cyclables plutdt que les bandes » ; « faire I'état des lieux, des
aménagements ou dispositifs réalisés par les différentes collectivités pour améliorer la sécurité des 2
roues et des usagers vulnérables el travail sur les contresens cyclables ».

D*autres témoignent de leurs actions locales : « en 2009, implantation de radars indicateurs de vitesse
sur les axes de grande circulation et abords des écoles élémentaires. Ceci dans une démarche
d'information et de sensibilisation auprés des conducteurs en vue d'un changement de comportement
au volant » ; « lutte de longue haleine contre les excés de vitesse : ralentisseurs, * zones 30 7, radars
fixes, ronds-points, systémes de sas limitant le passage d’un seul véhicule sur des voies d double sens,
amélioration de la signalétigue, reprofilage de certains carrefours (en collaboration avec la
communauté d’agglomération) » ; « équipement d ‘afficheurs automatigues de vitesse sur certuins axes
de circulation, création de * zone 30 * ».

Différentes propositions émergent ; « vérifier l'impact du gilet jaune et du triangle sur la baisse des
accidents de piétons. Prise en compte de I'état des routes (nid de poules...) et des chantiers (mal
balisés...) » ; «sensibilisation des services municipaux et entreprises privées (sur demande)»
« voiries améliorées pour une cohabitation plus stire entre les 2 roues et les antomobilistes » ;
« favoriser la fluidité de la cireulation par une coordination des feux, plus une réduction de la vitesse
globale simultanée ».

Divers

Les acteurs attestent de : « grandes difficultés pour obtenir des renseiguements sur l'accidentologie :
méme pas les fichiers BAAC » ; « probléme : comment recueillir ces données ? Mains courantes
police ? Pompiers ? Compagnies d'assurances ? » ; et du «danger du GPS et du mobile dans les
VL »; et suggérent : « une information en continu des maires concernant les accidents, car le bilan
annuel des accidents est adressé 'année suivante par les services de 1'équipement = décalage » ; de
prendre aussi en compte les accidents matériels « cela permetirait d‘alerter les gestionnaires de voirie
en amont » ; ainsi que « se rapprocher des sociétés d 'assurance powr avoir les analyses des accidents
matériels : cela permettrait d’appréhender les causes des accidents et des lieux a risques »,
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Cerlains témoignent de leurs actions locales : « la ville a travaillé avec la PN 4 I'élaboration d'une
fiche de synthése pour chaque accident corporel. Au début de chague mois, le commissariat adresse a
Ia ville les fiches de synthése du mois précédent qui sont examinées par un groupe de travail (PM et
services techniques). Selon les conclusions, la ville procéde & des ajustements de signalisation ou d
des études d 'aménagements (sans attendre I'année suivanie} », ou demandent de «renowveler I'action
« sanction-éducation » d'avril 2006, & l'initiative du Procureur de la République : remplacer les
sanctions des contrevenants par leur participation & des ateliers de sensibilisation G la SR ».

D'autres proposent des « actions en direction des seniors » ; « des cours de ratirapage du Code de la
route pour les seniors » ; « des opérations de sensibilisation des seniors en partenariat avec la police
nationale » ; « une formation des usagers les plus vulnérables aux soins de premiers secours » ou
explicitent ce qu’ils ont déja mis en place dans leur ville: «action de sensibilisation aupres des
seniors en partenariat avec 1'association UNRPA et le Conseil général (qui a financé l'intervention de
la société Laser Europe) : lests de réflexe, de vue et de comportement routier ».

Les acteurs sont concernés par le DGO : « ! 'élaboration du DGO doit étre 'occasion de conduire une
réflexion entre les collectivités territoriales et la DDE au sujet des aménagements de voiries,
notamment en ce qui concerne la circulation des 2 roues » ; «la planification du DGO sur 5 ans . trop
longue (vu la mutation rapide des transports pour les usagers franciliens) » ; « un partenariat étroit
entre les différents services, communes el organismes ».

Le théme du respect et du partage est abordé: « chacun respecte l'autre, pour cela réorganiser
I'espace et formation au respect de ceux-ci par chacun (la répression des interdits doil étre plus
forte) » ; « axer la communication sur le partage de la route et le principe de précaution (du plus Jort
vers le plus faible) : responsabiliser les usagers ».

Des observations plus spécifiques sont formulées : « les données n'informent pas suffisamment sur : la
typologie des accidents (accident mixtes PL-2 roues / PL-VL-2 roues); les causes principales des
accidents (PL: tps de repos, vitesse, dépassement = non respect des régles); la localisation
géographigue (implication de !'infrastructure) ; les catégories d'usagers les plus concernées (pos
uniquement les blessés) mais concernant l'ensemble de I'accident »

D’autres soulignent: « Les chargemenis de matériel mal arrimés ou mal équilibrés; le mangue
d'entretien des véhicules entre chaque contréle technique (pneus souvent sous gonflés,..); les
infractions de la part des vélos : manque de signalisation, roulent & plusieurs de front, grillent les
feux ; le stationnement des camions devant les passages piétons, qui géne la visibilité des piétons. »

La prise en charge des viclimes existe (ADAVIP) : « informations sur les droits des victimes, soutient

psychologique, en coordination avec le SAVU 92 et les services de police et du Procureur de la
République » ; « les publicités impliquant des blessés marguent plus les esprits ».
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Annexe 2 : Le bilan du DGO 2004-2008

Les cing enjeux retenus en 2003 étaient les deux-roues molorisés, les usagers vitlnérables (piétons,
enfanis el seniors), les jeunes et adolescents, 'excés de vilesse en milieu urbain et le milieu
professionnel. Les orientations d’action qui en découlaient étaient :

- La mobilisation des acteurs et la coordination des actions : créer un Conseil départemental de
sécurité routiére ; identifier un €élu correspondant sccurité routiére dans chaque commune ; créer une
Maison de la sécurité routiére.

Les dewx premiers points ont été réalisés ; le troisiéme est toujours a l'éude.

- Les deux-roues motorisés : connaissance de I'accidentologie; aménagement de sécurité de
I’infrastructure ; créer une infrastructure spécifique pour la formation ; réaliser des contréles ciblés sur
les deux-roues; contrbler I'immatriculation des cyclomoteurs ; sensibiliser sur le débridage des
cyclomoteurs ; valoriser le BSR ; valoriser le partage de la route ; adapter la formation a la puissance
des véhicules.

L'accidentologie des deux-roues motorisés s'est aggravée an cours des anmnées, avec la forte
augmentation du nombre de machines en circulation. Des actions spécifiques aux deux-roues ont donc
été menées. tant vers les plus jeunes (opération « caravane cyclo-prévention » dans les colléges,
sensibilisation au débridage avec le CNPA) que vers les adultes (contréles routiers spécifigues,
information-sensibilisation des professionnels : concessionnaires, revendeurs, moto-école).

- Les usagers vulnérables : réaliser des événements « grand public » ; éduquer les jeunes enfants &
I’école.

Les communes réalisent réguliérement des actions destinées aux jeunes enfants, dont plusieurs sont
subventionnées par le Pdasr, dans les écoles ou les centres de loisirs.

- Les jeunes et adolescents : valoriser les ASSR ; agir sur I'entourage ; impliquer les jeunes pour les
responsabiliser ; lutter contre 1'alcool au volant.
Des actions menées par des associations (La Prévention Routiére, Voiture&Co) ou des bureaux
d 'tudiants ont été subventionnées par le Pdasr.

- L’excés de vitesse en milien urbain : la prévention (théme & aborder dans les manifestations grand
public, utiliser les panneaux d’information-vitesse, fairc passer le message par les enfants,
communiquer localement sur le port de la ceinture & Uarriére) ; les infrastructures (développer les
zones 30, hiérarchiser ¢f aménager les voies, poursuivre le programme de radars automaliques,
médiatiser les contréles et les sanctions proposées).

Les informations concernant les zones 30 ont fait l'objet de réunions spécifiques destinées aux élus
correspondants sécurité routidre. Ce type d'aménagement est de plus en plus utilisé par les
communes, certaines | 'ayant méme étendu & la quasi-totalité de leur territoire.

- Le milicu professionnel : mettre en place une structure de type centre de ressources pour les
entreprises, informer sur les diverses réglementations concernées par les accidents du travail sur la
route, prendre en compte les déplacements professionnels dans le PDU d’lle-de-France ; développer
les plans de déplacement en entreprise ; impliquer le chefl d’entreprise, mettre en place des actions de
prévention pour les salariés, développer une démarche de connaissance el de maitrise du risque routier,
intégrer 1’acte de conduite dans la définition du poste de travail.

La Coordination sécurité routiére informe toutes les entreprises intéressées de l'existence des divers
prestataires et des démarches pour obtenir de la documentation, des éthylotests, etc. Elle participe
également, avec la Cramif, aux actions de sensibilisation des chefs d'entreprises ;| une étude est en
cours avec la Chambre des métiers et de 1'artisanat pour mener des actions vers les artisans. Enfin, le
PPRR de lu DDE donne lien, chaque année, & une formation-sensibilisation avec les IPCSR.
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Annexe 3 : Les données thématiques complémentaires

A3.1 - Les catégories d’impliqués

Tab. 3.1.1 - Les impliqués par catégories d’usagers

Piétons Vélos Cyclo Moto VL PL-TC Total
Nombre d'impliqués 2895 689 1959 4 606 17 151 981 28 281
% 10,2% 2,4% 6,9% 16,3% 60,6% 3,5% 100%
Répartition des impliqués par catégories de véhicule
12000 - VL
10000
8000
6000 -
Moto
4000 1 piston
gvlo. PL-TC

Nota : ces chiffres ne doivent pas étre additionnés ; en effet un accident de moto et de VL est comptabilisé a la
fois dans les accidents de moto et dans les accidents de VL.

On note la forte implication des VL, la faible présence des vélos, des PL et des TC.

Tab. 3.1.2 - Les impliqués par type d’accident

Piéton Viélo Cycio Moto VL PL-TC Ensemble
Acmdent.lmpllquanl au 3222 652 1 744 4193 11 141 811 12 823
moins un...
Présent dsjns X % des 25,1% 5.1% 13,6% 32,7% 86,9% 6,3% 100%
accidents

Les véhicules légers sont présents dans 86,9% des accidents. Les 2RM sont sur-représentées dans les
accidents si on les compare a leur proportion dans le parc des véhicules en circulation.
L’accroissement en cours du parc des scooters, lié aux usagers qui abandonnent leur voiture pour ce
mode de transport dans les trajets domicile-travail (+14% au troisiéme trimestre 2007, selon les Pros
de la Route) reste également insuffisant pour expliquer la forte croissance des accidents de scooter
depuis 2006.
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A3.2 - L’age des impliqués

Tab. 3.2.1 - Age des victimes par catégories d’usagers

Victimes 0-13 ans 14-17ans 18-24 ans 25-59ans | 60 anset+ Total
% de la population* 17,4 % 4,5 % 8,7% 51.8% 17,2 % 100 %
Piétons Tués 4 0 3 12 35 54
BH 101 28 34 171 195 529
BNH 696 182 246 999 526 2 649
Vélo Tués 0 0 0 1 0 1
BH 10 4 9 23 5 51
BNH 04 66 76 281 47 564
Cyclo Tués 0 | 3 4 0 8
BH 0 41 70 61 2 174
BNH 9 366 651 457 17 1 500
Molo Tués 0 0 11 4] 0 52
BH 2 12 99 473 9 595
BNH 13 70 598 2 680 31 3392
VL Tués 1 0 16 20 9 46
BH 11 3 63 192 41 310
BNH 242 69 978 3116 428 4 833
PL Tués 0 0 0 2 0 2
BH 0 0 0 7 1 8
BNH 2 0 7 42 2 53
Autres Tués 0 0 0 0 0 0
BH 0 0 0 2 2 4
BNH 6 4 15 10 20 155
Total Tués 5 1 33 80 44 163
BH 124 88 275 929 255 1671
BNH 1062 757 2571 7 685 1071 13 146

* Estimalions réalisées & partir du recensement de 2005,
Tableau calculé sur 12 823 accidents, qui ont fait 163 tués, 1 675 blessés graves, et 13 238 blessés légers.

Nota : I"ge de certaines victimes n'es! pas renseigné,

Tab. 3.2.2 - Age des conducteurs impliqués par catégories d*usagers

Age Vélo Cyclo Moto VL PL-TC Ensemble
0-4 ans 4 0 0 0 0 4
5-9 ans 27 0 0 0 0 27
10-14 ans 86 28 1 0 0 115
15-19 ans 94 723 165 277 2 1261
20-24 ans 62 397 583 1 894 38 2974
25-29 ans 54 199 874 2061 114 3302
30-34 ans 70 137 B55 1949 140 3151
35-39 ans 57 87 650 1790 124 2708
40-44 ans 50 57 491 1 565 132 2295
45-49 ans 35 25 326 1256 118 1 760
50-54 ans 38 22 170 1108 77 1 415
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Age des conducteurs impliqués par catégories d’usagers (suite)

55-59 ans 27 19 76 874 45 1 041
60-64 ans 19 5 23 506 16 569
65-69 ans 15 18 1 £37 1 902
70-74 ans 11 7 i 243 0 262
75-79 ans 3 2 2 175 0 182
80-84 ans 5 4 0 92 0 1
85-89 ans 1 0 1 32 0 34
90-94 ans 0 0 0 15 0 15
95 et plus 0 0 0 5 0 5
Total 678 1730 4229 14 679 807 22123
Nota : I'dge de certaines victimes n'est pas renseigné.
A3.3 — L’ancienneté du permis de conduire des conducteurs
Tab. 3.3.1 - Ancienneté du permis de conduire
Nombre total d'impliqués
Ancienne.té du C.ondtfctcurs Aridents Accidents Accidents | dans les accidents concernés
permis impliqués mortels graves Tués| BH | BNH | Ind.
0-2ans 5339 5113 59 672 64 | 667 | 5562 | 5999
3-50ans 13126 12913 119 1560 124 | 158013693 |15 386
> 50 ans 116 116 3 22 3 20 114 140
Ensemble 18 581 11995 131 1564 140 | 1539112406| 12819

Nota : la ligne Ensemble ne compte chaque accident qu'une seule fois tandis que, dans les lignes détaillées, un
accident peut apparaitre a plusieurs reprises s"il concerne plusicurs conducteurs,

Accidents

Répartition des accidents selon I'ancienneté du permis de
conduire des conducteurs
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Tab. 3.3.2 - Les permis récents (permis de 2 ans ou moins)

Age des nouveaux conducleurs Total %
< 18 ans 11 0,2%
18-24 ans 1 666 35,7%
25-30 ans 959 20,6 %
31-40 ans 1024 22,0
41-50 ans 551 11,8%
51-60 ans 325 7,0 %
> 60 ans 118 25%
NR 8 0,2 %
Total 4 662 100 %
Répartition par 4ge des usagers conducteurs impliqués dans un
accident ayant le permis depuis deux ans ou moins
40% C N E—
0% — -
20%
10% —
0% , . N
18-24ans 25-30ans 31-40ans 41-50ans 51-B0 ans >60 ans

A3.4 - La répartition des accidents par nombre d’usagers impliqués

Tab. 3.4.1 - Répartition par nombre d’usagers impliqués

Accidents Tués BH BNH Gravité
1 seul véhicule impliqué 1381 53 202 1363 18,5 %
Piéton + véhicule(s) 3230 57 561 2900 19,1 %
2 véhicules 7358 45 798 7 888 11,5 %
+ de 2 vehicules 854 8 114 1 087 14,3 %
Ensemble 12 §23 163 1675 13 238 14,3 %

Ce tableau fait clairement apparaitre les caractéristiques urbaines des accidents dans les Hauts-de-
Seine, avec notamment une forie proportion d’accidents de piétons.
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Les accidents avec un seul impliqué (sans tiers)
En 5 ans, 1 381 accidents sans tiers se sont produits, ils représentent 10,7% des 12 823 accidents :

- 842 accidents de VL, soit 7,5% des accidents de VL, ont provoqué 31 morts, soit 19% du total des
tués (dont 17 morts dans seulement 6 accidents, tous les occupants, de 18 & 26 ans, étant tués), et 97
blessés hospitalisés, soit 5,8% du total des blessés hospitalisés (dont 19 dans seulement 9 accidents,
tous les occupants, de 18 a 26 ans, étant atteints).

- 363 accidents de 2RM, soit 8,6% des accidents de 2RM, ont provoqué 16 morts, soit 9,8% du total
des tués, et 73 blessés hospitalisés, soit 40,9% du total des blessés hospitalisés.

- 128 accidents de cyclomoteur, soit 7,3% des accidents de cyclomoteur, ont provoqué 4 morlts,
soit 2,4% du total des tués, et 24 blessés hospitalisés, soit 1,4% du total des blessés hospitalisés.

- 26 accidents de PL, soit 3,2% des accidents de PL, ont provoqué 2 morts, soit 1,2% du total des tués,
et 5 blessés hospitalisés, soit 0,3% du 1otal des blessés hospitalisés.

- 19 accidents de vélo, soit 2,9% des accidents de vélo, ont provogqué 3 blessés hospitalisés, soit 0,2%
du total des blessés hospitalisés,

A3.5 - Les piétons

Résumé :

Sur la période 2002-2006, les accidents avec piéton montrent une évolution incertaine, tendant davantage vers
une stagnation du nombre d’accidents que vers une réelle diminution. Si le nombre de BNH tend & baisser,
I'évolution est contraire dans le cas des BH et des tués qui présentent, en 2006, des chiffres supérieurs aux
années précédentes.

Les accidents avec piéton représentent un quart de I'ensemble des accidents survenus entre 2002 et 2006 et plus
du tiers des tués et des BH. Leur gravité est plus importante, dépassant 18%.

La répartition mensuelle des accidents avec piéton fait apparaitre un creux cn aoilt, mois dont la gravité es! par
ailleurs 1'une des plus élevées; décembre-janvier et mars-avril-mai sont également des «temps foris »,
combinant des accidents nombreux & une gravité importante. Plus nombreux c¢n semaine et en journée, les
accidents avec piéton sont plus graves les week-ends el la nuit.

A noter que la gravité des accidents avec piélon, quel que soil le mois, le jour ou I’heure, est toujours supérieure
a la gravité moyenne de 'ensemble des accidents sur la méme période (13,3%).

Les piétons impliqués dans ces accidents sont autant des hommes gue des femmes et ils représentent la quasi-
totalité des victimes. Parmi ces derniéres, deux Ages ressortent : les jeunes enfants (5-14 ans) et les personnes
fpées (70 ans et plus).

Prés des trois-quarts des conflits avec piéton surviennent contre des VL, mais ¢’est contre les PL qu’ils sont les
plus graves, atteignant plus de 37%. Outre dans les cas de piéton contre vélo, 1a gravité cst Ia encore toujours de
beaucoup supérieure & la celle de ["ensemble des accidents.

L’évolution et la gravité des accidents impliquant les piétons

Tab. 3.5.1 - Evolution des accidents et des victimes d’accident avec pi¢ton

2002 2003 2004 2005 2006 Total
Accidents 731 612 632 615 632 3222
Tués 15 7 3 11 19 57
BH 120 87 71 133 150 561
BNH 661 571 602 536 521 2 891
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Evolution des accidents et des victimes d'accident avec piéton
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Tab. 3.5.2 — Les piétons par rapport 4 I’casemble des accidents et des victimes
Ensemble des accidents Piétons
Accidents 12 823 3222 251%
dont graves 1708 600 35,1 %
Tués 163 57 350 %
BH 1675 561 33,5%
BNH 13 239 2891 218%
Gravité 133 % 18,6 %
Tab. 3.5.3 — Répartition par mois des accidents avec piéton
Nombre Nombre Nombre
d']:: c[;:it;rrfts d'accidents | d'accidents de victimes d};:l %T;r:es Gravilé
moriels graves Tués BH BNH
Janvier 300 5 66 5 64 254 297 22,0%
Février 244 3 41 3 39 216 238 16,8 %
Mars 298 4 64 4 62 257 290 21,5%
Avril 237 5 53 5 53 209 219 224 %
Mai 282 7 535 7 48 261 270 19,5 %
Juin 315 5 53 5 51 295 299 16,8 %
Juillet 202 4 27 4 23 189 199 134 %
Aoiit 133 4 29 4 25 110 125 21,8%
Septembre 270 5 47 S 46 253 267 17,4 %
Octobre 331 6 58 6 52 291 328 17,5 %
Novembre 317 5 50 5 45 297 316 15,8 %
Décembre 293 4 57 4 53 259 281 19,5 %
Ensemble 3222 57 600 57 561 2 891 3129 18,6 %
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Répartition par mois des accidents avec piéton

Accidents li_ Acckdents] Gravité
350 - —o—Cravité | ogo
300 -
- 20%
250 +
200 1 i 15“/0
ALtk 1 1 10%
100 +
4 5%
80 4+
VB - 0%
Janv Fév Mars Awil Mai Juin Juil AoGt Sept Oct Nov Déc
Tab. 3.5.4 — Répartition par jour de la semaine des accidents avec piéton
Nombre Nombre Nombre
d,l: ;’;:;::‘s d'accidents | d'accidents de victimes d,l:g:ﬁr:es Gravité
mortels graves Tués BH BNH
Lundi 469 10 82 10 74 419 452 17,5 %
Mardi 575 7 113 i, 107 509 569 19,7 %
Mercredi 552 10 108 10 102 491 531 19,6 %
Jeudi 507 8 76 8 72 477 491 15,0 %
Vendredi 565 6 98 6 95 507 550 17,3 %
Samedi 347 10 84 10 77 303 334 24,2 %
Dimanche 207 6 39 6 34 185 202 18,8 %
Ensemble 3222 57 600 57 561 2 891 3129 18,6 %
Répartition par jour des accidents avec piéton
Accidents [ Accldenﬂ Gravité
700 —e Gravité | 30%
24,2%
600 - + 25%
500 | 19,6% L =
Q. 7
400 -
+ 15%
300 552 o5
200 1 1
100 | 1 5%
0 + - - 0%
Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche
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Tab. 3.5.5 — Répartition par heure des accidents avec piéton

Nombre Norpbre Nmybre No'ml‘m: Nombre )
d'accidents d'accidents | d'accidents de victlimes & indemnes Gravité
mortels _graves Tués BH BNH
Q0h 18 1 5 ] 4 16 15 27.8%
0lh 9 2 5 2 3 5 8 55,6 %
02h 2 1 1 1 0 1 3 50,0 %
03h 1 0 0 0 0 1 1 0,0%
04h 1 1 i 1 0 0 0 100,0 %
05h 4 0 3 0 3 1 4 75,0 %
06h 13 0 3 0 3 12 10 23,1 %
07h 116 1 18 1 17 107 106 15,5 %
08h 234 4 35 4 34 214 228 15,0 %
0%h 209 2 44 2 44 181 200 21,1%
10h 178 1 28 i 28 162 183 15,7 %
11h 219 4 38 4 34 198 220 17,4 %
12h 214 3 43 3 41 182 207 20,1 %
13h 186 3 27 3 24 178 175 14,5 %
14h 176 2 26 2 24 161 169 14,8 %
15h 221 3 43 3 40 193 220 19,5 %
16h 268 4 48 4 46 245 261 17,9 %
17h 344 8 67 3 61 306 347 19,5 %
18h 325 6 36 6 53 294 309 17,2 %
19h 211 2 46 2 45 193 203 21,8%
20h 157 3 26 3 23 144 149 16,6 %
21h 58 0 15 0 17 53 50 259 %
22h 39 5 14 5 10 32 34 359%
23h 19 1 8 1 7 12 18 42,1 %
Ensemble 3222 57 600 57 561 2 891 3129 18,6 %
Accidants Répartition par heure des accidents avec piéton Gravité
400 — S s e e e aiy 100%
350 | == Accidents | + 90%
1 —o—=Gravilé
| 5 1 80%
300 + {
| + 70%
250 1 s0%
200 + + 50%
150 - ! o Bl 8 B N - T149%
o) R | B 1 30%
100 1 ° \ BRI E NN | | | 1'F
[OF 181 B ST I RN ] 15T L IR DS It 1 + 20%
b1 T L e T T B,

RO | (|11 110]1 1M
ot s 2 Y 0 o i3 (o) I8 IR IS IS I R IS S0 I8 1 5 @8
00h Gth D2h 03h O4h O5h 08h 07h 08h 0Zh 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 18h 20h 21h 22h 23h
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Les impliqués dans les accidents avec piéton

Répartition des victimes d’accidents avec piéton
par catégories d'usager

Tués BH

2RL

Plétons 2RM Piétons 2%
95% 5%

2RM
3%

BNH

2RL
2% 2RM

Répartition par genre des piétons
impliqués dans un accident

Femmes Hommes
50% 50%
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Tab. 3.5.6 - Age des impliqués et des victimes piétons d’accident avec piéton

Indemnes Tués BH BNH Ensemble
0-4 ans 3 2 19 126 150
5-9 ans 2 2 39 267 310
10-14 ans 4 0 45 347 396
15-19 ans 3 0 35 199 237
20-24 ans 4 3 21 170 108
25-29 ans 5 0 32 160 197
30-34 ans 4 2 22 170 198
35-39 ans 4 3 17 147 171
40-44 ans 2 1 19 132 154
45-49 ans 2 2 19 109 132
50-54 ans 1 2 30 126 159
55-59 ans 3 2 31 146 182
60-64 ans I 4 21 85 111
65-69 ans 4 2 16 83 105
70-74 ans 1 4 37 96 138
75-79 ans 0 5 41 102 148
80-84 ans 1 12 39 94 i46
85-89 ans | i 25 40 67
90-94 ans 0 6 11 18 35
95 ans et + 0 1 4 4 9
Total 45 54 523 2621 3243
Nota : 'dge de certains impliqués n’est pas renseigné.
Age des victimes piétonnes
450 = = =
400 — 0 BNH 1
mBH ‘
350 o Tués i
|
300 —
F
250 ’I
I |
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150 == =]
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ans ans 14
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Les conflits impliquant les piétons

Tab, 3.5.7 - Types de conflit impliquant les piétons

Vélo | Cyclo | Moo | VL PL ¢ | T¢? | Toul
Accidcfgavec| S0 194 388 2332 67 104 97 3222
pieton et...
Pourcentage 1,2 % 6,0 % 120% | 724% | 2,1 32% 30% 100 %
Accident grave 2 38 83 403 25 26 23 600
Gravité 50% 196% § 21,4% 173% | 37,3% | 250% | 23,7% 18,6 %
Types de conflit impliquant les piétons
+de 2 véh.
Types de conflit impliguant les piétons
Accident avec piéton et...
Accidents o— Geavité Gravité
2500 e e— = - 40%
1 35%
2000 1 309
1500 + 25%
1 20%
1000 T 15%
- 109
500 3
5%
0 - 0%
Vélo Cyclo VL PL TC +de 2
vih.
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A3.6 - Les vélos

Résume :

L'évolution des accidents de vélos montre une tendance incertaine ; si 2006 marque une diminution
des accidents, le nombre de BH n’a pas suivi. A noter que I’année 2007 a vu une hausse importante,
totalisant 151 accidents.

Deux pics mensuels d’accidents sont notables, en juin et septembre ; et c’est en février et juin que la
gravité est la plus élevée. Le mois de juin apparait donc comme particuliérement accidentogéne et
grave, Les accidents avec vélo sont plus nombreux en semaine, mais plus graves les week-ends, tout
particuliérement le dimanche. En journée, ils surviennent essentiellement aux heures de pointe du
trafic (entrées et sorties de bureaux) ; trois moments montrent des pics de gravité ; 7h, 11h et le début
de soirée.

Plus des trois quarts des conflits impliquant les vélos ont lieu contre les VL Les conflits les plus graves
sont ceux qui ont lieu contre les TC d’une part, contre les PL et les cyclomoteurs ou avec vélo seul
d’autre part.

Les accidents de vélos surviennent d’abord sur le réseau national et départemental classé 4 grande
circulation, puis sur le réseau communal et enfin sur les départementales non classées, dans des
proportions relativement équivalentes.

L’évolution et Ia gravité des accidents impliquant les vélos

Tab. 3.6.1 - Evolution des accidents et des victimes d’accident impliquant les vélos

2002 2003 2004 2005 2006 Total
Accidents 132 128 132 138 123 653
Tués 0 1 0 \] 0 1
BH 12 11 6 13 14 56
BNH 127 123 133 137 114 634
Evolution des accidents et des victimes d'accident impliquant un vélo
— e E—— )]
+ 140
20 - _ .
1??_'_'_‘—‘- 123 137 + 120
123
15 | " 1o
e 1 1 80
10 + 12 7 60
L 1 40
1 s + 20
0 0 ] o
0 PO O————t——O— 0
2002 2003 2004 2005 2006
Fo—Tués —o0—BH - Accidents —o—BNH
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Tab. 3.6.2 - Les vélos par rapport i I’ensemble des accidents ct des victimes

Ensemble des accidents Vélos %
Accidents 12823 653 5,1%
Donl graves 1708 54 32%
Tués 163 1 0,6 %
BH 1675 56 3,3%
BNH 13239 634 4,8 %
Gravité 13,3% 8,3%
Tab. 3.6.3 - Répartition par mois des accidents avec vélo
Nombre Nombre Nombre
d']: ;‘::g:ls d'accidents | d'accidents de victimes d‘li\::i?;r:es Gravité
mortels graves Tués BH BNH
Janvier 30 0 2 0 2 28 29 6,7 %
Février 26 1 4 i 3 22 24 154 %
Mars 45 0 1 0 1 50 44 22%
Avril 49 0 1 0 1 51 49 2,0%
Mai 69 0 6 0 6 64 66 8,7 %
Juin 90 0 13 0 15 82 85 14,4 %
Juillet 56 0 3 0 3 56 57 54 %
Aoiit 49 0 3 0 3 48 46 6,1 %
Sepitembre 93 0 9 0 10 91 91 9,7 %
Octobre 65 0 6 0 6 63 66 9,2 %
Novembre 50 0 3 0 3 51 45 6,0
Décembre 30 0 3 0 3 27 33 10,0 %
Ensemble 652 1 54 1 56 633 635 8.3 %
Répartition par mois des accidents avec vélo
Accidents
Accidents Gravité Gravité
100 —— - —— 18%
o0 4 1 16%
80 1 - 14%
70 4 1 12%
:g i 1 10%
+ B%
40 + °
30 | 6%
20 | | j [t
10 4 + 2%
0 —— 0%
Janv  Fév Mars Awil Mai  Juin  Juif Aot Sept Oct Nov Déc
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Tab. 3.6.4 - Répartition par jour des accidents avec vélo

Nombre Nombre Nombre Nombre Nom
daccidents d'accidents | d'accidents de victimes b ‘:l“‘ re Gravité
mortels graves Tués BH BNH imdemnes
Lundi 113 0 9 0 10 113 101 8,0%
Mardi 90 0 6 0 6 87 86 6,7%
Mercredi 111 1 10 1 10 109 108 9,0%
Jeudi 112 0 8 0 8 112 113 7,1%
Vendredi 08 0 6 0 6 97 94 6,1%
Samedi 69 0 7 0 7 63 71 10,1%
Dimanche 39 0 8 0 9 52 62 13,6%
Ensemble 652 1 54 1 56 633 635 8,3%
Répartition par jour des accidents avec vélo
Accidents Gravité
=== Acciden
120 Lo : Gmuﬁ e T 1%
100 1 14%
1 12%
8O + 8,0% |
60 + F 114 1 8%
40 - T 6%
L 4%
20 2%
0 ¥ i + - 0%
Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche
Tab. 3.6.5 - Répartition par heurc des accidents avec vélo
Nombre Noembre Nombre
d":g::::r:ls d'accidents | d'accidents de victimes d':::ir:::l:cs Gravité
moricls graves Tués BH BNH
00h 0 0 0 0 0 0 0 0,0 %
0lh 2 0 0 0 0 2 2 0,0%
02h 1 0 0 0 0 1 | 0,0%
03h 0 0 0 0 0 0 V] 0,0%
04h 1 0 0 4] 0 1 0 0,0 %
05h 3 0 0 0 0 3 5 0,0%
06h 4 0 0 0 0 5 3 0,0
07h 25 1] 4 0 4 22 17 16,0 %
08h 54 1] 3 0 4 52 55 5,6 %
(0%h 52 0 2 0 3 53 53 3.8%
10h 26 0 1 0 1 25 22 3.8%
11h 37 0 6 0 6 36 35 16,2 %
12h 48 0 4 0 4 45 52 831%
13h 34 0 3 1] 3 31 36 8.8%
14h 43 0 3 0 3 44 41 7.0%
15h 43 0 3 0 4 43 41 7.0%
16h 54 0 5 1] 5 50 58 923 %
17h 78 0 8 4] 8 79 73 10,3 %
18h 61 0 4 0 4 59 59 6,6 %
19h 38 0 2 4] 2 38 38 53%
20h 24 0 4 ¢ 4 22 23 16,7 %
21h 14 | 2 1 | 12 11 14,3 %
22h 8 0 0 0 1] 8 8 0.0 %
23h 2 0 0 0 0 2 2 0,0%
Enscmble 652 | 54 i 56 633 635 8.3 %
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Répartition par heure des accidents avec vélo

Accidents Gravité
90 N = m— e — 20%
80 4 + 18%
70 1 + 16%
J - 14%

60 L

+ 12%
50 4

- 10%
40 {

- 8%
30 + - 6%
20 1 L 4%
10 - 1 204
0 - L 0%

Les impliqués dans les accidents avec vélo

Répartition par genre des usagers
de vélo impliqués dans un
accident

Femmes Hommes
23% 77%
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Age des conducteurs de vélo impliqués dans un accident

W0 : — N, Xt

04 658 10- 15 20- 25 30- 35 40- 45 50- 55 B0- 65 70- 75 B80- 85 60- 85
ans ans 14 19 24 20 34 390 44 49 54 50 84 69 74 79 B4 8B G4 oans
ans ans ans BNS @ns ans &ns ans ans a@ns ans ans ans ans ans ans ans et+

Nota ; I"dge de certains impliqués n’est pas renseigné.

Les conflits impliquant les vélos

Tab. 3.6.6 - Types de conflit impliquant les vélos

Z:;‘l Piéton | Vélo | Cyclo. [ Moo | VL | PL | TC +v:f1.2 Total
f;‘;";f“‘s avee 1 g 44 8 12 | 26 | 492 | 24 15 12 | es2
Pourcentage 29% 6,7% 12% | 18% [40% | 755% | 3,7% | 23 % 1,8% | 100
Accident grave 3 3 1 2 0 35 4 4 2 54
Gravité 158% | 68% | 12.5% | 167% | 00% | 7.1% | 167% | 267% | 167% | 83%

Types de conflit impliquant les vélos

+ de 2 v&h.

TC 2%,

PL_ 2%

Véh. seul
3%

. Piéton

7%

Vélo

1%

__ Cyclo.

2%
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Types de conflit impliquant les vélos

Accldents Gravité
Z== Accidents avec véo et...
800: 7o | e s = - 287% 30%
500 1 25%
400 16,7% | 20%
300 1 1 15%
200 + + 10%
100 4 1 5%
8 12
0 = sy = . == 2 0%

Cyclo. Moto VL PL TC +de2

Véh. seul Piéton Vélo
véh,

Tab. 3.6.7 - Types de collision dans les accidents avec vélo

Accidents %
Frontale 31 4.8%
Par I'arriére 87 13,3%
Par le cHté* 460 70,6 %
En chaine 3 0,5%
Collisions multiples 8 1,2%
Collision avec piéton 44 6,7 %
Sans collision 19 29%
Total 652 100 %

* Un choc « par lc c5té » peut survenir soit entre véhicules roulant dans le méme sens (un VL déboite ct renverse un 2R qui
lc doublait), soit entre véhicules roulant dans des sens différents (déport & gauche, refus de priorité dans un carrefour, feu de
signalisation non respecté, ete.).

Types de collision dans les accidents avec vélos

Collision
avec piéton Sans
collision

Collisions
multiples

En chaine

_—Frontale

Par l'arriére

Par le coté
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Tab. 3.6.8 - Accidents impliquant des vélos par catégories de réscau

Type de voie Accidents %
Autoroutes el VRU 0 0,0%
RN et RD Grande circulation 244 374%
Autres départementales 186 285 %
Communales 222 34,0%
Total 652 100,0 %

Les accidents de vélos par catégories de réseau

Conmunales

RN el RD
Grande
circulation

Autres &
départementales ™

A3.7 - Les cyclomoteurs

Résumé :

Les accidents de cyclomoteur présentent une évolution incertaine sur les cing derniéres années : en
augmentation de jusqu’en 2004, le nombre d’accidents diminue fortement en 2005 avant de remonter
en 2006. Si les BNH connaissent une dynamique similaire, les tués et les BH suivent une courbe
clairement croissante dés 2003,

La répartition mensuelle des accidents avec cyclomoteur fait apparaitre plusieurs temps : aofit et
février sont des creux en nombre d'accidents mais ont une gravité élevée (maximum en février) ; alors
qu’octobre, mois du plus grand nombre d’accidents, présente la gravité la plus faible ; juin apparait
comme un « temps fort », combinant des accidents nombreux & une gravité importante. Les accidents
sont les plus nombreux en semaine, les plus graves les mercredi et lundi. Nombreux en journée et le
soir, ils ne suivent pas totalement le rythme général du trafic (entrées et sorties des bureaux) et sont
plus graves la nuit (pics 4 1h-2h, 4h et 21h).

La répartition par ge montre une présence trés importante des 15 4 24 ans chez les conducteurs ; dans
I*ensemble des impliqués, la distribution est plus lache, les 14 & 29 ans restant néanmoins tres
présents.

Prés des trois quarts des conflits impliquant les cyclomoteurs ont lieu contre les VL. Les conflits les
plus graves sont ceux qui ont lieu contre les PL, puis ceux qui impliquent le cyclomoteur seul. Les
accidents contre piéton sont les deuxiémes plus nombreux et les troisiémes plus graves.

Les accidents de cyclomoteur surviennent d’abord sur le réseau national et départemental classé a
grande circulation, puis sur les autres départementales et enfin sur le réseau communal.
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L’évolution et la gravité des accidents impliquant les cyclomoteurs

Tab. 3.7.1 - Evolution des accidents et des victimes d’accident impliquant un cyclomoteur

2002 2003 2004 2005 2006 Total
Accidents 366 361 398 269 350 1744
Tués 2 0 2 3 3 10
BH 48 20 25 53 62 208
BNH 350 390 416 246 334 1736
Evolution des accidents et des victimes d'accident avec cyclomoteur
100 e 41‘ 450
90 1 + 400
80 + 1 350
70 + 4 300
80 +
50 +
+ 200
40 -
+ 150
30 +
201 1 100
20
10 4 . L 3 " . 1+ 50
0 e o —0 = = 0
2002 2003 2004 2005 2006
—o—Tués —o—BH - Accidents —o— BNH
Tab. 3.7.2 - Les cyclomotcurs par rapport i I’enscmble des accidents et des victimes
Ensemble accidents Cyclo %
Accidents 12 823 1 744 13,6 %
Dont graves 1708 210 12,3 %
Tués 163 10 6,1%
BH 1675 208 12,4 %
BNH 13 239 1736 13,1 %
Gravité 13,3% 12,0%
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Tab. 3.7.3 - Répartition par meois des accidents avec cyclomoteur

Nombre Nombre Nombre Nombre Nombre
d'nccidents d'accidents | d'accidents de victimes d'indemnes Gravité
mortels graves Tués BH BNH -
Janvier 132 0 19 0 19 127 124 14,4 %
Février 99 0 17 0 18 89 103 17,2%
Mars 137 0 20 0 20 129 145 14,6 %
Avril 151 2 18 2 17 162 141 11,9 %
Mai 177 2 17 2 15 190 159 9,6 %
Juin 182 1 28 1 29 177 170 154 %
Juillet 138 1 18 1 17 138 136 13,0%
Aoflt 91 0 13 0 14 84 94 143 %
Septembre 148 3 17 3 15 142 153 11,5%
QOctobre 196 1 16 1 16 203 199 8.2%
Novembre 156 0 15 0 15 152 143 9,6 %
Décembre 137 0 12 0 13 143 137 8.8%
Ensemble 1744 10 210 10 208 1736 1704 12,0%
Répartition par mols des accidents avec cyclomoteur
Accidents .l Gravité
—o— Gravité
250 — - 20%
1 18%
200 + + 16%
1 14%
150 4 - 12%
| + 10%
100 1 (& 1 8%
{ 6%
50 + 1 a9,
4 2%
oF 0%
Janv. Fév Mars Awil Mal Juin Juil Aodt Sept Oct Nov Déc
Tab. 3.7.4 - Répartition par jour de la semaine des accidents avec cyclomoteur
Nombre Nombre Nombre
d'r: c::';:il::r:ls d'accidents | d'accidents de victimes d,ﬁ%‘:;r:es Gravité
moriels graves Tués BH BNH
Lundi 246 2 35 2 34 232 239 14,2 %
Mardi 266 1 29 i 20 268 264 10,9 %
Mercredi 282 4 42 4 39 270 261 14,9 %
Jeudi 293 0 28 0 29 302 283 9,6 %
Vendredi 303 0 32 0 34 299 310 10,6 %
Samedi 209 0 26 0 27 215 210 12,4 %
Dimanche 145 3 18 3 16 150 137 12,4 %
Ensemble 1 744 10 210 10 208 1736 1704 12,0 %
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Répartition par jour des accidents avec cyclomoteur

Accidents T SRR Gravité
|
14.9% ! == Accidents .
350 Ty G_ra_vi! s 16%
300 4 12,4% 124% 1 14%
250 + 12%
1 10%
200 4
1 8%
150 +
4+ 6%
100 + NG
SUSH 1 2%
0 - } - 0%
Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche
Tab. 3.7.5 - Répartition par heure des accidents avec cyclomoteur
Nombre Nombre Nombre
d.':;’c‘;;‘:":ls daccidents | d'accidents de victimes d,ﬁ‘;‘:‘i’;“’es Gravité
mortels graves Tués BH BNH
00h 24 1 3 1 2 24 27 12,5 %
0lh i6 0 4 0 4 15 11 250 %
0Zh 10 0 4 0 4 7 8 40,0
03h 3 0 | 0 1 2 1 33,3%
04h 5 0 3 0 3 4 4 60,0
05h 6 1 2 1 2 4 6 33,3%
06h 6 1 | 1 0 6 3 16,7 %
07h 42 0 7 )] 7 37 39 16,7 %
08h 103 0 11 0 12 99 100 10,7 %
0% 79 0 5 0 5 79 81 6,3 %
10h 61 1 6 1 5 62 53 9.8 %
ilh 72 0 5 0 5 72 72 6,9 %
12h 136 1 16 1 16 128 132 11,8 %
13h 109 1 12 i 11 108 104 11,0%
14h 119 0 11 0 11 116 123 92 %
15h 101 1 16 1 15 99 100 15,8 %
16h 124 0 17 0 19 129 120 13,7 %
17h 140 2 10 2 8 154 139 7.1 %
18h 129 0 14 0 14 136 115 10,9 %
i19h 141 1 18 1 18 142 152 12,8 %
20h 129 0 15 0 15 124 135 11,6 %
21h 96 0 15 0 17 88 29 15,6 %
22h 68 0 12 0 12 71 64 17,6 %
23h 25 0 2 0 2 30 26 8.0 %
Ensemble 1 744 10 210 10 208 1736 1704 12,0 %
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Répartition par heure des accidents avec cyclomoteur

Accldents s Gravité
— Accidents
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Les impliqués dans les accidents avec cyclomoteur

Age des conducteurs de cyclomoteur impliqués dans un accident

5 18 7 2 4 0 0 0
: | k L i il 1l O — J
0-4 58 10- 15 20- 25- 30- 35- 40- 45. 50- 55. 60- 65- 70- 75- B0- 85- 90- 95
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Nota : Page de certains impligués n’est pas renseigné.
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Répartition par genre des usagers
de cyclomoteur impliqués dans un
accident

Femmes
16%

Hommes
84%

Les conflits impliquant les cyclomoteurs

Tab. 3.7.6 - Types de conflit impliquant les cyclomoteurs

Véh. seul| Pidton | Vélo | Cyclo. | Moto | VL PL TC ::;.2 Total
c";;?";fsu aveel 128 204 12 11 41 |1259 | 22 1 56 1745
Pourcentage 723% | 117% | 07% | 06% [ 24% [722%| 1,3% |06% | 32% |[100
Accident grave 27 38 2 0 5 | 128 5 0 5 210
Gravité 2,1% | 186% |167%| 00% [12,2%[102%]| 22,7% | 00% | 89% [120%

Types de conflit impliquant les
cyclomoteurs

+de2
TC vehi Véhi seul
a% %

PL 10/0

o Pléton g
1%

| Cyclo.

1%

Moto
- 2%

72%
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Types de conflit impliquant les cyclomoteurs

Accidents i Gravité
=2 Accidenis avec cyclo et...
1400 T —o— Giavité = 25%
SRk e by S o 2:1%

1200 -
18,6% ' + 20%

1000 +
800 - 1 15%
SO08T 1 10%

400 +
1+ 5%

200 +
0 - — ] - 0%

Véhi seul Pigton Vélo Cyclo. Molo VL PL TC + de 2

Tab. 3.7.7 - Types dc collision dans les accidents avec cyclomoteur

Accidents %
Froniale 112 6,4 %
Par l'arri¢re 259 149%
Par le c61é* 986 56,5 %
En chaine 9 0,5%
Collisions multiples 47 2,7%
Collision avec piéton 204 11,7 %
Sans collision 127 7,3%
Total 1744 100,0 %

* Un choc « par le c6té » peut survenir soit entre véhicules roulant dans le méme sens (un VL déboiie et renverse
un 2R qui le doublait), soit entre véhicules roulant dans des sens différents (déport & gauche, refus de priorité
dans un carrefour, feu de signalisation non respecté, etc.).
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Types de collision dans les accidents
avec cyclomoteur

Sans
Colision colision  Frontale
avec piston % 8% Par

l'arriére

12%
15%

Coliisions
multiples
3%

En chaine
1%

Types de collision dans les accidents avec cyclomoteur

Accidents Gravité
1200 e _-A_(m!I S e 25%
—i— Gravité 21,3%
1000 + 1 20%
800 +
1 15%
600 -
1 10%
400 +
200 | [EX bowi 12
o | 1E Lo} +.,ﬁl_i._n_l- 0%

Frontale Par l'arriére  Parlecoté  Enchaine Collisions Coflision avec Sans colision
mulliples piéton

Tab. 3.7.8 - Accidents impliquant un cyclomoteur par catégories de réseau

Type de voie Accidents %
Autoroutes et VRU 36 2,1 %
RN et RD Grande circulation 704 40,4 %
Autres départementales 534 30,6 %
Communales 470 26,9 %
Total 1744 100,0 %
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Accldents de cyclomoteur par catégories de résaau

Auloroutes el
VRU
Communales
RNet RD
Grande
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Autres
dépariemenlales

A3.8 - Les motocyclettes

Résumé :

L’évolution des accidents de moto suit globalement la tendance générale de I'ensemble des accidents ;
les chiffres de 2006, en particulier ceux des tués et des BH, montrent que rien n’est acquis.

Les accidents de moto représentent un tiers de I’ensemble des accidents survenus entre 2002 et 2006,
plus de 36% des tués et 41% des BH. Leur gravité est plus importante que la moyenne, atteignant
17%.

La variation mensuelle ne présente pas de pic important du nombre d’accidents; le mois d’aoiit
marque un creux notable, mais avec une gravité élevée, la plus importante de I’année aprés juillel. Les
accidents avec moto sont plus nombreux en semaine, mais plus graves les week-ends. En journée, ils
surviennent essenticllement aux heures de pointe du trafic (entrées et sorties des bureaux) ; c’est ia
nuit qu’ils sont les moins nombreux mais les plus graves.

La répartition par dge montre une présence importante des 25 & 34 ans, tant chez les conducteurs que
dans ’ensemble des impliqueés.

La trés grande majorité des conflits impliquant les motos ont lieu contre les VL. Les conflits les plus
graves sont ceux qui impliquent plus de deux véhicules d'une part, et ceux qui impliquent la moto
seule d’autre part. Les accidents contre piétons sont les deuxiémes plus nombreux et les troisiémes
plus graves.

Prés de la moitié des accidents de moto surviennent sur le réseau national et départemental classé a
grande circulation.

L’évolution et la gravité des accidents impliquant les motos

Tab. 3.8.1 - Evolution des accidents et des victimes d’accident avec moto

2002 2003 2004 2005 2006 Total
Accidents 827 750 730 960 028 4195
Tués 14 18 il 8 9 60
BH 93 104 75 205 209 686
BNH 838 710 713 856 799 3916
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Evolution des accidents et des victimes d'accident avec moto

500 - 1200
400 + T 1000
1 800
0 m
710 713 o o 600
zm -+
1 400
100 + 1 200
14 18 1 8 ]
2002 2003 2004 2005 2006
| —o—Tués —s—BH Accidents —o—BNH |
Tab. 3.8.2 - Les motos par rapport i I’enscmble des accidents et des victimes
Ensemble des accidents Moto %
Accidents 12 823 4195 32,7%
Dont graves 1708 712 41,7%
Tués 163 60 36,8 %
BH 1675 686 410%
BNH 13239 326 29,6 %
Gravité 133 % 17,0%
Tab. 3.8.3 - Répartition par mois des accidents avec moto
Nombre Nombre qu!:re
d'I:;l;:er:ls d'accidents | d'accidents de victimes d']‘::c’ir:;r:cs Gravité
mortels graves Tués BH BNH
Janvier 348 4 65 4 64 311 341 18,7 %
Février 259 4 48 4 44 229 264 18,5 %
Mars 334 3 62 3 61 312 3134 18,6 %
Avril 372 10 69 10 65 347 378 18,5 %
Mai 344 5 50 &) 45 339 329 14,5 %
Juin 406 4 70 4 69 375 391 17,2 %
Juillet 299 7 64 7 62 272 280 214 %
Aot 192 5 36 ) 34 174 182 18,8 %
Septembre 455 3 71 3 74 441 452 15,6 %
Qctobre 443 8 69 9 64 412 454 15,6 %
Novembre 405 3 67 3 65 372 389 16,5 %
Décembre 338 3 41 3 39 332 342 12,1 %
Ensemble 4 195 59 712 60 686 3916 4136 17,0 %
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Répartition par mois des accidents avec moto

Accidents Gravité
== Accidenls
500 + - —a—Gravith |[—————— — — 25%
400 + 20%
300 + + 15%
200 | | 1 10%
100 + + 5%
0- _ . 3 0%
Janv Fév Mars Awil Mai Juin  Jull Aodt Sept Oct Nov Déc
Tab. 3.8.4 - Répartition par jour de la semaine des accidents avec moto
Nombre Nombre Nombre Nombre Nomhre
d'accidents d'accidents | d'accidents de victimes P — Gravité
mortels graves Tués BH BNH
Lundi 638 12 109 12 104 591 616 17,1 %
Mardi 776 10 119 10 111 723 748 153 %
Mercredi 751 10 125 10 122 696 748 16,6 %
Jeudi 800 12 143 12 137 728 812 17,9 %
Vendredi 705 7 107 7 103 662 685 15,2 %
Samedi 318 5 64 6 64 312 318 20,1 %
Dimanche 207 3 45 3 45 204 209 21,7%
Ensemble 4195 59 712 60 686 | 3916 4136 17,0 %
Répartition par jour des accidents avec moto
Accidents W= Accider Gravité
000 _ |—o—Gravité | . 95%
" 21,7%
800 201%
17,9% + 20%
el 16,6%
600 ot |
+ 15%
500
400 | 1 10%
300
200 + 5%
100
0 + - i - 0%
Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche
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Tab. 3.8.5 - Répartition par heure des accidents avec moto

Nombre Norpbre N°‘?‘b’° qupm Nombre .
daccidents d'accidents | d'accidents de victimes d'indemnes Gravilé
mortels graves Tués BH BNH
00h 54 2 16 2 15 52 36 29.6 %
01h 16 0 6 0 6 14 19 31.5%
02h 13 2 3 2 2 12 5 23,1 %
03h 11 1 3 1 2 12 9 27.3%
04h 7 1 2 1 1 6 2 28,6 %
05h 11 2 2 2 0 10 6 18,2 %
06h 43 0 15 0 17 32 35 349%
07h 171 1 25 1 25 161 160 14,6 %
08h 404 0 64 0 67 373 415 15,8 %
0%h 465 6 63 6 59 427 476 13,5%
10h 211 2 34 2 33 194 199 16,1 %
11h 142 2 26 2 24 131 141 18,3 %
12h 197 5 28 5 25 185 185 14,2 %
13h 200 1 13 1 32 189 194 16,5 %
14h 205 3 27 3 24 200 204 13,2 %
15h 235 4 43 4 39 225 223 18,3 %
16h 212 3 42 3 40 196 209 19,8 %
17h 339 6 51 7 48 329 353 150 %
18h 54 2 16 2 15 52 36 29,6 %
19h 16 0 6 0 6 14 19 375 %
20h 13 2 3 2 2 12 5 23,1 %
21h 11 1 3 1 2 12 9 273 %
22h 7 1 2 i | 6 2 28,6 %
23h 11 2 2 2 0 10 6 18,2 %
Ensemble 43 0 15 0 17 32 35 M49%
Répartition par heure des accidents avec moto
Accidents Gravité
500 e — == _—_“Acéuﬂ— 40%
450 { G| |
400 |
A o + 30%
350 +
300 1 25%
250 1 a B { 20%
200 + | | BV 1 15%
150 B B ; i
| & ] 1 10%
100 97 30 1 |
50 [ ;lt i : | | 1%
B 18 13 11 7 11 hd [ ) { ! o
o =L s Ml N=M MR N ] | J i 0%
00h 01h 02h 03h 04h 05h 08h O7h 08h 02h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 18h 17h 18h 18h 20h 21h 22h 23h
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Les impliqués dans les accidents avec moto

Répartition par genre des usagers
de moto impliqués dans un
accident

Femmes

12%
Hommes
88%

Age des conducteurs de moto impliqués dans un accident
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Nota : I'ige de certains impliqués n’est pas renseigné.
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Les conflits impliquant les motos

Tab. 3.8.6 - Types de conflit impliquant les motos

e Piéton | Vélo | Cyclo. | Moto [ VL PL TC * c!e z Total
scul véh.
Accident — avec| 4o | 405 | 96 | 41 | 46 [ 2044 | 75 | 28 | 245 | 4193
moto et...
Pourcentage 8,7% 101% | 06% | 1,0% | 1,1% {702%| 1,8% [0,7% | 58% |[100%
Accident grave 38 95 0 5 9 433 15 6 60 711
Gravité 242% | 224% | 00% [12,2%|19,6%|14,7%1 200% [214%]| 24,5% |170%
Types de conflit impliquant les motos
+de 2 véh.
TC  s58%
o 0T% Véh.seul  pigton
8,7% 10,1% Véio
0.6%
_Ojclo.
1,0%
Moto
1,1%
Types de conflit impliquant les motos
Accidents Gravité
3500 - _[e== Accident avec matoet... | - 30%
—o— Gravité
24,2% B 24,5%
3000 1 25%
2500 -
1+ 20%
2000 +
+ 15%
1500 -
1+ 10%
1000 |
500 + T 5%
0- - 0%
Véh. seul Piéton
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Tab. 3.8.7 - Types de collision dans les accidents impliquant unc moto

Accidents %
Frontale 185 4.4 %
Par l'arriére 599 143%
par le c6té* 2372 56,5%
En chaine 55 1,3%
Collisions multiples 193 4,6 %
Collision avec piéton 424 10,1 %
Sans collision 367 8,7%
Total 4195 100,0 %

* Un choc « par le cété » peut survenir soit entre véhicules roulant dans le méme sens (un VL déboile et renverse
un 2R qui le doublait), soit entre véhicules roulant dans des sens différents (déport & gauche, refus de priorité

dans un carrefour, feu de signalisation non respecté, etc.).

Types de collision dans les accidents avec
moto

En chaine- Cotisions
nultiples  Collision
avec piélon

Par le coté
Sans
collision

fFrontale

Par l'arriére
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Types de collision dans les accidents avec moto

Accidents Gravité
2500 E_Accidenls U o 30%
—o— Cravité -

g 25%
20%

1500 +
1+ 15%

1000 +
1 10%
500 + 1 5%
0 - 0%

Frontale Par farri®re Parlacolé  Enchaine Coliisions Collision avec Sans colision
rulliples piéton

Tab. 3.8.8 - Accidents impliquant une moto par catégories de réseau

Type de voie Accidents %
Auloroutes et VRU 468 11,2 %
RN et RD Grande circulation 1967 46,9 %
Autres départementales 1079 257 %
Communales 681 16,2 %
Total 4195 100,0 %

Accidents de moto par catégories de réseau

Autoroutes et
VRU

Communales

Autres

départementales
RN et RD Grande

circulation
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Annexe 4 : le milieu professionnel

Avertissement : les données concernant les accidents du travail, fournies par la caisse régionale
d’assurance maladie d’lle de France (CRAMIF), sont trés peu comparables a celles issues des
accidents de la route, car le mode de décompte est différent :

- les accidents du travail sont classés en accidents avec IT (incapacité temporaire), IP
(incapacité permanente) ou mortels ;

- ils ne donnent pas nécessairement lieu & 1'établissement d’un procés verbal s’ils ne se situent
pas sur une voie publique ou si le salarié ou I"entreprise n’ont pas fait appel aux services de
secours ou aux forces de 'ordre (soins chez un médecin ou a I'infirmerie de ’entreprise par
exemple) ;

- ils somt attribués au siége social de I'entreprise et peuvent donc concerner des accidents se
produisant dans la France entiére.

Définition :
’accident du travail est défini dans le Code de la sécurité sociale aux articles L.411-1 et L.411-2,

Les données régionales

En 2006, I'lle-de-France comptait 4 460 000 salariés répartis dans 663 000 entreprises ; 50% de ces
entreprises n’ont pas de salarié, 40% ont de 1 a 10 salariés.

Au niveau régional, l'indice de fréquence d’accidents du travail le plus élevé concernc les
établissements ayant entre 10 et 100 salariés.

Nombre total d*accidents du travail en Ile-de-France en 2006 :

Donl accidents liés 4
Nombre d’accidents Accidents du travail I"utilisation d’un Accidents de trajet*
véhicule
Accident avec IT ** 118 000 5280 (4,5%) 22 300
Accident avec IP ** 8 890 615 (6,9%) 2340
Accident mortel 69 14 (20%) 64

* ne comprennent pas les accidents des secteurs d'activités « sections bureaux » ; comprennent tous les accidents, méme non
routiers (chute de piéton sur le trottoir, dans e métro, cte.).
** invalidit¢ icmporaire ou permanente

On note que plus I’accident du travail est grave, plus la proportion d'utilisation d'un véhicule est

élevée.
Le coiit des accidents de la route est élevé, notamment par leurs effets indirects : ils représentent plus

de 6 millions de journées de travail perdues chaque année en France.
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Annexe 5 : Les radars automatiques

Le parc de radars automatiques des Hauts-de-Seine est, au 31 décembre 2008

Natl?(:nal Communc Voic Sens \I';:::’s‘:;: l:;:\i::
(km/M)
118 Puteaux RN 1014 (sortie tunncl sous La Défense) | Province-Paris 70 DEC 03
120 Puleaux RN 13 (Bd circulaire sud) Province-Paris 70 DEC 03
170 Neuilly RN 13 (Av. Ch. De Gaulle) Paris-Province 70 NOV 03
3032 Boulogne-Billancount | RD 1 (Quai A. Le Gallo, c6té Seinc) Nord-sud 50 { DEC 05
524 Asniéres RD 7 {(Quai Dr Dervaux, cbté Scine) Sud-nord 70 IFEV 05
3033 | Mames-la-Coquetie | RD 182 (Bd de Jardy) Sud-nord 70 14 JAN 06
3221 Suresnes RD 985 (Bd H. Scliier) Province-Paris 50 14 JAN 06
60.12 Pulcaux A 14 (dans tunnel sous la Défense) Paris-Province it] AVRIL 06
66.69 Antony RD 920 (Av. de la Division Leclere) Province-Paris 50 170CT 08
66.70 Courbevoic RD 7 (Quai du Pdt Paul Doumer) Sud-nord 70 23 FEV 07
71.40 Clichy RD 19 (Ruc Martre) Paris-Province 50 En cours
7290 | Sévres RD 407 (Rue de Ville d' Avray) Province-Paris 50 22FEV 08
72.91 Meudon RD 18] (Route des Gardes) Province-Paris 50 12 MAR 08
74.12 Nanterre / Rucil A 86 Ch. intéricore 70 En cours
74.13 Claman RD 2 (Av. H. Barbusse) Province-Paris 50 En cours
74.59 Colombes A 86 Ch. exiéricure 20 En cours
44.06 Clamari D 906 (av. de Gaulle) Paris-Province 50 DEC 08
.- Sévres N 118 (dans la descente) Province-Paris | 90 ou 70 En cours
44.03 Nanterre D 913 (av. Clémenceau) Paris-Province 50 DEC 08
44.08 Putcaux D 7 (quai de Dion Bouton) Sens sud-nord 50 DEC 08

Il est compléié par plusieurs radars automatiques mobiles mis en ocuvre par les forces de l'ordre.

L activité de ’ensemble de ces appareils a été :

Nombre d'infractions constatées par rapport & la vilesse autorisée au droit du radar

Dépassement de ta vitesse

autorisée ! <20 kmv/h > 20 kovh Total
2008 248 757 19 184 267 941
% 92,8% 7.2% 100.0%
2007 279532 21 705 301 237
% 92.8% 7,2% 100,0%
2006 293 031 22182 315213
% 93.0% 7.0% 100,0%

Source : Centre automatisé de constatation des infractions routiéres (Ministére de ' Enéricur)
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Annexe 6 : Les cartes

- 1708 accidents graves de 2002 & 2006

- Proportion des accidents de piétons dans les lieux de concentration de 2002 & 2006

- Proportion des accidents de piétons de 2002 & 2006

- Proportion des accidents de deux-roues dans les lieux de concentration de 2002 a 2006
- Proportion des accidents de deux-roues de 2002 4 2006

- 78 licux de concentration et densité d’accidents de 2002 & 2006

- 78 lieux de concentration et dangerosité du réseau de 2002 & 2006

- 401 lieux de concentration d'accidents de 2002 a 2006
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Proportions des accidents de deux-roues v
de 2002 a 2006
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Annexe 7 : Sources, définitions et abréviations

7.1 - Les sources

L’étude a é1é réalisée & partir de 1a base de données décrivant les accidents de la circulation dans les
Hauts-de-Seine sur 5 ans, de 2002 4 2006, Cette base décrit 12 823 accidents dont 149 accidents
mortels, 1 559 accidents avec blessés graves et 11 115 accidents légers. Ces accidents ont provoqué
163 wués, | 675 blessés graves ou hospitalisés plus de 24 heures et 13 238 blessés légers.

Les données utilisées proviennent du fichier informatique national constitué par le Service d’études
des transports, des routes el de leurs aménagements (SETRA) et mis en forme par 1’Observatoire
national interministériel de sécurité routiére (ONISR), d’aprés les informations fournies localement
par les forces de police et de gendarmerie.

Le fichier national «brut» a pour origine les Bulletins d’analyse d’accidents corporels (BAAC)
centralisés au niveau national et transformés en une base de données informatisée. Il est ensuite
transmis # la direction départementale de 1’Equipement et aux services techniques du Conseil général
qui valident les données et précisent notamment la localisation de chaque accident. Ainsi, quelques
écarts peuvent apparaitre entre les chiffres du fichier national « brut » et ceux du fichier départemental
« corrigé ». La gestion du fichier et la validation des données sont assurés par les services techniques
du Conseil général (Direction de la voirie, Service fonctionnel, Mission sécurité routicre et intégration

de données).

Les cartes contenues dans cette brochure sont réalisées a partir de la base numérique GEOROUTE de
I’Institul Géographique National.

Nota : Les accidents survenus & I’intersection de deux voies de catégories différentes sont affectés & la
voie principale.

Pour respecter les procédures nationales concernant la réalisation des DGO 2008-2012, les données
statistiques utilisées sont celles des périodes 1987-2006 (série 20 ans) ou 2002-2006 (série 5 ans).

7.2 - Définitions

Un accident corporel de la circulation routiére :
- provoque la morl ou la blessure d’une ou de plusieurs personnes,
- survient sur une voie ouverte a la circulation publique,
- implique au moins un véhicule roulant ou se déplagant.

Sont donc exclus :

les actes volontaires (homicides volontaires, suicides,...) et les catastrophes naturelles,

- les accidents uniquement matériels,

les accidents corporels sur la voie publique qui n’impliquent pas de véhicule en circulation,
les accidents qui surviennent sur une voic non ouverte a la circulation publique.

Un accident corporel impligue des personnes :

Parmi celles-ci on distingue :
- les impliqués : toute personne ayant pris part physiquement & I’acciden! (conducteur, passager
ou piéton),
- les indemnes : impliqués, non décédés, dont I'état ne nécessile aucun soin médical,
- les victimes : impliqués non indemnes.
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Parmi les victimes on distingue :
- les tués,
- les blessés.
La période d’étude (2002 4 2006) a connu une modification des définitions utilisées :
Jusqu’en 2004, on distinguait :
- les tués : viclimes décédées sur le coup ou dans les 6 jours qui suivent I'accident,
- les blessés graves : blessés dont I"état nécessite plus de 6 jours d’hospitalisation,
- les blessés légers : blessés dont 1'état nécessite entre 0 et 6 jours d’hospitalisation ou un
soin médical.
Depuis le ler janvier 2005, on distingue :
- les tués : victimes décédées sur le coup ou dans les 30 jours qui suivent I’accident,
- les blessés hospitalisés (BH) : victimes admises comme patients dans un hépital plus de
24 heures,
- les blessés non hospitalisés (BNH) : victimes ayant fait I’objet de soins médicaux, non
hospitalisées ou admises comme paticnts & I’h6pital moins de 24 heures.

La gravité ;

Nombre daccidents graves pour 100 accidents corporels, exprimé en % (un accident grave est un
accident ayant provoqué au moins un tué ou un BH). La gravité permet d’évaluer les conséquences des
accidents.

La densité :
Nombre moyen annuel d*accidents par kilométre. Elle caractérise le risque collectif d'accident sur une

section de route.

Le taux :
Nombre moyen annuel d'accidents pour 100 millions de kilométres parcourus. Il caractérise le risque

individuel d’accident sur une section de route.

Définition d’'un enjeu :

Un enjeu peut étre défini comme la morbidité, absolue ou relative, d’une cible (lieu, type d’usagers...).
C’est donc le nombre d'accidents ou de viclimes relatilf 4 un théme (typologic d’accidents,
infrastructure, types d*usagers, période...). Ce nombre est & considérer en absolu (nombre d'accidents
impliquant un deux-roues par exemple) et/ou en relatif (écart par rapport & une référence ou nombre
ramené a une exposition comme Ja répartition par fige de la population).

Les deux-roues motorisés

Les 2RM comprennent les véhicules définis & 1'article R311-1 du Code de la route : cyclomoteurs
(<45 km/h et £ 50 cm?), motocyclettes 1égéres (< 125 cm® et < 11 kW) et motocycleties (MTTI ;
<25kW et MTT2 : de 25 a 73,6 kW),

Les « scooters » ne constituent pas une catégorie administrative et se rangent dans 1’unc ou I'autre des
catégories existanies en fonction de leurs caractéristiques techniques.
Les vélos avec « assistance au pédalage » ne font pas partie des 2RM.

Le pare de deux-roues motorisés

Pour étre apprécié correctement, le nombre d'accidents de 2RM doit étre comparé a la proportion de
2RM dans la circulation générale ; malheureusement, celle-ci est trés mal connue, tant au niveau local
que national. Daprés les différentes sources disponibles, on peut estimer que les 2RM effectuent
moins de 1 million de trajets par jour, sur les 4 millions constatés dans les Hauts-de-Seine (voir
page 8), el représenteraient donc moins de 25% des véhicules en circulation, alors qu'ils sont
responsables de 37% des luds, 45% des BH et 37% des BNH.
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Le volume du parc de 2RM en circulation est également mal connu et varie, selon les sources, entre
2,5 et 3,8 millions d'unités (France entiére). La répartition cyclomoteur/motocyclette est plus uniforme
et se situe & 50%-50%, quelles que soient les sources, a quelques milliers d’unités prés.

L*évolution 2006/2007 des immatriculations de motocyclelie (source CNPA) est la suivante :

Total des Evolution Evol. Evol.
iimnatriculations 200772006 mola < 125 cm? moto > 125 cm®
Hauts-de-Seine 9 786 +8,1 % + 8,1 % + 8,1 %
Pagis 16 384 +84% + 6,7 % +12,8%
France 239000 +4,2% +4.9% +35%

Les Hauts-de-Seine sont le deuxiéme département, aprés Paris, pour le nombre d’immatriculations de
motocyclette (moyenne nationale : 2 500 unités). Ces immatriculations concernent, en moyenne
nationale, 55% de véhicules d’occasion et 45% de véhicules neufs.

7.3 < Les abréviations utilisées

ACC = Accident corporel

NR = Non renseigné
VU = Véhicule utilitaire

VL = Véhicule léger (permis de conduire B)
PL = Poids lourd (permis de conduire C)
2R = Deux-roues {2RM ou vélo)

2RM = Deux-roues motorisé :
cyclomoteur (< 50 cm’) ou motocyclette (> 50 cm’)

TC = Transport en commun

VRU = Voie rapide urbaine
(de type autoroute ou assimilée)

Voie classée « a4 grande circulation » : voie, quelle que soit sa domanialité, sur laquelle le préfet exerce le
pouvoir de police de la circulation (limitation de vitesse, régime de priorité, régulation du stationnement,...).
Celte disposition est propre & la Petite couronne ; dans les autres départements frangais, sauf Paris, les pouvoirs
du préfet en la matiére sont moins étendus. Les voies « GC » sont les axes considérés comme essentiels & la
circulalion des personnes et des biens. Les autoroutes et VRU font partie de ce réseau.

7.4 - Les sigles utilisés dans ce document

ADAVIP association départementale d’aide aux victimes dinfractions pénales
AFTC associalion des familles de traumatisés crinicns

BSPP brigade des sapcurs-pompiers de Pans

CNPA conseil national des professions de I automobile

CODERPA  comilé départemental des retraités el personnes figées

CPAM caisse primaire d"assurance malndic

DDASS direction départementale des affaires seanilaives ct sociales
DDJS direction départementale de la jeunesse et des sporis

DDsP direction départementale de la sécurité publique

DIRIF direction interdépatementale des routes d'le-de-France

DSCR délégation i la séeurité ct 4 la circulation routiére (MEEDDAT)
FFCT fédération frangaise de cyclotaurisme

FIFM fedération frangaise de motocyclisme

MEEDDAT  ministére de 1'écologie, de i'énergic, du développement durable et de I'aménagement du lerritoire

TGl tribunal de grande instance
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