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Synthése

La sécurité organisationnelle est trop souvent ig@cen France dans le domaine routier. En
particulier, la conception d'une réelle stratégatee localement sur le pilotage de I'action par |
sécurité, n'est pas développée, méme si les PDHusst pour objectif de 'améliorer. De plus, teat
passe comme si le mot d'ordre de durabilité quaiapu produire un contexte favorable, ne la prend
gue peu en compte.

La sécurité routiere est avant tout une préoccopatationale. Cela signifie qu'historiquement,
c'est d'abord I'Etat qui se saisit de cette questjoi est ensuite reprise aux niveaux institut@sn
locaux. Cela a été vrai dans tous les pays et ael@ermis des collaborations, des échanges
d'expérience et des recherches comparatives.

L'observation montre (Désiré efl., 2001) que l'action de prévention se situe localgna
l'articulation entre deux approches de la sécuntéiére qui dans les faits font appel a des system
d'acteurs différents.

— La prévention fondée sur I'action sur les compogets faisant appel a la formation, a la
communication et au contréle.

- La prévention par l'action sur l'espace urbain pdaequestion de la place de ces
préoccupations sécuritaires a la fois dans la fitation et dans les projets.

Il faut ici considérer que la seconde démarcheuypgsse que méme si les comportements des
usagers sont peu adaptés ou méme infractionniktsst, possible d’améliorer le niveau général de la
sécurité par I'action sur I'environnement.

Marine Millot (2003) a analysé différentes formebaines sur la Communauté Urbaine de Lille.
Elle décrit les rapports complexes qui existentreerd sécurité routiere et les espaces urbains,
montrant l'importance, non pas des problémes dariséménérés par les formes urbaines elles-
mémes, mais plutdt celle de la capacité des amarmgey faire face pour ainsi atteindre un niveau d
sécurité acceptable. Dans la pratique, une telimadéhe est réalisée de facon essentiellement
empirique.

La mise en place d'une stratégie Zéro tué usagdrexables a Lille

En I'état actuel, les évolutions favorables des Im@s de victimes des accidents observables sur
'ensemble du territoire se retrouvent égalemenisdies grands centres urbains. Cette évolution
résulteausside la mise en ceuvre de nouveaux savoir-faire dgpusieurs dizaines d’années. Il y a
quelques dizaines d'années, dans les grandes wiésple nombre des victimes de la route était trés
élevé. Aujourd'hui, le nombre de tués est de quslqunités par catégorie d’'usagers, permettant ainsi
de penser une compléte prévention. Mais chacungsait les victimes "restantes" sont les plus
difficiles a éviter, nécessitant des approchesntaldstes de la sécurité.

L'observation de la dynamique actuelle montre gestaans le cadre du suivi des PDU que
semble aujourd’hui pouvoir se dessiner une voldet@rise en compte des questions de sécurité a un
niveau plus stratégique. Ainsi LMCU a inscrit urjemtif de zéro tué usagers vulnérablesdans le
suivi de son PDU.

Nous avons donc accompagné le travail de réfledenLMCU sur les ZIVAG (Zonages
Impliqgués Vulnérables Accidentés Gravement) quitses zones d'action prioritaires pour une
politique zéro tué usager vulnérable. C'est pamee dans un premier temps, ces zones ont été
dessinées a la main, que nous avons réfléchi ndsdes automatiques susceptibles de représenter
I'espace "produisant” le plus de victimes piétaneyelistes. Ces représentations sont construites e
utilisant des caractéristiques différentes et couads, rendant compte a la fois de la structureingba
et de la morphologie des réseaux.
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

La structure du projet E2R

S'intéresser a la prise en compte de la sécunité dlae stratégie d'action d'aménagement oblige a
connaitre les risques encourus par des populatdes,modes et des territoires. Une telle analyse
demande un diagnostic préalable que la DRI nousrmaaddé d'approfondir, en particulier sur les
cyclistes, les deux-roues a moteur et les poidsifou

Les réflexions sur I'objectif “Zéro tué usagers nédables” d'autre part nous ont obligés a
approfondir la question des outils d'informatiomgephique, pour représenter les analyses faites su
le risque des territoires, mais également spatialiss discours de nos interlocuteurs et contribuer
ainsi a approfondir leurs propres analyses.

Analyse de l'insécurité par mode dans la métropoliloise

La premiére phase du projet E2R étudie les risqleedifférents modes. Plusieurs rapports
thématiques ont ainsi été publiés.

Analyse de l'insécurité des cyclistes dans la rpételilloise

En 2008, il y a eu en France 148 usagers de lzlbity tués a 30 jours et 4 406 blessés (162 et
4 379 en 2009). Par rapport a 2007, ce nombre aclanés est en diminution. Les chiffres montrent
également une trés grande diversité de I'enjennde® pays et, lorsque l'usage est plus important,
taux de tués par habitant est évidlemment beaudospéfevé qu’en France (2,490 Ceci s’'observe
au Danemark (9,9 19, aux Pays-Bas (9,0 ) en Belgique (8,6 1%). Ces chiffres montrent bien
que si, d’'un point de vue global, le nombre de mari/élo sur la route augmente avec son usage, du
point de vue individuel du cycliste, la probabild&tre impliqué dans un accident mortel décroit a
mesure que la pratique de la bicyclette augmente.

La recherche est fondée sur I'exploitation d’'unper de plus de 600 proces-verbaux d’accidents
parmi les quelques 20 000 du département du Nogded'INRETS a accés et qui implique entre
2001 et 2007 un utilisateur de bicyclette, habitaMCU. Pour ces accidents, une partie des données
fournies par les BAAC a été vérifiée avant d'étxpleitée, tandis que d’autres critéres (en pavigcul
pour ce qui concerne la localisation, la gravité bdiessures et les scénarios d’accidents) ontlésé p
spécifiquement étudiés.

74 % des cyclistes impliqués sont des hommes, g6W6 de femmes. De facon générale, les
catégories INSEE « inactifs » sont les plus corénpar les accidents de vélo (61 %). Les jeunes
scolarisés sont fortement accidentés par comparaisda population de LMCU (32 % de la
population de LMCU, 44 % des cyclistes accidentds)inverse, les autres catégories d'inactifs
(retraités et sans emploi) sont sensiblement modmsbreuses parmi les impliqués des accidents de
vélo que parmi la population de la métropole ldmi

Parmi les « actifs », les catégories populairestitorent I'essentiel des cyclistes actifs accidenté
(60 %), réparties a parts presque égales entreoga®l(31,6 %) et ouvriers (28,2 %). Ces deux
catégories comptent pour prés d'un quart (24 %Yadal des cyclistes accidentés. La encore, ces
chiffres refletent ceux de I'usage de la bicycletés France, 20 % des commercants et des ouvriers
font du vélo contre 11 % des cadres.

Si I'on exclut la catégorie fourre-tout « promendaisir » (deux tiers des cas connus), la plupart
des accidents se produisent alors que le cyclisterend ou rentre de son lieu d'activité
professionnelle : travail pour 18 % des cas conaasle pour 9 % (soit les trois-quarts des accglent
hors « promenade-loisir »).

! Fleury, D., Peytavin, J-F, Bué, N., Godillon, SINRETS, Département Mécanismes d’Accidenaint-Gérand, T.,
Medjkane, M., Bensaid, K. aboratoire Géosyscom, Université de CagrPropeck, E., Laboratoire Live, Université de
Strasbourg-, Millot, M. - CETE Méditerranée (2010). Analyse de l'insécurité des cyclistessda métropole lilloise (Projet
L'espace des risques routiers), Contribution apoepfinal. Rapport de convention INRETS/DRI. INREFRR-10-950-FR.
116 p. Salon de Provence.
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Synthese

Une part non négligeable des accidents survientesuaménagements cyclables ou a proximité.
Dans notre corpus, environ 17 % des cyclistes aotéd le sont sur I'un de ces aménagements, et en
grande majorité une piste ou bande cyclable. C&cil'autant plus vrai que le niveau de trafic de la
voie est élevé. Ceci peut s'expliquer par de latimi entre le niveau de trafic et le niveau
d'aménagement. L'analyse spatiale permet par esllele montrer que 29 % des accidents se
produisent a moins de 3 m d'une voie aménagée.

Dans les trois-quarts des cas, les cyclistes sopliqués dans des collisions latérales. Bien apres
viennent les collisions frontales et arriere (1tBacune). Dans prés de la moitié des cas (48 %), le
cyclistes accidentés allaient tout droit de fagégutiere, cas également répartis entre sectioranteir
ou carrefour. Pour 10 %, ils effectuaient une maneede tourne a gauche, tandis qu'ils n’étaient que
3 % a effectuer une manceuvre de tourne a droite.

Le franchissement de carrefour concerne 289 cgslif44 %). 234 (36 %) respectent la
signalisation, dont 211 (32 %) pour aller tout tdmeti 23 (3,5 %) pour effectuer une manceuvre de
tourne a droite ou a gauche. 55 cyclistes (8,4 &despectent pas la signalisation. Les manaeuvres de
tourne a gauche sont particulierement accidentayeh®,3 % du total des accidents surviennent ainsi
en carrefour quand l'une des parties tourne a gayobur 8,7 % lorsque I'une des parties au moins
tourne & droite.

175 cyclistes (27 %) circulaient en section cowamte facon réguliere pour la quasi-totalité
d’entre eux. A noter les ouvertures de portiére3of 7t les dépassements (9 %). Dans prés d’un cas
sur cing (17,8 %), les accidents de cyclistes sontelation avec des véhicules légers stationnés ou
effectuant une manceuvre de stationnement.

Plus de 38 % des accidents de bicyclettes survigrmmenoins de 1 000 m du lieu de résidence de
'impliqué et 50 % ont lieu @ moins de 1 500 m. Mpres de 6 % des cyclistes sont a plus de 10 km
de leur lieu d’habitation au moment de I'accidelrd. distance moyenne du lieu de l'accident au
domicile de I'impliqué est de 2 755 m. Cette distamest sensiblement la méme entre les hommes et
les femmes. La distinction entre les impliqués taatiiles grandes villes, villes moyennes ou milieu
rural fait apparaitre une distance moyenne équitlentre les deux catégories de communes
(2500m) et une distance pour les habitants desszamales plus importantes (3 000 m).

L'effet de centralité apparait nettement avec uleraissance des accidents au fur et a mesure que
I'on s’éloigne des centres urbains. La densité cdants est la plus forte jusqu’a 2 km des centres
urbains et décroit au fur et a mesure que I'orogjée des centres.

Analyse de l'insécurité des deux-roues & méteur

L'analyse de l'insécurité des deux-roues moteuba&se sur le codage d'un échantillon de 1 741
PV d’accidents corporels, impliquant 2 001 usadmabitant la Communauté Urbaine de Lille et
accidentés dans le département du Nord, de fé20i@8 a décembre 2008.

D’une maniére générale, la plupart des acciderttieanaux heures de pointe les jours ouvrables,
de jour, dans des conditions atmosphériques « nesma Les pics d'accidents se répartissent sur le
mois de mai et les mois de I'automne.

Les usagers de DRM accidentés sont majoritaireiesnthommes, conducteurs de leur véhicule.
La part des passagers est plus importante chézrieses.

Le corpus étudié se caractérise par sa jeunesseatégories d’'usagers comprenant les classes
d’age de 14 a 25 ans représentent plus de la nagtié@chantillon.

2 Fleury, D., Peytavin, J-F, Godillon, S., Clabatk, Hanff, N. -IFSTTAR, Unité de recherche Mécanismes d’Accidents
Saint-Gérand, T., Medjkane, M., Bensaid, K.aboratoire Géosyscom, Université de CagRropeck, E. Laboratoire Live,
Université de Strasbourg(2011). Les Dimensions Spatiales du Risque Routes Deux-Roues a Moteur. Rapport Final
Rapport de convention INRETS/FSR. INRETS/RR-10-889-236 p. Salon de Provence.
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

La répartition temporelle des accidents differeosdlactivité des impliqués : celle des « actifs
ayant un emploi » est comparable a ce que I'oougt dans la littérature (trois pics le matin, @imi
et en fin d’aprés-midi) alors que les étudiants mwins d’'accidents la nuit mais plus le matin. En
revanche, il n'existe pas de lien entre la répartitannuelle des accidents et le type de véhicule
utilisé.

Les différences sont significatives en ce qui comede type de véhicule utilisé lors de la survenue
de l'accident selon l'activité et la PCS de lI'usmg les « actifs ayant un emploi » (et parmi eux
particulierement les « cadres et professions ttalelles supérieures ») sont plus souvent acédent
a motocyclette alors que les usagers de DRM «ers/H, « sans-emploi » et « étudiants, lycéens,
collégiens » utilisent trés majoritairement des leymteurs. Plus le niveau socio-économique
augmente, plus les usagers de DRM circulent & ryoleite et inversement, plus il décroit, plus les
chances de s’accidenter a cyclomoteur sont nomeseus

Sur 2 001 impliqués & DRM, 37 sont des livreur§ des coursiers. Tous sont des hommes, de 18
a 25ans dans 83 % des cas. Dans les 2/3 des aasjdént survient pendant leur activité
professionnelle de livraison. Les types de véhilds plus courants sont les cyclomoteurs a variate
et les scooters. Le conflit tourne a gauche - &t@mn entre file semble poser un probléme trés
sensible pour les livreurs.

Aucun usage particulier ne ressort clairement sdortype de véhicule. Qu'il s'agisse de
cyclomoteur, de scooter immatriculé ou de motodieldes motifs des trajets sont majoritairement
associés a des activités de loisir.

Le défaut d’assurance est I'infraction la plus emte. Les usagers de motocyclettes et de scooters
immatriculés ont réalisé proportionnellement pltiafthctions que les usagers de cyclomoteurs. La
seconde infraction la plus courante constatéegsafiorces de I'ordre est I'alcoolémie illégale.

Lors de la survenue de l'accident, les deux ties cbnducteurs de DRM n’effectuaient pas de
manceuvre tournante. Cependant, les situations id&ts véhicule contre véhicule en intersection
sont les plus nombreuses ; elles concernent préaqueitié des situations d’accident observées.

Conformément a ce qui est mis en avant dans &aditire, les problémes de perception sont trés
nombreux. 42 % des scénarios d'accidents de DRMeazoent des problémes de non perception ou
de prise d'information. Cela est directement lika daible détectabilité dont patissent les usagers
DRM. La perceptibilité des DRM ne se pose pas dadane maniére selon les lieux d’occurrence des
accidents. Le probléme est plus important en sectarante, ou la circulation en file et I'estinoati
de la distance/vitesse par un véhicule en insediéa de nombreuses difficultés.

Les Iésions sont mortelles dans prés de 2 % ded edfet urbain de I'échantillon étudié atténue
la gravité des accidents. Les passagers sont réiresement blessés que les conducteurs de DRM.
Contrairement a ce que I'on retrouve dans la tiée, pour les usagers de I'échantillon étudié, la
gravité est moindre pour les classes d'age les jeluses. On note que la gravité des blessures est
significativement plus importante lorsque le cortduc du DRM a réalisé une infraction. La
corrélation entre niveau de vitesse et gravité atesdents établie par de nombreuses recherches se
trouve une nouvelle fois démontrée. Il en est dene@our 'augmentation de la gravité avec la
consommation d'alcool ou avec le fait de roulerssagermis. Les scénarios urbains de perte de
contrdle sont ceux pour lesquels les usagers DRitlles plus gravement blessés.

Le taux connu de non port du casque est assez f@lB %) mais entraine pour les usagers une
gravité des blessures nettement plus élevée.

D’une maniére générale, le genre de l'usager de DRMIlue pas sur son accidentologie. Les
seules différences significatives concernent Iémdtions : les femmes réalisent beaucoup moins de
comportements délictueux.

Les accidents de DRM se produisent trés majoritareg en agglomération. Si I'on se réfere au
découpage de Lille en 5 zones réalisé (issu de DERDO6), c'est la banlieue de Lille qui concentre
le plus d’accidents. Néanmoins c'est dans Lille tmelensité d’'accident est la plus élevée. Cela
s’explique par le fait que les accidents sont plosibreux dans les milieux urbains denses. Ainsi, le
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banlieues concentrent le plus d'accidents (913srpagsentent des densités inférieures a celles des
centres (2,78 accidents par kmz2 contre 13,38 pither fllus Roubaix-Tourcoing).

Selon le découpage OCS-PLU, les zones résidestietlacentrent 65 % des accidents. C'est la
zone « habitat résidentiel fort », c'est-a-dire unee qui se déploie autour des hyper-centres, qui
représente la plus large part des accidents (30 %).

Les disparités entre zones d’'accident selon I'&gEimpliqué sont assez importantes. C'est a Lille
que les jeunes impliqués sont les moins nombrees.usagers de DRM dans la banlieue de Roubaix-
Tourcoing sont majoritairement plus jeunes que dameste de la communauté urbaine de Lille. Les
impliqués a DRM sont a l'inverse plus agés a Liékedans le reste de LMCU. L'ensemble des
banlieues de LMCU comptent des pourcentages degeunpliqués a DRM plus importants que les
centres (Lille et Roubaix-Tourcoing) ainsi que RabTourcoing et leur banlieue face a Lille et sa
banlieue.

Il semble possible d’établir un lien entre le l@el I'accident et la situation socio-économique des
impliqués. A l'échelle de LMCU, & mesure quaugneeriige et que s’améliore la situation
économique de l'usager DRM, la probabilité pourlgiaccidente a Lille ou, mais de maniére moins
affrmée, dans sa banlieue croit. Au contrairesdlimpliqué est jeune et moins est favorable sa
situation socio-économique plus ses chances deid&ater dans la banlieue de Roubaix-Tourcoing

et (mais moins nettement) dans la banlieue de aigmentent.

Les accidents surviennent plus tot le matin et phud le soir en banlieue. Il existe un décalage
dans le temps qui peut s’expliquer par le tempdgraesport imparti pour atteindre ou repartir des
bassins d’emplois et/ou d’'étude. Les différencessda répartition horaire des accidents selon les
zones d’habitat de I'impliqué sont sensiblementnigsnes. L'écart est tout autant marqué entre 17 et
19 heures mais moins le matin.

En mettant en relation les chiffres de la mobi{lEMD 2006) et les accidents recensés, il est
possible d’appréhender les niveaux de risque dé&ratits groupes socio-économiques. Les usagers
de DRM de la catégorie « étudiants, lycéens, ciaiég» affichent le taux de risque le plus élewes L
différences entre les PCS sont trés marquéesusksgers de DRM « ouvriers » ont un taux de risque
largement supérieur a celui des usagers « cadpeefessions intellectuelles supérieures ».

La surreprésentation des usagers de DRM a cirauerdes voies dotées d’aménagements
cyclables (calculée comme l'augmentation sur cea@sdu pourcentage d’accidents impliquant ce
mode) est de 0,48. La surreprésentation est inf&ripour les usagers de bicyclettes sur ces mémes
voies : elle s’établit a 0,3. Cette surreprésemmatst plus importante lorsque I'impliqué a DRM
circule sur une voie avec bande cyclable (0,52}6plgue sur une piste cyclable (0,23). Cette
surreprésentation est plus importante pour les @RBpour les cyclistes.

Analyse de l'insécurité des véhicules lodirds

Le corpus d'accident se compose d'un échantillorpaeés-verbaux d'accidents ayant eu lieu
dans la Communauté Urbaine de Lille, de juin 20@&&mbre 2008. Il comporte 442 accidents de la
route impliquant 458 conducteurs de poids lourdyétacule utilitaire ou de bus.

Ces 458 impliqués se répartissent de la manierausigi : 193 conducteurs de véhicule utilitaire,
176 conducteurs de poids lourd, 82 conducteursudedinsi que 7 conducteurs de véhicules spéciaux
(camions de pompiers, engins...).

La plupart des accidents de ces véhicules d'uiitisamajoritairement professionnelle ont lieu les
jours ouvrables, de jour, dans des conditions ghimersques « normales » ; et les pics d’accidents se
répartissent au printemps (avril, mai, juin) elaaaiomne (septembre, octobre). Mais, selon le tpe

3 Fleury, D., Peytavin, J-F, Valcke, Q., Godillon, SIFSTTAR, Unité de recherche Mécanismes d’Accideraint-Gérand,
T., Bensaid, K. Laboratoire Géosyscom, Université de Cageropeck, E. Laboratoire Live, Université de Strasbourg
Millot, M. - CETE Méditerranée (2011). Analyse de I'accidentologie des véhisurds : poids lourds, véhicules utilitaires
et bus (Projet L'espace des risques routiers), ribatibn au rapport final. Rapport de conventionSTHAR/DRI.
IFSTTAR/RR-11-951-FR. 163 [®alon de Provence.
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véhicule, les heures des accidents varient : auxeBede pointe pour les bus, aux heures de travail
pour les véhicules utilitaires et les poids louraggc pour ces derniers une pointe a I'heure dé mid
qui semble traduire une particularité de I'échéoniltudié.

Ces véhicules lourds s’accidentent majoritairensemtdes voies communales (76,2 %), mais la
part d'accidents de poids lourd sur routes natesjatiépartementales et a profil autoroutier, est
nettement plus importante que celle des deux atypes de véhicule.

La trés grande majorité des impliqués sont des hesnise trouvant dans les classes d’age des
actifs (38 ans d’age moyen), actifs et trés soueentctivité au moment de l'accident (64,2 % de
conducteurs professionnels), notamment chez lesluobeurs de bus (97,3 % de conducteurs
professionnels) et de poids lourd (91,7 %).

La nature du véhicule de I'impliqué antagonistdesaelon le type de véhicule lourd avec lequel il
est accidenté. Ainsi, si les véhicules Iégers antien téte des modes impliqués dans un accident av
un véhicule lourd (42,6 %), la proportion des aents poids lourd / bicyclette (23,9 % de I'ensemble
des accidents impliquant un poids lourd) et cedle dccidents bus / piéton (30,5 % de I'ensemble des
accidents impliquant un bus) sont des élément&cpaérement remarquables.

Les impliqués antagonistes sont par ailleurs nedatent jeunes et davantage des hommes, sauf
pour les impliqués antagonistes piétons.

Peu d'infractions sont relevées par les forces'atere a I'encontre des impliqués poids lourd /
véhicule utilitaire / bus (81,2 % des cas). Dan®d P0 des cas, aucun comportement infractionniste
n'apparait a I'analyse de I'accident. Ces remargaeegrifient encore plus pour les impliqués bus.

Les scénarios que I'on retrouve le plus dans le&lants impliquant un poids lourd ou un véhicule
utilitaire sont ceux concernant les probléemes de perception ou de prise d’information en
circulation urbaine.

Les accidents de bus sont, quant a eux, davantagemés par les conflits avec piéton (lors de
traversées de chaussée ou dans le cas plus parteitentatives d’acces a un bus par un piétns al
gue le véhicule est en train de quitter un arrét).

Plus précisément, le scénario U12 (Manceuvre dee¢oardroite en intersection et collision avec
un véhicule (souvent un deux-roues) circulant s uoie spécialisée (couloir de bus et/ou bande
cyclable) revient souvent dans les conflits poalsd / bicyclette et pour lequel le probléeme d'ang|
mort semble constituer un élément explicatif dedident. La cohabitation d’'un poids lourd et d’'un
deux-roues sur une voie urbaine dans le méme serdiréction apparait clairement comme une
situation d’accident fréquente.

Les accidents impliquant un poids lourd en intdieacsont moins nombreux proportionnellement
que ceux impliqguant un véhicule utilitaire ou urshud’ailleurs, les accidents en perte de contddle
véhicule seul concernent davantage les poids lowalgroportion plus élevée des accidents de poids
lourd en rase campagne, ainsi que sur des axelsignande importance, ou les intersections et les
manceuvres tournantes sont moins fréquentes, egptiefte tendance.

Dans une trés grande majorité des cas, les imgigo&ls lourd / véhicule utilitaire / bus sortent
indemnes de l'accident (89,4 %). En revanche, ditf des blessures des impliqués antagonistes est
souvent élevée. Les conflits avec les poids losaig ceux qui présentent le risque le plus élevé de
blessures graves. Les conducteurs de deux-rousgtamment les motocyclisteset les piétons sont
les plus exposés lors de ces conflits.

Une distinction des poids lourds a été réaliséejuatre types : les camions porteurs seuls, les
camions porteurs avec remorque (« trains routigrées tracteurs seuls et les tracteurs avec semi-
remorque (« véhicules articulés »). Les conditidiazcident se singularisent pour chacun d’eux, en
fonction de leur gabarit et de leurs usages. Letitsppoids lourds (camions porteurs seuls)
s’accidentent davantage en milieu urbain, conteud®agers vulnérables (piétons et bicyclettes ; le
accidents impliquant un gros poids lourd (véhicaldgulés et trains routiers) sont plus graves.
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Les bus sont des véhicules trés « urbains » paguéds les accidents en intersection sont
nombreux ; a l'inverse, la proportion d'accidentsshagglomération, en rase campagne, est élevée
pour les poids lourds.

Les véhicules utilitaires et les poids lourds sidentent, en comparaison de I'ensemble des
accidents corporels, sur des voies ou le niveauadie est élevé. La tendance inverse se vérifigr po
les bus. Le niveau de trafic général ne joue palendéterminant dans la gravité de I'accidentisma
sur les réseaux tres fréquentés par les gros jpmudds, les conséquences corporelles des accidents
s’aggravent.

En fonction de la distribution des accidents paetge réseau, on établit le constat suivant : plus
limportance de l'axe diminue, plus le nombre dé@mines, proportionnellement au nombre
d’accidents, augmente, mais le nombre de blességgou tués reste stable.

L'analyse de la répartition des accidents en fomcte I'occupation du sol fait apparaitre deux
tendances : les fortes proportions des accidenpoidis lourds dans les zones d’emprises indussiell
et des accidents de bus et de véhicules utilitaiaes les centres-villes denses.

Un décalage apparait entre les heures d'accidentemtres-villes (pendant les heures ouvrables
du matin et de I'apres-midi) et celles des accislent banlieue (pic entre 12h et 14h et plus nombreu
le soir et la nuit).

Vers un outil d'aide a la décision

Dans les analyses portant sur l'insécurité, ilcestrant de modéliser le déplacement comme un
systeéme infrastructures-environnement-conducteaccident est alors étudié comme un symptéme
de dysfonctionnements de ce systéme (Leplat, 1885)ui appelle I'action de sécurité a envisager un
large panel de domaines susceptibles d'y jouerd®, en particulier I'aménagement de l'espace
urbain, a ses différentes échelles d’exercice.

Des insécurités spécifiques peuvent naitre derdiff#ations proprement spatiales (Millot, 2003),
en particulier lorsque des rapports complexesjcdés a intégrer par les aménageurs, s'instaurent
entre la sécurité routiere et les espaces urbains.

Un autre facteur, spatialisé lui aussi, intervietd différenciation territoriale et les inégalités
sociales qui en ressortent entre les espaces c@s;egn matiere d'acces au logement, au travail et
aux moyens de mobilité.

Au total, cette approche fait clairement appel &éagraphie, non seulement comme les études
précédentes I'ont montré au plan de son outillaferinatique (applicatifs SIG développés a partir de
plates-formes logicielles spécialisées (type ARG-BI3), mais aussi et d’abord au plan de quelques-
uns des concepts fondamentaux sur lesquels céttgcechumaine appuie son mode d’appréhension
des phénoménes observables dans le monde réel. dmdérm dont ces référents sont mis a
contribution doit étre ici explicitée.

Le projet E2R pose I'hypothése que le contexteiapagocial et économique contribue a la
phénoménologie des risques routiers, et ceci ddmsieprs domaines : fréquence, nombre et
localisation des accidents, dans une certaine mesuais aussi types d'impliqués. Pour tester cette
hypothese, 3 structures spatialisées sous-jacartege zone d’études se prétent a étre confrantées

La premiere, d'ordre factuel et événementiel, esthmentale : c’est l'aire (situation, extension et
forme) de répartition dessinée pagkolocalisation des accidentsbservés sur 'ensemble du secteur
LMCU. Elle permet d’interroger les lieux, les mortgrles environnements et les circonstances ou la
potentialité d’un risque routier ambiant s’est a@tisée en accidents réels, observables, analgsable
Elle constitue un référentiel de base pour 'aralgles caractéristiques déterminantes des situations
accidentogenes : « I'accroche » au reste du systiame lequel la problématique du risque routier
s'insere.
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La seconde structure spatiale, d’ordre contextest]'espace géographique lui-mémecadre
d’inscription de la précédente. Celui-ci se présesmus divers types morphologiques : ponctuel,
linéaire, aréale, voire continu, selon les domaigésantiques et les échelles considérées; il se
compose d’objets concrets (bati, ouvrages, roetes), de structures (réseaux, zonages), de petenti
de forces (et de leurs aires daction correspordnt d'attractivite, de résistance
(accessibilité/enclavement, obstacle/perméabilité.a) total une multitude trés diversifiée de
phénomeénes distribués au sein d'un champ géogmaghseglon des localisations et donc un
agencement d’entités physio-fonctionnelles (unitéspaysage, unités de bati, d’infrastructures, de
densités, d’environnement, lieux d’habitat, lielaativités, flux et générateurs de flux, etc.).

Il englobe également les archétypesmdedéles spatiaux(mono ou polycentralités, auréoles,
gradients, réseaux hiérarchisés ou non, iso/anjsietretc.) : ceux-ci sous-tendent les configuretio
géométriques et topologiques selon lesquelles dgstso et phénoménes sont distribués, et
conditionnent leurs propriétés et comportementsatiére d’interaction (attractivités différentiedle
proximités absolues ou relatives, accessibilitéités, barriéres, rugosité distance-temps-codit...).

La troisieme structure, enfin, correspond turitoire proprement dit, c'est-a-dire, dans le
domaine considéré ici, un « sous-ensemble flou Bedpace géographique que génére une société par
ses modes d’appropriation, d'organisation et de, @& leurs traductions matérielles autant
guimmatérielles.

Les travaux réalisés au cours de ces trois annégsadenariat avec les acteurs de LMCU ont
permis de construire un outil puissant d’analysatteiale du risque routier sur les espaces dacti
de la LMCU. Bien qu’encore prototypique, cet owtiintient déja les ferments qui feront de lui, a
terme, un authentique outil d’assistance a la gestt a la concertation. Trois raisons principales
président aux capacités du systéme qui a été élabor

— Une réflexion pluridisciplinaire approfondie et éwive sur lesconcepts clédu binéme
risque routier / sécurité routiére débouchant sur mise en ceuvre effective dans un SIG
configuré au plein sens de cette méthodologie, \isaine modélisation a la fois
systémique et systématique des phénomeénes ;

— Le recours a desméthodes de structuration de donnéesgéolocalisées intégrant
effectivement les dimensions thématiques, géomedsgtopologiques et téléologiques du
projet de systéeme d’information (comprendre potur)ag

- L'initialisation d’'une démarche coopérative de cgption et d’analyse entre chercheurs
(accidentologues, géographes, géomaticiens) etirac{gestionnaires), dont la finalité a
terme est la mise au point d’un assistant intdrdeticoncertation et de décision territoriale.

La recherche de nouvelles formes de cartographiestamment de cartographies opérationnelles
pour la gestion des territoires a conduit a réeramies principes sur lesquels s'appuyaient les
logiques en vigueur jusque-la, tout particulieremelans le domaine des risques: approches
déterministes et probabilistes qui ont chacunesldionites. Elle a amené a rechercher des concepts
permettant a la fois d'aller plus loin dans la coéfension de la phénoménologie des risques et plus
loin dans la représentation de leurs formes deadization, notamment a l'intention des acteurs en
phase de concertation. Cette recherche a débourhka siéfinition duconcept de « situation a
risque » fondamentalement basé sur la prise en compte atebicaisons géographiques (Figure ci-
apres).
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Une particularité du risque routier tient au typesgace exposé, celui de la circulation, ce dernier
étant lui-méme, selon des temporalités et des résdatliverses, investi par I'espace social. Un
systeme de flux généré par cette rencontre caisetérsituation a risque routier.

Le concept de situation a risques est destinéea<étpératoire » en ce sens qu'il trace la ligne
directrice d’'un raisonnement pour déduire, moyehnaie méthode de formalisatiad hog une
structure de Systéme d’Information Géographiquetinpmite pour son analyse spatiale et
fonctionnelle. Dans le cas de ce travail, le cohaipsituation a risque a été implémenté dans un
modéle conceptuel de données (MCD) de type hypehngrae, d’inspiration a la fois systémique,
systématique et spatiale, développé a partir décioents proposés par Bouillé (HBOSpergraph
Based Data Structuje

Les « Zonages Impliqués Vulnérables Accidentés &rant » sont une représentation spatiale de
zonage prioritaire congu par LMCU pour I'action siécurité routiére. Leur objectif majeur est de
repérer les lieux qui, par I'accumulation d’accittedes impliqués de ce type (piétons, cyclistes) qu
s’y observent, nécessitent une attention de gegigmiculiere. Pour ce faire, il convient aussi
d’identifier des caractéristiques de ces lieux, éléments qui s’y trouvant ou s’y déroulant de faco
récurrente pourraient étre mis en cause dans tegsas d’émergence et de localisation des accidents

Une approche a été élaborée : pour pouvoir agicstienjeu, un zonage d’'action est défini sur
lequel les aménagements de sécurité spécifiqueékambrés en priorité. Les travaux ont consisté en
la définition de critéres pertinents pour représemés différents aspects particuliers de ce risque
routier, trés lié a la vie urbaine. Par un dialogoestant entre acteurs de LMCU, spécialistes de la
sécurité routiere et géographes, différentes reptédons spatiales sont produites, puis critiquetes
testées quant a leur validité par les acteurs dEWMA cette évaluation conjointe d’expertise et de
chercheur, se greffe une méthode de validatiomaj@gsentations spatiales.

Les représentations spatiales des critéres deerigmutier mettent en lumieére des zones de forte
concentration du risque routier. Pour chaque reptésion, une zone de surface fixe (prise ici égale
10 % de la surface LMCU) est extraite représentastlieux de plus forte concentration. Un
pourcentage de validité est calculé a partir detdants réalisés au cours de la période 2000-2008,
impliquant des usagers vulnérables. Les représemsabbtenant les meilleurs scores peuvent étre
considérées comme celles rendant le mieux comptisagiue routier dans sa dimension spatiale.
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Ce double contrdle basé sur I'expérience des actiit MCU et sur les données d’accidentologie
permet la construction de criteres de risque ropigetinents qui pourront ensuite étre combinés pou
créer une représentation adéquate des ZIVAG.

La finalité de la démarche ZIVAG vise a pointer délimiter les secteurs de concomitances
significatives entre indicateurs de I'espace eteotrations d’'accidents, afin de délimiter les set
primordiaux d’actions pour la sécurité routiére.

Cet objectif conduit a :

— Ne pas s’en remettre a une seule méthode d'ideatiifin des dits secteurs, mais a
plusieurs ;

— Envisager ce panel de méthodes de telle sorte agtive des logiques différentes, ce qui
permettra de mieux cerner la réalité des situatiornisque sur le terrain, par confrontation
des différents zonages obtenus en fin de processus

— Faire en sorte que les méthodes puissent étreqagph au gré des besoins et de I'évolution
de la réflexion soit de fagcon systématique (sansd@mtion particuliere), soit de fagon
supervisée (avec pondérations), avec possibiliékatiire ou au contraire d'intégrer des
criteres, ou de fixer le nombre de types désiréievanéme de définir les profils de
référence pour la typologie (étalons). Cette caératique ouvre la possibilité de
« réglages » opérés selon les préconisations desateurs, notamment en phase de
concertation.
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Synthese

Dans les faits, cette ambition d’assurer au mieufalsceau de présomptions qui permettraient
d’identifier les lieux les plus cruciaux ou critiggipour une action de sécurisation conduit a :

— Dériver une modélisation conceptuelle ciblée dediache « ZIVAG », a partir de la
modélisation globale « Risque Routier / SécuritutiRoe », de maniére a en activer les
concepts spécifiques ;

— Tester les apports comparatifs de plusieurs fasndie procédures disponibles en Analyse
Spatiale sous SIG, sensiblement différentes maenfiellement complémentaires.

La méthode de représentation des ZIVAG a été misgoint par étapes successives, au fur et a
mesure des réunions de validation multi-partenaivede site méme de la LMCU.

Comme le MCD l'indique, la modélisation s’appuie $ considération des situations a risque
routier comme produit de la rencontre entre un auvéocal de vie urbaine, notion synthétique
d’expert qui fut formalisée en « intensité urbamet un niveau de flux de véhicules, commandé par
les mobilités issues de la structure du territoire.

Un ZIVAG tel qu'il a été analysé dans ce travailété pris comme la résultante du croisement
entre les zones de forfatensité urbaine et les zones de forte intensité flex routier, non
déconnecté de son environnement

- Intensité urbaine

L'intensité urbaine peut étre définie comme la megle concentration et d’interférence en un lieu
de facteurs et de champs de forces, générateurodeements potentiellement accidentogénes. Elle
regroupe :

e« Vie Locale » :

0 Les éléments de la vie urbaine orientés sur lesirtoiet la consommation, et
générateurs de flux piétonniers tels que les pairastivités (restaurants, postes,
pharmacies, musées, bars, commerces...).

e« Gros Générateurs » :

0 Les éléments particuliers de forte activité urbai(gands hopitaux, gares,

universités)
e «TC»:
0 Les points d'arréts de transports en commun (birontram)

— Vecteurs de circulation

Les vecteurs de circulation comprennent les élésnafetscripteurs de flux routier : voies
déconnectées de leur environnement avec un traffdus de 6 000 véhicules par jour.

Trois principales familles de traitement sont migesontribution. Naturellement, leur mise en
ceuvre demande un nombre considérable d'ajustentmtgglages, de tests, de phases de validation,
et elles ne sont pas toutes encore aujourd’hui @menstade d’avancement. Elles permettent
d’explorer trois pistes :

- 1: Valeurs d’Indicateurs locaux — spatialisatiora wensités par noyaux — quantification de
la part des accidents capturés selon les zonagesreés, avec ou sans pondération des
critéres

On appellera cette démarche, la plus avancée alfppir« ZIVAG 1 et 2 », la méthode
initiale ayant connu des développements récentsfisigtifs. Elle permet de synthétiser au
maximum les facteurs observés ou présumés parxfgsrte comme déterminants pour la
Sécurité Routiére, et de jouer sur leur poids resfgepour identifier les secteurs clés de
I'action a projeter.

- 2: Valeurs d'Indicateurs locaux - spatialisatiorous forme de GRIDS (maillages
topologiques) — fonctions de combinaisons typolegsg (combine), et combinaisons
linéaires des valeurs de ces indicateurs, avec as spondérations-statistique spatiale
(analyse dite des voisins dominants)
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Cette option privilégie une logique de profilagpdiogique pour saisir les combinaisons de
facteurs susceptibles d'étre significativement aigs® dans I'espace aux zonages majeurs
d’accidents. Plusieurs premiéres cartes résultatispgésentées et se prétent a évaluation.

- 3: Valeurs d'Indicateurs locaux - spatialisatiorous forme de GRIDS (maillages
topologiques) — méthode des Nuées Dynamiques &zatia

Cette méthode est dérivée des travaux de Didagjnetiement congus pour extraire des
classifications a partir d'un tableau statistiqueltimarié, et redéployés ici pour construire
une typologie spatiale multivariée, le caractérdtimarié étant alimenté par les valeurs des
différents indicateurs locaux en chaque point dspace. Cette procédure, extrémement
puissante, car inventée pour traiter des pilescksjade matrices énormes (images
satellitales), peut étre configurée de diversesiénas. Elle est assez peu employée dans la
littérature, encore moins dans le domaine de Reealspatiale, car elle met en ceuvre de
multiples réglages interdépendants de parametresige des temps de calcul pour l'instant
considérables liés au nombre d'itérations qu'alfplique. Dans le traitement des ZIVAG,
elle offre des possibilités prometteuses pourfjastune investigation approfondie, mais en
contrepartie, son développement est encore en.cours

Conclusion

Au niveau du projet E2R, l'architecture de donnéésde traitement, ainsi que le protocole
d’élaboration coopérative des questionnements efodwalisation des réponses sont aujourd’hui
opérationnels, au stade de prototype. Plusieurggeont a noter :

L'intégration du SIG dans les pratiques des acteorginue d'étre expérimentée a LMCU. Ce
processus itératif permet progressivement au Sltgglendre efficacement au discours produit par les
acteurs de sécurité routiére et en ce sens, dgp@end peu lui-méme acteur du processus.

Les difficultés rencontrées aujourd’hui se situewt niveau informatiqgue du SIG : la quasi
instantanéité qui préside a toute discussion, @bsm probleme de limite de puissance de calcokda
les taches complexes de représentations spattateesa@mmbinaisons de représentations spatiales. Les
scripts de calcul sont ainsi toujours en courseatéeptionnement.

Ce travail, dont les étapes de progression quingeh d'étre appelées sont aujourd’hui bien
balisées, va continuer, a la faveur d'une ANR CRREEComplexités Risques Territoire Expertise et
Recherche) ou les partenaires d’'E2R vont se retroagsociés avec le LIVE CNRS, le laboratoire
d’Informatique GREYC de I'Université de Caen etldboratoire de Géomatique de I'Université de
Laval.
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Organizational safety is all too often forgotterthe field of road engineering in France. Notably,
there has been no development of real local styategigns based on guiding actions through a focus
on safety, although PDUs (Urban Travel Plans) appased to improve the situation. Moreover, the
mantra of sustainability, which could have produeeéavourable context, has barely taken it into
account.

Road safety is first and foremost a national camcElistorically, this means that it is mainly the
State that deals with this question, which is ttede@n up at local institutional levels. This isetrin all
countries, making it possible to undertake coopamatexchanges of experiences and comparative
research.

Observations have shown (Désiréakt 2001) that local preventive actions are at thessmoads
between two approaches to road safety which, ictieeg call upon different systems of actors.

— Prevention based on actions on behaviour throwhitig, communication and control.

— Prevention through actions on urban spaces raigeguestion of the place of these safety
concerns both in planning and in projects.

Here, we need to consider that the second progessigposes that even if users have ill-suited
behaviours or even commit offences, it is possiblémprove the general level of safety through
actions on the environment.

Marine Millot (2003) analysed different urban formmsthe Urban Community of Lille (LMCU).
She describes the complicated relationships thadt eoetween road safety and urban spaces,
demonstrating the importance, not of safety probleraused by the urban forms themselves, but
rather of the developers’ ability to deal with thamorder to achieve an acceptable level of salaty.
practice, this approach is essentially empirical.

Implementation of a “Zero Vulnerable Road Userde(it strategy in Lille

In the current situation, changes made in favouthef many victims of accidents observed
throughout the country can also be seen in majoanucentres. These changes als® the result of
the implementation of new know-how in recent desade few decades ago, the number of traffic
victims in large metropolitan areas was very highday, the number of fatalities is a few units per
user category, which allows us to dream of compbedeention. But everyone knows that it is harder
to prevent the “remaining” victims, and ambitioygpeoaches to safety are required.

Observations of the current dynamics show thataypit appears that the will to take up safety
guestions on a more strategic level will emergeugh the follow-up to PDUs. Thus, the LMCU has
included azero vulnerable road users killedobjective in its PDU follow-up.

We therefore accompanied the LMCU's study work ¢WAG (Zonages Impliqués Vulnérables
Accidentés Gravement — Zoning of Serious Accidémi®Ilving Vulnerable Users), which are areas
of priority action for a policy of zero vulnerablsers killed. As these areas were originally drayyn
by hand, we have studied automatic methods thatdnoel able to represent the space “producing”
the most pedestrian and cyclist victims. Theseewsgmtations are developed using combinations of
different characteristics, taking into account bttle urban structure and the morphology of the
networks.

Structure of the E2R project

Studying how safety is taken into account in a tgwment action strategy entails understanding
the risks run by the populations, travel modes tndtories. This kind of analysis requires a prior
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diagnosis that the DRI has asked us to look at netwsely, notably for cyclists, powered two-
wheelers and heavy goods vehicles.

Discussions on the “Zero vulnerable road user&dillobjective have also required us to look
further into the question of geographical inforratitools for representing analyses carried out on
area risks, but also to spatialise our interlogitonessages and thus contribute to improving their
analyses as well.

Analysis of insecurity by travel mode in the Lillemetropolitan area

The first phase of the E2R project studied the ofldifferent travel modes. Several thematic
reports have been published.

Analysis of insecurity among cyclists in the Litietropolitan are&

In 2008 in France, 148 bicycle users were killethimi 30 days of an accident and 4,406 were
injured (162 and 4,379 in 2009). This number oftims was down from 2007. The numbers also
show a very wide diversity of challenges dependimgthe country and, where the usage rate is
higher, the number of fatalities is obviously minigher than in France (2.4 D This can be seen in
Denmark (9.9 16), the Netherlands (9.0 Ppand Belgium (8.6 16). These figures clearly show that
although, from an overall point of view, the numbébicycle deaths on the road rises with use, from
the point of view of individual cyclists, the prdiility of being involved in a fatal accident decsea
as bicycle use increases.

This study is based on the exploitation of a boflynore than 600 accident reports from among
some 20,000 in the Nord department of France tRETS had access to and which involved bicycle
users living in the LMCU between 2001 and 2007. fhese accidents, part of the data provided by
BAACs (Bodily-Injury Accident Analysis Bulletins) as verified before being used, while other
criteria (notably concerning location, seriousnegshe injuries and accident scenarios) were more
specifically studied.

Among cyclists involved, 74% were men and 26% wonhemgeneral, INSEE’s “not in the labour
force” categories are more concerned with bicydeidents (61%). Young people in school are
highly involved in accidents compared with the gahd MCU population (32% of the LMCU
population, 44% of cyclists involved in accidenth the other hand, other “not in the labour force”
categories (retirees and unemployed) are significdass involved in bicycle accidents than the
general population of the Lille metropolitan area.

Among people “in the labour force”, the working-s$acategories account for most of the cyclists
in the labour force involved in accidents (60%)ame equally divided between office workers
(31.6%) and blue-collar workers (28.2%). These tategories account for nearly one-quarter (24%)
of all the cyclists involved in accidents. Here iagahese figures reflect those of bicycle usage: i
France, 20% of shopkeepers and blue-collar wonkéesbicycles, compared with 11% of managerial
staff.

If we exclude the catchall “outing-leisure” categoftwo-thirds of the known cases), most
accidents occur while cyclists are going to or amgrirom their place of professional activity: work
for 18% of the known cases, school for 9% (or thgearters of accidents other than “outing-leisure”)

A significant share of accidents occur on cyclélitaes or nearby. In our body of accident studies,
approximately 17% of cyclist victims were involvedaccidents on these layouts, the vast majority of
them on cycle lanes or paths. This is all the ntowe when there is a heavy traffic. This can be

“ Fleury, D., Peytavin, J-F, Bug, N., Godillon, SNRETS, Department of Accident MechanisiBaint-Gérand, T., Medjkane,
M., Bensaid, K. -Geosyscom Laboratory, University of CaefPropeck, E. Live Laboratory, University of Strasbourg
Millot, M. - CETE Méditerranée (2010). “Analyse de l'insécurité des cyclistessl la métropole lilloise” (“L'espace des
risques routiers” Project), Contribution to thedfimeport. INRETS/DRI. INRETS/RR-10-950-FR ConventiReport. 116 p.
Salon de Provence.
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explained by the relationship between the levdlaffic and the level of development. Furthermore,
spatial analysis shows that 29% of accidents dessrthan 3 m from a road with cycle facilities.

In three-quarters of all cases, cyclists are in@dlin side collisions. Far behind we find head-on
and rear-end collisions (11% each). In nearly baHll cases (48%), the cyclists involved werengli
straight ahead in a regular manner, cases equalliged between continuous sections and
intersections. For 10%, they were performing a-tiefth manoeuvre, whereas only 3% were
performing a right-turn manoeuvre.

Crossing an intersection concerned 289 cyclist8oj44234 (36%) had obeyed the traffic signals,
211 (32%) of them going straight ahead and 23 (3.B%aking a right-hand or left-hand turn. 55
cyclists (8.4%) did not obey the traffic signal&fizturn manoeuvres are particularly accident prone
19.3% of all accidents occur in intersections whea party is turning left, compared with 8.7% when
at least one of the parties is turning right.

175 cyclists (27%) were riding in a continuous gagtnearly all of them in a regular manner. We
can point out door opening (7%) and overtaking (9%)almost one on five, the accident is in
connection with a parking vehicle.

More than 38% of bicycle accidents occur withinGDOn of the rider's place of residence and
50% occur within 1,500m. But nearly 6% of cyclistere more than 10km from their homes at the
time of the accident. The average distance betweenccident site and the victim’s home is 2,755 m.
This distance is pretty much the same for men ansvdmen. A distinction between victims living in
large cities, medium-sized towns and rural areasvshan equivalent average distance for the two
categories of communities (2,500m) and a largeadce for residents of rural areas (3,000m).

The centrality effect is clearly apparent, with ecbase in the number of accidents as we move
away from the urban centres. Accident density ghést up to 2km from the urban centres and
decreases as we move away from these centres.

Analysis of Powered Two-Wheeler insecdrity

The analysis of Powered Two-Wheeler (PTW) insegust based on encoding a sampling of
1,741 bodily injury accident reports concerning®,@sers living in the Urban Community of Lille
and involved in accidents in the Nord departmemivben February 2003 and December 2008.

In general, most accidents occur at rush hour orking days, in the daytime under “normal”
weather conditions. Accident peaks are spreadnotitei month of May and in the autumn months.

The PTW users involved are mainly men driving thehicle. The share of passengers is higher
among women.

The body of reports studied is characterised byhyowith the categories of users in the 14-to-25-
year-old age groups accounting for more than halfsampling.

The time distribution of the accidents differs deglieg on the activity of those involved: that of
“people in the labour force with jobs” is comparbd that found in the literature (three peakshim t
morning, at noon and at the end of the afternoahjle students have fewer accidents at night but
more in the morning. On the other hand, there iimobetween the annual distribution of accidents
and the type of vehicle used.

The differences are significant for the type ofielshused when the accident occurred depending
on the user’s activity and socioeconomic level:djple in the labour force with jobs” (among them,
notably “managers and senior intellectual workeesd those most involved in motorcycle accidents,
while the vast majority of PTW users who are “bagdlar workers” and “university, high school and

® Fleury, D., Peytavin, J-F, Godillon, S., Clabahix, Hanff, N. -IFSTTAR, Accident Mechanism Research Uiaint-Gérand,
T., Medjkane, M., Bensaid, K. Geosyscom Laboratory, University of CaeRropeck, E. Live Laboratory, University of
Strasbourg- (2011). “Les Dimensions Spatiales du Risque Routes Deux-Roues a Moteur”. Final Report. INRETSR.
INRETS/RR-10-949-FR Convention Report. 236 p. SalerProvence.
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middle school students” ride mopeds. The highersii@oeconomic level, the more the PTW users
ride motorcycles and, inversely, the lower the lete greater the chances of having a moped
accident.

Among the 2,001 PTW riders involved, 37 were deljvdrivers and 4 wereouriers. All were
men, between the ages of 18 and 25 in 83% of thescdn 2/3 of the cases, the accidents occurred
while performing their delivery work. The most commtypes of vehicles were mopeds with variable
speed drive and scooters. The left turn — driviegween lanes conflict appears to pose a highly
sensitive problem for delivery drivers.

No particular use clearly stands out in relationthe type of vehicle. Whether a moped, a
registered scooter or a motorcycle, the reasonthéotrips are mainly related to leisure activities

Having no insurance is the most common offencerdJsé motorcycles and registered scooters
proportionally commit more offences than moped sisEhe second most common offence observed
by the police is driving under the influence ofaddol.

When the accidents occurred, two-thirds of the Pdkvers were not performing a turning
manoeuvre. Vehicle-vehicle accident situationsniterisections are the most numerous, however —
they concern nearly half of the accident situatiobserved.

In keeping with what has been put forward in theerditure, there are many problems of
perception. 42% of PTW accident scenarios conceablems of non-perception or information
gathering. This is directly linked to the weak dtability of PTW users. PTW perceptibility does not
pose problems in the same way depending on wheradbidents occur. The problem is greatest in
continuous sections, where in-line traffic and aliste/speed estimations by merging vehicles create
many difficulties.

Lesions were fatal in nearly 2% of the cases. Tham effect of the sample studied attenuated the
seriousness of the accidents. PTW passengerssarsdeaously injured than their drivers. Unlike wha
can be seen in the literature, injuries were les®gs for the younger age groups among the users i
the sample studied. We can see that the seriousfdiss injuries was significantly greater when the
PTW driver had committed an offence. The corretati®tween speed and the seriousness of the
accident established by many studies is demondtratee again here. The same is true for the
increase in seriousness with alcohol consumptiodrietng without a licence. Urban loss-of-control
scenarios are those for which PTW drivers sust@mtost serious injuries.

The known rate of not wearing a helmet is quite I6%), but leads to significantly more
serious user injuries.

In general, the PTW user’s gender does not affeciiantology. The only significant differences
concern offences: women commit much fewer illegés.a

The vast majority of PTW accidents occur in urbezaa. If we look at the breakdown of Lille into
5 zones (from the EMD, 2006), the suburbs of Llilkve the highest concentration of accidents. The
density of accidents, however, is highest in Lilldis can be explained by the fact that the highest
number of accidents occur in dense urban areass, The suburbs have the highest concentration of
accidents (913), but with densities lower tharhia ¢entres (2.78 accidents per km2 vs. 13.38 e Li
plus Roubaix-Tourcoing).

According to the OCS-PLU breakdown, residentialbaraccount for 65% of all accidents. The
“dense residential housing” area, i.e. the area®sgnding the central business district, accouats f
the largest share of accidents (30%).

There are fairly wide disparities among accidertarby age of the victim. Lille has the smallest
number of young victims. PTW users in the Roubaix#Eoing suburbs are mostly younger than in
the rest of the Urban Community of Lille. Inverse®TW victims are older in Lille and in the rest of
the LMCU. All the LMCU suburbs have a higher petegres of PTW-riding young people involved
than in the town centres (Lille and Roubaix-Toungp)j as is the case for Roubaix-Tourcoing and
their suburbs vs. Lille and its suburbs.
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It appears that a link can be established betwkersite of the accident and the socioeconomic
situation of those involved. Throughout the LMCls the age increases and the socioeconomic
situation of the PTW user improves, the probabitifyhis/her having an accident in Lille or, less
clearly, in the suburbs, increases. On the othadhthe younger the victim and the more deprived
his/her socioeconomic situation, the greater hisfiiances of having an accident in the suburbs of
Roubaix-Tourcoing and (but less clearly) in thewtbis of Lille.

Accidents occur earlier in the morning and latetha evening in the suburbs. There is a time
difference which can be explained by the transpioridime needed to go to or return from the areas
of employment or school. The differences in accidene distribution depending on the victim’s area
of residence are essentially the same. The vamigdioery clear between 5 PM and 7 PM, but less so
in the morning.

By comparing the figures for mobility (EMD 2006)cathe accidents recorded, we can gain an
understanding of the risk levels for different smmionomic groups. PTW users in the “university,
high school, middle school students” category hédnee highest risk level. The differences between
socioeconomic levels are very clear: “blue-collarker” PTW users have a much higher risk than
users who are “managers and senior intellectuakevet.

The overrepresentation of PTW users riding on raagspped with cycle facilities (calculated as
the increase in the percentage of accidents invglthis mode of travel on this network) is 0.48.
Overrepresentation is less for bicycle users osethame roads, at 0.3. This overrepresentation is
greater for PTWs riding on a road with a cycle 1408652) rather than a cycle path (0.23). This
overrepresentation is greater for PTWs than foydbés.

Analysis of Heavy Vehicle insecufity

The body of accidents comprises a sampling of actideports from the Urban Community of
Lille between June 2001 and December 2008. It dedud4?2 traffic accidents involving 458 heavy
vehicle, utility vehicle or bus drivers.

These 458 victims can be broken down as follow& d#lity vehicle drivers, 176 heavy vehicle
drivers, 82 bus drivers, and 7 drivers of sped#lisles (fire trucks, machines, etc.).

Most accidents involving these vehicles, which magnly used for professional reasons, occur on
working days, in the daytime, under “normal” weathenditions, and accident peaks are spread out
between the spring (April, May and June) and thieuran (September and October). But accident
times vary depending on the type of vehicle: ahrosur for buses, during working hours for utility
vehicles and heavy vehicles with, for the lattggemk around noon, an apparent particularity of the
sample studied.

These heavy vehicles mainly have accidents on carahmeads (76.2%), but the share of heavy
goods vehicle accidents on national, departmemnilractorway-type roads is sharply higher than for
the two other types of vehicles.

The vast majority of victims are men in the ageugoof people in the labour force (38 years of
age on average), employed and very often at wotkeatime of the accident (64.2% professional
drivers), notably for bus drivers (97.3% professiourivers) and heavy goods vehicle drivers
(91.7%).

The nature of the opposing vehicle involved vadepending on the type of heavy vehicle with
which it has the accident. Thus, while light vebgclwere the leading modes of travel involved in
accidents with heavy vehicles (42.6%), the shateeaf’y goods vehicle / bicycle accidents (23.9% of

® Fleury, D., Peytavin, J-F, Valcke, Q., Godillon, SIFSTTAR, Accident Mechanism Research UniBaint-Gérand, T.,
Bensaid, K. Geosyscom Laboratory, University of Cadhropeck, E. Live Laboratory, University of StrasbourdMillot, M.

- CETE Méditerranée (2011). “Analyse de I'accidentologie des véhesulourds: poids lourds, véhicules utilitaires es’b
(“L'espace des risques routiers” Project), Contidsuto the final report. IFSTTAR/DRI. IFSTTAR/RRE1951-FR Convention
Report. 163 pSalon de Provence.
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all accidents involving a heavy goods vehicle) dmat of bus / pedestrian accidents (30.5% of all
accidents involving buses) are particularly outdbag elements.

The opposing parties involved were relatively yowangl more often men, except for opposing
pedestrians.

No legal offences were recorded by the policy agjdime heavy goods vehicles / utility vehicles /
buses involved in 81.2% of all cases. In 70.5%hef¢ases, no offending behaviour appears in the in
the accident analysis. These observations holdevaa more for the buses involved.

The scenarios most often observed in accidentdiimgpa heavy goods vehicle or a utility vehicle
are those concerning problems of non-perceptionformation gathering in urban traffic.

Bus accidents, on the other hand, more often carmmnflicts with pedestrians (when crossing the
road or in the more particular case of a pedestridang to access a bus as the vehicle is pullingya
from a stop).

More precisely, scenario U12 (Right-turn manoeurran intersection and collision with a vehicle
[often a two-wheeler] driving in a specialised Idbas lane and/or cycle lane]) is often observed in
heavy goods vehicle / bicycle conflicts where tHado spot problem appears to constitute an
explanatory element behind the accident. Cohabitabetween heavy goods vehicles and two-
wheelers travelling in the same direction on ananriboad clearly appears as a common accident
situation.

There are proportionally fewer accidents involvingavy goods vehicles in intersections than
those involving utility vehicles or buses; furthenm, accidents with a loss of vehicle control alone
more often concern heavy goods vehicles. The highare of heavy goods vehicle accidents in the
countryside, as well as on larger roads, whereetlage fewer intersections and turn manoeuvres,
explains this tendency.

In the vast majority of cases, the heavy goodsclelii utility vehicle / bus drivers involved are
uninjured in the accident (89.4%). On the otherdhaime injuries sustained by the opposing parties a
often quite serious. Conflicts with heavy goodsiekes present the greatest risk for serious injury.
Two-wheeler drivers — notably motorcyclists — aedi@strians are most exposed in these conflicts.

A distinction was made between four types of hegegds vehicles: rigid-chassis vehicles alone,
rigid-chassis vehicles with trailers (“road traipstractors alone and tractors with semi-trailers
(“articulated vehicles”). Different accident condits stand out for each of them, depending on their
size and their use. Small heavy goods vehiclesdfdhjassis vehicles alone) have more accidents in
urban areas with vulnerable users (pedestriansbaydles); accidents involving large heavy goods
vehicles (articulated vehicles and road trains)naoee serious.

Buses are very “urban” vehicles that have manydaetds in intersections; on the other hand, the
share of accidents outside urban areas, in thetigmiohe, is high for heavy goods vehicles.

Compared with bodily injury accidents as a wholdjty vehicles and heavy goods vehicles are
involved in accidents on roads with heavy traffibe opposite tendency has been verified for buses.
The general amount of traffic does not play a deeisole in the seriousness of accidents, but on
networks heavily used by large heavy goods vehitlesbodily consequences of accidents are more
serious.

Taking accident distribution by type of networkadrgccount, the following conclusion was drawn:
the smaller the road, the higher the number ofjuréa accident victims proportionally to the number
of accidents, but the number of seriously injuredilbed victims remains stable.

The analysis of accident distribution in terms afid use shows two tendencies: a high rate of
heavy goods vehicle accidents in industrial areakkas and utility vehicle accidents in dense town
centres.
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There is an apparent difference between the timnesiah accidents occur in town centres (during
working hours in the morning and afternoon) anddsstts in the suburbs (peak between 12 PM and 2
PM and more frequent in the evening and at night).

Toward a decision support tool

In analyses dealing with insecurity, it is commomiodel travel as an infrastructure-environment-
driver system. Accidents are then studied as sym@tof dysfunctions in this system (Leplat, 1985),
and safety actions need to look at a wide panéélafs that could play a role, notably urban layoat
their various levels.

Specific insecurity situations can arise from akgpatial differentiations (Millot, 2003), notably
when complex relationships are established betwesth safety and urban spaces. These relationships
are hard for developers to integrate.

Another factor, also spatialised, is involved: iterfal differentiation and the resulting social
inequalities between the spaces in question ing@faccess to housing, jobs and mobility resources

This approach obviously uses geography, not ontgrims of computer tools as shown in previous
studies (GIS applications developed using speeidlsoftware platforms [ARC-GIS 9.3]), but first
and foremost for some of the fundamental concepts which this human science bases its method
of understanding observable phenomena in the redtiwrhe way in which these references are used
needs to be explained here.

The E2R project lays down the hypothesis that plaial, social and economic context contributes
to road risk phenomenology in several areas: freguenumber and location of accidents, to a certain
degree, as well as the types of people involved.tégb this hypothesis, 3 underlying spatialised
structures for all areas studied are compared.

The first, factual and event related, is essenttatoncerns the area of distribution (location,
extension and shape) drawn up usingdhkelocation of accidentobserved throughout the LMCU
sector. It raises the question of the places, timegironments and circumstances where the potentia
for ambient road risks is materialised in real,eslbable, analysable accidents. It forms a reference
base for analysing the decisive characteristicénehccident-causing situations: the “connectian” t
the rest of the system that the road risk probkpait of.

The second spatial structure, which is contextisathe geographical area itself the context
surrounding the latter. This is presented in vaioorphological types: isolated, linear, areal, or
continuous, according to the semantic fields analesc considered; it includes concrete objects
(buildings, constructions, roads, etc.), structyretworks, zoning areas), potential forces (ararth
corresponding areas of action) of attraction, tasise (accessibility/isolation, obstacles/permégbil
etc.), in a word, a highly diverse multitude of pbmena distributed within our geographical field
according to locations and therefore a layout gfsptal / functional entities (landscape units, tinig
units, infrastructures, densities, environmentcesaof residence, places of business, flows and flo
generators, etc.).

It also covers the archetypes gpatial models (mono- or poly-centralities, rings, gradients,
networks — whether hierarchised or not — iso/anigyt etc.): these underlie the geometrical and
topological configurations according to which thedgects and phenomena are distributed, and
condition their properties and behaviours in teohiteraction (differential attractivity, absolute
relative proximity, accessibility, limits, barriemistance-time-cost roughness, etc.).

Lastly, the third structure corresponds to theitory itself, i.e., in the field under consideration
here, a “fuzzy subset” of the geographical spaa tiroduces a society through methods of
appropriation, organisation and living, and howytheanifest themselves materially and immaterially.

Studies carried out over the last three years@ptirtnership with LMCU actors have enabled us
to construct a powerful tool for territorial anakysof road risk in the LMCU spaces of action.
Although it is still a prototype, this tool alreadpntains the seeds that, over time, will grow iato
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authentic assistance tool for management and awatidn. There are three main reasons behind the
capacities of the system developed:

— An in-depth, evolving multidisciplinary discussipnocess on thkey conceptsof the road
risk / road safety pair, leading to effective impkntation in a GIS configured in keeping
with this methodology, i.e. modelling of the phermma that is both systemic and
systematic;

— The use of geolocatedata structuring methods that effectively include the thematic,
geometric, topological and teleological dimensiasfsthe information system project
(comprehension for action);

— Initialisation of a cooperative process of designd aanalysis between researchers
(accidentologists, geographers, geomaticians) atatsa(managers), whose end purpose is
to develop an interactive assistant for cooperaiwhterritorial decision-making.

The search for new forms of mapping, and notablratonal mapping for managing territories,
has led us to re-examine the principals upon whigplicable logics have been based, especially in
the field of risks: deterministic and probabilisipproaches, each of which has its limits. Thistted
the search for concepts to further our understandih risk phenomenology and to further our
representation of their forms of spatialisationtatdy for actors in the discussion phase. Thisaete
led to the definition of the'risk situation” concept essentially based on taking geographical
combinations into account (Figure below).
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One particularity of road risk lies in the type gfface exposed — the traffic space — which,
depending on the different time frames and modslitis taken on by the social space. A system of
flows produced by this combination characterisesrttad risk situation.

The risk situation concept should be “operativethat it lays down guidelines for the reasoning to
be used to deduce, through ad hoc formalisation method, a Geographic Information tSys
structure relevant to spatial and functional arialyg the case of this study, the concept of risk
situation was implemented in a conceptual data m¢@®M) of the hypergraphic type, with
systemic, systematic and spatial inspiration, dgedl using the foundations laid down by Bouillé
(HBDS, Hypergraph Based Data Structyre

“Zoning of Serious Accidents Involving Vulnerableo& Users” (ZIVAG) is a spatial
representation of priority zoning areas designedth®y LMCU for road safety actions. Its main
objective is to pinpoint locations which, throughetaccumulation of accidents observed there
involving this type of victim (pedestrians, cyctijt require special management. For this, the
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characteristics of these places need to be idedtifilong with the elements found there or occgrrin
there repeatedly and which could be to blame ferpgtocess behind the emergence and location of

accidents.

An approach was drawn up: to be able to act orethkallenges, zoning of the action is defined in
which specific safety layouts are created as aipyiolhis work consists in defining relevant crige
to represent the various particular aspects of ithés risk, which is closely linked to urban life.
Through a constant dialogue between LMCU actoag safety specialists and geographers, different
spatial representations were produced and theewed and tested for their validity by the LMCU
actors. This joint expertise and research assedswes accompanied by a method for validating

spatial representations.

Spatial representations of road risk criteria sigdtt on areas of high road risk concentration. For
each representation, a fixed surface area (takentbebe equal to 10% of the LMCU’s surface) is
extracted representing the locations with the hHghmoncentration. A percentage of validity is
calculated using accidents involving vulnerabledraaers that occurred during the 2000-2008 period.
The representations receiving the best scores eatobsidered as being those that best account for

road risk in its spatial dimension.
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This dual control based on the experience of LMG@tbis and on accidentology data makes it
possible to develop relevant road risk criteriattban then be combined to create a suitable

representation of the ZIVAGs.
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The goal of the ZIVAG approach is to pinpoint araimit the sectors of significant concurrence
between spatial indicators and accident conceatrstiin order to delimit essential sectors foracti
on road safety.

This objective led us to:

— Not depend on a single method for identifying teetsrs, but rather to use several;

— Set up this panel of methods in such a way thatftivates different logics which will
provide a better understanding of the reality @f tisk situations in the field by comparing
the different zoning areas obtained at the enteptrocess;

— Ensure that the methods can be applied as neesis @md as changes are made to the
approach, either systematically (without any patéc weighting), or in a supervised
manner (with weighting), with the possibility of @xding or including criteria or setting
the number of types desired, or even defining tygplreference profiles (standards). This
characteristic opens up the possibility for “adjsshts” to be made according to user
recommendations, notably in the coordination phase.

In practice, this ambition to ensure a body of ewitk for identifying the most crucial or critical
places for a safety action to be carried out leads

- Deriving a targeted conceptual model of the “ZIVA@pproach, using a global “Road
Risk / Road Safety” model, in order to activatectfieconcepts;

— Testing the comparative contributions of severdlili@s of procedures available in Spatial
Analysis with GIS, which are significantly differelnut potentially complementary.

The method of representation for the ZIVAGs wasedlgwed in successive stages as the multi-
partner validation meetings were held on the LM@¥ isself.

As the CDM indicates, the model is based on consigeoad risk situations as being the product
of an encounter between a local level of urban Efesynthetic expert notion formalised as “urban
intensity”, and a level of vehicle flow, controllé&yg the mobility that the territorial structure pgrees.

As analysed in this study, a ZIVAG was taken tothe result of a cross between areas of high
urban intensity and areas of highly intensaffic flow, not disconnected from the environment

— Urban intensity

Urban intensity can be defined as the measurenigheaoncentration and interference of factors
and force fields in a given location, causing pti#dly accident-causing movements. It includes:

* “Local Life™
o0 Elements in urban life oriented toward leisure acmhsumption, and producing
pedestrian flows, such as areas of activity (resiats, post offices, pharmacies,
museums, bars, shops, etc.).
e “Major Producers”:
o Particular elements of heavy urban activity (lardespitals, train stations,
universities).
o “PT™
o0 Public transport stops (buses, metros, trams).

— Traffic vectors

Traffic vectors include elements defining traffiovfis: roads disconnected from their environment
with traffic exceeding 6,000 vehicles a day.

Three main processing families are used. Naturadiplementing them requires a large number of
adjustments, settings, tests and validation phasesthey are not all at the same development stage
today. They enable us to explore three leads:
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- 1: Local Indicator Values — spatialisation via dégpdy core — quantification of the share of
accidents captured according to the zoning areaeoled, with or without weighting of the
criteria.

This approach, the most advanced to date, willdiled “ZIVAG 1 and 27, the initial method
having undergone significant recent developmebtsan be used for the maximum synthesis
of observed or presumed factors by experts to bisige for Road Safety, and to adjust their
respective weights in order to identify key secforsprojected actions.

- 2! Local Indicator Values — spatialisation in GRIO®pological meshes) — functions of
typological combinations (combined) and linear camations of values for these indicators,
with or without weighting-spatial statistics (soHea dominant neighbour analysis)

This option emphasises a logic of typological piodi to determine combinations of factors
that could be significantly associated in the speaeered by the major accident zoning
areas. Several of the resulting initial maps aesg@nted and can be assessed.

- 3: Local Indicator Values — spatialisation in GRIE®pological meshes) —Dynamic Spatial
Clusters method

This method is derived from work by Diday, origilyatlesigned to extract classifications
from a multivariate statistical table and redeptbyere to construct a multivariate spatial
typology, the multivariate character being supplled the values for the different local

indicators at each point in space. This extremealwearful procedure, invented to process
enormous stacks of matrices (satellite images),beanonfigured in a variety of ways. It is

not much used in the literature, and even lessdhe field of spatial analysis, as it uses
multiple interdependent parameter settings andstaleat is now considerable calculation
time due to the number of iterations it entailsptocessing ZIVAGs, it provides promising

possibilities for justifying an in-depth investigat, but it is still under development.

Conclusion

For the E2R project, the data and processing aathite, as well as the cooperative development
protocol for questioning and formalising responsai® now operational in the prototype stage.
Several points should be noted:

Experimentation on integrating the GIS into theoesitpractices is ongoing at the LMCU. This
iterative process progressively makes it possibtettie GIS to effectively respond to the discourse
produced by the road safety actors and, in this, Wlg by little it is itself becoming an acton the
process.

The difficulties encountered today are in the Gl&snputer system: the quasi-immediacy of all
discussions raises the problem here of the limgaltulation power for complex tasks of spatial
representations and combinations of spatial reptaiens. The calculation scripts are still being
perfected.

This work, whose progress has been covered hesendwa been fully laid out, and is going to
continue through ANR CRITERECpmplexity of RIsks, Territory, Expertise andREsearch), in
which the E2R partners will be cooperating with BEMCNRS, the GREYC IT laboratory at the
University of Caen and the Geomatics laboratothatUniversity of Laval.
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Introduction

Dans son livre « La société du risque - Sur la wbime autre modernité », le sociologue Ulrich
Beck montre comment la société actuelle se tram&foen une société post industrielle dont la
structure est fondamentalement nouvelle. Si laésécindustrielle avait pour probléme central la
production et la répartition des richesses, laé&écactuelle est centrée sur la répartition depes.
Celui-ci structure la dynamique sociale et poliqu

Le risque est le produit de I'activité humaine. |E€ali généere des effets qui vont en se multipliant
dans leur nombre mais aussi dans leurs conséqueldoemot d’ordre comme |eléveloppement
durabletend a globaliser I'action contre de multiplegjuss de nature écologique ou sociologique.
Des politiques se mettent en place, plus ou mag&srent dans des domaines aussi divers que I'effet
de serre, les pandémies, la fin du pétrole, les QGMa société met en avant le principe de
précaution comme devant structurer le rapport suundifficile entre politique et expertise
scientifique.

Le risque routier fait partie de cet ensemble dgués produits par 'homme et la lutte contre les
accidents de la route est clairement inscritegefida politique. Depuis toujours, I'action priviiég
porte sur le comportement du conducteur qui doé &mélioré et rendu plus respectueux des régles
La mise en place de nouveaux dispositifs de camtrébmme le contréle sanction automatisé et
maintenant la surveillance automatique des norestsple la signalisation tricolore, permet d'ohteni
des gains substantiels en sécurité. L'essentieladtion porte sur le conducteur lui-méme et le
discours politique pointe centralement le conducigicomme responsable de I'accident et 2) comme
étant celui sur lequel il faut agir et dont il fambdifier le comportement.

Cette tradition de « blamer la victime »klaming the victinp) est questionnée par certains qui
préconisent au contraire que les progrés pass@antie nouvelles pratiques des concepteurs du
systéme routier (Johanson, 2008). Les défenseuias dsion zéro en Suéde argumentent ce point de
vue en s’appuyant sur les réductions de 80 % dssditenues en installant des barriéres médianes en
virage sur les routes de rase campagne et surédestions équivalentes du nombre de victimes
usagers vulnérables quand I'espace urbain est aj@éma zone 30. La littérature montre que des
progres importants peuvent étre accomplis gra@emaise en ceuvre de dispositifs adaptés (Elvik et
Vaa, 2004).

En France, beaucoup de recherches entreprises enbnjue les collectivités locales ne
considérent pas la sécurité comme une priorité éveldppement et de I'aménagement urbain.
D’autres préoccupations sont tenues pour priogisadtans les programmes d’action et il existe trop
peu de politiques locales développant une appregseEmique de I'aménagement et intégrant en
amont des préoccupations sécuritaires (Fleury, 2005

Le premier chapitre a pour objectif d'analyseridioe de cette situation, tout en montrant des
voies de progres. Il présente des exemples desafiali et tente de discuter pourquoi cela n’est pas
suffisamment réalisé en France :

- Parce que la préoccupation sécurité routiére esé@gar I'Etat principalement et que les
collectivités locales ne se sentent que peu cogesm

- Parce que si la volonté d'intégrer la sécurité iBvattrés en amont peut étre le projet
d'individus motivés, elle n'a que peu d’échos médizes ;

- Parce que cette intégration nécessite des didgasistitutionnels capables de produire des
effets comme I'évolution des procédures de dédsitmxistence d'une « culture de la
sécurité », 'organisation du financement ;

" parallélement, la conception technique des vétsoévolue pour permettre cette modification de antement et diminuer la
gravité des chocs.

Rapport final - PREDIT 29



Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

- Parce qu’elle demanderait de nouveaux outils aitadonceptuels et techniques susceptibles
de modifier les pratiques.

Le deuxieme chapitre approfondit le diagnostic latdla sur les risques encourus par différentes
populations, modes et territoires. L'entrée premece type de travail est la répartition par modes
fait des énormes différences de niveaux de risatre eux. Bien sir cette analyse resitue les usager
selon leurs caractéristiques socio-économiqueses llocalisations territoriales. Ce travail a été
réalisé sur les catégories cyclistes, deux-roumstaur et véhicules lourds.

Les réflexions sur I'objectif “Zéro tué usagersnérables” (en particulier les piétons) d'autre,part
nous ont obligés a approfondir la question dedsodtinformation géographique, pour représenter les
analyses faites sur le risque des territoires, né&galement spatialiser les discours de nos

interlocuteurs et contribuer ainsi a approfondurée propres analyses. Cette partie du projet fait
I'objet du troisieme chapitre.
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CHAPITRE 1

Le risque routier est-il un risque comme les autre®
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1. Quelle stratégie pour l'intégration de la sécuté dans les
systemes socio-techniques ?

1.1. La prise en compte de la sécurité dans d'ausesecteurs
d'activité

Dans de nombreux domaines de la gestion des ristpsergflexions actuelles sur les accidents et
sur les pratiques de prévention conduisent a miettpgiorité sur lasécurité organisationnelleCela

reviendrait dans le domaine routier a mettre I'ateear la responsabilité des gestionnaires de ugsea
pour une intégration de la sécurité parmi les @#et les valeurs qui définissent la conception.

Une comparaison pourrait étre effectuée avec Beprn compte de la sécurité dans le monde du
travail. Traditionnellement, 'amélioration de Ecsarité passe par des procédures, par le suiveute |
application, par des audits de systémes, par desrsed'expérience. Les limites de ce type de
démarche résident dans le manque de planificationgiterme d'une part, et dans le manque de réel
pouvoir de décision de la part des responsablda gécurité d'autre part. C'est pour cette raisen q
certaines recherches ont pu considérer que latidined'entreprise pouvait étre considérée comme
responsable des accidents dans la mesure ou ligeguiedécide de la répartition de ressourcedade
stratégie, des méthodes de travail (Deming, 1986).

Aujourd'hui, c'est lorsque la sécurité a pu s'iinsaians les institutions et concevoir ses métiers
propres que des progres ont pu étre réalisés,aeaissurtout lorsque le management d'entrepdse s'
approprié cette responsabilité et s'est mobilisé poe réduction des accidents du travail en iaigtgr
en particulier la sécurité dans la conception desgss industriels (Herrero at, 2002). Alors, la
sécurité est intégrée dans un systéme et non pliggiament considérée comme un programme
d'action.

L'implication de la direction d'entreprise prodlatmise en place de structures institutionnelles
responsables de l'action a long terme. La notiogudgité totale (TQM Total Quality Management)
permet l'intégration de la sécurité dans des apgoglobalisées intégrant la qualité, la gestian de
risques pour I'environnement et pour la santé.

Dans le domaine aérien, il est aujourd’hui admis, cgelon les études, de 50 % a 60 % des
accidents et incidents ont leurs origines dan®teeption et le développement du process lui-méme.
Les faits observés permettent d'affirmer que Idigeslu trafic aérien a atteint un grand niveau de
sécurité grace a des décennies d'essais erredespebfessionnalisme, faisant que la sécurité tans
domaine aérien apparait comme une "propriété émir'gela culture de sécurité de ceux qui
développent de nouveaux systemes est un élémamttiespour le futur. Connaitre les accidents déja
survenus a un type de systéeme pour les préverujrsanticiper les nouveaux problémes susceptibles
d'apparaitre, éventuellement a linteraction avactres systémes, prévoir ce que le systéeme peut
éviter dans d'autres secteurs, sont nécessaires gonception intégrée dans le domaine aérien.

Continually
o Improving
Level 5

Cooperating
Level 4

Inviolving
Level 3

Managing
Level 2

Emerging
Level 1

Modéle de maturation de la culture sécurité (Flengin1999)
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Certains auteurs modélisent I'évolution de la caltsécurité d'une organisation en différentes
étapes. Au début, la direction pense que l'accidientite de faute ou d'inattention de leurs em@oyé
A ces stades (1 et 2), la direction ne se reconpast un role dans la sécurité. Au stade de
I'implication, la direction change de point de \ateconcoit des procédures pour prendre en compte la
sécurité. A I'étape 4, les procédures sont en @htedirection s'approprie les objectifs de sié&uen
particulier en dédiant des ressources suffisaAtéétape 5, la direction contrdle et gére la siééute
maniére efficace, en améliorant continuellemertegatise en compte (Flemming, 1999).

1.2. En SR aussi, d'autres pratiques sont possiblesxemple de la
vision zéro suédoise

La sécurité routiere est généralement considérdeneoun risque "a part" et beaucoup pensent
gu'elle n'est pas concernée par ce type de réflexortant sur I'ensemble des "autres" risques
sociotechniques.

Un tel point de vue n'est pas partagé par tougmaioes politiques dans d'autres pays adoptent
une posture diamétralement différente en s'inspdas pratiques dans d'autres secteurs de la®écuri

Une vision éthique.. (Tingvall, 1997)

D’un point de vue éthique, tout porte a croire Husécurité est le prix a payer pour la mobilité :
le systéme routier est performant, c’est l'irresgadsilité de I'usager qui fait le colt a payer poette
efficacité. Une telle attitude dans le monde dwdilaserait impensable : accepter de payer un codt
humain pour une production quelconque est incorlevet moralement condamnable.

Pourquoi alors I'acceptons-nous sur les routesfp@iment parce que nous nous référons a un
modele prétendument scientifique qui considére nfime-automobile comme parfait, capable de
saisir, de traiter, comprendre toute I'informataiisponible, d'agir avec un maximum d’efficacité, Or
un tel prototype de 'homme parfait, évidemmengxiste pas, mais il permet de faire porter le blame
sur la victime. La conséquence de cette manieé@deevoir la mobilité routiere est qu’elle consgitu
le systeme sociotechnique le moins tolérant aves @llun million de tués par an dans le monde.

La "vision zéro" suédoise part d’'une nouvelle éibigle la sécurité, affirmant que la vie ne peut
pas étre échangée contre des avantages quelcoatjupsil ne convient pas de compter sur la
« perfection » de l'individu pour éviter les erreute conduite. La premiére conséquence de cette
position est alors d'intégrer dans la conceptianilites de I'étre humain, en particulier ses fles
défaillances lors de la réalisation de la tachecdeduite ainsi que les limites de sa tolérance
biomécanique au choc.

Le 9 octobre 1997, leoad traffic safety billa été votée a une grande majorité par le parlement
suédois et a posé clairement les principes deisotvzéro”. En s'appuyant sur cette résolution qui
exige une "décroissance significative" du nombreridémes, la politique de sécurité routiére sefix
pour objectif de se rapprocher de zéro tué et gitome grave dans la circulation. Le moyen pour
atteindre de tels objectifs passe par la réduatieri’élimination des erreurs (sécurité primaire), |
réduction ou I'élimination de I'énergie cinétiqueddssiper (sécurité secondaire), la bonne qualité d
systeme de secours, de soin et de réhabilitation.

... qui s'appuie sur une approche scientifique

Habituellement pour améliorer la sécurité, la cqtiom d'un systéme sociotechnique a pour
objectif de diminuer le nombre d'événements susolest de produire un dommage corporel. La
vision zéro correspond a une approche différenes €vénements peuvent se produire mais a la
condition que le niveau de violence n’entraine gagisque de mort ou de dommage a long terme
pour la santé.

De tels dommages n'apparaissent pas au hasard,sor@i®troitement corrélés a la violence du
choc, pour chaque type d’'usager et chaque tranélge.dL'objectif est donc d'éliminer la possibilité
de survenue de situations produisant des victinlebapsson, 2009), situations qui seront alors
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qualifiées d'intolérables. La vision zéro va cotesiax réduire cette possibilité, soit en réduidant
fréquence d’exposition a des violences de cho@ékevsoit en augmentant la tolérance au choc.

En conséquence d’'une telle vision, le premier resgble de la sécurité est le concepteur du
systeme. Celui-ci est le gouvernement central, dgences gouvernementales, les agences non
gouvernementales et les forces du marché. En Sleedeuvernement a délégué sa responsabilité a la
National Road Administration

La responsabilité des concepteurs est alors miseewre par étapes consistant a identifier les
individus et types de comportements pour lesquels/stéme de transport routier est congu, puis les
niveaux de santé acceptables en particulier paux gai ont la plus faible protection et la toléranc
au choc la moins élevée. Les types d’erreurs qubent dans les limites de tolérance du systéme sont
alors explicités, ce qui permet de définir quellividus et types de comportement devront étre exclu
et décrire comment ils le seront. A partir destietes niveau de violence / tolérance et fréquere= d
situations / niveau de violence, il est possibldrdeailler a la protection, le contréle et I'élimaition
des atteintes externes de telle maniére que leatalé a la violence du choc soit toujours suffisant
pour autoriser la survenue d'un accident particulie

De cette vision zéro, résultent des regles éthigoes les concepteurs du systéme :

1. Chacun doit toujours tout faire en son pouveurmpempécher un mort ou un blessé grave
(aucune analyse co(t bénéfice ne doit empécheawdesune vie) ;

2. L'action nécessaire doit toujours étre adoptéelébut du processus de décision, c'est-a-
dire que toute action est basée sur une expérameetifique et testée ;

3. La meilleure solution doit toujours étre appéqu(ne jamais introduire une solution a
I'efficacité inférieure) ;

4. Le facteur décisif pour la décision de modifigre situation doit étre le risque et la
potentialité de dommage corporel ;

5. Le travail doit toujours étre guidé par le faiie la responsabilité de chaque mort ou blessé
grave dans le systéeme de transport incombe a $mee responsable de la conception de
ce systéme

1.3. Une approche pragmatique : I'exemple londonieet le pilotage
par les financements

Dans le Grand Londres, I'ancien maire, Ken Linviags avait décidé de réduire les accidents
mortels et graves il avait affecté des moyens financiers pour nistees résultats et avait constitué
une équipe de spécialistes capables de mettre ere cgau politique. Le maire actuel, Boris Johnson,
continue a soutenir cet effort. La mobilisation dé$érents acteurs, policB®oroughs personnel de
santé, passe par Ran London Road Safety Forugui suit la recherche et le développement, les
campagnes et I'éducation, la gestion des actiorsgderité routiére.

Chris Lines était chercheur diRL™ jusqu’au jour ou il a rejoinTransport for Londoret pris la
téte de ldLondon Road Safety UniBa conviction est que beaucoup de connaissamisterg et que
« nous savons faire ». Il suffit donc de mettreoeuvre, ce qui nécessite des moyens en personnel et
financiers, ainsi qu’'une détermination continuesigeffort d'intervention donc une constance dams |
politique de prévention.

8 A mettre en paralléle avec les pratiques en France
Souvent I'urbaniste renvoie la prévention desécurité & l'ingénieur ;
La sécurité est souvent considérée en fin deepsus de décision, surtout pour les projets delgrampleur ;
Souvent I'action est fondée sur le « bon setiévgluation n’est presque jamais réalisée ;
La décision va privilégier I'outil technique, ymojet est congu pour réaliser un tramway, un {fi@m, un réseau
cyclable...
5. En France, la responsabilité est toujours misé¢issager.
9 Le plan pour la sécurité propose des objectifsitieotx de réduction du nombre de victimes en 204i0rapport & la moyenne
de la période 1994-1998.
% e Transport Research Laboratoegt I'organisme qui réalise des recherches enigécoomtiére depuis 70 ans.
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L'action de laLRSU s’accompagne de moyens financiers conséquentdubget dédié a la
sécurité routiere est de plusieurs dizaines de BAEpersonnes travaillent a lESRU L'Unité a
compétence sur toutes les activités sécurité meutians Londres et ceci est un bénéfice majeua Cel
permet des analyses en profondeur des problémesddtoix réel pour l'intervention — aménagement,
éducation, contrdle, ou une combinaison d'actions.

Atteindre les objectifs de réduction du nombre detmet de victimes graves a un codt, mais aussi
un gain, compte tenu de la valeur monétaire desmas. C'est cet argument qui permet de défendre
le budget de la sécurité routiere chaque annéenti&v&reater London AuthorityLes bons résultats
obtenus en matiére de réduction des accidentemctaugmenter ce budget.

La démarche technique s'appuie sur l'analyse dedemts (quel est le probléme ?) d'une part, et
les connaissances en sécurité routiére (commeastaidre ?) d'autre part. Ces derniéres viennent de
travaux réalisés au niveau national depuis denoisbreuses années, en particulier paFrfRd. Il
s'agit souvent de connaissances partagées et comeflen internationalement. Elles viennent
également d'un suivi systématique des dispositifddantés dans le Grand Londres, ce qui permet des
choix raisonnés lors d'interventions futdres

L'économie de l'action est une dimension intégrédaddémarche technique. Une analyse co(t-
bénéfice compare le montant du projet et la valeemétaire des vies épargnBe€ela revient alors a
hiérarchiser les interventions en fonction de leuntabilité, en gain de sécurité routiére. En pragj
un projet sera pris en considération & partir deuil de rentabilité annuelle de 108°%

Sur les voies directement gérées Pt le travail est fait par ufiraffic Engineer Les autres voies
sont directement gérées par Bsroughs, ceux-ci vont proposer des actions qui serontnon
retenues en fonction du niveau d’'insécurité et dhnpotentiel colt-bénéfice qui peut en résultes L
bonnes propositions sont financées Pirsi elles ont un réel impact sur la sécurité.

Ce pilotage de Il'action par le financement estésgatique en Grande-Bretagne, ce qui n'est que
rarement le cas en France. Pourtant, ceci se vetiparfois sous forme de labellisation des projas,
qui autorise leur financement. Ainsi la Communautéaine de Grenoble — la Métro — finance les
projets communaux si elle considére qu'ils peugénat labellisés "Sécurité Routiere".

2. La difficulté d'une démarche stratégique dans leontexte
francais

La sécurité organisationnelle est trop souvent i@@cen France dans le domaine routier. En
particulier, la conception d'une réelle stratégimtdée localement sur le pilotage de I'action par |
sécurité, n'est pas développée en France. Towsse gomme si le mot d'ordre de durabilité ignorait
la sécurité routiére. Avant de proposer des vommélioration, il convient ici de dresser le bitdala
situation dans notre pays en s'appuyant sur léerelces empiriques déja effectuées.

2.1. Difficulté de la déclinaison locale d'une pdigue nationale

La sécurité routiére est avant tout une préoccopatationale. Cela signifie qu'historiguement,
c'est d'abord I'Etat qui se saisit de cette questioi est ensuite reprise aux niveaux institutesn
locaux. Cela a été vrai dans tous les pays et aelgermis des collaborations, des échanges
d'expérience et des recherches comparatives.

Par comparaison, la prise en compte du vélo dasisvilles francaises dans les années 90
commenca par des demandes trés fortes d'usagefgfeamédiaire d'associations, puis relayée par
les collectivités locales, en particulier regroupélans le club des villes cyclables pour étre enfin
intégrée dans la loi LAURE en 1996.

™ Ainsi, la circulation des deux-roues motoriséssdis voies bus, fait 'objet d'expérimentationécifiues pour juger de
leurs effets.

2 e colit du tué est estimé a 1.4 M£, du blesséegiiah60.5 KE et du blessé léger & 12.4 KE.

3 Un tel type d'analyse a été mis en ceuvre au dujetonflit bus/cycliste sur les ponts de la Tanpiser étudier I'intérét
économique d’'une limitation de vitesse & 20mphlesiponts de Londres. L'investissement en caméasudreillance est de
6.9 ME. Si on ne considére que les 4 ponts lesgioglentés, cela représente une économie de 7saMEans.
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La sécurité n'a pas suivi un tel processus bottpmas politiques nationales ont été mises en
place, puis déclinées localement. Mais comme dagbublique est souvent sectorielle, sa déclinaison
par les acteurs locaux se heurte a des difficulisplication du fait de la complexité des systémes
urbains : beaucoup d'objectifs se rencontrent e¢gx@ parfois entrer en conflit quand ils s'appiqu
sur un méme territoire.

L'observation montre (Désiré efl., 2001) que l'action de prévention se situe localgna
l'articulation entre deux approches de la sécuntéiére qui dans les faits font appel a des system
d'acteurs différents.

— La prévention fondée sur I'action sur les compogets faisant appel a la communication et
a la formation. Les acteurs privilégiés sont cegaiassociations, les services communication
des institutions locales, les forces de I'ordre..s @émarches s’inscrivent dans la politique
de sécurité routiere défendue fortement par le ggement, et, dans ce cadre, les services
locaux travaillent beaucoup avec les services desminés de I'Etat (préfecture, DDE ou
DDT, DREAL, ...);

- La prévention par l'action sur l'espace urbain pdaequestion de la place de ces
préoccupations sécuritaires a la fois dans la fidaion et dans les projets. Les acteurs
privilégiés seront alors les différents servicescslpant de la planification (urbanisme,
PDU...) et ceux plus opérationnels travaillant ssrpgeojets (subdivisions territoriales, chefs
de projets...) ainsi que les associations et lesginteressant a I'aménagement dans un sens
plus large que la seule sécurité routiére.

Il faut ici considérer que la seconde démarcheuypgsse que méme si les comportements des
usagers sont peu adaptés ou méme infractionnistsst, possible d’améliorer le niveau général de la
sécurité par I'action sur I'environnement. De plildaut prendre garde au fait que le renvoi vers |
responsabilité du conducteur a tendance a dédolmnechnicien de sa responsabilité, ce qui est &
I'évidence contre-productif en matiére de préventio

2.2. La difficulté d'intégrer la SR dans les pratiqies de
I'aménagement

En France, la pratique actuelle, lorsqu'il s'agitcdncevoir un plan pour le futur de la mobilité
dans une agglomération, consiste a recourir sysigmeaent a “ une boite a outils ” consensuelle.
Méme si certains d'entre eux ont pu étre con¢cudvaiuant leur impact sur les accidents, ces outils
évoluent lentement au gré des opinions, des cslte@hniques et de I'état des pratiques du moment.

Les idées qui prévalent a I'aménagement sont rfedtipa réduction de la vitessdemeure a
I'évidence la mesure de sécurité la moins disceitdihutres principes, comrt@ségrégation de flyx
d'une part etlintégration des modes et des usagdautre part, ont leurs domaines propres
d'applicationLa hiérarchisation des voiesomme principe organisateur de la réflexion egjdment
répandue. Réduire la place de I'automobile en gsleun objectif largement partagé.

Les outils techniques d'aménagement sont aujouriétaoulevard urbain le partage de la voie
la conception d'utramway lesaménagements cyclablesceux permettant lI'accessibilité zZiane 30
et maintenant lzone de rencontre

Pour caricaturer les démarches de conception diemafication stratégique, les acteurs vont
généralement privilégier un objet ou un outil tagke : "il faut faire un tramway", "il faut faireed
zones 30", "il faut faire un réseau cyclable", af@a@cteur pouvant étre porteur de préoccupations
spécifiques. Puis, ces envies techniques vont siecsder pour s'évaluer mutuellement, pour évoluer,
pour se rejeter ou se combiner, pour enfin comstrun projet global capable de présenter une
cohérence interne. C'est ainsi que Frédérique Hdar(2003), aprés Lassave (1987), a décrit la
démarche de conception des PDU. Un tel primat Btaddes outils sur les objectifs et les concepts
techniques, est souvent décrit par des gestiormddeaux : "on part d'une idée plus ou moins
technique (généralement énoncée par un élu), onaatetr de la table les acteurs pertinenta et

priori concernés, puis on demande une étude a un byréeialisé".
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Dans la pratique, la sécurité est "médiatisée'tearoutils. Les acteurs affirment que I'on évite de
accidents en utilisant le "bon sens" qui consistaéitre un feu ou un passage piéton, faire un
aménagement cyclable, réduire la circulation autulea. Ces démarches font I'économie d'une
réelle intégration du diagnostic sécurité danséeision. Elles s'appuient sur des savoir-fairequgrs
dans le champ de I'aménagement, mais qui ne ssnopgurs validés.

Dans les projets, il est ainsi fait appel a desloopérationnels pour satisfaire cet objectif. Ces
approches ignorent généralement les capacitéspiditen des usagers, les potentialités d'utiligatio
des aménagements, y compris de facon infractiamniedis scénarios d'accidents prévisibles ne sont
pas mobilisés, encore moins les potentialités eliesr de compréhension ou d'action. Certains des
outils techniques de référence peuvent bien sérddtectement liés a la sécurité routiére, majdus
souvent, ils demeurent plus lointains, plus gloimeet liés au concept général de "durabilité".

Plus qu'une démarche contrdlée et "scientifiqudans le sens le plus général de ce terme —, c'est
une approche constructiviste qui se met en plageégiant par essais et erreurs, composant
progressivement un projet, mais progressivemeriiantbes objectifs initiaux, en particulier quaihd
s'agit de la sécurité.

Il ne s'agit pas ici de stigmatiser ce type de déh®aqui finalement prend la rationalité technique
"a l'envers". Il s'agit plutét de comprendre powiga pratique ne suit pas une démarche "classique”
consistant a énoncer des objectifs qui, ensuiteictsirent la démarche de décision grace a un
processus d'évaluation explicite des décisiongp@dschaque étape.

2.3. Un point fort : l'intégration de la SR dans laction quotidienne

Marine Millot (2003) a analysé différentes formabaines sur la Communauté Urbaine de Lille.
Elle décrit les rapports complexes qui existentree& sécurité routiére et les espaces urbains,
montrant l'importance, non pas des probléemes darig@ménérés par les formes urbaines elles-
mémes, mais plutot celle de la capacité des améragey faire face pour ainsi atteindre un niveau d
sécurité acceptable.

Toute extension urbaine génére des rencontressetatdlits entre différents modes, différentes
activités, donc des problémes de sécurité potentielest alors essentiel de repérer ceux que nos
connaissances actuelles ne savent pas traitea@dfficent par I'aménagement des espaces publics, afin
de permettre les modifications "en amont", seulsseptibles d'assurer un bon niveau de sécurité.

Dans la pratique, une telle démarche est réalisdagbn essentiellement empirique. Par exemple,
s'il s'agit de réaliser un projet d'aménagemengiagnostic sécurité est certes réalisé préalalrieme
Mais c'est trés vite la confrontation de soluti@sisageables dans un ensemble de possibilités
relativement limitées qui structure la démarcheeng@is ceuvre et qui guide la conception du projet.
Une telle démarche conduit bien sir a éliminer hase d'évaluation susceptible de contredire un
choix reposant surtout sur le "bon sens".

Evocation

4

OUTILS
d' OPERATIONNELS en

INSECURITE CONCEPTION

TECHNIQUE

[ [
> >

Une pratique aujourd’hui (Fleury, 2005)

L'insécurité existante — ou le ressenti des riverat des techniciens — conduit a évoquer dessoutil
opérationnels, tels la réduction des vitesses,aleénagements cyclables, ce qui conduira a une
conception technique a mettre en ceuvre sur leitef@en voit bien ici que si la préoccupation irligia
n'est pas la sécurité, mais le développement dasgorts publics par exemple, cela peut conduire a
des aménagements divisant I'emprise en multiplpaces donnant finalement des écritures de
I'espace compliquées et finalement peu lisibles ppuvent générer des accidents, impliquant en
particulier des usagers vulnérables.
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2.4. Une trop faible mobilisation sociale

Dans son travail sur le déroulement de I'enquéltdique sur le PDU de Marseille, Xavier Derrien
note qué'l’écrasante majorité des observations concernediassports en commun (plus de 70 % des
383 observations particuliéres)tandis que celles qui portent sur la sécuritéiéositreprésentent
moins de 0,5 % des observatiot®n trouve également des demandes trés préciseenmant par
exemple les "problémes de sécurité autour du LYog&ter Hugo", ou bien I'insécurité due aux rollers
et aux cyclistes sur le terre-plein du Prado [...]finil faut ne pas oublier les remarques d’ordre
général sur le peu de respect des conducteurgpmwioquent de nombreux accidents de la route : le
27 juin, a la maison des associations, un part@ubke plaint des "conducteurs fadas et stressés."”
(Derrien, 2001, p. 62 a 64)

Dans la pratique, l'implication des habitants das facile quand il s'agit d'un projet concret de
réaménagement de rue que lorsqu'il s'agit de ré&agiun projet plus global portant sur la ville ou
l'agglomération, comme un PDU. L'expérience likoisn la matiére montre que les habitants se
mobilisent beaucoup plus massivement pour un ni@®&+ a I'échelle d'un quartier que pour le PDU
lui-méme qui est a I'échelle de la Communauté Webai

Ainsi, méme si l'insécurité routiere est un desngsmproblemes de nos sociétés modernes, le
public et les médias ne s'en saisissent pas qusstasmément qu'ils le font d'autres types de risque
plus "spectaculaire¥” Leonard Evans notait que tous les mois, mouraientes routes américaines
autant de personnes que lors de l'attentat du pleBwbre contre les Twin Towers, et ceci dans une
indifférence quasi-totale (Evans, 2004).

Afin de mobiliser le public sur l'insécurité et lastions de prévention mises en place par le Grand
Londres, Ken Livingston avait I'nabitude d'aborades sujets lors de ses conférences de presse
périodiques. Pourtant, cette démarche, qui s'waitrilans la cohérence de sa volonté d'actiorgin'ét
que treés peu relayée par les médias qui s'intéessdseaucoup plus a d'autres sujets d'actualité.

Les Anglais se sont penchés sur cette difficult@abiliser le public sur la sécurité de maniere
générale, au-dela de celle qui est située devamhaison. |l est ainsi usuel de désigner localermant
"champion” (en Anglais) qui porte le projet et Rleur sécurité, susceptible de personnifier untsuje
qui risquerait sinon de rester assez abstrait.

Au cours de l'expérience britannique de Glouce'Safer City Project il est trés vite apparu que
I'implication de la population était un facteur ion@nt pour la réussite du projet. La mobilisatitmn
la population est massivement recherchée par dekearde presse, des expositions, la distributien
documents d'information, des sondages d'opinioardation d'un site internet. Un panel représentati
de citoyen est consulté au cours de la conceptorehdque projet d'aménagement. Safer City
Forum, quant a lui, a une ambition plus stratégiqueesti composé de 46 habitants de Gloucester,
représentants du monde économique, des assocjatiessopérateurs de transport, des services de
secours, des magistrats, des handicapés, des t@methniques et d'autres. Son rdle est de réagir s
les propositions techniques générales avant quéldssne prennent une décision. Si le réle du forum
était prévu pour étre une instance représentgsihitn de la population, il est en réalité deveme u
courroie de transmission vers le public et jouedla concret d'animation dans la mise en ceuvre des
décisions.

3. Les difficultés techniques actuelles

3.1. Une certaine vision de lI'espace public

Un autre frein a I'amélioration de la sécuritélastision que peuvent avoir les techniciens de ce
gue doit étre l'espace public. Certains en Grarm@é¢aBne ou en Suede vont considérer qu'il est
indispensable de concevoir un espace public sé;wisst-a-dire une espace présentant le meilleur
niveau de sécurité pour I'ensemble des usagers maréiculier, les plus vulnérables. Une telle afisi

{4 Certaines actions ont pu cependant marquer legesfinsi tout le monde se souvient de I'opématidazamet ville morte.
A la suite d’'une initiative de journalistes, le inai 1973, tous les habitants de cette-ville donppdpulation représentait le
nombre de tués sur les routes en France a ceitelp&e sont allongés sur le sol.
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rejoint la maniére de lutter aujourd'hui contredbagisme quand les prix des cigarettes deviennent
dissuasifs et que les lieux ou fumer est intemtitt sle plus en plus nombreux. La santé publiquiéeinc
a une telle démarche qui est aujourd'hui social¢mereptée.

Par contre, une autre vision de I'aménagementitsedia proposant de faire reposer la sécurité sur
le bon vouloir de chacun. Ainsi convient-il d'apsis'espace, de le rendre lisible, compréhensible,
"respectable” pour que la sécurité soit améliokg@es une période tendant a sécuriser l'espace,
d'autres mots d'ordre apparaissent demandant archacciviliser sa conduite, de partager I'espeee,
qui aura pour conséquence de limiter les acciddmastendance aujourd'hui serait de ne plus
privilégier les aménagements permettantttaffic calmind' et qui sont des dispositifs contraignants
—en particulier pour les conducteurs d'automobilesais au contraire de concevoir deé¢aked
Street$ en se débarrassant de tous les dispositifs derig&cCelle-ci serait assurée car tous les
usagers conduiraient prudemment. Un exemple étudiéndres est celui de Kensington Street ou les
intersections ont été aménagées en diminuant ledmres de dispositifs, en particulier les barrieres
pour les piétons. Si Rob Cowan, directeur de I'driesign Group, annonce une réduction des
accidents de 50 %, un rapport de I'Unité Londoreed@ Sécurité Routiére, annonce, quant a lui, une
augmentation des accidents ou au mieux une stagn@iigboola, 2007). Hans Karssenberg (2006)
défend lui aussi cette idée daked streeen prenant pour modele les Champs Elysées. Cependan
au-dela de la qualité de I'aménagement de cetteuayel n'en est pas moins vrai que le niveau
d'insécurité y est particulierement élevé, ce quiadt le plus gros point noir en France.

La encore, un changement des pratiques est néegssaiparticulier pour mesurer le réel impact
des différents principes d'aménagements possiBle®ffet, si les décisions reposent sur des mots
d'ordre moralement indiscutables, I'expérience neogti'ils peuvent aussi s'avérer contre-productif.
"Les bonnes solutions d'aujourd'hui sont parmpleblémes de demain et les convictions dominantes
d'une époque préparent bien des difficultés pousuiwante” (Jean et Vanier, 2008). Une telle
affirmation oblige a une certaine prudence, a wmception raisonnée et surtout a un suivi effectif
des réalisations. Il faut considérer de facon auriti toutes les grandes déclarations sur I'effetasur
sécurité de telle ou telle pratique, déclarationssg diffusent dans des documents de vulgarisation
sur internet. Un tel sujet nécessite la encoreisf@der des outils permettant de suivre les réalisa
d'aménagement et d'évaluer précisément leur inguadés accidents et leur gravité.

3.2. Difficulté d'une approche par la quantification des effets

Tous les techniciens intéressés par la sécuriténtéde posséder le manuel ayant toutes les
réponses a tous les problémes qui se posent, 'afferatité quantifiée des outils de 'aménagemiént.
est vrai que la lutte contre les risques engeng@ds des activités humaines s'appuie sur des
guantifications mesurant les niveaux atteints @vigibles. Méme si cela n'est pas une condition
nécessaire, c'est en tout cas une pratique codmartant les argumentaires qui justifient I'action.

Par exemple, la circulation automobile, en plusaie efficacité et de la facilité de son usage, a de
nombreux effets négatifs qui sont déclinés en wiffés secteurs, objets d'attentions et de polisique
spécifiques. Les impacts se mesurent en vies perémaées de vies perdues, en années de maladie
ou de handicap. Des modeles empiriques peuventcétrstruits, calibrés, suite a lI'observation de
séries chronologiques et a des études épidémialegiq

La pollution de I'air par le CO, les NOx, les hyclobones non combustibles et les particules en
suspension, produisent des maladies pulmonaireardio-vasculaires. Le bruit routier causé par le
moteur, le roulement des pneumatiques et I'écouledwl'air est a l'origine de tension artérietlele
maladie de cceur. L'usage privilégié de l'automodiledépend de la marche ou de l'utilisation de la
bicyclette est lié & un mauvais état de santé|aetivité physique réduit I'apparition de cancede
beaucoup d'autres maladies. Les chercheurs préwgemombreux impacts, tant sur la santé que sur
des catastrophes naturelles, dus aux changeméentgiques consécutifs aux émissions de CO2. Des
études faites sur les effets de telles externaliiéstransport routier, reposent sur des mesures
empiriques réalisées sur des populations conceroéegui permet alors de calculer des niveaux de
risques, puis de calibrer des modéles doses-effas. résultats sont ensuite extrapolés pour des
prévisions donnant des impacts, souvent selon ééfgegenre, et fonction des niveaux d'exposition.
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Les accidents de la route sont a I'origine de btesset de décés. Il semble donc que l'insécurité
routiére puisse étre traitée formellement selomiéses méthodologies et les séries chronologiques
des accidents permettent de relier I'évolution diEngemps avec les évolutions des politiques
publiques.

Mais la mise en évidence de relations de type caffseest réalisée dans l'optique d'actions pour
la prévention. Repérer l'origine d'un dysfonctiameet permet de modifier le niveau d'émission des
particules en agissant sur le systeme routier.die gttendu est celui prédit par le modele. Mais la
situation est différente en accidentologie routiese :

- limpact évolue dans le temps ; les courbes dweisen nombre de victimes rapporté a la
circulation montrent des relations non linéairesparmettant pas des prévisions ;

- limpact n'est pas le méme selon les pays. Alofanqpeut faire I'hypothése de régularité
dans les modéles dose/effets.

La spécificité de l'accident, dans le déroulemernfugl intervient un grand nombre de régulations
des usagers, fait que les résultats attendus $éatosmes et ne correspondent pas a des modeéles
rigoureusement mathématisés. Il n'y a pas de diétisme aussi clair que quand il s'agit de meswarer |
niveau de pollution en fonction du trafic et sorpant sur la santé.

3.3. La difficulté de I'évaluation

Les connaissances construites sur une quantificdiés effets ne sont pas des approches mises en
ceuvre de facon courante dans le domaine routi€ramce. En conséquence, il n'est pas habituel de
prédire le niveau d'insécurité qui sera atteineapme action. Une raison structurelle a cela @ste
systéme sociotechnique de la mobilité, quand ilnestiélisé, est par définition méme un systéme
complexe. Alors, l'impact de l'action demeure indicble du fait des régulations opérées par les
individus qui en sont des acteurs. Concréetemenxpdrience montre une grande capacité des usagers
de l'espace public a l'utiliser, le détourner, pioeldes "scénarios" comportementaux qui étaient lo
d'étre prévus. Il est donc justifié de faire deiwiswet des évaluations pour observer empiriquement
I'effet de l'action sur le niveau de risque. llaedonc, la encore, utile de développer des outils
d'observations des effets pour non seulement pmdigs résultats généralisables, mais surtout pour
les suivre dans le contexte particulier dans leqlask inscrite I'action.

L'évaluation semble donc se justifier par elle-méthparait raisonnable de regarder dans quelle
mesure les objectifs que I'on s'était fixés onéfra atteints. Mais, comme cela a été vu, cecesetd
aux pratiques réelles de 'aménagement qui ne if®rdrpas ce type de démarche, et qui expliquent
que les évaluations soient assez rares dans lestootés locales.

La DRI avait mandaté le CERTU (2009) pour réalisee recherche sur les évaluations de projets
mis en place dans le cadre des PDU. Les CETE duassuré le travail de terrain, en réalisant des
évaluations de projets réalisés, se sont heurt&speabléemes inhérents a l'analyse de systemes
sociotechniques complexes.

Le rapport produit par le CERTU précise dans seglasions les difficultés auxquelles ce travail
a da faire face. D'abord, les analyses produitesépendent jamais simplement a la question : le
risque a-t-il baissé ? Oui ou non ? Elles tend&rtbpa rendre compte de la complexité des sitnatio
et du caractére situé des comportements obseriiés. rBontrent comment les comportements des
piétons et des deux-roues se modifient aprés Entation d'un tramway ou d'un nouveau partage de
la voirie.

Il a déja été vu que les projets en France se oemple plus souvent comme des mises en
cohérence de différents outils portés par des exfmrticuliers. Si l'outil prend le pas sur I'altjE il
est alors normal que lors des évaluations réaladmssteriorj il soit difficile de repérer précisément
ce qu'étaient les objectifs qui ont présidé a laisign. En conséquence de quoi, il est difficile
d'expliciter les indicateurs qu'il convient de nesypour connaitre I'efficacité de I'action.

Les évaluateurs se sont également heurtés a l@bsin données disponibles sur la situation
pendant la période "avant", ce qui résulte la emdeas processus de décision tels gu'ils sont eneceuv
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dans notre pays. Si les objectifs ne sont pasitaii@s, il n'est pas nécessaire de quantiipriori les
problémes qu'il faut résoudre, donc le recueildt@mées préalable reste trés succinct.

Le rapport souléve également la question du péramé¢ I'étude qui est toujours difficile de
définir a priori, tant les configurations évoluent, la circulatendéplace, les itinéraires changent, les
accidents "migrent". La encore, on voit bien I'mdtéde représentations spatiales a plusieurs éshell
qui permettent la souplesse d'un regard modifiastantanément les frontieres du territoire étudié e
les échelles de I'observation.

4. Propositions pour ameliorer les pratiques actuéds

4.1. Comment améliorer les outils et les procédurés

Comme dans d'autres domaines des risques, deepragnaient possibles si les élus locaux et les
directions des services techniques controlaiegértient effectivement la prise en compte systéeniqu
de la sécurité, présentée a I'étape 5 du modelmataration de la culture sécurité proposé par
Flemming (1999). En d'autres termes, cela signifeccepter gu'il existe une responsabilité des
concepteurs des réseaux face a l'insécurité, ravaiasi & déplacer la problématique de la caésalit
de l'accident vers celle, plus proactive, d'undneeche systématique de I'évitement d'une insécurité
future. En effet, méme si le conducteur est resguoes une conception mieux adaptée de
I'environnement urbain aurait permis qu'un événémendégéneére pas en atteinte corporelle. Si un
comportement est une activité humaine observabie da environnement, I'action peut porter sur les
déterminants cognitifs et motivationnels de l'atdiv mais également sur la conception de
I'environnement lui-méme.

Certaines conditions sont nécessaires pour ureegale en compte, pour que la sécurité soit une
priorité a l'agenda politique local. Il est indisgable de surmonter plusieurs types d'obstacles,|elo
moindre n'est pas l'influence du discours consdnsmeFrance sur la priorité de l'action sur les
comportements et en particulier, le respect dédgementation. Un autre obstacle, déja mis en avant
est le peu d'écho médiatique de l'action en fadeua sécurité des infrastructures : dans le daenain
routier, la conception technique est rarement miseause, alors que ce n'est pas le cas dansd'autr
domaines comme l'aérien ou le nucléaire.

Les points de vue devraient évoluer pour éviterelevoi systématique des responsabilités de la
prévention sur le comportement individuel, et cdésér que, comme en Suéde, la prise en compte de
la sécurité dans I'aménagement au sens large esitgale la diminution du nombre des victimes.
C’est en se fondant sur une approche en termecteitéédes systémes intégrant la prévention dans la
conception et prenant en compte les erreurs eatitdetions des opérateurs humains que 'on pourra
ceuvrer & une réduction du nombre des victimeslin vi

Passant Transcrits, Rendant
OBJECTIFS DE par PRINCIPES en OUTILS possible CONCEPTION
SECURITE > TECHNIQUES »| OPERATIONNELS »|  TECHNIQUE
A A A

Evaluation techniat

Evaluation "conceptuelle”

Evaluation d'un projet

Un schéma nécessaire (Fleury, 2005)

Ainsi est-il possible de penser un schéma de cdincepe I'espace public et des infrastructures
différents de celui qui a été présenté et qui tieind@ompte de la sécurité. |l faudrait penser yrie
partant d'objectifs généraux de sécurité (découlastdysfonctionnements observés ou prévisibles),
passant par une conception de principe pour areélitar prévention (niveau de ségrégation et
d'intégration, niveau cible de vitesse, place d#érdnts modes...), puis par le choix d'outils aéapt
a ces principes (zone 30, boulevard urbain, vodea..), puis par une conception intégrant la
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sécurité (conception adaptée d'un aménagement, piojet urbain, d'un PDU...). Ce recours
nécessaire a des objectifs, puis a des principbsitgpues, puis a des outils pour une telle intégnat
demande alors un réel effort d'évaluation en retder fagon a améliorer les connaissances sur
I'efficacité de tel ou tel aménagement bien siisraassi et principalement sur celle des outildest

principes de conception eux-mémes.

4.2. Quel cadre méthodologique ?

Agir sur les motivations des acteurs et leur valode changer leurs pratiques est a ce stade
illusoire. Cependant, la mise a disposition d'sufibnalyse peut permettre de montrer ce que éah p
faire, ce qui peut alors inciter a intégrer de redl@s pratiques.

L'objectif du projet "Projets Urbains de cohéremfmections / réseaux" est de concevoir un outil
d'analyse géographique avec des possibilités niesyglour montrer l'intérét de nouvelles formes de
pratiques locales. Comme toujours des données mah@our travailler efficacement sur le risque ;
I'analyse spatiale nécessite la construction derésentations approchantes” et le recours a l'esper
Il faut donc penser un "mode d'emploi” d'un trautgilatif qui se construit entre I'outil SIG etdxert.
L'outil est alors partie prenante du processus él@siobn. Les contraintes sont la nécessité d'une
sémantique et d'une syntax@ermettant la construction d'un discours surtl'dalinsécurité et la
capacité & participer dynamiquem@&rit une négociation entre partenaires.

Avant d'aborder les dimensions conceptuelles dinigaes d'un tel outil, il faut s'arréter sur un
modéle d'analyse spatiale de l'insécurité. L'espateeprésenté a plusieurs échelles.

- La répartition des fonctions urbaines. Cetteeiehpermet de qualifier I'exposition des
populations. De nombreuses variables sont dispasibimais un travail conceptuel est
nécessaire pour représenter la densité, la comdpdeis espaces urbains (continuité ou
dispersion dans des espaces peu denses), la dattessus en fonction des qualifications
usuelles (pavillonnaires, grands ensembles...).

Les populations doivent étre caractérisées en tamtissur les aspects intéressant la
prévention, tels : populations défavorisées, esfadolescents...

Les générateurs / attracteurs permettent une visraamique de I'appropriation de I'espace.
La encore, un travail sémantique et de hiérardbisast nécessaire.

- Les réseaux structurant I'espace. L'espaceraseitsé par des flux dont la cinétique induit
des situations de risques potentiels. Ces flux starbctérisés par leur niveau, leur
composition, leur vitesse.

Des objets routiers les supportant qui peuvengti @chelle, étre caractérisés a grands traits
(p.e autoroute vs boulevard urbain).

Les réseaux de transports publics créent des tattracaux zones d’échanges, ce qu'il faut
préciser, qualifier et hiérarchiser.

- L'aménagement de I'espace public permet la tdgwl des conflits. La conception peut étre
de différentes natures prenant en compte chaque miads un espace donné, ségrégant ou
non ces espaces, ou apaisant les cohabitationptéese La description plus précise de
I'objet routier est donc nécessaire a cette échalle ce soit la qualité de sa conception ou les
détails particuliers auxquels les usagers sonildess

Trois niveaux scalaires peuvent étre envisagés atame, mais il ne faut pas s'interdire de
possibles ajustements plus fins. A cette étap@aligse est zonale et linéaire, dans |'objectif de
qualifier des espaces de la vie urbaine et decesmhu déplacement (pour simplifier).

15| s'agit de pouvoir exprimer avec les ressourtea SIG des notions largement utilisées, maiefoent relatives, telles que
"qualité urbaine", "forte densité", "gros trafic" et qui sont ensuite a mettre en relation entesell

16 si un outil géographique peut étre utile, il ditite capable de spatialiser rapidement une affiomatarticuliére : "il y a plus
d'accidents d'enfants dans les quartiers défawdriddne représentation cartographique mettant 24&tré produite est
inutilisable dans le contexte d'une prise de déisi
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Les accidents permettent une vision paralléle atele analyse multiscalaire de I'espace des
risques routiers. En ce qu’ils sont des réalisatidls permettent de compléter, valider et orietder
analyses. Pour simplifier, les deux premiers nixepermettent une description des conditions des
conflits et de leurs cinétiques : Quels usagersi®l €space / réseau ?

A plus grande échelle, I'accident réinterroge lsgren compte des conflits par laménagement.
Quels sont les conflits qui n'ont pas été pris emmte ? Avons-nous les moyens techniques
d'intervenir efficacement ou l'intervention doiteete situer & un niveau amont ? Ainsi la réabisati
d'accident permet-elle de qualifier le niveau degpen charge et la qualité du traitement.

o (Exposition)
Reépartition des - compacité
fonctions urbaines - densité

- type de tissus
Formes, structure - type de population
/ - générateurs / attracteurs

!

I ) (Situations potentielles)
eseaux Routler - flux, niveau, type, vitesse,

- objets routiers

- attracteurs réseaux

Crée les conditions

Scénajos type
d'acdident Reseau cyclabl

v

Permet de réinterroger

(Résolution de conflits)
i - prise en compte de conflits
\ Amenagement - objets routiers
espace public - qualité
- détails

Schéma méthodologique de principe

Une telle démarche nécessite la conception ahodéle conceptuele la vision sécurité de
I'espace. Ce travail réalisé, il est certain querdmscription des schémas d'analyse ne passe pas
toujours directement par des variables disponililasest-ce la "qualité d'un espace" ? La "densité
urbaine" ? L™appropriation de I'espace public"lZdut alors avoir recours a des variables plus ou
moins directement reliées, les hiérarchiser efplasdérer. Ceci constitue un point méthodologique
important.

Certaines qualifications, a défaut de données aljsites, ne peuvent étre atteintes que par
I'expertise de celui qui connait le territoire. €f'eaussi pour cette raison que le systéme doit étre
concu comme un objet dialoguant avec les décidetumsn ce sens, participant a la décision. La
validation des choix passe toujours par celui qliexpertise du territoire qui peut alors décries |
caractéristiques de 'aménagement, les partis shdés qualités architecturales, ce qui est canéré
l'insécurité observée.

L'espace est ainsi analysé du point de vue dedargé et les effets des types de projets déja
réalisés sont interrogés, ce qui est propre achiildes modes d’actions.
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La plus-value pour les institutions locales demelarepossibilité de faire des zooms entre
différentes échelles et de reconsidérer des cosmaies partielles acquises a I'échelle des projets
pour les restituer a petite échelle généralisamtoaclusions a I'ensemble des territoires de LMCU.

L'objectif général est alors la création d'un outihnalyse et d'aide a la conception d’'une stratégi
globale d’action : sur quel espace, pour quelle®rs, avec quelle priorité, pour atteindre quel
objectif ? Par exemple, celui de zéro tué usagdrevables.

5. Le projet E2R

5.1. Un outil de recherche

Le projet « Espace des Risques Routiers » a pohitiamde produire une analyse de l'insécurité
et de l'action de prévention a un niveau globaa été facilité grace a l'intérét que Lille Métrépo
Communauté Urbaine avait montré pour un tel prefét I'accés qu'elle rendait possible a de multiple
source d'information. Il est rendu possible graceing collaboration entre I'lFSTTAR-MA, le
laboratoire GEOSYSCOM de I'Université de Caen, ETE Méditerranée, le CETE Nord-Pas-de-
Calais.

Ce projet a déja permis de mettre en relation é& tiombreuses données spatialisées, issues de
sources différentes: LMCU, INSEE, Direction gémérales impdts, Conseil Régional, CETE,
Teleatlas...

Des données sur les accidents sont incluses :A&<BIe fichier de la Communauté Urbaine qui
a I'avantage de spatialiser les accidents, lesgsroerbaux d’accidents numérisés mis a dispogitéon
'IFSTTAR grace a un accord avec TransPV.

A ce stade, c’est un outil d’analyse puissant gétéaconstitué et qui permet une approche de la
sécurité par le territoire. Un tel outil constitweéquipement de recherclyei peut étre utilisé pour de
nombreux objectifs.

- Il a ainsi servi a I'évaluation des zones 30. llisex a Lille une réelle politique
d’aménagement en ce domaine depuis le début déesri990. C'était donc I'occasion de
tester nos outils pour une telle évaluation ;

— Une analyse a également porté sur les ZUS de itiqoel de la ville dans I'objectif de
mettre en relation les caractéristiques socioécaoes des habitants et leur implication
dans des accidents.

Aujourd'hui, un tel dispositif permet de travailkrr de nombreux sujets de recherches :

- Des comparaisons socio-spatiales de zones urbpéresettant d’observer I'insécurité de
lieux trés pauvres ou trés riches, centraux owp#ains, analyse évidemment rapportée a
la mobilité ;

— La spatialisation de problémes de sécurité, pample ceux impliquant des deux-roues a
moteur, des usagers vulnérables, des enfants ;

— Lalocalisation des accidents correspondant acfassios d’accidents ;

- L’influence de variables socioéconomiques sur émgité ;

— Plus généralement, la relation de certaines carstig¢ies de I'accident repérables dans les
PV et les caractéristiques de I'environnement geadisables.

5.2. La mise en place d'une stratégie Zéro tué Usarg Vulnérables

En I'état actuel, les évolutions favorables des In@m® de victimes des accidents observables sur
'ensemble du territoire se retrouvent égalemenisdes grands centres urbains. Cette évolution
résulteausside la mise en ceuvre de nouveaux savoir-faire dgpusieurs dizaines d’années. Il y a
quelques dizaines d'années, dans les grandes wléspfe nombre des victimes de la route était tres
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élevé. Aujourd'hui, le nombre de tués est de quslquités par catégorie d’'usagérpermettant ainsi
de penser une compléte prévention. Mais chacungsait les victimes "restantes" sont les plus
difficiles a éviter, nécessitant des approchesntaldstes de la sécurité.

L'observation de la dynamique actuelle montre gestaans le cadre du suivi des PDU que
semble aujourd’hui pouvoir se dessiner une voldet@rise en compte des questions de sécurité a un
niveau plus stratégiqtfe Ainsi, LMCU a inscrit un objectif dezéro tué usagers vulnérablés dans
le suivi de son PDU.

Les réponses techniques demeurent empiriques etastimage des savoir-faire actuels. Aussi,
cette volonté d'action mérite d'étre accompagnée detnande le développement d'outils
méthodologiques adaptés.

Nous avons donc accompagné le travail de réflexdenLMCU sur les ZIVAG (Zonages
Impligués Vulnérables Accidentés Gravement) quitses zones d'action prioritaires pour une
politique “zéro tué usagers vulnérables”. C'estpajue dans un premier temps, ces zones ont été
dessinées a la main, que nous avons réfléchi ndtrodes automatiques susceptibles de représenter
I'espace "produisant” le plus de victimes piétaneyelistes. Ces représentations sont construites e
utilisant des caractéristiques différentes et couads, rendant compte a la fois de la structureingba
et de la morphologie des réseaux.

5.3. La structure du projet E2R

S'intéresser a la prise en compte de la sécurnité diae stratégie d'action d'aménagement oblige a
connaitre les risques encourus par des populatdes,modes et des territoires. Une telle analyse
demande un diagnostic préalable que la DRI nousraaddé d'approfondir, en particulier sur les
cyclistes, les deux-roues a moteur et les poidsifou

Les réflexions sur I'objectif “Zéro tué usagers nédables” d'autre part nous ont obligés a
approfondir la question des outils d'informatiomgephique, pour représenter les analyses faites su
le risque des territoires, mais également spatialiss discours de nos interlocuteurs et contribuer
ainsi a approfondir leurs propres analyses.

Le travail réalisé dans le cadre de ce projet aqois deux directions. La premiére étudie les
risques de différents modes. Plusieurs rapportedkiques ont ainsi été publiés :

Fleury, D., Peytavin, JF, Bué, N., Godillon, SNRETS, Département Mécanismes d’Accidents -
Saint-Gérand, T., Medjkane, M., Bensaid, K.aboratoire Géosyscom, Université de Caen
Propeck, E. Laboratoire Live, Université de StrasbouigMillot, M. - CETE Méditerranée
(2010). Analyse de l'insécurité des cyclistes damaétropole lilloise (Projet L'espace des risques
routiers), Contribution au rapport final. Rappo# donvention INRETS/DRI. INRETS/RR-10-
950-FR. 116 p. Salon de Provence.

Fleury, D., Peytavin, J-F, Valcke, Q., Godillon, SIFSTTAR, Unité de recherche Mécanismes
d'Accidents-, Saint-Gérand, T., Bensaid, KLaboratoire Géosyscom, Université de Cagn
Propeck, E. Laboratoire Live, Université de Strasbourg Millot, M. - CETE Méditerranée -
(2011). Analyse de I'accidentologie des véhicutagds : poids lourds, véhicules utilitaires et bus
(Projet L'espace des risques routiers), Contribua rapport final. Rapport de convention
IFSTTAR/DRI. IFSTTAR/RR-11-951-FR. 163 Balon de Provence.

Fleury, D., Peytavin, J-F, Godillon, S., Clabaux, Nanff, N. -IFSTTAR, Unité de recherche
Mécanismes d'Accidents -Saint-Gérand, T., Medjkane, M., Bensaid, KLaboratoire
Géosyscom, Université de CaenPropeck, E. Laboratoire Live, Université de Strasbourg
(2011). Les Dimensions Spatiales du Risque Roulisr Deux-Roues a Moteur. Rapport Final.
Rapport de convention INRETS/FSR. 236 p. Salonrded?ce.

|l faut mettre & part les deux-roues & moteur.
18 LMCU a inscrit un objectif de zéro tué usager énéible, dans le suivi du PDU.
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La deuxiéme direction prise par le projet est ujedif de conception d'un outil d’'aide a la
décision, cet outil étant mis « en dialogue » aescélus et/ou les techniciens. Un outil capable de
reproduire les modéles mentaux et les notions equi $ont propres. La formalisation des modes de
raisonnement et les mises en rapport d’échelléérdiftes peuvent alors constituer une aide efficace
pour la décision. L'important est de construirennmdéle d’analyse performant et en particulier é'étr
capable de représenter les expressions qui sdiséasi dans les discours : "densément peuplé'te"for
activité riveraine”, "insertion de la voie danshbati", "attracteur”, etc. Alors pourront étre mis e
relation ce type de caractéristiques de I'espaliesicurité.

Lors de la recherche, le développement de l'otgdtsfait pragmatiquement, en suivant le travail
de LMCU. Les questions qui tournent autour de leus# sont redondantes et reviennent dans
différentes scénes d’action. L'objectif est bienpieduire un outil capable de s'insérer dans ces
différentes scénes (d'une maniére en quelque ‘smpportuniste”) en représentant les sujets soulevés
dans la discussion de facon :

1) efficace (c’est-a-dire répondant aux préocdopatdu moment) ;

2) rapide (c'est-a-dire dont la mise en ceuvre eraahde que quelques minutes ou dizaines de
minutes).

Comme la priorité portait sur les usagers vuln@sbteux-ci ont donc été privilégiés. Mais
beaucoup d'autres sujets peuvent émerger. Lesnsedes utilisateurs ont été spécifiés au fur et a
mesure du déroulement du projet. Cela a été faitlps entretiens avec nos partenaires et par | mis
en forme des questions soulevées collectivemesitdes réunions de travail. La validation de I'ocatil
été réalisée d'une facon identique, par des priEtsmm a nos partenaires de LMCU et par des
utilisations lors de réunions plus larges.
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CHAPITRE 2

Analyse de l'insécurité par mode dans la métropoliloise
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1. Méthodes

Le premier axe du projet E2R a consisté en un distgn de l'insécurité des utilisateurs de
différents modes de transport.

1.1. L'extraction des corpus d’accidents

Les données dont nous disposons pour mener cesasaont les procés-verbaux d’accidents et
la base de données constituée par les bulletimaly'se des accidents corporels (BAAC).

Nous disposons également de la base d'accidents IddCU, spécifique au territoire d'étude.
Cette base est constituée par la cellule sécurgi@ppuie sur les informations contenues dan®\és
et les PROCEA (la ou le recueil est mis en place).

Afin de pouvoir relier un accident de la base cinéé par la LMCU a son proces-verbal fourni
par I'organisme TransPV, il est nécessaire de #ouw lien permettant de raccorder les informations
concernant un accident de la base TransPV auxni@fions du méme accident de la base de la
LMCU.

Il existe trois bases accidents :

l—l— I

Base BACLC

Locdisation
[LHY]

Le passage par la base des BAAC n’est pas nécagsair créer ce lien mais la richesse de la
base la rend incontournable.

Le lien nécessaire a ces mises en relation n'eftemeusement pas constitué d’'un identifiant
simple et unique. La difficulté de I'exercice catsia trouver un ensemble de variables qui, urse foi
combinées, permettent d’obtenir une concordanceuadé entre les différents fichiers.

Il apparait malheureusement que le plus petit dématieur commun entre les bases TRANSPV et
BAAC est constitué par les variables suivantes :

0 code postal du lieu de l'accident
o date de 'accident (aammijj)
o N°PV

Entre les bases BAAC et LMCU, les variables comrsisont :

o code Insee du lieu de I'accident
o heure de 'accident
0 date de I'accident (aammijj)

En utilisant les variables a notre disposition, dient toutefois des scores assez faibles : soit
moins de 50 % avec le code postal et la date deitiant.

L'utilisation des informations contenues dans la®cps-verbaux d’accidents permet alors
d’améliorer ce score. Chaque PV, fourni au formi&FTpar I'organisme TRANSPV, est transformé
en document texte grace a un logiciel de reconmaégsde caractéres (OCR).

Une recherche textuelle est donc lancée sur cesmffiVde préciser certaines données. Il est
possible d'effectuer des sélections de PV selocolde unité, le nom de la brigade, le nom d’une
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commune, etc. La liste de cette sélection est éépa@ous Excel et le code de la recherche es&agout
chaque individu.

Une autre variable trés pertinente — I'heure decident — permet de préciser davantage la liaison
entre bases. Grace a deux recherches successiae des faits » NEAR « xxh » et « heure des
faits » NEAR « a xx », on obtient I'information dihreure pour environ 35 % des PV.

L'opérateur de recherche avand¢EAR permet de rechercher I'occurrence de deux teryasta
une proximité dans le texte de moins de dix mdtpelmet, ici, de chercher les heures qui se
rapportent aux faits et non pas, par exemple, adkians des impliqués.

1.2. Les corpus de PV étudiés

La répartition annuelle des accidents et des impbgsur LMCU est donnée dans les Tableau 1 et
Tableau 2, qui donne une idée de I'enjeu que reptéschaque mode, méme ce n’est pas I'exact
enjeu des accidents impliquant des habitants OM@uU.

TOTAL | 5001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
accidents

TOTAL accidents 12346| 1701| 1576| 1415| 1338| 1464| 1548| 1653| 1651
impliquant au 100,0 % | 100,0% | 100,0 % | 100,0 % | 100,0 % | 100,0% | 100,0 % | 100,0% | 100,0%

moins un
Piéton 2758 376 337 334 290 347 356 363 355
223%| 221%| 21,4%| 236%| 21,7%| 23,7%| 23.0%| 220%| 215%
Bicyclette 1039 128 102 21 132 130 135 151 140
84%| 75%| 65%| 86%| 99%| 89%| 87%| 91%| 85%

++

Cyclomoteur 2232 282 241 252 248 229 290 349 341
181%| 16,6%| 153%| 17.8%| 185%| 156%| 187%| 21,1%| 207 %
- - - 4+ e
Scooter Immatr. 134 3 7 1 11 42 20 21 29
11%| 02%| 04%| 01%| 08%| 29%| 13%| 13%| 18%
— - - 4+ e
Motocyclette 1285 173 169 114 146 152 175 175 181
104%| 102%| 10,7%| 81%| 109%| 104%| 113%| 106%| 11.0%
VL 11011| 1549| 1454| 1288| 1200| 1312| 1344| 1444| 1420
89,2%| 91,1%| 923%| 91,0%| 89,7%| 89.6%| 86.8%| 87.4%| 86,0%
4+ N ++ - - -
VU 445 47 51 44 38 44 57 79 85
36%| 28%| 32%| 31%| 28%| 30%| 37%| 48%| 51%
-- o 4+
PL 669 77 68 87 84 81 o1 80 101
54%| 45%| 43%| 61%| 63%| 55%| 59%| 48%| 61%
BUs 114 10 18 3 11 14 11 17 20
09%| 06%| 11%| 09%| 08%| 1.0%| 07%| 1.0%| 12%

Tableau 1. Répartition annuelle des accidents surmes dans la LMCU
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TOTAL
impliqués 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

TOTAL impliqués 26 904 3827 3680 3162 2 862 3077 3278 3491 3527
100,0 % | 100,0 % | 100,0 % | 100,0 % | 100,0 % | 100,0 % [ 100,0 % | 100,0 % | 100,0 %

Piéton 2918 398 368 348 304 368 375 378 379
10,8% | 104%| 1000%| 11,0%| 10,6% | 12,0%| 11,4%| 10,8% | 10,7%
- ++

Bicyclette 1092 131 107 129 139 136 139 163 148
4,1 % 3,4% 29% 4,1 % 49 % 4,4 % 42 % 4,7 % 42 %

- --- ++ +
Cyclomoteur 2 698 343 298 307 292 267 360 410 421
10,0 % 9,0 % 8,1% 9,7% | 10,2% 87%| 11,0%| 11,7%| 119%
- --- --- + +++ +++
Scooter Immatr. 155 3 7 1 16 48 25 23 32
0,6 % 0,1% 0,2% 0,0% 0,6 % 1,6 % 0,8 % 0,7% 0,9 %
--- --- +++ +++
Motocyclette 1469 199 199 134 168 173 199 194 203
55% 52% 54 % 4,2 % 59 % 5,6 % 6,1% 5,6 % 5,8 %
VL 19 939 2979 2884 2 408 2088 2287 2351 2473 2 469
741% | 778% | 784%| 762%| 73,0%| 743%| 71,7%| 70,8% | 70,0%
+++ +++ +++ ---
PL 742 95 76 93 92 88 99 88 111

2,8 % 2,5% 2,1% 2,9 % 3.2% 2,9% 3,0% 2,5% 3,1%

Bus 181 11 32 25 21 20 15 28 29
0,7 % 0,3% 0,9% 0,8 % 0,7 % 0,6 % 0,5% 0,8 % 0,8 %

VU 584 56 71 60 44 54 83 105 111
22% 15% 1,9% 1,9% 15% 1,8% 25% 3,0% 3,1%
--- - - +++ +++

Tableau 2. Répartition annuelle du nombre d'impliqués d'un accident survenu dans la LMCU

Les corpus d'accidents ont été extraits grace aéxhoues présentées ci-dessus. lls ont été
constitués d’accidents impliquant une bicyclette,deux-roues moteur (motocyclette, cyclomoteur,
guad) ou un véhicule lourd (VU, PL, Bus).

Les accidents de Bicyclettes

Le corpus se compose d’'un échantillon de procésauerd’accidents ayant eu lieu sur le territoire
de la communauté urbaine de Lille (LMCU) entre la20i01 et septembre 2007. Le corpus comporte
644 PV, soit 644 accidents impliquant 653 cyclistess des accidents de la route. Parmi ces 653
impliqués, 4 étaient passagers, les 649 autre$ éaducteurs de bicyclette. 5 accidents impliquent
plusieurs cyclistes conducteurs ; dans 2 cas, dgalistes sont entrés en collision et dans 3 cas, u
autre véhicule a percuté plusieurs cyclistes. Erffih accidents ne comportent aucune contrepartie.
Au total, le corpus d’analyse comprend donc 633datds avec plusieurs impliqués.

Les accidents de DRM

Le corpus d'accidents DRM se compose d’'un échantdie procés-verbaux d’accidents ayant eu
lieu dans le département du Nord de février 20688cembre 2008 et dont les impliqués sont habitants
de LMCU.

Le corpus comporte 1 741 PV, soit 1 741 accideatdoute impliquant 2 001 usagers de DRM.
Parmi ces 2 001 impliqués, 1 746 étaient condustdes 255 autres étant passagers de DRM. Pour
173 accidents, le DRM est le seul véhicule impliquérecense pour ces cas-la 197 impliqués a DRM
dont 172 conducteurset 25 passagers. Le nombre d’accidents dans llssguenoins deux véhicules
sont impliqués s'éleve a 1 542 comprenant 1 549 ecteurs et 229 passagers. Le chiffre plus élevé
de conducteurs que d’accidents s’explique paritegfse sont compris dans ces 1 549 accidents, des
situations dans lesquelles deux DRM sont impliqués.

9 1I'y a un conducteur de moins que le nombre daedi, il s’agit d’un cas pour lequel seul le passdmpbitait LMCU.
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Type de véhicule Echantillon
TOTAL 1746
100,0 %
Cyclomoteur 1153
66 %
Scooter immatriculé 100
57 %
Motocyclette 493
28,2 %

Tableau 3. Type de DRM dans I'échantillon

Les accidents de Véhicules Lourds

Le corpus étudié est composé d'accidents impliqdast poids lourds, des bus ou des véhicules
utilitaires™ sur le territoire de la LMCU, pour la période 2a#108.

Le corpus comporte 442 procés-verbaux d’accideggntaeu lieu sur ce territoire, soit 442
accidents de la route impliquant 458 conducteurspaiels lourd, véhicule utilitaire ou bus; 16
accidents ont impliqué 2 de ces types de véhicules.

Nb % cit.
Camionnette, fourgon, VU (PTAC<3.5t. 193| 42,1% 42 1%
PL 176| 38,4% 38,4%
Bus 82| 17,9% 17.9%
Véhicule spécial 7 1,5%
Total 458| 100,0%

Tableau 4. Accidents par type de véhicule
(Source : codage des PV, INRETS)

1.3. Le Géocodage

La localisation des accidents, tout comme celleiggdiqués, revét une importance cruciale dans
ces analyses. Cette opération fait appel a un pdeelfonctionnalités SIG regroupées sous
I'appellation « géocodage ».

Le géocodage permet de localiser géographiquensmt ne carte) les entités d’'une table
comportant une adresse (par exemple, des accidienstsjients, des étudiants, ...).

Dans ArcGis, plusieurs types de géocodage sonbuiisies :

- Géocodage a I'adresse avec code postal,

- Géocodage a I'adresse sans code postal,
- Géocodage a la voie avec code postal,

- Géocodage a la voie sans code postal,

- Géocodage a la commune.

Le codage a l'adresse postale a permis de gédlecdis données accidents des impliqués en
utilisant une adresse précise le long du réseatierodu LMCU. Dans cette étude, on a utilisé les
données de la base de données NavStreets commigecdeicéférence. En utilisant le géocodage a
I'adresse dans ArcGis, on réussit a géocoder 7&8%sadcidents, car la base de données NavStreets
n‘est pas totalement compléte. A cet effdgogle Earth Pro a été utilisépour géocoder les points

2 Une catégorie de véhicules supplémentaires gaiééa en marge des trois types de véhicule coéserar I'étude ; il s'agit
des « véhicules spéciaux », dont I'appellation ergrcelle relevée dans les PV. lls correspondafgsacas particuliers de
véhicules lourds : camions de pompier, enginsaeatrx... La faiblesse des effectifs de cette catégwipermet toutefois pas
d’en faire une analyse précise.
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restants. Cependant, seulement 11 % du nombred@tatidents ont pu étre récupérés. Les autres
accidents ont été cartographi#eec Batch Geocodeur

Les données accidents hors LMCU ont été géoloealiseén localisant les accidents aux
coordonnées du centroide de la commune.

La géolocalisation des données accidents sur aitg@t voies rapides a nécessité de numériser
la carte des PR (points routiers). Ces donnéeslaetsi ont été géocodées par rapport aux PR en
utilisant le principe de la segmentation dynamique.

1.4. Les distances Lieu d’habitat / Lieu d’accident

Trois distances (distance Euclidienne, distancéldahattan et distance Réseau) entre les lieux
d’habitats et les lieux d'accidents ont été cales)é& des fins comparatives : la distance euchdien
—en ligne droite sur un plan — représente unensatigation pratique mais réductrice des distances
sur le terrain, notamment en matiére de déplacementdistance de Manhattan tient davantage
compte des contraintes liées aux formes de I'espacdié, en s'appuyant sur la somme des valeurs
absolues des différences entre les coordonnéestiardé et en longitude. Cette distance s’applique
particulierement bien aux espaces urbains structaré damiers (villes d’Amérique du Nord), de
fagon moins satisfaisante aux structures urbainegptexes de la LMCU. La distance réseau enfin,
additionnant la longueur des arcs successifs toubrg d’un cheminement, est la plus réaliste sous
réserve néanmoins que I'hypothése d’emploi du ptust chemin (principe de I'algorithme sur lequel
elle est calculée) corresponde bien a la réalitédgets considéreés.

1.5. Le bordereau de codage des PV

Les PV sont des documents juridiques qui ne sositcpacus pour la recherche en sécurité. Cela
explique qu'il est parfois difficile de préciserrteénes informations qui pourraient étre utiles par
ailleurs. 1l aurait été utile de connaitre la pesien des parents des étudiants ou des collégiens
utilisant des deux-roues car celle-ci permettrat situer les caractéristiques sociales du ménage
d'appartenance, mais cette information n'est pgsodible. D'autres variables contenues dans le PV
ont un contour trés vague, comme le terme "fonotine" ou celui de "sans emploi".

Malgré ces limites, beaucoup d'informations soilisables et ont été codées. Le choix de ces
variables est bien sir fonction des hypothesegalait. Ainsi, le rapport général a la loi qu'iltes
intéressant d'étudier, transparait au travers daices infractions, comme les délits de fuite eu |
défaut d'assurance ; ces dernieéres seront doriégides lors du codage des accidents.

Un bordereau de codage a été créé pour chacuramdlyses. Il ne s’agissait pas de recoder ce qui
est déja dans le Bordereau d’Analyse des Accidéntporels mais de rechercher des informations
supplémentaires auxquelles la lecture du procésalgrermet d’accéder. Ces informations portent
sur :

e Les lieux d’habitation et d’accidents. Leur géol@aion,

e La nature de I'impliqué habitant LMCU, conducteurpassager,

» La fréquence d'utilisation du véhicule par I'impli€ afin de prendre en compte son habitude
de conduite,

e Le type de permis de I'impliqué,

» La catégorie du véhicule,

» Les caractéristiques socioéconomiques des implignézarticulier les métiers (profession et
catégorie socioprofessionnelle, PCS) et actif/notif,aen complément des variables plus
habituelles (age, sexe, etc.) déja codées dansAECB

* Lesinfractions,
e Le comportement des impliqués,

2 Batch géocodeur est une application open sourvelafipée en HTML. Dans cette application, le géagedet la
cartographie des données utilisent I'AP1 Google ®lapses diverses fonctionnalités.
Source : [ittp://www.batchgeocodeur.mapjmz.com/
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* Les blessures,
e L’éclairage,

* Les manceuvres origines et les manceuvres indivelyell

* Les scénarios d’'accidents,
* Certains facteurs d’accident.

Pour les bicyclettes

La proximité et l'utilisation des aménagements aptds ont été codées.

Le port d'un casque est noté quand cette informagii mentionnée.

Pour les DRM

La BASEMOTO est une classification réalisée par despagnies d’assurance qui recensent
'ensemble des véhicules a deux-roues motorisésuetassignent des critéres techniques. Le Code
National d’ldentification du Type (CNIT), le type ive et le nom du modéle permettent une
correspondance avec cette base. Ainsi, il est lplesde cerner précisément les caractéristiques du
véhicule impliqué et donc d’avoir accés a de prfses données (rapport poids/puissance, ABS...).

Le port ou le non-port du casque a été noté enfapédes « mauvais-ports ».

Pour les véhicules lourds

— Des informations précises sur la voirie : outrentdure du réseau, des informations plus
précises concernant le profil de la voie serorgisai: régime de circulation (double sens de
circulation, sens unique) ; nombre de voies, awsEntiellement la présence d'une voie
supplémentaire, un des buts recherchés étant deends largeur de I'espace sur lequel peut
circuler le véhicule lourd, en considérant donclégent les portions de la voie qui ne lui
sont pas réservées mais sur lesquelles il peuta@ené a déborder au vu de son grand
gabarit ;

— La nationalité du conducteur, notamment pour leslaoteurs routiers de poids lourds ;

- Les caractéristiques socio-économiques des impigaéarticulier les métiers (profession et
catégories socioprofessionnelles) et actif/nonf,aeti complément de variables déja codées
par le BAAC (sexe, age...). Dans le bordereau, nwoasicomplété les PCS habituelles par
les métiers de conducteurs professionnels qui coanéa priori dans une large majorité les
usagers des véhicules étudiés ;

- Les caractéristiques du trajet ;
— Les caractéristiques du véhicule.
Aux infractions susceptibles d'étre relevées auxdomteurs de tout type de véhicules motorisés

(défaut de permis, alcoolémie illégale...) ont éuds au bordereau des infractions spécifiques a la
conduite de véhicules lourds, particulierementmteds lourds :

- Dépassement des limitations de vitesse du véhjcule
- Dépassement du temps de conduite journalier ;
- Dépassement de la durée maximale de conduite rs@msuption.

Pour ces infractions, I'information est donnée lpdecture du chronotachygraphe.

La démarche a été similaire pour les comportemedts. donc été jointes les propositions
suivantes :

— Prise d'une voie interdite au poids lourd (notambenfonction des limitations de hauteur et
de PTAC du véhicule) ;

- Les stationnements génants, en particulier dansates’'une livraison.
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Parmi les usages professionnels de ces véhicaldenttion de transport est récurrente pour les
poids lourds et, dans une moindre mesure, powépigules utilitaires. La variable « Type de trajet
propose trois types de transport-livraisons posivihicules concernés :

-« Transport-livraisons en trace directe », c'edira-d’'un point de départ a un point
d’arrivée ;

-« Transport-livraisons en tournée », avec plusiteux de livraison ;

— « Transport-livraisons (non renseigné) » lorsqugpe de parcours ne peut étre renseigné.

La proposition « déménagement » peut concernei biess des poids lourds appartenant a une
entreprise de déménagement qu’un camion ou véhitiitaire, loué ou non, affrété pour les besoins
d’'un particulier.

Il a par ailleurs été recherché I'évaluation dmpact des arréts sur les accidents de ces véhicules
lourds, souvent contraints a une multiplicité ddsrdans le cadre professionnel.

Enfin, la « distance temporelle » d’'un poids loaodrespond a la durée écoulée entre le début de
la conduite journaliére jusqu’au moment de I'acoide

1.6. Le codage des scénarios-types

La méthode d’analyse de l'accident au moyen deas@@sitypes sert de point d’appui a cette
étude. Une définition sommaire en est donnée B4RETS (Brenac, Fleury, 1999k:Le concept de
scénario-type d’accident de la circulation permet si/nthétiser et de généraliser les connaissances
qui sont issues de la synthése de plusieurs casidimdés comme semblables. Le scénario-type se
définit donc comme un déroulement récurrent d’aeetd : ceux-ci présentent de telles similitudes
dans I'enchainement des faits et des relations alesalité qu'on peut considérer leur ensemble
comme un modéle. »

Les Scénarios Piétoffs

P1. Piéton traversant (souvent adulte, adolesceritialement masqué souvent par véhicule
stationné ou arrété.

P2. Piéton traversant en courant (souvent enfattgntion focalisée), initialement masqué,
souvent par véhicule stationné.

P3. Piéton traversant dans circulation dense, néagqr file de véhicules arrétés ou ralentis,
souvent en intersection ou a proximité.

P4. Piéton traversant devant un véhicule arrété [@laisser passer, généralement sur passage
piéton.

P5. Piéton traversant une voie importante, en rgémaiit ou pluie, piéton souvent alcoolisé,

détecté trop tard.

P6. Piéton détecté, engage une traversée saagifinformation, surprenant le conducteur.

P7. Jeune piéton détecté (souvent avec d’auttésntian captée), s'engage en courant ou
soudainement, surprenant le conducteur.

P8. Conducteur tournant puis heurtant en sortieadeefour un piéton traversant, souvent non
détecté.

Po. Piéton traversant en confiance sur un paspigen une infrastructure large ou rapide,

détection trop tardive ou anticipation erronéealpdrt du conducteur.

P10. Conducteur franchissant un feu rouge/oramgerte en sortie de carrefour un piéton détecté
trop tard.

2 Brenac T., Nachtergaéle C., Reigner H., Scénayimss d’accidents impliquant des piétons et élémpatrr leur prévention,
Rapport INRETS n° 256, décembre 2003.
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P11.

P12.

P13.

P14.

P15.

Piéton présent sur la chaussée (statiquelorigeant, y divaguant), de nuit, hors
agglomération ou en petite agglomération, déteofetard.

Piéton présent prés d'un véhicule en panrecoidenté, de nuit, hors agglomération, non vu
ou trop tard.

Piéton sur chaussée, souvent en discussiomnerst se recule/se retourne, surprenant le
conducteur (ou n’est pas vu).

Piéton sortant ou juste sorti d'un véhicukgienné, détecté tardivement ou surprenant le
conducteur.

Véhicule en marche arriére, choc sur piéamdetecté par I'arriere du véhicule.

P16.

P17.

P18.

Véhicule en perte de contr6le, heurte uropiébrs chaussée, ou projette sur lui un véhicule
stationné.

Elément d'un véhicule (lourd), ou de son gbarent, se détachant ou se déployant et
heurtant un piéton.

Interaction entre deux véhicules, entrainem@ manceuvre d’ajustement puis un choc sur
piéton.

P19.
P20.

Deux-roues circulant sur un trottoir ou uo@vnterdite a la circulation, heurtant un piéton.
Querelle ou rapport conflictuel entre piébautomobiliste.

Les Scénarios urbaiﬁ%n’impliquant pas un piéton

Ul.

u2.

u3.

u4.

us.

Véhicule s’engageant sur un axe prioritaireeetrant en collision avec un véhicule
initialement masqué lors de la prise d'informati@age 15).

Conducteur local circulant sur une voie desdee, négligeant une priorité a droite et entrant
en collision avec un usager prioritaire initialemerasqué. (Page 19).

Véhicule tournant a gauche en intersectiorrdtant en collision avec un deux-roues a
moteur circulant en sens inverse et initialemensqna par le véhicule le précédant. (Page
23).

Circulation d'un deux-roues léger sur un twtet collision avec un véhicule sortant d'un
acces riverain et initialement masqué. (Page 25).

Jeune cycliste, initialement masqué, s’engatgebe facon précipitée sur une voie de
circulation et collision avec un véhicule. (Pagg. 27

u6.

u7.

us.

uo.

u1o0.

U11.
uiz.

Conducteur tournant a gauche, généralemenintensection, sans percevoir un usager,
souvent un deux-roues a moteur, circulant en semsse. (Page 29).

Véhicule s’engageant sur un axe prioritaingsgaercevoir un usager, souvent un deux-roues
a moteur. (Page 33).

Conducteur changeant de voie de circulatiors ggrcevoir un véhicule, souvent un deux-
roues a moteur, circulant sur la voie de destina{iBage 37).

Non perception sur l'arriere (dans le rétreui§ d'un deux-roues a moteur lors d’une
manceuvre de demi-tour ou d’insertion. (Page 41).

Géne liée a un véhicule stationné et dépens le centre de la chaussée sans percevoir un
deux-roues a moteur circulant en sens inverse e(Ray

Non perception ou perception tardive d'urtersection ou d’une perte de priorité. (Page 47).

Manceuvre de tourne a droite en intersecti@moliéision avec un véhicule (souvent un deux-
roues) circulant dans une voie spécialisée (codimious et/ou bande cyclable). (Page 49).

uUis.

Véhicule tournant a gauche en intersectiornvens un acces riverain et collision avec un
véhicule, généralement un deux-roues a moteugpassant. (Page 53).

2 Clabaux N., Scénarios types d’accidents de laiition urbaine n'impliquant pas de piétons, RapfRETS/RE-06-919-
FR, Juillet 2005.
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ui4.

uU15.

uU16.

ulv.

u1is.

uU19.

Conducteur inexpérimenté (souvent d'un dexwes a moteur), style de conduite offensif,
fluide, dépassement d’'un véhicule arrété (souveassif) et collision avec un véhicule
circulant en sens inverse et initialement masquédepashicule dépassé. (Page 59).

Conducteur circulant a un niveau de vitesgmbituel (souvent trajet urgent), évaluation
erronée de la vitesse de progression d'un deuxsrdéger effectuant une manceuvre
tournante en aval, et collision avec ce deux-ro(lage 61).

Deux-roues a moteur remontant une file decudds arrétés et entrant en collision avec I'un
des véhicules de la file tournant a gauche. (Pa8ye 6

Véhicule (généralement un deux-roues a mptennontant une file de véhicules et collision
avec un véhicule, initialement masqué et franchislsafile de véhicules. (Page 67).
Deux-roues a moteur circulant entre deuwsfide véhicules ralentis et entrant en collision
avec un véhicule changeant de voie de circula{idage 71).

Deux-roues a moteur remontant une file deculds arrétés et non percu par un conducteur
s'insérant depuis le méme cbété de la file. (Page 73

u20.

u21.

u22.

u23.

u24.

Non perception (ou perception tardive ou fgote d'interprétation) de la présence ou de
I'état d'un feu tricolore et collision avec un véhle bénéficiant du feu vert. (Page 75).

Franchissement en début de feu rouge (sates dontrainte temporelle) et collision avec un
véhicule bénéficiant du feu vert. (Page 79).

Arrét momentané en aval d’un feu tricoloreufgent dd au trafic), non perception du passage
au rouge et collision avec un véhicule bénéficanfeu vert. (Page 83).

Jeune conducteur franchissant de fagon \ailentin feu rouge et collision avec un véhicule
bénéficiant du feu vert. (Page 85).

Collision entre deux véhicules dans un catnefi feux ne fonctionnant pas ou fonctionnant
au jaune clignotant. (Page 87).

u25.

U26.

u27.

u2s.

Evaluation ou compréhension erronée de I'd@tla circulation en aval engendrant un
contrdle insuffisant de la vitesse par rapportaghxicules précédents. (Page 89).
Conducteur (circulant souvent dans une fievéhicules) confronté a un ralentissement
soudain de la circulation en aval. (Page 93).

Evénement extérieur contraignant un conducteufreiner brusquement, surprenant le
conducteur le suivant. (Page 97).

Choc arriére entre deux véhicules approchantédez le passage. Le second conducteur,
prenant de l'information sur le trafic prioritain€anticipe pas I'arrét du premier. (Page 99).

u29.

u30.

U31.

u32.

uU3s.
u34.

Conducteur inexpérimenté en perte de contedlecourbe, souvent liée a une approche
rapide. (Page 101).

Conducteur sous l'influence de l'alcool (semt/ fortement) perdant le contrdle de son
véhicule (le plus souvent en courbe). (Page 105).

Perte de contr6le en courbe sur chaussésagts (chaussée mouillée, verglacée). (Page
109).

Perte de controle suite a une focalisatiomertanée de I'attention sur une tache annexe.
(Page 111).

Perte de contréle liée a un assoupissememt @ndormissement. (Page 115).

Perte de contréle suite a un changementleledi au déport d’'un véhicule en aval. (Page
117).

uU3s.

U36.

u37.

Conducteur traversant la voie d'un véhiculeriiaire et collision avec ce véhicule suite a
une évaluation erronée de sa vitesse d’approchge(P19).

Usager lent s’insérant sur une infrastructurglante et percuté par un véhicule souvent
rapide. (Page 121).

Véhicule stationné ou arrété et ouverturend’portiére lors du passage d'un deux-roues.
(Page 125).
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uU3s.

u39.
uU40.

99

Conducteur de deux-roues engageant soudanmgsmivent enfant, attention focalisée) une
manceuvre de tourne a gauche en direction du traifposé et percuté par un véhicule
survenant derriére lui. (Page 127).

Manceuvre de marche arriere et non percegtioncycle. (Page 129).

Circulation d’'un deux-roues sur un trottotr oellision avec un véhicule non masqué en
provenance d'une rue secondaire. (Page 131).

Indéterminé.

Les scénarios propres a I'analyse des accidentgchétte

Chute ou collision d'un cycliste suite a ou lorsnd' manceuvre de dépassement (cycliste
dépassant ou dépassé) ;

Collision d'un cycliste suite a un déboitement faitide I'encombrement sur piste cyclable
(ou autre) ;

Chute ou collision d'un cycliste suite a un défdntretien (nid de poule, flaque d'eau,
glace...) ;

Chute ou collision d'un cycliste suite a un aménagd (ralentisseur, plaque d'égout...) ;
Chute ou collision d'un cycliste suite a un prol@eéechnique (chaine, lacet...) ;

Autre collision arriére (cycliste heurtant) - sipeut étre affecté en U25 a U28 ;

Autre collision arriére (cycliste heurté) - si neup étre affecté en U25 a U28 ;

Collision arriére lors d'une manceuvre de tourne@udche (cycliste heurté) - si ne peut étre
affecté en U15 et U38 ;

Autre cas de cycliste ayant un comportement piétaitoir, traversée sur passage piéton...)
sauf scénarios U4 et U40.

Les scénarios propres a I'analyse des accidents DRM

Circulation d'un véhicule en sens interdit (souveas s’en rendre compte) et collision avec
un autre véhicule en intersection.

Le DRM se retrouve en situation d’accident pourispar la police ou pour se soustraire a un
contrble.

Perte de contréle due a une utilisation ludiqu®©&M.

Perte de controle en section rectiligne liée at'@e la chaussée (chaussée humide, tache
d’huile, abimée, bosse...).

Collision frontale entre un DRM et un deux-rouegelésur une piste cyclable.

Dépassement d'un DRM par un 4R, lors du dépassde®deux véhicules s'accrochent et le
conducteur du DRM chute.

Les scénarios propres a lI'analyse des accidentgulds lourds

Collision en intersection entre un véhicule utitigaprioritaire (souvent en intervention) avec
gyrophares et siréne actionnés et un autre véhiguleun piéton traversant). (Véhicules
utilitaires) ;

Un poids lourd double une bicyclette et I'accro@medéboitant ou en se rabattant. (Poids
lourds) ;

Piéton souhaitant rattraper un bus, qui s'apprédgeitier un arrét, chute et se fait écraser.
(Bus).
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1.7. Le codage des blessures

Le codage des blessures a été établi par le Do@mayt qui dirige le service des urgences a
I'ndpital de Salon-de-Provence. Il consiste en ciassification en 5 grandes catégories (auxquelles
s'ajoutent les catégories «indemne » et « mortglleétablies en fonction du type de blessure
occasionnée par I'accident : mineure, modéréegisgeg| sévere et trés sévere. Cette classificasen v
notamment & affiner les niveaux de gravité traditellement utilisés, en particulier pour les blessu
« légeéres ».

Le choix de ce mode de codage tient a I'impossbii'utiliser I'échelle sur laquelle repose les
études les plus fines en la matiére (dont celléesi du Registre du Rhone) : I'AfSEn effet, les
informations fournies par les PV ne sont pas saffisient précises pour un tel codage. En outre,
I'AlS détaille surtout les blessures les plus geavkussi s’est-on appuyé sur une classificaidrhoc
qui détaille davantage les blessures les plusdsager

Pour chaque blessé, le niveau de gravité le phaeé été codé, gravité éventuellement pondérée
selon les personnes. En effet, la gravité d’'une enBlessure est fonction des individus. Une personne
agée sera par exemple plus vulnérable qu'un spetl5 ans. De méme, la gravité varie-t-elle selon
la localisation des lésions (distal, médian, prat)mon passe du moins grave au plus grave. stexi
aussi un biais selon I'neure : une urgence a 2hatin sera plus souvent admise qu'a 10h du matin.

Le codage des blessures prend en compte les diiiéespitalisation et les arréts de travail. Ces
¢éléments sont eux aussi variables selon les ingivid gravité égale, les personnes socialement
défavorisées (isolées, sans famille, sans moyer®menunication) seront plus souvent gardées pour
surveillance. Les arréts de travail ne seront easriémes pour un artisan (qui doit travailler pEie
rémunéré et qui aura donc tendance a les refuser)pgur un salarié avec un bon régime de
protection sociale.

Ce codage est complété par d'autres indicatewes tdrritoires corporels touchés et le nhombre
d'ITT subi, qui varient encore avec les individus.

Enfin, le codage prend en compte les suites decitieat (ITT, arréts de travail, certificat
médical...).

24 Abbreviated Injury Scale. Créée en 1971, c'estalassification des Iésions traumatiques a 6 éoisal@crivant les blessures
en fonction de leur localisation, leur nature et lgravité.
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Tableau 5. Codage de la gravité selon le type desBkure

Gravité Type de blessure
Indemne

Erosion

Abrasion

Choc émotionnel

Plaies superficielles non suturées
Douleur

Désinfection isolée (Bétadine)

Mineure

Absence de suivi ultérieur

Plaies suturées simples (jusqu’a 10 points)

Hématomes (épanchements sanguins)

Une dent luxée ou cassée

Entorse simple distale (cheville, poignet) sansgniption d'orthése
Modérée Fracture phalange des doigts de la main sauf legpou
Traumatisme crénien simple sans perte de connaissan

Souvent consultation médicale ultérieure

Trés souvent pas d'arrét de travail

Entorse simple du rachis cervical, du genou, dueou
Entorse de cheville ou poignet avec prescriptiamttése
Plusieurs plaies importantes

Fracture de nez sans déplacement

Sérieuse Fracture ou luxations de plusieurs dents

Fracture du pouce

Hospitalisation (admission) sans caractere de gravi

Souvent court arrét de travail

Traumatisme crénien avec perte de connaissance

Entorse cervicale avec prescription de collier ioatv

Entorse genou (ou coude) avec prescription d’oetliés réalisation d’'un
platre) et de cannes anglaises (béquilles)

Fracture fermée d'un membre

Fracture d’'une ou deux cdtes

Fracture du sternum

Luxation poignet ou cheville

Fracture de nez déplacée

Sévere

Hospitalisation de 24h pour surveillance
Arrét de travail de durée moyenne
Fracture d'une vertébre

Rupture de ligament

Fracture du crane ou de la face
Blessure ou Iésion interne

Trés sévere Fracture ouverte d’un membre

Luxation genou ou coude

Plusieurs fractures de cétes

Hospitalisation dans la majorité des cas

Mortelle
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1.8. Les enjeux de sécurité par mode

Chagque mode de déplacement constitue un enjeuateitéépour les habitants de LMCU. Le
Tableau 6 permet de mesurer l'importance de I'aqijéls représentent.

Tableau 6. Répartition des impliqués dans les acaats survenus entre 2001 et 2008 dans
LMCU et dans le reste du département du Nord par mde de déplacement

Impliqués dans un accident survenu dans
ou hors LMCU

TOTAL Accident Accident

impliqués | dans LMCU | hors LMCU
TOTAL impliqués 49 548 26 904 22 644
100,0 % 100,0 % 100,0 %
Piéton 4672 2918 1754
9,4 % 10,8 % 7,7 %
+++ ---
Bicyclette 1821 1092 729
3,7% 4,1 % 3,2%
+++
Cyclomoteur 5148 2698 2450
10,4 % 10,0 % 10,8 %
--- +++
Scooter Immatr. 260 155 105
0,5% 0,6 % 0,5%
+ -
Motocyclette 2724 1469 1255
55% 55% 5,5%
VL 36 084 19 939 16 145
72,8 % 74,1 % 71,3 %
+++
PL 1521 742 779
31% 2,8% 3,4 %
--- +++
Bus 599 181 418
1,2% 0,7 % 1,8%
+++
VU 1304 584 720
2,6 % 22% 32%
--- +++

La bicyclette représente 4,1 % des usagers img@iga@s les accidents dans LMCU (Tableau 6).
Les cyclomoteurs sont 10 %, dans le reste du déparnt ce mode est plutdt impliqué en
agglomération (Tableau 7). Les usagers de scooteratriculés sont relativement peu nombreux,
mais sont surtout impliqués en agglomération. Letonyclettes sont également impliqués en et hors
agglomération.

Les véhicules lourds sont surtout impliqués horgl@gération, cela est vrai pour les PL, mais
également pour les véhicules utilitaires ainsi goar les bus, le codage « transport en commun de
personnes » incluant les liaisons intercommunales.
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Tableau 7. Répartition des impliqués dans les acaats survenus entre 2001 et 2008 hors LMCU
dans le département du Nord par mode de déplacement

En ou hors agglomération

TOTAL En Hors
agglomération | agglomération
TOTAL 22 644 14 023 8 621
100,0 % 100,0 % 100,0 %
Piéton 1754 1607 147
7,7 % 115% 1,7%
+++ ---
Bicyclette 729 595 134
32% 4,2 % 1,6 %
+++
Cyclomoteur 2 450 2168 282
10,8% 15,5 % 33%
+++ ---
Scooter Immatr. 105 94 11
0,5% 0,7 % 0,1%
+++
Motocyclette 1255 786 469
55% 5,6 % 5,4%
VL 16 145 9589 6 556
71,3 % 68,4 % 76,0 %
+++
PL 779 240 539
3,4% 1,7% 6,3%
--- +++
Bus 418 171 247
1,8% 12% 29%
+++
VU 720 343 377
32% 2,4 % 4,4 %
--- +++

2. Analyse de l'insécurité des cyclistes dans la im&pole
lilloise

Cette synthese est tirée du rapport :

Fleury, D., Peytavin, JF, Bué, N., Godillon, SINRETS, Département Mécanismes d’Accidents
Saint-Gérand, T., Medjkane, M., Bensaid, H.aboratoire Géosyscom, Université de Cagn
Propeck, E.- Laboratoire Live, Université de StrasbouigMillot, M. - CETE Méditerranée
(2010). Analyse de l'insécurité des cyclistes damaétropole lilloise (Projet L'espace des risques
routiers) Contribution au rapport final. Rapportatgvention INRETS/DRI. INRETS/RR-10-950-
FR. 116 p. Salon de Provence.

Des situations internationales hétérogenes

En France, le vélo est un mode de déplacement fl&é uUne revue de littérature montre une
grande hétérogénéité d’'usage entre différents payssant aller de 1 % a plus de 28 %. En France, ce
taux est de 3 %. Si la mobilité vélo semble démeaie fagon générale, elle augmente cependant treés
récemment dans les centres-villes, grace en pbeticu la généralisation des locations de vélos en
libre-service. Ainsi, le regain de l'usage de laylette en ville constitue-t-il un phénoméne nawe
susceptible de modifier la tendance nationale.

En 2008, il y a eu en France 148 usagers de lzlbity tués a 30 jours et 4 406 blessés (162 et
4 379 en 2009). Par rapport a 2007, ce nombre aclanés est en diminution. Les chiffres montrent
également une trés grande diversité de I'enjennde® pays et, lorsque l'usage est plus important,
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taux de tués par habitant est évidlemment beaudospéfevé qu’en France (2,490 Ceci s’observe
au Danemark (9,9 19, aux Pays-Bas (9,0 )} en Belgique (8,6 1%).

Ces chiffres montrent bien que si, d'un point de giobal, le nombre de morts a vélo sur la route
augmente avec son usage, du point de vue indivilwelycliste, la probabilité d'étre impliqué dans
un accident mortel décroit & mesure que la pratigui@ bicyclette augmente.

Une projection est ainsi possible en s’appuyantlesichiffres 2007 des pays a fort usage de la
bicyclette. Si la France avait le méme usage do gék le Danemark, le risque individuel rapporté au
nombre de kilométres parcourus diminuerait de 308 fués/km a 1,0 10 tués/km, ce qui
correspondrait a un nombre total de tués qui passde 156 a 632 (chiffres 2007). Avec le méme
usage que les Pays-Bas, ces chiffres passeraibdt 20° tués/km et 573 tués et une comparaison
avec la Belgique donnerait les chiffres de 2,8 10és/km et 548 tués. Une augmentation de la
circulation cycliste diminuerait le risque d'acade mais I'enjeu en chiffre brut risquerait
d’augmenter.

En d'autres termes, le nombre de morts sur la mugenente avec l'usage du vélo, du point de vue
individuel du cycliste, la probabilité d'étre ingplié dans un accident mortel décroit a mesure que la
pratique de la bicyclette augmente.

Dans I'Union Européenne, deux tranches d'age sarticplierement concernées par la mortalité
cycliste. Les jeunes, qui utilisent la bicyclet@mene moyen de transport, sont une des catégories
d'age les plus touchées : en 2006, parmi les tada tranche d’age 0-14 ans, les cyclistes comptent
pour 16,2 % dans 19 pays de I'UE. En France, c& &si I'un des plus bas avec 10,2 %. Par
comparaison, ce chiffre atteint 21,5 % aux Pays-Bas

Les personnes agées sont, elles aussi, particukdrteexposées dans les accidents mortels de
bicyclette. Dans I'Union Européenne, le vélo reprde en moyenne — selon les sources — 4,8 % ou
6,7 % des tués de la route, mais 12 % pour les468r6, 14 % pour les 65-74 et 11 % pour les plus de
75 ans.

Les répartitions des accidents suivant le lieu s variables d’'un pays a l'autre. Cependant,
ceux ol l'usage du vélo est trés développé, conenizahemark, les Pays-Bas et la Suéde supportent
relativement beaucoup moins d’accidents en rasgagne et en section courante, ce qui pourrait
résulter du développement d’aménagements cyclaglidermants, en particulier les pistes cyclables,
séparés physiquement de la circulation automobile.

Les accidents de 653 habitants de LMCU impliquésBicyclette

Une revue de littérature montre finalement peuudlés centrées sur le déroulement des accidents,
au-dela des seules caractéristiques statistiqassiglement utilisées en accidentologie. C'est pour
cette raison qu'un travail a été entrepris pourrafomdir les caractéristiques des accidents ainsi q
celles des impliqués.

Cette recherche est fondée sur I'exploitation deorpus de plus de 600 procés-verbaux
d'accidents parmi les quelques 20 000 du départemterNord auquel I'INRETS a accés et qui
implique entre 2001 et 2007 un utilisateur de Hietye, habitant LMCU. Pour ces accidents, une
partie des données fournies par les BAAC a étdi®éravant d'étre exploitée, tandis que d’autres
criteres (en particulier pour ce qui concerne laalisation, la gravité des blessures et les sagnari
d’accidents) ont été plus spécifiquement étudiés.

Les grandes tendances sur les accidents sontéesifiles profils d'impliqués cyclistes sont
similaires a ceux des données nationales et intenades. Le pourcentage de cyclistes impliqués
dans des accidents survenus dans les grandesdelleBICU est proportionnellement plus important
gue la proportion du réseau qui S’y trouve.

L’accidentologie des cyclistes est un fait urbdime analyse plus précise montre qu'en fonction
des différents types d’environnement, le taux di@at est plus important dans le tissu urbain dense
et les zones industrielles et commerciales.
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91 % des accidents se produisent sur une partiéigee de la route, les accidents en courbe se
répartissant de maniére a peu prés égale entrbecaudroite et courbe a gauche. Dans 89 % des cas,
les conditions météorologiques sont bonnes etrfacide la route est normale.

La plupart des accidents ont lieu aux heures det@oguand la circulation est la plus dense, dans
des conditions atmosphériques « normales », quantkrhps se préte le mieux a l'usage de la
bicyclette. Les cyclistes sont accidentés le plusvent dans la journée (82 % plein jour), avec des
pointes aux heures de grande circulation, le mitimidi et surtout en fin d’aprés-midi.

Le vendredi est le jour ol le nombre de cyclistsdentés est le plus élevé. A l'inverse, le week-
end, ils sont sensiblement moins nombreux. lls melypsent alors toujours en ville, mais sur un
réseau plus local.

Enfin, la répartition mensuelle des accidents amoad approximativement aux conditions
météorologiques et corrélativement a l'usage dedgclette. Si le nombre d’accidents est maximal en
juin et fort en septembre, mois chauds ou la catooth reste dense, il est globalement plus élevé en
été et plus bas en hiver.

Age et sexe des impliqués

74 % des cyclistes impliqués sont des hommes, U6 de femmes. L'usage du vélo en France
est une pratique essentiellement masculine, pui6@ué des déplacements cyclistes sont effectués
par des hommes. Dans la métropole lilloise, 14 % hienmes et 8 % des femmes déclarent se
déplacer a vélo de maniére bihebdomadaire au mdiliss que la « clientele mensuelle » est
respectivement de 59 % pour les hommes et de 44U6lgs femmes.

La moyenne d’age des impliqués est de 30 anss Isans et plus » comptent pour un cinquiéme
de l'effectif contre 40 % pour les moins de 20 dbstte moyenne d’'age est légérement plus élevée
pour les femmes (32 ans) que pour les hommes (&9 @r sont surtout de jeunes hommes (entre 10
et 20 ans) qui sont impliqués dans les acciden6%3des cyclistes accidentés alors qu'ils
représentent 16 % de la population du territoifenoter que plus d’'un quart du total des femmes
accidentées ont entre 20 et 29 ans.

Professions et Catégories Socioprofessionnelles

De facon générale, les catégories INSEE « inastdent les plus concernés par les accidents de
vélo (61 %). Les jeunes scolarisés sont fortemestdantés par comparaison a la population de
LMCU (32 % de la population de LMCU, 44 % des cstels accidentés). A linverse, les autres
catégories d'inactifs (retraités et sans emploiht ssensiblement moins nombreuses parmi les
impliqués des accidents de vélo que parmi la populae la métropole lilloise.

Parmi les « actifs », les catégories populairestitorent I'essentiel des cyclistes actifs accidenté
(60 %), réparties a parts presque égales entreogaml(31,6 %) et ouvriers (28,2 %). Ces deux
catégories comptent pour prés d'un quart (24 %Yadal des cyclistes accidentés. La encore, ces
chiffres refletent ceux de I'usage de la bicycletés France, 20 % des commercants et des ouvriers

font du vélo contre 11 % des cadres.

Les ouvriers et employés sont surtout impliquéssddes accidents en semaine : alors qu'ils
comptent pour 24 % des impliqués connus, ils neéssmtent que 12 % des cyclistes accidentés le
week-end. A linverse, les retraités, les cadrespetfessions intellectuelles supérieures et les
scolarisés représentent une part sensiblementimpjusrtante des cyclistes accidentés le week-end :
11 % de cadres et professions intellectuelles plsnaccidentés du week-end quand ils représentent
6 % de I'ensemble des accidentés, 13 % de retrgtig 9 %) et 48 % de scolarisés (pour 44 %). |l
est donc ici possible d’avancer I'hypothése d'uaggsde la bicyclette comme moyen de locomotion
des classes populaires pour se rendre au travdiurtusage plus ludique de la part des cadres et
professions intellectuelles supérieures.
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Motif de déplacement

Si I'on exclut la catégorie fourre-tout « promendaisir » (deux tiers des cas connus), la plupart
des accidents se produisent alors que le cyclisterend ou rentre de son lieu d'activité
professionnelle : travail pour 18 % des cas conaasle pour 9 % (soit les trois-quarts des accglent
hors « promenade-loisir »). Ce dernier chiffre plegue par la part importante des étudiants eteautr
scolarisés dans I'échantillon. La fréquence desrietss et employés accidentés lors d'un trajet
domicile-travail mérite d’'étre soulignée : 50 % d=s hors « promenade-loisir » et 33 % des cas
connus, pour les premiers, respectivement 52 98 &b pour les seconds.

Gravité des accidents

Le corpus d’accidents contient 11 accidents mortiisaux de mortalif® est de 1,7, plus bas que
la moyenne nationale (3 a 4 %). Calculé en tauxuds + blessés graves, le taux de gravité atteint
24 %. Il diminue avec le caractere urbain de I'emwnement. Il augmente le week-end. Les personnes
agées présentent un taux de gravité plus élevé.

Neuf des onze accidents mortels ont eu lieu errsaettion avec un cycliste qui franchit le
carrefour pour aller tout droit dans sept casdiasx autres étant des cas de traversée de chaussée
passage piéton. Un poids lourd est impliqué damg cas. Dans trois cas, un poids lourd engage une
manceuvre de tourne a droite en carrefour tandisngeycliste, situé sur sa droite dans un angle,mort
souhaite franchir le carrefour pour aller tout tieans anticiper cette manceuvre. Certaines zones
corporelles sont particulierement touchées dansade&lents mortels : 9 des 11 cyclistes accidentés
présentent des blessures a la téte et 4 au thorax.

En moyenne, les cyclistes impliqués présententotiessures a 1,65 zone corporelle et 44 % des
victimes cyclistes présentent des blessures adius territoire corporel. Rapportés aux impliqués,
57 % des cyclistes accidentés dont les blessurgsceanues en présentent aux membres inférieurs,
40 % aux membres supérieurs, 29 % a la téte (40I'@ndnclut la face). En moyenne, les personnes
agées sont touchées sur davantage de zones ctapapet les plus jeunes et elles souffrent biea plu
que les autres de la téte (41 % chez les 60 apisi®ipour une moyenne de 27 % sur I'ensemble de
I’échantillon) et du thorax.

Utilisation des aménagements cyclables

Aménagements cyclables Effectifs Pourcentages
Piste cyclable 31 4,7 %
Bande cyclable 71 10,9 %
Autre aménageméiit 12 1,8 %
Total 114 175%
Total effectif 653 100,0 %

Accidents de bicyclette sur aménagements cyclables

Une part non négligeable des accidents survientesuaménagements cyclables ou a proximité.
Dans notre corpus, environ 17 % des cyclistes aotéd le sont sur I'un de ces aménagements, et en
grande majorité, une piste ou bande cyclable. €stcd’autant plus vrai que le niveau de traficale |
voie est élevé. Ceci peut s'expliquer par la refatentre le niveau de trafic et le niveau
d’aménagement. L'analyse spatiale permet par esllele montrer que 29 % des accidents se
produisent a moins de 3 meétres d'une voie aménagée.

3 des 653 cyclistes ont été accidentés sur un dasdahs cyclable, aménagement relativement
récents. Dans ces accidents, I'antagoniste s'appr&tinsérer ou a traverser une voie sur laglelle
cycliste circule et ne pense pas a prendre deiimation dans la direction d’ou vient le cycliste.

%5 Nombre de tués / nombre total d’impliqués.

% « Double sens cyclable » (3), « Signalisation alyel » (3), « Voie bus contre sens » (4) et « \tnie » (2) selon notre
classification, « voie réservée » pour le BAAC.
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Comportements et infractions des accidentés

Les cyclistes adaptent leurs comportements auxrigtép de leur véhicule. Leur conduite oscille
ainsi entre des « comportements piétons » et umgeusie la route assimilable a celui des
automobilistes. Ces comportements sont observaides un cinquieme des impliqués. lls sont
essentiellement masculins : 21 % des hommes otypeede comportement pour 12 % des femmes.

Enfin, ces comportements sont liés a des gravigezidents élevés.

Certains cyclistes accidentés utilisent les tregtbi(8,4 %) et/ou les passages piétons (8,6 %). 21
personnes cumulent I'utilisation du trottoir et gessages piétofisLes autres comportements sont
par comparaison moins nombreux, a hauteur de 4uolemon-respect des feux, 2,8 % I'arrét au stop
ou balise et de 2,6 % pour la circulation en satexdit. En revanche, alors que le codage prévdyait
variable « non-respect d’'un feu ou d'un stop pawrne a droite », aucun cycliste accidenté n’avait
effectué ce type de manceuvre.

Sur les 147 infractions commises, 69 %, l'ont é& des étudiants et autres scolarisés. La
proportion reste globalement inchangée quel qué lsotype de comportement. De facon plus
qualitative, l'usage de trottoirs et de passageésopiconstitue I'essentiel des comportements « non
réglementaires » chez les jeunes cyclistes, aimsictjez les personnes agées de plus de 65 ans. Chez
les cyclistes d’ages intermédiaires, le fait dgpae respecter les feux et stops ou de circuleers s
interdit est un comportement assez prononce.

Dans notre échantillon d'accidents, les infractioosimises par les cyclistes accidentés sont peu
fréquentes. Ils sont respectivement 3 et 4 & stétidus coupables de délit de féit0,5 %) et & avoir
dépassé le taux d’alcoolémie Iégale (0,6 %).

En revanche, les autres impliqués se rendent frément coupables de délits ou d’infractions, les
cumulant parfois. Le délit le plus fréquent estédit de fuite : 8,6 % dans le corpus analysé. & ¢
des poids lourds est spécifique. Dans plusieursilcssmble que le conducteur d’un camion impliqué
dans un accident avec un cycliste ne se soit pakireompte du choc en raison de la masse de son
véhicule et ait pris la fuite dans I'ignorance. dépassement du seuil Iégal d’alcoolémie concerne
quant a lui 3,2 % des conducteurs de véhiculegjantstes, soit 5 fois plus que pour les cyclistes.

Les types d’accidents

Les accidents avec un véhicule antagoniste repersed8 % des accidents recensés dans notre
corpus ; ce chiffre ne rend slrement pas compteliges de vélo seul, dont peu sont connues par les
forces de l'ordre. Dans plus de 80 % des accidentgycliste est impligué avec un véhicule léger.
Les poids lourds interviennent dans 8 % des actsderles deux-roues a moteur dans 5 %. 2,5 % des
accidents se déroulent avec un piéton.

Dans les trois-quarts des cas, les cyclistes sapliqués dans des collisions latérales. Bien apres,
viennent les collisions frontales et arriere (1tBacune). Dans prés de la moitié des cas (48 %), le
cyclistes accidentés allaient tout droit de fagégutiére, cas également répartis entre sectioranteir
ou carrefour. Pour 10 %, ils effectuaient une mameede tourne a gauche, tandis qu’ils n'étaient que
3 % a effectuer une manceuvre de tourne a droite.

Le franchissement de carrefour concerne 289 cygslig44 %). 234 (36 %) respectent la
signalisation, dont 211 (32 %) pour aller tout trei 23 (3,5 %) pour effectuer une manceuvre de
tourne a droite ou a gauche. 55 cyclistes (8,4 &tespectent pas la signalisation. Les manceuvres de
tourne a gauche sont particulierement accidentageh®,3 % du total des accidents surviennent ainsi
en carrefour quand 'une des parties tourne a gaysbur 8,7 % lorsque I'une des parties au moins
tourne a droite.

%7 Les utilisations de trottoir et les prises de saterdits sont plus fréquentes dans les voiesadic inférieur & 1 500 veh/jour
(respectivement 14,5 % et 6,4 % des cyclistes oops).

28 3,2 % de I'ensemble des impliqués, mais 38 % dex cpii empruntent les trottoirs comme de ceux gquprintent les
passages-piétons.

29 Un cycliste a commis un délit de fuite toujourséspun accident contre un piéton.
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175 cyclistes (27 %) circulaient en section cowamte facon réguliere pour la quasi-totalité
d’entre eux. A noter les dépassements dans 9 %ades

Dans pres d'un cas sur cing (17,8 %), les acciddmisyclistes sont en relation avec des véhicules
|égers stationnés ou effectuant une manceuvre ligestationnement. 40 % d’entre eux (7 % du total)
sont causés par une ouverture de portiere d’urcutehstationné.

Scénarios d’accident

L’analyse de regroupements de scénarios-types petaiiner la description des accidents. En
premier lieu, les accidents entre cyclistes eppigtapparaissent peu nombreux (2,4 %). De méme, les
pertes de contrdle constituent une situation déert relativement mineure, avec 24 cas (4 %).

A linverse, certains scénarios d’accidents somhigants :

La faible visibilité des cyclistes fait qu'un tiedes accidents sont liés a une absence de
perception (18 %), et 12 % a des collisions arrjére

Les traversées d'axe prioritaire s'imposent aussnmoe une situation d’accident majeure,
avec 18 % des cas ;

L'adoption de comportements piétons par les cysisessort ici aussi, puisque 11 % des
accidents seraient liés a un tel comportement ;

La dangerosité des manceuvres de tourne a gaucbepuwlertures de portiéres, des
dépassements, des insertions subites de cyclistesctaussée... se trouve de méme
confirmée.

Si la grande majorité des scénarios-types étudiésomptent que quelques cyclistes impliqués
dans les accidents, certains représentent uneg@ariégligeable de I'’échantillon :

un véhicule s'engage sur un axe prioritaire samsepeir un deux-roues (68 cyclistes,
10,4 %) ;

un cycliste emprunte un passage piéton ou cirauléegrottoir (69 cyclistes, 10,6 %) ;

un véhicule tourne a gauche, devant un autre eintw@n sens inverse (48 cas, 7,4 %), le plus
souvent, le VL tourne devant le vélo ;

un conducteur tourne a droite, devant un cycleuart sur sa droite (48 cyclistes, 7,4 %) ;
parfois un poids lourd est impliqué ;

les ouvertures de portiere représentent 7 % demeo8 (46 cyclistes, 7 %) ;

un cycliste, généralement jeune et initialementquéss'engage de facon précipitée sur une
voie de circulation (43 cyclistes, 7 %) ;

un cycliste chute ou est heurté lors d’'une mancedwm@épassement (42 cyclistes, 6 %).

Plusieurs éléments peuvent expliquer ou caractédiseitres accidents, ou il n'y a pas toujours
collision™:

la non perception des cyclistes par les autresensag

la mauvaise estimation de la distance entre leigtgclet le véhicule au moment du
dépassement (beaucoup de chocs ou de déséquiiorexjués par un rétroviseur) ;

le rétrécissement de la chaussée ou le croisement altre véhicule qui améne la
contrepartie a se rabattre brusquement sur lestgyaiépassé ;

le rabattement précipité du véhicule dépassartyrigihe d’'un choc entre I'arriére droit dudit
véhicule et I'avant du cycliste ;

un écart du cycliste au moment du dépassement li€tat de la chaussée, a un
encombrement ou & un défaut de maitrise ;

%0 Cf. les annexes pour plus de détails sur ce tgpeednario.
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— un dépassement par la droite d’'un véhicule a k&métrain de redémarrer ou au ralenti
effectué par un cycliste, sans que l'autre conduate le percoive ;

— un cycliste doublant un véhicule lent, tardant araeattre, doublé par la droite par un
véhicule qui le suivait.

Les distances Habitat/Accident

Plus de 38 % des accidents de bicyclettes survigrmmenoins de 1 000 m du lieu de résidence de
'impliqué et 50 % ont lieu @ moins de 1 500 m. Mpres de 6 % des cyclistes sont a plus de 10 km
de leur lieu d’habitation au moment de I'accidelrd. distance moyenne du lieu de l'accident au
domicile de I'impliqué est de 2 755 m. Cette distest sensiblement la méme entre les hommes et
les femmes.

La distinction entre les impliqués habitant lesngies villes, villes moyennes ou milieu rural fait
apparaitre une distance moyenne équivalente exgrddux catégories de communes et une distance
pour les habitants des zones rurales plus impegg3t000 m).

Les jeunes de moins de 18 ans sont accidentésiprélsez eux. Par contre, ce sont les jeunes de
20 & 24 ans qui avec 4 600 m de distance moyermeasoidentés le plus loin de leur domicile. Puis
la distance baisse avec I'age pour n’étre plusdgu2 600 m pour les 60 ans et plus.

Comparativement aux autres catégories, les actifs plus de 3 660 m de distance sont accidentés
le plus loin de chez eux viennent ensuite les itégguis les sans-emploi et enfin les étudiants,
lycéens, collégiens. Ce sont les actifs du miligalrqui avec 4 656 m sont accidentés le plusdeain
leur domicile puis ceux des grandes villes ave®3@®. Les retraités des grandes villes sont
accidentés plus proche de chez eux que ceux des ribyennes ou de milieu rural. Inversement, les
étudiants, lycéens ou collégiens sont d’autant pfoshes de chez eux gu'ils habitent en milieulrura

Dans l'ordre décroissant d’éloignement du domicile lieu d'accident, vient la catégorie
professionnelle des « Artisans, commercants » pliecde 7 800 m (effectif 4), arrivent ensuite les
professions intermédiaires avec 4 500 m, les endsl@y3 700 m puis les ouvriers et les cadres avec
une distance de 3 200 a 3 300 m.

Les accidents de bicyclettes et les centralités @elLMCU

La LMCU est structurée autour de 3 centres urbpmscipaux, Lille (225 100 hts), Roubaix
(96 984 hts) et Tourcoing (92 118 hts), ainsi quéelNeuve d'Ascq (62 000 hts) et Armentiéres
(25 249 hts). L'effet de centralité apparait nettaimavec une décroissance des accidents au fur et a
mesure que I'on s’éloigne des centres urbains. dresite d’accidents est la plus forte jusqu'a 2 km
des centres urbains et décroit au fur et a mesig&an s'éloigne des centres.

M .0
Wz
[ Nl
0.27
0.12

Densités d’accidents selon la distance aux centidsains de LMCU (Acc par km2)
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En plus d’'étre un véhicule pratique pour se déplaceville ou sur des distances relativement
courtes, le vélo est aussi un engin permettanpdet €t la récréation. Pour analyser cette divérsit
d'usage, il a été testé une hypothese de divatsitdirection par rapport aux centralités urbaings :
'usage est massivement récréatif, les directimsswecteurs domiciles-accidents seront centrifugjes,
l'usage est essentiellement urbain, aucune direngoserait a privilégier.

Le modéle de Huff a été utilisé pour étudier laaréfion des accidents autour des différentes
centralités de la Communauté Urbaine. On obserwes aine relative parité entre les accidents liés a
des déplacements centripétes (40,3 %) et centriy@ %), ceci étant valable pour les accidents de
semaine et de week-end. 15 % des accidents ontdées le cadre d’'un déplacement intra-centre,
cette zone correspondant au tissu urbain le ploseddl n'est donc pas possible de déceler dans les
accidents des caractéristiques particulieremenguied dans l'usage du vélo, mais plut6t celles d'un
usage privilégiant I'acces aux ressources urbaines.

Par ailleurs, les accidents se produisent majegitant dans un milieu urbain identique a celui du
domicile de I'impliqué, et donc relativement conthei lui, ce qui indiquerait que ce critére a luilseu
ne peut étre considéré comme déterminant.

Cette recherche effectuée sur le terrain lilloiseamis une analyse beaucoup plus détaillée des
caractéristiques des accidents impliquant des kittgs. Certes, beaucoup de résultats étaient sonnu
et certaines tendances retrouvées avaient déffééties par d'autres auteurs. Cependant, ce travai
enrichi la connaissance sur les caractéristiqueo-gzonomiques des impliqués. Il a permis une
description plus précise des scénarios-types dlaots, des dommages corporels occasionnés, ainsi
que l'analyse spatiale des accidents. Ses limésislent dans les données disponibles, en particulie
celles sur les équipements des cyclistes. Il est difficile de conclure sur I'importance du paid
casque ou sur I'éclairage nocturne des bicyclettes.

3. Synthese de I'analyse des accidents de DRM

Cette synthese est tirée du rapport :

Fleury, D., Peytavin, J-F, Godillon, S., Clabaux, Nanff, N. -IFSTTAR, Unité de recherche
Mécanismes d'Accidents Saint-Gérand, T., Medjkane, M., Bensaid, KLaboratoire
Géosyscom, Université de CaenPropeck, E. Laboratoire Live, Université de Strasbourg
(2011). Les Dimensions Spatiales du Risque Routr Deux-Roues a Moteur. Rapport Final
Rapport de convention INRETS/FSR. INRETS/RR-10-840-236 p. Salon de Provence.

Le corpus d’accident étudié se compose d’'un édl@ntile proces-verbaux d'accidents ayant eu
lieu dans le département du Nord de février 2088cmbre 2008 et dont les impliqués sont habitants
de LMCU.

Le corpus comporte 1 741 PV, soit 1 741 accideatdoute impliquant 2 001 usagers de DRM.
Parmi ces 2 001 impliqués, 1 746 étaient condustdes 255 autres étant passagers de DRM. Pour
173 accidents, le DRM est le seul véhicule impliquérecense pour ces cas-la 197 impliqués a DRM
dont 172 conducteurs et 25 passagers. Le nombceidénts dans lesquels au moins deux véhicules
sont impliqués s’éléve a 1 542 comprenant 1 54%ecteurs et 229 passagers. Le chiffre plus élevé
de conducteurs que d'accidents s’explique paritegfee sont compris dans ces 1 549 accidents, des
situations dans lesquelles deux DRM sont impliqués.

Caractéristiques générales des accidents des halita de LMCU

La plupart des accidents ont lieu aux heures det@des jours ouvrables, de jour, dans des
conditions atmosphériques « normales ». Les piagscitients se répartissent sur le mois de mai et les
mois de l'automne.

Les usagers de DRM accidentés sont majoritaires@mmucteurs de leur véhicule (87,3 %).
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La majorité des impliqués sont des hommes (83,3i e sont passagers qu'a 7,6 % contre
38,6 % pour les femmes.

Le corpus étudié est caractérisé par sa jeunesseatégories d’'usagers comprenant les classes
d’age de 14 a 25 ans représentent 58,6 % du total.

56,2 % des impliqués sont des « actifs ayant ui@mpviennent ensuite les « étudiants, lycéens,
collégiens » (29,3 %).

La répartition quotidienne des accidents des ¢saatiant un emploi » est comparable a ce que
I'on retrouve dans la littérature, elle suit lesigrpics (matin, midi et fin d’aprés-midi). Les diants
ont moins d’accidents la nuit mais plus le matin.

Les ouvriers représentent plus de 50 % des « agtifet un emploi » connus.

En comparaison avec les catégories « populairéss»usagers des catégories « supérieures »
accidentés sont plus représentés dans les traeype loisir et moins dans les trajets de typesita

Les différences sont significatives en ce qui comede type de véhicule utilisé lors de la survenue
de I'accident selon I'activité de l'usager : leagtifs ayant un emploi » sont plus souvent acciteat
motocyclette (40,8 %) alors que les usagers de DRBans-emploi » et « étudiants, lycéens,
collégiens » utilisent trés majoritairement deslayoteurs (82,2 % et 90,3 %). Des caractéristiques
économiques expliquent cet usage majoritaire ddomateur pour les « sans-emploi », a ces
caractéristiques s’additionne la jeunesse pouwucest des « étudiants, lycéens, collégiens ».

La PCS de I'impliqué influe elle aussi sur le tyjwvéhicule utilisé : les « ouvriers » s'accidenten
a 67,6 % a cyclomoteur contre 11,7 % pour les «esadt professions intellectuelles supérieures ».
Plus le niveau socio-économique augmente, plusisegers de DRM circulent & motocyclette et
inversement, plus il décroit, plus les chancesatslenter a cyclomoteur sont nombreuses.

Sur 2 001 impliqués a DRM, 37 sont des livreurd des coursiers. Tous sont des hommes, de 18
a 25 ans dans 83 % des cas. Dans les 2/3 des 'aasidént survient pendant leur activité
professionnelle de livraison. Les types de véhilds plus courants sont les cyclomoteurs a variate
et les scooters.

La majorité des accidents se produisent en ciromajénérale, mais 30 % se déroulent sur un
aménagement cyclable. Les non respects de feuxpsamtsouvent notés que pour I'ensemble des
accidents de DRM. Seulement 7,5 % sont en infracio moment de I'accident, soit par un défaut de
permis ou d’assurance, soit par leur vitesse ekeeesl leur taux d’alcoolémie.

Le conflit tourne a gauche - circulation entre lemble poser un probléme trés sensible pour les
livreurs.

Les blessures des livreurs et coursiers sont grdaes 18 cas sur 32 et les membres inférieurs ou
supérieurs sont majoritairement touchés. Le potagende port du casque des livreurs est le méme
que celui de I'ensemble des impliqués DRM.

Aucun usage particulier ne ressort clairement sdtortype de véhicule. Qu'il s'agisse de
cyclomoteur, de scooter immatriculé ou de motodielées trajets réalisés par les impliqués sont
majoritairement associés a des activités de I@isirtype de trajet correspond a tout ce qui neveelé
pas de l'utilisation professionnelle ou d’'un usaipenicile-travail). Les différences sont trés fagble
aussi pour ce qui est de la catégorie de véhiatmde type de trajet.

Les scooters représentent pres des deux tiers éwesules impliqués dans des accidents de la
circulation du corpus étudié. Les disparités dasschtégories de véhicules utilisés selon I'aétiuit
la PCS de l'usager sont significatives. Les scaateprésentent des pourcentages plus faibles ehez |
« actifs ayant un emploi » (51,7 %) que chez Ilsans-emploi » (76,3 %) et les « étudiants, lycéens,
collégiens » (79,9 %). A l'intérieur de la catégo« actifs ayant un emploi », ce sont les « emgloyé
et les « ouvriers » qui sont les plus nombreuXé&e’accidentés en scooter. Les motocyclettespée ty
« roadster » et «routiére sportive » sont les oyaettes les plus utilisées, elles représentems pl
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d'un tiers des véhicules recensés chez les im@iquécadres et professions intellectuelles
supérieures » ainsi que « professions intermédiaire

Il n'existe pas de lien entre la répartition anteiees accidents et le type de véhicule utilisé.

Les usagers de DRM du corpus étudié sont 10 % ia éépaccidentés alors qu'ils circulaient sur
un aménagement cyclable (tout type d’aménagemenialidg confondu). Il est important de noter
gu’on ne reléve aucun cas d'accident alors quetgucteur du DRM tournait a droite au feu rouge.
Cette manceuvre ne semble pas accidentogéne.

24 % des usagers de cyclomoteur ont réalisé un edetpent particuliéf lors de la survenue de
I'accident (contre 13 % pour les usagers de scootenatriculé et 7 % pour les usagers de
motocyclette). Ces comportements étant spécificaues deux-roues, on peut considérer que les
usagers de motocyclette sont moins enclins quauees usagers de DRM a réaliser des manceuvres
particuliéres qui relévent d’'un comportement prodeecelui des cyclistes. Pour exemple, 8 % des
conducteurs de cyclomoteur circulaient sur une baydlable (autorisée ou non) contre 2 % pour les
usagers de motocyclette.

Le défaut d’'assurance est l'infraction la plus emte : 8,10 % des usagers de DRM impliqués
dans des accidents ne possédaient pas d'assu@nggsédaient une assurance invalide), ce qui
représente 36,43 % du total des infractions releypée les forces de I'ordre. Contrairement a ceaqui
été présenté précédemment pour les comportemetdbles) les usagers de motocyclettes et de
scooters immatriculés ont réalisé proportionnelleimalus d'infractions (23 % et 26 %) que les
usagers de cyclomoteurs (21 %). Les usagers decyudettes sont plus nombreux en proportion &
s’accidenter alors gu'ils circulaient a des vitassrcessives ou inadaptées.

La seconde infraction la plus courante constatédesaforces de I'ordre est I'alcoolémie illégale
(4,10 % des impliqués conducteurs). Elle est paiicement élevée chez les conducteurs agés de 40
a 49 ans (10 %).

Lors de la survenue de I'accident, les deux tiers cbnducteurs de DRM ne réalisaient pas de
mouvement tournant, ils franchisaient un carrefeorallant tout droit ou circulaient en section
courante rectiligne. Cependant, les situationsaidants véhicule contre véhicule en intersectiant so
les plus nombreuses, elles concernent presqueit&mes situations d’accident observées.

Les conflits avec les piétons sont, en proportassez rares. Conformément a ce qui est mis en
avant dans la littérature, les probléemes de peregbnt eux trées nombreux : 44,3 % des accidents
sont dus a ce type de probléme, soit 771 cas. &tldirectement a rapporter a la faible détectabili
dont pétissent les usagers de DRM.

Les collisions latérales sont les plus nombreu28(% des accidents).

La perceptibilité des DRM ne se pose pas de la m@angére selon les lieux d’occurrence des
accidents. Le probléme est plus important en sectarante, ou la circulation en file et I'estinoati
de la distance/vitesse par un véhicule en insediéa de nombreuses difficultés.

La luminosité influence I'occurrence de problemepaeception, dans la mesure ol ceux-ci sont
peu nombreux de nuit (23h-6h). En approfondissatte@uestion, on peut voir que I'évaluation des
distances/vitesses est plus problématique lorsréjpuscule ou de I'aube et la nuit quand I'éclairage
public est allumé.

On peut observer une plus grande importance dieclalation en file, 1a ou la densité d’habitation
est plus faible, tandis que les manques de visibiles mauvaises évaluations de distance/vitesse e
les comportements piétons sont plus importanteatre-ville.

31 0n considére par « comportement » une actionqodigtie du conducteur du DRM qui a une incidenadesdéroulement de
I'accident. Il s’agit d’'un comportement spécifiqgde 'usager de DRM par rapport aux infrastructutesirculation. Aussi, on
parlera de comportement « notable » ou « particulde la part de I'impliqué.

%2 Dans ce pourcentage, on considére que les usdéiieux n'ont commis qu’une infraction. Dans fais, ce n'est pas
toujours le cas puisque qu'un usager a pu commpttigieurs infractions. Néanmoins, si ce pourcentag doit pas étre
considéré tel quel il permet la comparaison.
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Le motif du trajet influence fortement les problénde perceptibilité. Ainsi, les probléemes de
visibilité sont-ils plus importants lors des trajete promenade loisir, ainsi que les DRM « regardés
mais pas vus »

Les problemes de perceptibilité sont significatiesinreliés au niveau hiérarchique de la voie. Ce
sont plutdt les niveaux intermédiaires qui posdos mle probléemes. Ce fait se retrouve quand les
niveaux de trafic intermédiaires (6 000 a 3 000@jeer) supportent le plus de problémes de
perceptibilité.

Les Iésions sont mortelles dans 1,9 % des cashitfrecinférieur de 1,2 point a celui avancé dans
I'étude PROMOTO (2009) qui se fonde sur les chiffdes forces de 'ordre établis sur une décennie
et concernant 400 000 impliqués a DRM. L'effet imbde I'échantillon étudié peut étre considéré
comme un facteur explicatif de cet écart.

8 % des impliqués sont indemnes (9 % dans I'étlRBNOTO). Le niveau de gravité modéré est
le plus courant (26,4 %) suivi de sévére (22,2 %).

Les passagers sont moins séverement blessés quantiiscteurs de DRM.

Contrairement a ce que I'on retrouve dans la &tténe, pour les usagers de I'échantillon étudié, la
gravité est moindre pour les classes d’age lesjpluses. Les classes d’age regroupant les usagers d
DRM accidentés de moins de 20 ans présentent desgidages de blessures trés séveres et mortelles
largement inférieurs a ceux des impliqués de 29 arts.

De maniére significative, on note que la gravité ddessures est plus importante lorsque le
conducteur du DRM a réalisé une infraction. Lesolés des usagers DRM ayant commis les
infractions « sans permis », « alcoolémie illégale vitesse excessive/inadaptée » ou « usage de
stupéfiant » sont extrémement graves : les pouagestde blessures létales dépassent 10 % (excepté
pour « vitesse excessive/inadaptée » 8 %). Lesdaugsions trés sévéres dépassent aussi largement
les chiffres des impliqués n'ayant pas commis diofion. La corrélation entre niveau de vitesse et
gravité des accidents établie par de nombreuségngtes se trouve une nouvelle fois démontrée. I
en est de méme pour l'augmentation de la gravieék & consommation d’alcool ou avec le fait de
rouler sans permis.

Les « sans-emploi » sont les usagers DRM qui semtréprésentés dans les gravités moindres
(indemne et mineure). Les « étudiants, lycéendégieins » sont les moins gravement accidentés
(1,3 % de cas mortels et 12 % de tres séveresi,Has actifs présentent des lésions souvent plus
graves, ils représentent les pourcentages lesiplpsrtants de blessures sévéeres, trés sévéres et
mortelles.

Bien que les « ouvriers » aient le taux de |étaditglus élevé (2,4 %), les différences de grasité
fonction de la PCS de I'impliqué ne sont pas sigatfves.

Les scénarios urbains de perte de contrble somt peur lesquels les usagers DRM sont les plus
gravement blessés, 7,9 % des cas sont mortels.

La répartition des blessures correspond a la bligtan « classique » des blessures mis en avant
dans la littérature avec des Iésions trés fréqeembx membres inférieurs et supérieurs (58,12 % et
36,08 %).

Le taux connu de non port du casque est assez f@lB %) mais entraine pour les usagers une
gravité des blessures plus élevée (le taux d’antsdmortels passe de 1,9 % pour les usagers casqués
a 8,4 % pour les non casqués). Tout comme le nandpacasque la collision contre un obstacle fixe
entraine une gravité plus importante pour I'impéguDRM.

D’une maniére générale, le genre de l'usager de DRMIlue pas sur son accidentologie. Les
seules différences significatives concernent Iémadtions : les femmes réalisent beaucoup moins de
comportements délictueux.
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Les lieux d'accidents

Les accidents de DRM se produisent trés majoritareg en agglomération (90,3 %). Plus de la
moitié (54,1 %) se déroule sur des voies de deskmrale.

Si I'on se réfere au découpage de Lille en 5 zaéatisé pour les besoins de I'enquéte EMD
(2006), c’est la banlieue de Lille qui concentrglies d’accidents. Néanmoins, c’est dans Lille que
densité d’accident est la plus élevée avec 17,tlewts par km2. Cela s’explique par le fait que le
accidents sont plus nombreux dans les milieux negbdenses. C’est d'ailleurs dans la zone Roubaix-
Tourcoing que l'on retrouve la seconde densité aident la plus élevée (10,44 accidents par km?)
alors qu'en nombre d'accidents, cette zone arrine3&™ position. Ainsi, les banlieues réunies
concentrent le plus d’accidents (913) mais préseites densités inférieures a celles des centyéd (2
accidents par kmz2 contre 13,38 pour Lille plus RoxHI ourcoing).

Selon le découpage OCS-PLU, I'ensemble des zohabitat » concentrent 65,2 % des accidents.
C'est la zone « habitat résidentiel fort », c'eslir@ une zone qui se déploie autour des hyperegnt
qui représente la plus large part des accidentd 0.

Analyse socio-spatiale

Les usagers de DRM s’accidentent plus hors intéosedans les classes d’age 30 a 50 ans. Peut-
étre s'agit-il plus d’accident en perte de contréleguidon de véhicules puissants. On retrouve une
plus forte proportion de motos possédées par kifs at les retraités. Et parmi les actifs, ce sefes
artisans, commercants et chefs d’entreprise qoinsdes plus accidentés hors intersection, suiars p
les ouvriers.

Plus I'impliqué est jeune, moins il s’accidente siagglomération. A I'inverse, plus I'impliqué est
agé, plus il s’accidente hors agglomération. Lé&minces entre les lieux de l'accident sont trés
significatives. Ainsi, une large part des usager<DiRM accidentés en agglomération est constituée
par les « étudiants, lycéens, collégiens » (30,2@é)sont eux qui présentent le plus gros écaré ent
milieu urbain et milieu rural (8,8 points). Les f@ms impliqués (moins de 20 ans) sont aussi moins
représentés dans les accidents sur les axes imfgrRlus I'usager de DRM est jeune, plus il a de
chance de s’accidenter en milieu urbain sur des aeedesserte ou de diffusion pour lesquels les
niveaux de trafic sont assez faibles. Par rappoctimpliqués « sans-emploi » et « étudiants, lyséen
collégiens », les impliqués a DRM « actifs ayaneumploi » sont plus largement représentés dans les
accidents hors agglomération, sur des axes imgsrtamec des niveaux de trafic élevés. Les
différences entre PCS ne sont pas significatives.

Les disparités entre zones d’'accident selon I'&gkimpliqué sont assez importantes. C'est a Lille
que les jeunes impliqués sont les moins nombrees.usagers de DRM dans la banlieue de Roubaix-
Tourcoing sont majoritairement plus jeunes que dameste de la communauté urbaine de Lille. Les
moins de 25 ans y représentent 62,30 % des acégldmgs impliqués a DRM sont a l'inverse plus
agés a Lille et dans le reste de LMCU : les plu8eans y représentent 52,70 % et 53,10 % des
usagers accidentés.

Les banlieues réunies comptent des pourcentagesines impliqués a DRM plus importants que
les centres (Lille et Roubaix-Tourcoing) ainsi qReubaix-Tourcoing et leur banlieue face a Lille et
sa banlieue.

Plus I'usager de DRM habitant LMCU est jeune, plasde chance de s’accidenter en banlieue ou
dans la zone comprenant Roubaix-Tourcoing et skelien

Les usagers de DRM «actif ayant un emploi » repri&nt un pourcentage important des
impliqués accidentés a Lille (71,7 %) et, dans mmoéndre mesure, dans la banlieue de Lille (63,3 %).
Les usagers «sans emploi » et « étudiants, lycémoikgiens » sont proportionnellement plus
nombreux a Roubaix-Tourcoing et dans la banlieuRagbaix-Tourcoing.

Il semble alors possible d’établir un lien entréide de I'accident et la situation socio-écononaiqu
des impliqués. A I'échelle de LMCU, a mesure quimegte I'age et que s’améliore la situation
économique de I'usager DRM, la probabilité pourilcggiaccidente a Lille ou, mais de maniére moins
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affrmée, dans sa banlieue croit. Au contrairesdlimpliqué est jeune et moins est favorable sa
situation socio-économique, plus ses chances deidénter dans la banlieue de Roubaix-Tourcoing
et (mais moins nettement) dans la banlieue de aigmentent.

Analyse spatio-temporelle

La répartition horaire des accidents selon le tgperéseau ou le niveau de trafic est assez
homogeéne.

Cette répartition est moins homogene lorsqu’ondmpmare selon le découpage de LMCU en 5
zones. Les accidents dans les centralités (Roubmixeoing plus Lille) sont proportionnellement
plus nombreux de 12h a 16h (34,9 % contre 31,7 &6 laobanlieue) et de 20h a 22h (12,2 % contre
9,8 %). Les pourcentages d'accidents sont plus itapts en banlieue (banlieue de Roubaix-
Tourcoing plus banlieue de Lille) de 7h a 8h (1%, Icontre 9,2 %) et encore plus de 17h a 19h
(32,3 % contre 27,5 %). Ainsi, les accidents sum@nt plus tét le matin et plus tard le soir en
banlieue. Il existe un décalage dans le temps gut p'expliquer par le temps de transport imparti
pour atteindre ou repartir des bassins d’empldmiet’étude.

Les différences dans la répartition horaire desdaots selon les zones d’habitat de I'impliqué
sont sensiblement les mémes. L'écart est tout amtanqué entre 17h et 19h mais moins le matin.
L’hypothése formulée précédemment peut aussi £aw@lable pour expliquer ces différences.

Distance réseau

Les jeunes usagers de DRM (moins de 20 ans) gillssagés (plus de 50 ans) sont ceux qui
s’accidentent le plus prés de leur domicile. Erifeet 49 ans, la distance réseau parcourue est
croissante pour atteindre son maximum pour les38a6 (4 829 m). Les impliqués « sans-emploi »
(3 552 m) et « étudiants, lycéens, collégiens 863 m) réalisent des distances beaucoup plus &ible
que les «actifs ayant un emploi » (4 597 m). Atérieur de cette catégorie « actifs ayant un
emploi », les usagers de DRM des classes « pogsilaiis’accidentent moins loin de leur domicile
que les classes « supérieures ».

Les impliqués s’accidentant dans Lille réaliserg Bistances moyennes les plus importantes
(4 602 m). Une dichotomie apparait clairement eldgseusagers de DRM s’accidentant a Roubaix-
Tourcoing et leur banlieue et ceux s’accidentartlé, sa banlieue et |le reste de LMCU : les prasie
cités parcourant des distances plus faibles.

Les distances réseau sont plus importantes poufelesnes (4 693 m contre 4 199 pour les
hommes).

Si I'on s'intéresse aux distances parcourues skdolieu d’habitat de I'impliqué, ce sont les
usagers de DRM habitant la zone « reste de LMCUi>éplisent les parcours les plus importants.
Cela peut s’expliquer a nouveau par le fait queicgdiqués doivent effectuer des trajets plus longs
pour atteindre les pdles d’emploi.

Les écarts sont ensuite assez faibles entre lgenssdes différentes zones.
Mobilité et accidentologie des DRM

Grace a la mise en relation entre les chiffresadmadbilité (enquéte EMD 2006) et les accidents
recensés, il a été possible d'appréhender les umvete risque des différents groupes socio-
économiques.

Les usagers de DRM de la catégorie « étudiantéehs, collégiens » affichent le taux de risque le
plus élevé (5,5927E-05). Les différences entreAES sont trées marquées : les usagers de DRM
«ouvriers » ont un taux de risque largement sepéra celui des usagers « cadres et professions
intellectuelles supérieures » (5,5657E-05 contt&45E-06).

A I'échelle de LMCU, ce sont les usagers de DRMamivdans la banlieue de Roubaix-Tourcoing
qui ont le taux de risque le plus faible (1,14858;Guivis de treés pres par les habitants du mste
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LMCU (1,757E-05). Les habitants de Roubaix-Tourgoprésentent le taux de risque le plus élevé
(8,0907E-05).

Aménagements cyclables

La sur-représentation des usagers de DRM a ciralerdes voies dotées d’aménagements
cyclables est de 0,48. La sur-représentation détiéure pour les usagers de bicyclettes sur ces
mémes voies ; elle s’établit 4 0,3.

Cette sur-représentation est plus important lorstjpliqué a DRM circule sur une voie avec
bande cyclable (0,52) plutdt qu'avec piste cycldbl@3). C’est sur les voies a niveau de trafic emy
(Mjo entre 6.000 et 13.000 veh/jour) que la suréspntation est la plus faible (0,11). Elle ess tre
importante (1,00) pour les voies a niveau de tréliiwé (Mjo superieure a 13.000 veh/jour) et &t tr
proche (0,54) de la sur-représentation totale sig avec aménagement cyclable pour les niveaux de
trafic faible (Mjo inferieure a 6.000 veh/jour).

Pour les usagers de bicyclettes, la sur-représemtat plus faible concerne les voies a niveau de
trafic moyen (0,25). Par contre, elle est identigaar les autres niveaux de trafic : 0,54.

La sur-représentation des usagers de DRM et delbity est quasiment semblable en intersection
sur les voies dotées d'aménagement : elle s'établit,25 pour les DRM contre 0,24 pour les
bicyclettes. Les différences sont plus importargesr ce qui est des usagers circulant en section
courante.

4. Synthese de I'analyse des accidents de véhicutasds

Cette synthése est tirée du rapport :

Fleury, D., Peytavin, J-F, Valcke, Q., Godillon, SIFSTTAR, Unité de recherche Mécanismes
d'Accidents, Saint-Gérand, T., Bensaid, KLaboratoire Géosyscom, Université de Cagn -
Propeck, E.; Laboratoire Live, Université de StrasbourgMillot, M. - CETE Méditerranée -
(2011). Analyse de I'accidentologie des véhicutagds : poids lourds, véhicules utilitaires et bus
(Projet L'espace des risques routiers), Contribbua rapport final. Rapport de convention
IFSTTAR/DRI. IFSTTAR/RR-11-951-FR. 163 Balon de Provence.

Caractéristiques générales

Du fait de leur usage professionnel, les véhicéesliés se retrouvent sur une caractéristique
commune : la forte différenciation des proportiatiaccidents en semaine (forte) et le week-end
(faible). Cette dichotomie est trés marquée posiplads lourds du fait des restrictions de cird¢atat
pendant les week-ends et les jours fériés.

Cet usage professionnel est également remarquahkeld répartition horaire des accidents mais
celle-ci varie en fonction des véhicules : les vélds utilitaires et les poids lourds s’accidentent
pendant les heures ouvrables de la journée (8refl2hh-18h), bien que I'on constate une anomalie
pour les poids lourds (pic entre 12h et 13h) pppoat a cette distribution classique dite « a deux
bosses ». Les bus s’accidentent, quant a euxjerteaux heures de pointe, notamment I'aprés-midi
(17h-18h).

La forte proportion des accidents de véhiculesdsude I'échantillon sur voies communales est
liée a la fois a I'exclusion des autoroutes deubiét ainsi qu’au profil trés urbain de la Communauté
Urbaine de Lille. Les poids lourds s’accidentertteraent plus souvent sur routes nationales (17,6 %
de I'ensemble des accidents de poids lourds) eirtiEpentales (19,9 %) que les véhicules utilitaires
et les bus.

Les conducteurs des véhicules lourds impliqués danaccident sont des hommes actifs qui ont
en moyenne environ 40 ans. A ce constat généralaytipour les trois véhicules étudiés, il est tenu
de spécifier quelques remarques particuliéres :
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Les conducteurs de véhicules utilitaires sont un pdus jeunes, sont moins souvent des
conducteurs professionnels et sont un peu plussst@ccompagnés par un ou plusieurs passager(s).

On dénombre une part plus importante de femmes lesezonducteurs de bus (8,5 %) et plus
faible chez les conducteurs de poids lourds (0,6tfajiuisant la forte masculinisation des métiers d
la conduite professionnelle.

Il a été choisi de renseigner assez précisémentahastéristiques de I'impliqué antagoniste pour a
la fois mesurer la gravité des conflits impliquam véhicule lourd et tenter de caractériser
I' « agressivité » de ces véhicules dans la citmra Connaitre le véhicule antagoniste ou I'age de
I'autre impliqué peut en effet permettre d’étahlir profil de I'usager vulnérable face aux véhicules
lourds.

Prés de la moitié des accidents de véhicules lossdgproduisent avec un véhicule Iéger,
notamment les accidents impliquant un véhiculetaitie (46,1 %) ; on constate une forte proportion
des conflits poids lourd / bicyclette (23,9 %) esh piéton (30,5 %) qui feront I'objet d’'une arsdy
plus détaillée par la suite.

L'impliqué antagoniste est plut6t jeune (34,6 at&e moyen) et plutdt masculin (62,7 %) avec
des variations selon le type de véhicule utiliséifes hommes trés majoritaires en cyclomoteun) et d
véhicule contre lequel il s’accidente (impliquénewu agé dans des accidents avec les bus).

Les infractions et comportements relevés a I'eneodés impliqués des véhicules lourds ne sont
généralement pas identifiables (surtout pour lexlgoteurs de bus). Dans le détail toutefois, cé son
chez les impliqués des véhicules utilitaires quenl'recense le plus de comportements
« infractionnistes » ; a noter également I'impoctaue la part des « tourne a droite au feu » pasur |
poids lourds (8,7 %) qui s’avére étre une mancetuigseaccidentogéne et particulierement dangereuse
pour les bicyclettes.

En proportion, les infractions et comportementsiftactionnistes » les plus souvent relevés a
I'encontre des impliqués antagonistes le sont s accidents avec des bus. Les probléemes de
masque a la visibilité, la fréquence des arrétdaouairculation de ces véhicules sur des couloirs
propres qui complique la prise d’information desresi impliqués (les piétons notamment) peuvent
étre avancés comme des éléments explicatifs denstat.

Les accidents de poids lourds en intersection gmoportionnellement moins importants
comparativement a I'ensemble des accidents compo@éést I'inverse pour les accidents de bus. On
note aussi pour les bus lI'implication importantengldes accidents des approches et (surtout) des
départs des arréts de bus (8,5 %).

Les scénarios d’accidents piétons sont nombreux [esuaccidents impliquant un bus (22 %),
tandis que les scénarios « autoroutes » conced@aintage les poids lourds (10,2 %). Le scénario
U12 (« tourne a droite sans percevoir un véhiculecigcule dans le méme sens de circulation ») est
celui qui revient le plus fréquemment dans lesdattis impliquant un poids lourd. Pour ce scénario,
I'angle mort semble apparaitre comme un élémenritcetip de I'accident.

La gravité des accidents impliquant un véhiculedose résume de la maniére suivante : faible
pour leur conducteur, élevée pour I'impliqué antagi®. C’est chez les poids lourds que la part de
blessures séveres a mortelles est la plus élevéim, Bes usagers vulnérables sont trés soumis au
risque d'une blessure grave (notamment les motistgsl et les piétons). Enfin, I'agressivité du
véhicule lourd est trés largement liée a son gabari

La nature du réseau a également un impact surakdt@rdes accidents : les voies nationales et
départementales présentent un risque plus élebtedsures graves que les voies communautaires.

Les accidents en perte de contrdle sont proportitlement ceux qui présentent le risque de
blessure le plus important pour I'impliqué du veéitéclourd ; tandis que ce sont des scénarios de
masque a la visibilité qui apparaissent comme ligs gangereux pour I'impliqué antagoniste.
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Les poids lourds se déclinent en quatre types cad@sions porteurs seuls, les camions porteurs
avec remorque (ou « trains routiers »), les trastesguls et les tracteurs avec semi-remorque (dit
« véhicules articulés ») qui varient selon leurayébet leurs usages. Leurs caractéristiques face a
risque accident difféerent donc les uns des autres.

Les camions porteurs seuls, plus petits et pluainsh s’accidentent ainsi davantage sur des voies
communales que les trains routiers ou véhiculdsudgs. Et ce sont eux aussi qui s’accidentent le
plus avec des piétons. Les camions porteurs aveargeie sont les véhicules dont la part de tués dans
les accidents est la plus élevée pour les condisstalors que pour I'impliqué antagoniste, ce $est
conflits avec les véhicules articulés qui s’avetestplus graves.

Une analyse plus fine a été réalisée pour I'actalieéd des véhicules de transport, c'est-a-dire
ceux qui effectuaient au moment de I'accident @jetrde transport-livraisons. Cette catégorie, qui
comprend donc aussi bien des poids lourds que élsisules utilitaires, compte 169 véhicules, soit
36,9 % de I'échantillon.

74,3 % des accidents concernaient un transpoxtaffgoour compte d’autrui.

L’inclusion des véhicules articulés et des peti&lp lourds fait que 40,1 % des trajets de livmaiso
recensés étaient locaux, i.e. d’'un point a un axgrepris dans la LMCU. On s’apercoit d’ailleurs que
les livraisons nationales et internationales sdfd@ctuées dans une treés large majorité par des gros
poids lourds (véhicules articulés). Pour les lisosis locales et régionales, la majorité des tramts
effectués par des camions porteurs, plus nombreexles véhicules utilitaires a étre affectés a des
trajets de transport-livraisons. Mais si I'on calgse les pourcentages par type de poids lourd, on
constate que les véhicules articulés sont empl@ais les cing types de livraison dans des
proportions équivalentes.

Le poids des centres (Lille, Roubaix-Tourcoing) me uinfluence plus importante dans la
localisation des accidents et des véhicules effattune livraison courte (locale et régionale).

La durée de conduite n'a pas ici un impact déteamtindans les accidents de véhicules de
transport, du fait du caractére urbain du tertaiiétude qui favorise les livraisons de proximiténc
de courte distance. Les résultats s’appuient ene sur des effectifs faibles.

Enfin, il semble que la proximité d’'un arrét n’pis d’incidence particuliere sur les accidents des
véhicules de transport.

Caractéristiques spatiales des accidents de véhiesllourds

La distribution géographique des accidents (sedarctitéres suivants : en agglo / hors agglo ; en
intersection / hors intersection ; en milieu urbaén milieu rural) varie sensiblement selon lectyle
véhicule :

- Les accidents de véhicules utilitaires suivent tapartition assez proche de celle constatée
pour les accidents tous modes ;

— Les bus sont des véhicules trés urbains qui s’aentéht en majorité en intersection (52,4 %).

Les accidents de poids lourds ont lieu, dans une@gtion nettement plus importante que les
accidents tous modes, en milieu rural, hors aggtatizh et hors intersection. Et plus le gabarit du
poids lourd augmente, plus ce constat s’affirme.

On considére deux types de niveaux de trafic : iueau de trafic général (tous véhicules) et un
autre qui ne concerne que le trafic de poids lou@#sdernier distingue « petits » et « gros » poids
lourds et sert a évaluer I « agressivité » dudrdé poids lourds dans la circulation.

Les véhicules lourds, en comparaison de I'ensegideaccidents tous modes, sont accidentés sur
des voies ou le niveau de trafic est dense, saufue pour lesquels ce constat est inversé.

La proportion d’accidents de poids lourds est ingrtte sur les voies a fort niveau de trafic « gros
poids lourds » ; idem pour la proportion d’accidede bus sur les voies a niveau élevé de trafic
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« petits poids lourds ». Mais les accidents de pdadird sont aussi proportionnellement nombreux
lorsque le trafic est au contraire faible. Leur gerice soutenue sur des axes secondaires peu
fréquentés traduit les trajets terminaux a proXrdiés lieux de livraison.

Les accidents de véhicules lourds semblent étheein€és par I'agressivité induite par le trafic de
gros poids lourds.

Sur la base du critére « niveaux de trafic », tilpessible de faire des corrélations entre le nembr
d’accidents par véhicule et le moment de la joutnée

- 6h-10h — heures de pointe du matim trafic 13 000-30 000 véh.f-» forte proportion
d’accidents de bus ;

- 14h-18h— heures ouvrables~» trafic < 15000 véh./~ forte proportion de véhicules
utilitaires.

Le niveau de trafic général ne joue pas un rélerdéhant dans la gravité de I'accident. En
revanche, sur les réseaux fréquentés par les gids jpurds, la gravité des accidents augmente.

L'analyse de la distribution des accidents de uélbi lourds par type de réseau s’est basée sur la
classification de la LMCU :

- La proportion d'accidents lourds est relativemdatée sur les axes rapides ; mais c’est sur
les axes de desserte locale que les accidentsidie lpards sont les plus nombreux avec une
proportion plus élevée que les accidents tous mpdes

— Plus de la moitié des accidents de véhicules losedproduisent sur des axes de desserte
locale quel que soit le type du véhicule antagenisauf pour les conflits véhicule lourd /
moto pour lesquels la répartition des accidentdyysr d’axe est la plus équilibrée ;

— Plus limportance de I'axe diminue, plus le nomlifndemnes, proportionnellement au
nombre d’'accidents, augmente, mais le nombre dssddegraves ou tués reste stable.

Une analyse géographique de la répartition desdewts impliquant un véhicule lourd a été
réalisée en fonction des bases « PLU », « COSdu etécoupage par cing grandes zones effectué
dans le cadre de 'Enquéte Ménage Déplacement (EMI2006.

L’'analyse de cette répartition en fonction de liggation du sol fait apparaitre deux tendances
générales : les fortes proportions des accidenpoitts lourds dans les zones d’emprise industretlle
des accidents de bus et de véhicules utilitaires das zones urbaines continues, c'est-a-dire les
centres-villes denses.

En suivant le découpage zonal de 'EMD, on s'apémoae les bus s’accidentent dans une large
part dans le centre de Lille, que plus de la malgé accidents de véhicules utilitaires se prodtise
dans la banlieue de Lille et que la proportion geils lourds accidentés dans la périphérie plus
lointaine est nettement plus élevée que celle deglents tous modes. De facon plus générale, les
accidents de véhicules lourds, rapportés a la agede chacune des zones sont, en comparaison des
accidents tous modes, supérieurs dans le reste ICU et dans le centre de Lille mais nettement
inférieurs a Roubaix-Tourcoing et dans leur bamlieLla répartition géographique des accidents
montre nettement la forte attractivité de Lille.fdut en effet souligner I'importance d'un effet
« Lille » sur la localisation des accidents : Lilesa banlieue concentrent nettement plus d’actsde
de véhicules lourds que Roubaix-Tourcoing et lenliBue.

Dans les centres, la répartition horaire des antsdsuit la courbe classique « a deux bosses »
(pics aux heures ouvrables de la journée). En périp (« reste LMCU »), les accidents sont plus
nombreux entre 12h et 14h ainsi qu’aux heures @wesde la nuit.

Enfin, @ mesure que I'on s’éloigne du centre, Evigé des accidents impliquant un véhicule lourd
augmente.
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Analyses thématiques
Poids lourds et véhicules de transport

Sont définis ici comme « véhicules de transporéwxcspécialement affrétés pour cette activité et
qui, au moment de I'accident, étaient en train fd&fier une livraison ou un trajet de transport de
marchandises. lls correspondent donc aux véhicd@d le « Type de trajet» a été codé en
« Transport-livraisons (en trace directe) », « §pamt-livraisons (en tournée) » ou « Transport-
livraisons (non renseigné) » dans l'item 95 du koedu.

En suivant le découpage EMD, on s’apercoit quetaes dans lesquelles se concentrent le plus
de zones d'activités ne sont pas forcément cellele mombre d’accidents de véhicules de transport
est le plus élevé, et réciproquement. De méme, sraerla moitié de ces accidents ont lieu a moins de
250 metres d’'une zone d’activités. Méme si la i@faentre la localisation des zones d’activités et
celle des accidents de véhicules de transport pastinexistante, il semble que la proximité aux
grands axes de transit (autoroutes et axes rapideldpfluence des centres-villes en tant qu’aides
livraisons soit des éléments davantage déterminkastaiccidents de poids lourds

Les accidents de poids lourds contre bicyclettesstitnent une proportion importante de
I'accidentologie des poids lourds (23,9 % de I'enbke des accidents de poids lourds recensés) : ce
sont des accidents que I'on retrouve principaleneentilieu urbain, lors de manceuvres de tourne a
droite du camion en intersection. Le conducteup&eeoit pas le cycliste qui se trouve dans l'angle
mort. D’ailleurs, le gabarit du camion parait cinst un facteur aggravant de risque d’accident. Le
risque de blessures graves est pour le cyclistestgiificatif.

Enfin, les stationnements génants ou illicites iaipe les blocages a la circulation des véhicules
lourds (en lien notamment avec les impératifs @daison) sont a I'origine de quelques accidents san
que l'on puisse parler d'un phénomeéne d’ampleurisMb faut souligner que les implications
indirectes de ces stationnements ou blocages @ausidsuite a une manceuvre dangereuse pour
dépasser le véhicule lourd qui empiéte sur la d&)sne sont pas comptabilisées étant donné que le
véhicule lourd n’est pas accidenté.

Véhicules utilitaires

Le calcul de la distance euclidienne est intéregsaunr les accidents de véhicules utilitaires étant
donné que ces véhicules servent principalementli@xisons de proximité, locales et que leur
conducteur est souvent résident de la LMCU. Legdlaoieurs de véhicules utilitaires s’'accidentent
proche de leur domicile mais la distance augmemtgjlie I'accident s’est produit dans les centnes, e
particulier & Roubaix-Tourcoing. Ce dernier rédudtst a mettre en lien avec le fait qu’une majorité
des conducteurs de véhicule utilitaire (64,9 %ider® en banlieue.

Bus

Les accidents sur voies réservées aux bus condgmecpalement les conflits avec les piétons et
sont liés a une mauvaise prise d'information deitaulation causée par le profil atypique de la
chaussée ou les bus roulent « a contresens » téudeeta circulation.

54,8 % des accidents de bus se sont produits asrdeis0 métres d’un arrét de bus. C'est dans la
banlieue de Lille, ou I'on peut supposer que lajfignce des bus est plus faible, que le ratio des
accidents proches des arréts sur le nombre totthtiens est le plus élevé.

Les accidents bus contre piétons sont particuliérgnimportants. lls ont lieu dans les zones
densément peuplées des villes, frequemment suivaies aménagées avec des couloirs de bus,
souvent pendant les heures de pointe quand lalaimu est dense. Le piéton ne prend pas
I'information avant de traverser ; les blessuraporelles gu’il subit sont souvent importantes.

Rapport final - PREDIT 81






CHAPITRE 3
Vers un outil d’aide a la décision

Rapport final — PREDIT

83






1. L’interface espace / risques / territoire : appds
fondamentaux de la géographie

Dans les analyses portant sur l'insécurité, ilcestrant de modéliser le déplacement comme un
systéme infrastructures-environnement-conducteaccident est alors étudié comme un symptéme
de dysfonctionnements de ce systéme (Leplat, 188x)ui appelle I'action de sécurité a envisager un
large panel de domaines susceptibles d'y jouerd®, en particulier I'aménagement de l'espace
urbain, & ses différentes échelles d’exercice.

Cette mise en perspective globale incite alorgra faorter I'action de prévention sur les facteurs
«amont » de l'insécurité. Il s’agit en fait dentdresser a une « sécurité organisationnelle mapte
en compte les éléments propres a une réelle initegrae projet politique de territoire, la logigule
'aménageur en charge d'organiser les infrastrest@t I'environnement de ce dernier, la population,
dans la distribution de sa sociologie, et I'afféiota fonctionnelle des espaces. Tous ces éléments
dictent en grande partie la mobilité, les formes,dens et I'intensité des flux, ainsi que leutsmes.
lls conditionnent un « risque ambiant » inhérertbdt phénomene soumis aux contingences d’une
inscription spatiale, de surcroit dynamique.

Des insécurités spécifiques peuvent naitre derdiffdations proprement spatiales (Millot, 2003),
en particulier lorsque des rapports complexesjcdés a intégrer par les aménageurs, s'instaurent
entre la sécurité routiere et les espaces urbains.

Un autre facteur, spatialisé lui aussi, interviefa différenciation territoriale et les inégalités
sociales qui en ressortent entre les espaces c@scegn matiere d'accés au logement, au travail et
aux moyens de mobilité.

Au total, cette approche fait clairement appel @édagraphie, non seulement comme les études
précédentes I'ont montré au plan de son outillafErinatique (applicatifs SIG développés a partir de
plates-formes logicielles spécialisées (type ARG-8I3), mais aussi et d'abord au plan de quelques-
uns des concepts fondamentaux sur lesquels céttecechumaine appuie son mode d’appréhension
des phénomeénes observables dans le monde réel. dmééren dont ces référents sont mis a
contribution doit étre ici explicitée.

Cette recherche pose I'hypothése que le contexatagpsocial et économique contribue a la
phénoménologie des risques routiers, et ceci dduasieprs domaines : fréquence, nombre et
localisation des accidents, dans une certaine mesuais aussi types d'impliqués. Pour tester cette
hypothése, 3 structures spatialisées sous-jacantege zone d'études se prétent a étre confrantées

La premiére, d’ordre factuel et événementiel, estihmentale : c’est I'aire (situation, extension et
forme) de répartition dessinée par la géolocabsaties accidents observés sur I'ensemble du secteur
LMCU. Elle permet d’interroger les lieux, les montgries environnements et les circonstances ou la
potentialité d’un risque routier ambiant s’est adtisée en accidents réels, observables, analgsable
Elle constitue un référentiel de base pour I'amalgles caractéristiques déterminantes des situations
accidentogénes : « I'accroche » au reste du systams lequel la problématique du risque routier
s'insére.

La seconde structure spatiale, d'ordre contextest, 'espace géographique lui-méme, cadre
d’inscription de la précédente. Celui-ci se préseswus divers types morphologiques : ponctuel,
linéaire, aréale, voire continu, selon les domaisésantiques et les échelles considérées ; il se
compose d’'objets concrets (bati, ouvrages, roetes), de structures (réseaux, zonages), de pelenti
de forces (et de leurs aires daction correspomddnt d’attractivité, de résistance
(accessibilité/enclavement, obstacle/perméabilité.ag total une multitude tres diversifiee de
phénomenes distribués au sein d'un champ géogma@hsplon des localisations et donc un
agencement d’entités physio-fonctionnelles (unidéspaysage, unités de béati, d’'infrastructures, de
densités, d’environnement, lieux d’habitat, lietaativités, flux et générateurs de flux, etc.).
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Il englobe également les archétypes de modélesaspa(mono ou polycentralités, auréoles,
gradients, réseaux hiérarchisés ou non, iso/ansietretc.) : ceux-ci sous-tendent les configuretio
géométriques et topologiques selon lesquelles dgstso et phénomenes sont distribués, et
conditionnent leurs propriétés et comportementmatiére d’interaction (attractivités différentiedje
proximités absolues ou relatives, accessibilitéités, barriéres, rugosité distance-temps-co(t...).

La troisieme structure, enfin, correspond au w@retproprement dit, c'est-a-dire, dans le domaine
considéré ici, un « sous-ensemble flou » de I'espg@ographique que génére une société par ses
modes d'appropriation, d'organisation et de vie, leurs traductions matérielles autant
guimmatérielles.

Ce faisant, le territoire hérite d’empreintes sgas, en surimposition partielle et variable avec
celles de l'espace géographique. Mais ces empseisient davantage fonctionnelles que
physionomiques, du fait méme qu'il s’agit d’'empsiséérivées de l'espace géographique par la
société locale, ses groupes, ses jeux d'actelesiet intéréts respectifs, ainsi que leurs peroaptet
représentations. Au total, cette organisation sal@é(publique et privée) s’exercant sur le terrain
entreméle différents marqueurs visibles. Certaigsultent d'affectations et d’'usages de l'espace
issues de volontés individuelles (lieux de loikayx de travail, de culte, de vie sociale, de piaiibn,
de consommation...). D’autres résultent de strudatumatdécidées et/ou négociées dans le cadre d’'une
gouvernance collective (aménagements, infrastresféquipements, PLU, PDU, SCOT, etc.).

A ce titre, le dessin du territoire — ou plutdhsohalo », car ses limites fonctionnelles ne past
toujours strictement hermétiques — révele des tanex d’adéquation/inadéquation a tel ou tel projet
de gestion. En matiére de risque routier, c’essdancadre que se joue l'intégration effective d’'un
politique de sécurité routiere dans un schéma diagement socio-économique de I'espace et de ses
infrastructures. Et c’est également dans ce cagleecgs caracteres font I'objet d’études particetier
dans ce que I'on nomme aujourd’hui communémenagriistic de territoire ».

Toutes ces considérations plaident pour admettédadporer une modélisation géographique d’un
phénomene aussi multidimensionnel que le risqueemuans son empreinte territoriale comme dans
sa gestion sociétale, ne peut étre une opérafioaler

Les travaux réalisés au cours de ces trois annégsadenariat avec les acteurs de LMCU ont
permis de construire un outil puissant d’analysatteiale du risque routier sur les espaces dacti
de la LMCU. Bien qu’encore prototypique, cet owtiintient déja les ferments qui feront de lui, a
terme, un authentique outil d'assistance a la gestt a la concertation. Trois raisons principales
président aux capacités du systéme qui a été élabor

— Une réflexion pluridisciplinaire approfondie et éwive sur lesconcepts clédu binbme
risque routier/sécurité routiere débouchant sur teise en ceuvre effective dans un SIG
configuré au plein sens de cette méthodologie, isaine modélisation a la fois
systémique et systématique des phénomenes ;

- Le recours a desnéthodes de structuration de donnéesgéolocalisées intégrant
effectivement les dimensions thématiques, géométsigtopologiques et téléologiques du
projet de systéme d’information (comprendre pour)ag

— VL'initialisation d’une démarche coopérative de ogpiion et d'analyse entre chercheurs
(accidentologues, géographes, géomaticiens) atragtgestionnaires).

Compte tenu dea priori et présupposeés erronés régnant encore aujourd’huopos du concept
méme de SIG, il n'est pas inutile en premier ligexgliciter par I'exemple, ici, la nature véritakde
travail de constitution du cceur du SIG : la basdaées géographique Geodatabase).

En effet, contrairement a ce que I'on pourrait imaga priori, on ne peut réduire celui-ci a un
simple travail technique : la constitution du Si@ritable modélisation territoriale d’'une zone dtfg
(en l'occurrence ici la LMCU), implique plusieuréflexions d’ordres distinctsépistémologique
(quels sont les fondements sur lesquels s'appugsntdncepts d’Espace, de Temps, de Territoire,
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etc.) méthodologique (comment formaliser ce cadre spatio-tempost)technique (comment le
représenter dans un SI8)certes, mais aussi thématique et ceci dans uiguepluridisciplinaire.

Parallelement a la modélisation du systéeme spatiaGeodatabaseentreprise au laboratoire
Geosyscom, la constitution d’'un corpus d’informasiod’expertise est conduite par l'unité de
recherche MA de I'lFSTTAR. Cette derniére s’appwigr une analyse bibliographique et des
entretiens approfondis sur site avec les techrscerdécideurs en charge de la sécurité routidae a
LMCU.

Ce travail avec les partenaires (LMCU, IFSTTAR, §eszom, CETE-NP) permet ainsi
d’adjoindre a une analyse spatiale de la sécwitéare, I'expertise des professionnels du domaine.
Ce mode de travail a été délibérément mis au gmnt, a terme, intégrer deux approches réputées
divergentes voire inconciliables et les rendre @utraire complémentaires.

Depuis juin 2005, les travaux des différentes éegigont coordonnés par de nombreuses réunions
ou l'état d’avancement de chacun est discuté. Eciifj au final est I'élaboration d’'un prototype
d’outil opérationnel tant du point de vue de laheche en sciences humaines (recherche des
éléments qui sous-tendent la problématique du eigqutier) que celui des collectivités territorgle
en charge de l'application de la politique de sié€uputiere (outil d’analyse et de concertatiotren
les acteurs).

La recherche de nouvelles formes de cartographiestamment de cartographies opérationnelles
pour la gestion des territoires a conduit a réeramies principes sur lesquels s'appuyaient les
logiques en vigueur jusque-la, tout particulieretmelans le domaine des risques: approches
déterministes et probabilistes qui ont chacunesldionites. Elle a amené a rechercher des concepts
permettant a la fois d'aller plus loin dans la coéfension de la phénoménologie des risques et plus
loin dans la représentation de leurs formes deadisation, notamment a l'intention des acteurs en
phase de concertation. Cette recherche a débourhk siéfinition duconcept de « situation a
risque »fondamentalement basé sur la prise en compteaelicaisons géographiques (Figure 1).

Implémenté dans un SIG, le concept de situatioscque permet de construire différents niveaux
d’'information spatiale et des cartographies expliés par les acteurs territoriaux pour répondre au
questions fondamentales suivantes :

» QUOI ? identification : composants du systeme, tgses d'événements, des types
d’enjeux.

> OU ? extension des effets d’un accident, probabilibccurrence spatiale, localisation des
cibles.

» QUAND ? probabilité d'occurrence temporelle d'uncigent, présence des enjeux a
différents moments du jour, de la semaine, de Bann

» COMMENT ? intensité des effets d’'un accident, expws des enjeux, variabilité des
vulnérabilités, processus...
A ces questions ayant trait & I'évaluation spagioqiorelle des risques s'ajoute une derniére plus
spécifique :

» PAR QUI ? question liée aux zones de compétendéss et actions des différents acteurs
gestionnaires.

% Rolland-May, Ch., 2000, Evaluation des territai@sncepts, modéle, méthodelermes, Paris.
34 CETE : Centre d’Etudes Techniques de 'Equipement.
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Caractériser des situations a risques a l'interseiin de 2 espace

1. QUOI ? 2.0U? 3. QUAND ?
T Tl 4. COMMHEN?
/,// Espacephy5|que \\\\ ................................... -.)(_:/ Espace SOCiz \\\\
// exposé \\ Situation VA vulnérable
S N / Ky \
( R ) a ! L \
' Criteres et zonages i risque ' / Caractéristiques et )
\ d’aléas e/ \, .distribution des enjeux  /
AR Nature, intensité P M Nature, quantité, e
\\\\ Probabllltés, C|nét| ue //// ................................................ \\\\ XpOS|t|0n, Vulnérablhté ///
e 5. PAR QUI ?

Figure 1. Caractérisation des situations a risques

Cette réflexion, initialement produite pour le cislinvestigation spatiale du risque industtiel
peut étre transposée, moyennant adaptation comiasgas du risque routier (Figure 2).

Cette premiéere approche de l'adaptation aduncept de situation a risqueau risque routier
s’éloigne peu de la conception initiale du modé&e.effet, s'il est vrai, comme cela sera démontré
tout au long de ce chapitre, que le risque royesseéde ses particularités propres, il s'inscrit
néanmoins dans un cadre plus général. Ainsi, leamnde situation a risque met en exergue le
croisement de deux espaces a l'intersection desgledprime le risque lui-méme.

La particularité du risque routier tient au typespace exposé qui est celui de la circulation, qui
est lui-méme, selon des temporalités et des médalitverses, investi par I'espace social. Le systém
de flux généré par cette rencontre caractérisiuat®n a risque routier.

1. QUOI ? 2.0U7? QUAND ? 4. COMMENT ?
e : Elst?ace de \ o ,” Espace soci¢ \\\
7 circulation expose - \,  Situation /s vulnérable
/ Y a ’II \
' Critéres et zonages i risque routier \ .Ca}rac_téristiques'et ,’l
\ d’aléas e S \, .~ distribution des enjeux .
. Nature, intensité i < Nature, quantité, e
“~._ Probabilités, cinétique .-~ " “~~.__Exposition, vulnérabilité--~
. 5. PAR QUI ? L

Figure 2. Espace de circulation et espace sociallmérable : une premiére approche du risque routier

Le probléeme a résoudre consiste donc a caracté@ideérarchiser les aléas, enjeux, exposition,
vulnérabilités ; a mettre en relation ces informasi pour révéler spatialement et temporellement
différentes situations a risques sur le territo@efjn a proposer des représentations cartograpbiet
requétes interactives pour que les acteurs puisgebncerter, échanger, tester, discuter avec une
liberté maximale au sein des univers du discoursaut les leurs.

% Propeck-Zimmermann E., Saint-Gérand Th., 206% nouvelles formes d’inscription territoriale desques industriels.
Appui méthodologique aux gestionnaires et décideerd'estuaire de la Seine dans le domaine demeefe humaines et
sociales rapport de recherctierogramme « Risque, Décision, Territoiré/=DD.
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Le conceptde «situation a risques» est entendu comme ¢@mbinaison et la fluctuation, sur
une portion despace donnée, des différents potepts d'aléas, d’exposition, d’enjeux, de
vulnérabilités et de résilience Tous ces domaines se concrétisent dans I'espacdgepanbjets, des
flux, des états spécifiques, ils restent néanmidssfonctionnellement. Le concept de « situation a
risques » vise a construire un panorama aussi &rgertinent que possible des éléments entrarst dan
la relation Risque/Espace. Ces éléments sont éégliau sein d’'un Modéle Conceptuel de Données
et leurs interrelations sont mises en évidencelegafonctionnalités d’'un Systéme d’Information
Géographique (SIG).

Un systeme d’information géographique est une misat@n globale d’un phénomeéne s’efforgant
de représenter celui-ci dans toutes ses dimensjuattales, temporelles, conceptuelles (thématiques)
A ce titre, il constitue une schématisation dedalité guidée par un certain nombre de choix etdon
de restrictions. Ainsi, au méme titre qu'un systattieformation classique, la construction d'un SIG
exige une réflexion conceptuelle sur le phénomérmel'gn souhaite décrire. Ces restrictions et choix
guident la constitution de la base de donnéesuppatera le SIG.

Dans ce processus de construction de la base deée®mgéographique, une posture scientifique
d’analyse spatiale a été privilégiée :

« Démarche empiriqgug Démarche systémique et systématique,
» Collecte des objets spatiaux a leur niveau de tiéfinle plus fin,
« Décomposer pour recomposer a la demande,

* Modéliser ces objets a la fois sous forme vectetaster,

e Privilégier les combinatoires.

En effet, dans 'élaboration d’'une base de donuées démarches, sensiblement distinctes, sont
possibles :

La démarche empirique s’appuie sur les donnéestdirent disponibles, réduites et simplifiées.
Cette « démarche empirique » aboutit souvent anésle phénomene dés le départ en fonction des
données disponibles et prétes a I'emploi, en qeetguite « en I'état » : cela permet un gain de $emp
appréciable mais entraine inévitablement des lacuens la représentativité d'ensemble du
phénomene en général et du probleme particuligitéit en son sein.

La démarche globale, elle, s'efforce de décrirexgiciter toutes les dimensions du phénoméne
qui tissent sa complexité et qui correspondenti®irpossible a la réalité sur le terrain. La déme
« démarche a caractére systématique et systémique»nous privilégions en tant que chercheurs,
consiste a mener une analyse globale qui rende teod® la complexité des phénoménes et qui
permettedans un deuxiéeme temfwais seulement dans un deuxieme temps) de défifiérents
niveaux de simplification plus facilement mobilitsbet adaptés a chaque besoin et objectif : éabor
un modéle plus compliqué, plus long mais qui perdetsimplifier dans un®?® temps, en toute
connaissance de cause.

La gestion du territoire s’appuie sur différentesités spatiales : mettre au point une méthode de
constitution de ces entités spatiales en particdiereconnaissance de zones homogenes par rapport
des critéres de situation a risques. Pour constites entités spatiales et zones homogeénes, il faut
disposer des ingrédients de base que constitugobiets spatiaux a leur niveau de définition lespl
précis.

A partir de ces éléments de base, sont reconstitig®zones homogeénes en fonction des requétes.
L’ensemble des éléments d’échelles supérieuresamt accessibles par ce biais, permettant ainsi
d'interroger directement la problématique de céttele & plusieurs échelles.

Construire un SIG a des fins d’aide a la décisianyme compréhension de la complexité spatiale
du risque routier, demande au préalable d'identiis données nécessaires et de les structurer selo
un mode d’organisation au sein de la base de dsensg@stiale reflétant la structure du phénomene
traité. C'est le but du Modele Conceptuel de Dosnééélaboration d'un Modéle Conceptuel de
Données consiste a faire I'inventaire le plus estipossible, aux échelles spatiales et thémasique
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pertinentes pour le sujet traité, de 'ensemble c@aposants et de leurs interrelations a partir des
concepts fondamentaux de la thématique abordée ket fihalité de I'application. La réflexion sur la
structure des données s’appuie ici sur une logagweloppée a Geosyscom a partir des travaux de
F. Bouillé, basée sur la théorie des ensemblesaethéorie des graphes: la modélisation
hypergraphiqu€. Elle permet, dans une formalisation graphiquéledftifier et de structurer, selon
les échelles d’analyse géographique pertinentess¢mble des données spatiales et attributaires se
rapportant aux concepts clés du risque (aléasyemeinérabilités, exposition, résilience), aigsie

leurs relation¥.

Dans le domaine de la sécurité routiere, I'accidggyiarait d'abord du fait du choc entre deux
usagers dont les causes sont souvent recherchdasnveéfaut de comportement de circulation ; mais
au-dela du trajet parcouru et du choc lui-mémejéfement accidentel surgit en fait d'un réseau
d’interactions multiples, celles de l'espace géppmue au sein duquel il se localise, et des
temporalités. Or cet espace-temps n'est ni homaggensotrope. Il est structuré et configuré, cé@st
dire différencié et tissé de continuités, de disioniités voire sub-continuités (tissus périurbaigs)
lui conferent des caractéres morphologiques. Enepuet espace ne se réduit pas aux seuls faits
matériels ou concrets observables (habitationsasiructures, commerces, etc.). Il constitue awssi
« champ » ou se confrontent, s'influencent et émaiten permanence et selon diverses échelles de
temps, d'espaces, et de facteurs, de multipleesosoumises a des tensions fluctuantes : conditions
sociales, économiques, technologiques, naturell@sjdiques, psychologiques, politiques,
historiques... Ces conditions ne sont pas neutres lpogestion territoriale du risque : comment les
intégrer, elles aussi, dans une analyse globakeptible d’éclairer une politique de gestion ? Z&lqu
niveau, selon quels concepts, quelles approchgsedies méthodes ? La conception de l'information
jusqu’a présent en vigueur, méme trés élaboréte nesfficace pour un diagnostic d’ensemble et la
prise de décision en matiere d'aménagement dudieeri

Sous l'angle phénoménologique, I'espace géographityurisque peut étre assimilé aaysteme
complexe spatialisé Son modeéle cognitif, c'est-a-dire la représemmata travers laquelle on
I'appréhende, s’appuie sur une échelle d’obsermaionultiples niveaux, du plus analytique au plus
synthétique. Il met en relation des registres déredcement (sémantique, fonctionnel, spatial et
temporel) dont émanent les classes d’entrée deragst objets, acteurs, espaces et temps répondant
aux questions fondamentales : Quoi ? Par qui ? Quahd ? (Figure 3

Les deux premieres classes sont de nature conlemtithématique, les deux derniéres émanent
des deux référentiels fondamentaux qui permettiédemtifier objets et acteurs, non plus seulement
des points de vue sémantique et fonctionnel comméEédemment, mais dans leurs formes
d’existence concrete, localisables et délimitabkess le temps et I'espace terrestre :

- classe d’ «objets® » définit les multiples types d’éléments, de phéénes et de processus
susceptibles d’intervenir dans le systéme risqombile (véhicule, piétons, cyclomoteurs,
etc.), infrastructures, zone d’habitat, type deytagon, etc. ;

— classe d' «@acteurs» définit les différents individus, groupes ou amgsations susceptibles
d’influer sur le systéme : service de I'Etat, cormauté urbaine, gestionnaires urbains,
association, population (en tant qu'usager de lateroet de I'espace public plus
généralement) ;

- classe de structures spatiales considére tout ce qui renseigne le caractérgatipatdu
systéme a savoir les localisations ainsi que ledigurations géométriques et topologiques :
lieux et formes d'implantation, de répartition e¢ doisinage des différents éléments,
phénomeénes spatiaux ou aires concernant la protigraaisque. Elles sont par nature liées
aux échelles de perception de I'espace ;

% Saint-Gérand T., « Comprendre pour mesurer ou reepour comprendre ? HBDS : pour une approcheepinelle de la
modélisation géographique du monde réel ». in Msdiébns en géographie, dir. Y. Guermond, éditidaemés 2005.

" Le paragraphe « Modélisation hypergraphique dunpim&ne » explicite plus en détail les fondementdadenéthode
hypergraphique.

% Propeck-Zimmermann E., Saint-Gérand Th., 2007¢ibp.

% Le terme d’ « objet » est ici entendu au senginéique,i.e. une entité fonctionnelle au sein d'une base deées
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- classe de structures temporelles considere tout ce qui renseigne les caractensgaels
du systeme: les positions dans le temps ainsi lgse formes de segmentation et
d’'organisation des temporalités propres aux élésnemtprocessus de la problématique
risque : phases d’activité/inactivité, rythmes démations quotidiennes et cycles (ex.:
saisons). Elles sont, par nature, elles aussi iigschelles de perception du temps.

Au total, les deux premiéres classes — objets teusc— permettent d’identifier et inventorier les
agents du systéme. Les deux derniéres — spattalemporelles — référencent et renseignent lex lieu
et les moments de contingence entre ces agentslegiaiscrétisations spatiales (entités, secteurs,
zones de compétence, d'effet, ...) ou temporellegd@h) dates, ...) propres a chaque théme et échelle
d’analyse.

Ces référents sont la base sur laquelle s’appuierieept de synthése que constitue $ituation
a risque». Ce concept vise a rendre compte de lincemitimthérente aux aléas, inhérente aux
vulnérabilités, ainsi qu’a leur conjonction. Saitpge orientée par le terme de « situation » pdigge
modulations qui affectent I'espace a risque seles tirconstances du moment. Elle permet
d’individualiser, plus finement que le classiquadne aléa/vulnérabilité, des distinctions pertirent
pour expliciter les différentes dimensions du resgune situation a risque est la combinaison et la
variation sur une aire donnée, des différents eriwls » d’aléas, d'exposition, d’enjeux, de

vulnérabilités, d’anticipation et de récupération.

Figure 3. Modélisation hypergraphique du concept dsituation a risque

O RisQUE | OClasses dobjets | |

| |

! = QUOI? :

| |
| OClassesspatiales | ————1 | © Classes temporelles |
! | ALEAS | !
1 | I |
| I ! 1
1 | I |
| I ! 1
| I ! 1
! ! SITUATION : !
! = 0U? | A : # QUAND? |
1 1 RISQUE I .
| I ! |
| I ! 1
| I ! 1
| I ! 1
| I ! |
! ! ENJEUX : !
1 ! X 1
L e e e e e e e e e e e e e e e e o — — — — -

O Classes d'acteurs

= PAR QUI?
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Figure 4. Déclinaison du modeéle hypergraphique deatsation a risque pour le cas particulier du
risque routier : entre espace de circulation et egre de vie

=TT T T T T e e — = =
! quoi? !
1
: Résean Mobiles 1
1 1
1 1
1 1
1 1
———————————————————————— e e sl ]
1 1 I
I Aléas Exposition ! :
: Accidents Conflits : |
1 1 I
1 1 l
1 ! Quand ? '
1 1 and ? '
On ? AN J ]
Espace de Espace social ! RISQUE : Evolution du Cycles de :
circulation : — ROUTIER — h réseau déplacements .
1 1 l
1 1 '
1 1 l
1 - 1 I
| Enjeux Vulnérabilité 1 1
N Coiit humain / Types I |
1 matériel d’usagers 1 1
________________________ R T |
[ [
1 1
1 1
1 1
! Par Qui ? :
1
! Acteurs Population :
: institutionnel I
1 1
L [}

Une particularité du risque routier (Figure 4) tie type d’espace exposé qui est celui de la
circulation, ce dernier étant lui-méme, selon demporalités et des modalités diverses, investi par
I'espace social. Le systéme de flux généré pae cettcontre caractérise la situation a risque eouti

Le concept de situation a risques est destinéea<«€tipératoire » en ce sens qu'il trace la ligne
directrice d’'un raisonnement pour déduire, moyehnare méthode de formalisatiad hog une
structure de Systéme d’'Information Géographiquetinmite pour son analyse spatiale et
fonctionnelle. Dans le cas de ce travail, le cohaipsituation a risque a été implémenté dans un
modele conceptuel de données (MCD) de type hypghngrae, d’inspiration a la fois systémique,
systématique et spatiale, développé a partir ddeiorents proposés par Bouillé (HBOSypergraph
Based Data Structuje A titre indicatif, un résumé du modéle est pré€eici, le détail des
hyperclasses et classes d’'objets ainsi que la ralgation des tous les liens qui les unissentord s
pas figurés (par exemple, les enjeux humains sgeignés par la présence de la population au lieu
de travail, d’habitat, de loisirs, dans les éta@liments recevant du public, les espaces ouverésun.
moment donné).

La problématique exposée précédemment renvoiel@sieription du phénoméne de risque routier,
mais aussi au systéme territorial dans lequeinibstit. Il peut étre schématisé comme suit (Figire
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Figure 5. Schéma conceptuel préliminaire

phére écisionnelle :

spatio-temporelle Société
Organisation du \ f Schémas
Territoire —— — directeurs
Echelle Ma
FLUX Filtres pe

Echelle Mic

|

Organisation du _ — Aménagements

Lieu / \

re décisionnelle :
Individus

Insécurité
subjective

rceptifs

Espace vécu
Déplacements quotidie

Il s'agit a partir de ce systéme de décrire etieitpt les composantes
retranscrire dans le SIG. Celui-ci doit pouvoiragggre a deux objectifs :

du phénomeéne afin de les

» Mise en évidence des « situations & risque » et daractere multi-échelle du risque

routier

v’ Suivant I'hypothése directrice« Les lieux du risque routier ('espace/temps de
l'insécurité routiére) résultent, au moins en partide l'inadéquation entre

I'organisation fonctionnelle d'un territoire et s@ysteme
aménagements réalisés d'autre part. »

> Obijectifs « opérationnels »

de flux d'une part, et les

v’ Explicitation du savoir des experts, automatisatigs pratiques a I'échelle de la
zone d'étude ; construction de synthéses d'anadpsgimles pour l'aide a la décision

dans la gestion territoriale de la sécurité roatiér

La construction de la base de données localiséesndméeseodatabasenécessite une méthode
de conceptualisation de base de données adaptéespagiicités géographiques de ce systeme
d’information : la méthode hypergraphidligappelée aussi ‘HBDS’ Hypergraph Based Data

Structurg abordée précédemment.

Cette méthode repose sur la théorie des graphestie¢orie des ensembles : un graphe est une
structure de données constituée d’'un ensemblesd@rentés (les limites du graphe), d’'un ensemble
de sommets (un par face : permet de faire des tmpmogiques entre différents graphes), et d'une

face (I'espace délimité par le graphe).

40 saint-Gérand T., 200%5.1.G. : Structures conceptuelles pour I'analysatisge, Habilitation & diriger des recherches,

Université de Rouen, 187 p.
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Dans une modélisation hypergraphique, la premigéraiion consiste a structurer les données
selon une logique ensembliste guidant la déconiposite chaque domaine clé du sujet traité en une
succession de niveaux (conceptuels) de composatsségmantiques qui lui sont propres. Le
formalisme graphique de cette modélisation (Figbyeapparait comme un ensemble de graphes
emboités, superposés, qui contiennent les objaigrgghiques retenus comme pertinents pour la
question posée, a I'un ou l'autre de ses niveaaxalyse. Les graphes emboités forment ainsi une
hiérarchie qui se décline, du général au particulietre hypergraphes, hyperclasses, classeseatspbj
jusqu’au niveau de détail le plus fin retenu péamalyse.

Figure 6. Formalisme HBDS

Hypergraphe
Hyperclasse 1 Hyperclasse 2

Classe 1

Classe 2

Objet 4

Les entités (classes et objets) possedent desusstmui sont les informations relatives a I'objet
modélisé. Ainsi, suivant les principes de la théades ensembles, les entités de rang inférieur
possedent non seulement leurs attributs propres aessi héritent des attributs des entités qui leur
sont supérieures. Par exemple, les objets 1 es2edent leurs attributs spécifiques, mais aussi ceu
de la classe 1, de I'hyperclasse 1 et de I'Hyp@tugza

Formalisme « ouvert », le modéle peut étre modifi@élioré au fur et & mesure des tests effectués
sur la représentation du phénoméne. De plus, lagdétest parfaitement adaptée a la représentation
conceptuelle de I'espace géographique. En effkti-ciepeut, a l'instar des graphes et hypergraphes
étre décrit comme un ensemble d'objets liés par :

> une logique verticale (théorie ensembliste), thégnat: les objets spatiaux sont inscrits
dans un systeme hiérarchique (e.g: emboitement ddepupages administratifs :
nation-> région-> département commune> etc.)

> une logique horizontale (théorie topologique) : tdgets spatiaux sont inscrits dans un
systeme relationnel de voisinage (e.g : un cerdrencercial est proche d'une route, un
service de haut niveau se situe en territoire arhkec.)

Les relations fonctionnelles sont par ailleurs falisées par le biais de lien entre graphes etsbjet

Le schéma suivant (Figure 7) décrit le modéle l{tass fonctionnels ne sont pas figurés). Tel qu'il
se présente a ce stade de 'analyse, le modédppsté a encore évoluer.
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Figure 7. Analyse multi-échelle du risque routier :modéle général
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Le modeéle décrit l'orientation des travaux de reche qui relevent de quatre grandes
thématiques, piliers de I'organisation de I'espace

> Le systeme territorial décliné par ses éléments matériels (bati, non-kétimmatériels
(fonctions économiques, touristiques, démograplsigeenages administratifs) ;

> Le systeme général des mobilitésiécliné par ses infrastructures (organisation des
aménagements routiers et de leur franchissementjestfacteurs de régulation qui
régissent son usage ;

> Le systéme particulier de circulationroutiére décliné par I'enchainement des processus
qui conduisent a lI'accident ;

> Le systeme de contingences fonctionnellegui introduit les cycles temporels et les
politiques territoriales.

La combinaison des objets et graphes de ces dhatmeatiques nous permet de conceptualiser des
« classes d'objets complexes » : par leurs muftipthmensions (géométriques, topologiques,
thématiques), ces objets ne peuvent apparaitre esimples éléments du modele.

» Configurations environnementales

v' Ce sont les éléments combinés du territoire, de s@éme routier, de la
distribution des populations, des activités etelepmlitiques de gestion.

> Flux

v Fruit de la relation entre données empiriques (daggs, enquéte sur les
déplacements) et théoriques (localisation des doastionnelles de I'espace
émettrices et/ou réceptrices de flux, infrastruzsur

> Enjeux humains

v Egalement construits par la relation entre donméepiriques (bilans humains
des accidents réalisés) et des vulnérabilités dutoiee (localisation des
populations et plus particulierement des populatiannérables).

Suivant les logiques multi-échelles qui guidenteeitude, ces classes d'objets complexes sont
destinées a étre déclinées du niveau « macro svaaun« micro » suivant les éléments sélectionnés
pour leur construction, les échelles d’analysenefionction des requétes spatiales ultérieures.

Le systéme d’information géographique construitgra cette méthode est la base sur laquelle les
cas d'études vont étre réalisés. Les travaux effscavec les acteurs de LMCU ont permis de tester e
corriger progressivement l'efficacité du SIG a puss niveaux :

. Le niveau le plus simple de restitution de l'infation spatiale disponible (localisation
des accidents, infrastructures routieres, bati) etc

o Cas d'étude sur la construction d’un systéeme diimftion géographique sur les
risques routier.

. Le niveau synthétique de sélection spatiale (ceafmye des éléments pertinents
intervenant dans le risque routier)

o Cas d’'étude sur les inégalités sociales face gueisoutier.

. Le niveau expérimental de combinaison et repréentapatiale (mise a disposition de
I'information spatiale pour la prise de décision)

o Cas d'étude sur la création d'un zonage politiqustatvention a destination de
la protection des usagers vulnérables du systentero

Pour répondre a I'objectif de caractérisation desgssons a risques, il est nécessaire de collecter
un grand nombre et une grande variété de donnééissaurces. Aprés avoir affiné le MCD, les
travaux de constitution et d'alimentation de laeb@® données spatiale en respectant ce modéle
constituent une premiére difficulté. C’est une étdpngue, trés minutieuse, bien plus laborieuse
qgu'on ne limagine au départ, en I'absence quasté&yatique en France encore aujourd’hui de
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mutualisation des données d'intérét collectif. Egrtdiverses bases de données ont été développées
par différents organismes, mais... avec des objedifférents. Par ailleurs, leur qualité et leur
accessibilité sont inégales et n'offrent pas lesne possibilités d'utilisation ni de disponibilitén

fait, comme d’autres expériences I'ont montré (resgjindustriels, transport de matiéres dangereuses,
circulation autoroutiére), il n'existe que peu dmdées directement pertinentes et prétes a I'emploi
pour cerner la thématique des risques, et beaudoivent étre ré-élaborées a cet effet moyennant
force reconstitutions et traitements.

Il faut donc noter a ce stade I'importance crucak@ccorder la mise en place de ces méthodes de
restructuration de données et I'explicitation desexs processus méthodologiques et techniques
mobilisés pour atteindre cet objectif.

Il est d’ordinaire classique de passer sous sileeseétapes de la recherche dans les publications
et ouvrages scientifigue de référence, du moinsesqui concerne les travaux francais. Elles sont
ravalées au rang de « taches techniques », soeisdent de simple exécution ». Pourtant, il s'agit
bien d’'une construction particuliére, orientée,rdansemble de données thématiques et géométriques
dont I'objectif final est la représentation cohéeed’un point de vue sur I'espace géographique. Il
apparait alors que cette construction est, de daitsubstantielle aux résultats de la recherclee ell
méme. Ainsi, la validité des expérimentations cdtedureposera d’'abord et avant tout sur la
pertinence de I'élaboration des protocoles de coativn et d’investigation des données qui auront
servi a leur réalisation.

Certes, cet aspect pourrait paraitre quelque ptarieur a la recherche elle-méme, mais il faut
admettre qu’'une démarche se voulant scientifiqupewt escamoter la phase aride de reconstitution
d'un lot de données pertinent, valide et structpoéir étre ultérieurement interrogeable dans les
meilleures conditions pour traiter les questiorénthtiques qui en sont la finalité. Moins qu’aillgur
'usage des SIG ne permet pas d’esquiver le précelaissique des systémes d’information : « le
modele de données détermine le modéle de traitement

Cela est particulierement vrai quand il s’agit déec des méthodologies nouvelles de construction
d’informations telles que celles qui vont étre préses dans les chapitres qui suivent.

Sans le cas traité ici, faéodatabasa été développée avec le souci d’en déduire eltégment un
modele reproductible a disposition des gestioneaita base de données repose sur le couplage de
référentiels de données nationaux multi-échellésTi@o de I'lGN, Orthophotoplans, Cadastre) avec
des bases de données propres aux institutions s(liesedonnées LMCU, CETE Nord-Picardie,
INSEE, etc.). Des données complémentaires ont étlectées directement sur le terrain ou
numeérisées a partir de divers documents.

Les pages suivantes mettront en lumiére le camciénsible de la sélection et surtout de
I'évaluation de la qualité des données collectieseffet, les bases de données obtenues ne peuvent
étre utilisées directement sans un audit compldtoouse rendra compte qu’elles peuvent comporter
des erreurs, parfois nombreuses, dénaturant lagdhne utilisation future.

Dans ce long processus, il faut noter 'apport tondntal du partenariat avec les responsables de
la LMCU et du CETE Nord-Picardie sans lesquelsasebde données aujourd’hui en place n’aurait pu
étre aussi compléte.

2. Place des SIG dans les pratiques locales

Les traitements mis en ceuvre pour ce projet ont,dam vient de le voir, pour premier fondement
I'approche géographique (telle que définie précédent) soutenue par les fonctionnalités des
Systémes d’Information Géographique (SIG) et Idticacité dans la production de représentations
spatiales. Il convient d’aborder ici la question’’dgploitation encore superficielle le plus souvdes
possibilités réelles des SIG dans les collectiVitéales dans la compréhension et la gestion ds leu
problématiques territoriales.

A l'instar de I'évolution qu’elle impulsa a I'appiode la statistique, I'informatique a permis a la
cartographie d’intégrer et de synthétiser une mdssglus en plus importante et diverse de données,
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et surtout d’en extraire I'information. Apparus puiéveloppés en relation avec les modes de pensée
systémiques (au plan conceptuel) et les techniueplan informatique) de I'algébre relationnelte e
de la géométrie algorithmique, les SIG sont la ioomttion de cette évolution et proposent outils et
méthodes pour stocker, organiser, combiner, viseraét communiquer des informations localisées.

Systeme d’Information Géographique
Principe de fonctionnement

Un SIG est d’abord un systéme d’information, i.e. un ensemble de données structurées au sein d’un systeme de
gestion de base de données (SGBD). Mais son originalité est d’étre spécifiquement concu pour tirer parti des
propriétés spatiales des données qui leurs sont propres : les données géo-localisées.

De ce fait, la particularité des SIG est qu’ils permettent, par manipulation et croisement de données spatialisées, de
révéler et générer des plans d’information spatiale (conjonctions, corrélations, distances etc.) invisibles dans I’état
initial des données.

Base de données Couches Traitements et analyses
organisées d’informations Restitution cartographique des
resultats
F
*Combinaisons
spatiales™

*Syntheése d’élémenis
multi-échelles*

h 4

" BATIMENTS

/ . : 5 Z

| 5 "
AFRAS’TRUQTUREE o

i A
/féimRHmEmEm > v

*Requétes multicriteres*

SRR

*Communication™

La difficulté qui reste majeure aujourd’hui coneisn I'intégration effective de I'outil SIG au sein
d'une structure de telle sorte qu’il devienne, m@s un simple outil de visualisation du territoire,
mais bel et bien acteur d’un processus décisionnel.

Pour la thématique traitée dans cette rechercbigjeltif est bien la : participer au déverrouillage
de Tlintégration de la sécurité routiere dans ledioas quotidiennes et dans les politiques
d’aménagement. Il y a donc un fort enjeu dans egtteeprise qui induit de fortes contraintes.

En effet, le SIG doit pouvoir représenter fidéletnen

» Les « Territoires de faits » que sont I'environnainghysique et socio-économique
du risque routier (bati, infrastructure, populaspmobilités, etc.) et les accidents de la
route ;

» Les « Territoires cognitifs » des acteurs de laust routiere qui ont chacun leur
vision, leurs priorités dans I'action, fondés surk activités et objectifs au sein d'une
structure politique et/ou technique ;

 Les « Territoires du possible » issus des promostid'acteurs et qui permettent
d’'observer les réalités possibles induites padésssions d’aménagement ;

» Enfin de maniére transversale, le SIG doit étreablgp d'offrir ces représentations
territoriales dans un temps court qui est celdaddiscussion entre acteurs.
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La question fondamentale de l'intégration du SliGgdées pratiques des acteurs de la LMCU
conduit a une vision pragmatique de I'avancemenprmbjet : les cartographies et analyses issues du
SIG sont progressivement intégrées aux discussioms,seulement dans l'objectif de montrer les
potentialités du SIG, mais aussi pour construie tigoes de représentations spatiales adaptées a
I'étude du risque routier.

Le SIG a été au départ pergu comme un outil diingation spatiale. L'objectif affiché était de
pouvoir alimenter le systtme d’'une somme d'infoiora extrémement diverses dans un premier
temps : accidents, mode d’'occupation du sol, vdesommunications, zonages administratifs, socio-
démographie, etc. L'organisation de ces élémentseain du systéme devait alors fournir dans un
deuxieme temps une vision cohérente et précise editofre tant au niveau des questions
d’accidentologie, de mobilité, d'activité, que esll de l'urbanisme, de [I'environnement, de
'aménagement.

Les questions posées étaient alors de I'ordre degaéte spatiale : les éléments, déconnectés au
départ, sont interrogés dans leurs relations dpatimutuelles, aussi bien au plan géométrique que
topologique :

« Ou sont les accidents piétons a moins de 100 m&'uias école ?
* Quels types d’accidents rencontre-t-on prés dasdgsasurfaces commerciales ?
* La construction d'une zone 30 fait-elle baissendenbre d’accidents de la zone ?

Les réponses apportées se matérialisaient parsdwestatistiques usuelles (dénombrements,
moyennes, corrélations, etc.). D'un point de vugogmaphique, les questions revenaient a fairei le t
parmi toutes les informations du systéeme afin @&a#r uniquement les éléments pertinents. Par
exemple, dans la questionO«i sont les accidents piétons a moins de 100 médtuere école %, il
faut :

e Sélectionner, parmi tous les accidents recensas,iggliquant un piéton,

»  Sélectionner les écoles et appliquer une zone @erBres a chacune d’elle,

e Sélectionner, parmi les accidents impliquant urigpigceux se trouvant a l'intérieur de
la zone précédemment construite.

Le résultat se présentera alors de cette maniere :
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Ces éléments affichés soutiennent globalement etfagen implicitd’, I'hypothése d’une
corrélation positive entre le nombre d’accidenttqns et I'activité écoliére.

Nos productions de cartes s'orientaient donc umugre vers la sélection et I'affichage d’éléments
divers a partir d'un corpus d’informations orgaeis&n base de données.

En d’autres termes, les représentations spatialés sEcurité routiere que nous produisions étaient
conditionnées par une vision analytique, vectajaluri-thématique et statique du territoire :

< Vision analytique : Affichage d’éléments trés diédsisans relations apparentes,

e Vision vectorielle : Modélisation des objets sooisfe de points, lignes ou polygones,
«  Vision pluri-thématique : Superposition de difféfemthématiques,

« Vision statique : Pas de dynamisme apparent dameptésentation.

Néanmoins, il est évident que la nécessaire symtii@sormation, la prise en compte du caractere
systémique du territoire ne pouvait étre occultétte synthése était en fait réalisée mentalemamt p
chaque acteur du projet. La représentation canpbigiae sert dans ce cadre de base a la construction
et/ou la modification de nos représentations cogrstdu territoire. Dans le cadre de notre exemple
sur les écoles par exemple :

e L'ingénieur/expert qui a la connaissance du terrain valide la reptésen mais
apporte des éléments qui contredisent I'hypothegtidgite de la carte : « oui » il existe
des regroupements d’accidents piétons preés degsecolais «non» il n'y a pas
forcément de lien avec 'activité écoliéere.

* Le chercheur en sécurité routiérevalide la représentation mais recherche des élismen
supplémentaires pour pouvoir retracer les causesiljes de cette concentration
d’accidents, par exemple : dans quels types d’enmement urbain sommes-nous ? Y a-
t-il des disparités dans cette distribution d’'aecid suivant les moments de la
journée/semaine/année ?

e L’'acteur politique réfute cette représentation ¥olpnté de ne pas mettre en
concurrence les élus ?0Ou bien la valide ? vplonté d'afficher une politique
d’aménagement demandé par des parents d’éleve ?)

» Le géographevalide la représentation mais en mettant en gartlcteur : les éléments
affichés sontsuperposést nonmis en relationd’'une part; rien n’indique que les
concentrations observées ne sont pas le fruit darba’autre part.

Il est difficile de trancher sur ce que sera lactiéa de I'acteur politique. Les représentations
spatiales produites a partir de cette vision aiplgt de la sécurité routiere semblent en effet étre
inadéquation avec le modéle cognitif de l'acteulitigpe, sa vision du territoire et des actions
d’aménagement a faire pour la sécurité routiére.

N’y aurait-il pas une attente de synthése de lhimfation, de recherche de priorité, de
hiérarchisation de I'action ? Cela semble étredg, et des développements ont été orientés vers des
techniques de représentations spatiales plus emchagec cette hypothése.

3. Place des SIG dans la décision

Pour répondre aux questions posées, une des pesraiéiions consiste a sélectionner les éléments
pertinents contenus dans le SIG. De la méme marnlefaut ici définir quels seront les objets a
afficher et sous quelle forme avec un cadre nouvéabjectif « zéro tué usagers vulnéralifes En
effet, les précédentes cartographies étaient ptigdtordre de la recherche exploratoire, ou bien d
test des fonctionnalités SIG : une vision seulermrmmilytique de I'espace pouvait alors suffire.
Néanmoins, la synthése d'information, spatiale @m,nnécessite un but vers lequel orienter la
réflexion.

“1 Toute cartographie contient une hypothése : siretist pas explicitement formulée, alors cellegmble la plus simple ou
évidente transparaitra. Que cela soit valide ou non

“2|es usagers vulnérables sont définis ici commeiktens et les cyclistes.
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En outre, il ne s’agit plus seulement ici dartographier pour comprendremais aussi de
cartographier pour convaincreLes différentes analyses et représentationsapatde la sécurité
routiére doivent étre le support sur lequel un tédmitique doit avoir lieu au terme duquel une
décision sera prise.

Dans ce contexte décisionnel, la premiere étape tanecherche d'une représentation spatiale
adéquate est la détermination du type de moddisatpatiale qui devra représenter la sécurité
routiére : on va s'intéresser aux accidents, nais gjuelle forme ?

< Ponctuelle: les accidents sont représentés pas un semisiits p
e Linéaire : les accidents sont comptabilisés par troncon ;

« Surfacique: les accidents sont comptabilisés par zones.

On pourrait détourner cette interrogation en cenés : s'intéresse-t-on a I'accident en particulier
a la voie ou bien a I'environnement de la voie 2I®@gont les modeéles cognitifs des acteurs ?

« L’ingénieur/expert raisonnera plutét en termes de semis de pointadjiles’agit de
repérer les accumulations d’accidents, et en tedmesierie quand il s’agit de proposer
un aménagement ;

e Le chercheur en sécurité routiéreraisonnera a partir de I'ensemble des relatiotien
ces trois modes : aucun n’est danpriori prépondérant ;

e L’acteur politique placera sa réflexion au niveau de zonage de cemet puis sur les
éléments de réseaux qui devront étre aménageés.

Le géographe face a cette diversité doit proposenode de représentation spatiale en adéquation
avec ces modeéles cognitifs tout en prenant gardeedeas dénaturer le phénoméne a cartographier.
Une solution proposée récemment serait d’abandotaemodélisation vectorielle de I'espace
(point/ligne/polygone) au profit d’'une vision maiglle :

Ponctuel

.

=
=

1____._J
||n
11 5

Linéaire

Surfacique

Mode Mode
Vectoriel Matriciel
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Dans une vision vectorielle de I'espace, la formeel'dbjet spatial est une donnée arbitraire, le
sens qu’on lui donne (information thématique) @gréhendé a partir de cette forme. Dans une vision
matricielle, la forme de I'objet spatial est reciitoge a partir de la somme des cellules présetdant
méme information : les choix de sémiologie graphi¢gouleurs, hachures, etc.) nous permettent alors
a la lecture de la carte une reconstitution memtalkobjet représenté.

Dans le cadre d'une synthése d'information concagrles accidents d’'une zone, le mode matriciel
présente un avantage pour I'analyse de la sécioitéere : par le biais de la décomposition de
I'espace en une grille réguliere, on s’affrancles drontieres arbitraires données par les décospage
administratifs. En effet, si les zonages adminisgradéfinissent bien les espaces d’actions du
politique, il semble néanmoins nécessaire de I'hecudans un premier temps pour observer le
comportement spatial d’'une variable qui est indépande la trame administrative du territoire.

Les comportements recherchés, les structures etntignes spatiales, sont relatifs a l'idée de
« concentration » : on va délimiter, a partir dunise de points des accidents, les zones ou se
concentrent les accidents. De cette maniére, leéseptation spatiale de la sécurité d’'une zone
hiérarchisera I'information pour donner a voir &é&ments prioritaires.

Cette recherche de concentrations peut s’effeétyeartir de densité de points :

« On applique a la zone une grille matricielle régndi

e Pour chaque cellule, on effectue un comptage deisiextts se trouvant dans une
zone de recherche autour de la cellule, définid ptiisateur.

o Un systeme de pondération est en outre mis en plaseaccidents comptés
prés du centre de la zone de recherche ont plugodis que ceux se
trouvant en périphérie de la zone de recherche.

« Pour chaque cellule, le comptage est effectuéwigépar la surface de la zone de
recherche.

On obtient alors un «nombre d'accidents/m?2» qoa la discrétiser en classes pour la
représentation :

—Classification rClassification Statistics——————————————
Method: iEquaI Interval "_! Count: 457140 Plus on aug mente les
Minimum: a ,
Classes: |5 | Masimum: 117, 7024683 classes, plus le phéno-
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2 g -3 =] e o 5 2 = 39,23415629 A .
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1000004 spatiales du phénomeéne.
0
0 29.425|E1?22 58.851|23444 88,27!:“:85185 117, 7024688
I Shap breaks b data waliss Cancel |
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Ici, on exclut uniguement les zones contenant ligs lpasses densités :
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D’un point de vue géographique, cette cartograpfaeque peu d'intérét : la zone délimitée est
trop floue, trop généraliste pour pouvoir effecthent servir I'analyse. Il en est de méme dans le
cadre d’'une discussion entre acteurs.

En utilisant un type de discrétisation qui favorise valeurs basses (discrétisation géométrique),
avec 9 classes, on obtient une représentationreliffé mais qui contient les mémes défauts que la

précédente :
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% TestRoubaixPlus.mxd - ArcHap - ArcInfo
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A contrarig l'utilisation d’'une discrétisation favorisant lesaleurs hautes, la représentation
spatiale va tout de suite a I'essentiel :

% TestRoubabPlus.mxd - Archiap - Arcinfo
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La carte incite le lecteur a hiérarchiser I'espqa@ analyse, en focalisant I'attention sur leses
les plus denses (rouge foncé). Dans le cadre défiaition de zones cibles requérant une attention

particuliéere en matiére de sécurité routiere, ueke treprésentation permet implicitement une
priorisation de 'action.

Les bases de représentations spatiales étantedéflf@pplication spécifique dédiée au ZIVAG a
pu débuter.
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4. Le périmeétre des ZIVAG

4.1. Premiere approche des ZIVAG

Les « Zonages Impliqués Vulnérables Accidentés &rant » sont une représentation spatiale de
zonage prioritaire congu par LMCU pour I'action siécurité routiére. Leur objectif majeur est de
repérer les lieux qui, par I'accumulation d’accittedes impliqués de ce type (piétons, cyclistes) qu
s’y observent, nécessitent une attention de gegigmiculiere. Pour ce faire, il convient aussi
d’identifier des caractéristiques de ces lieux, élésnents qui s’y trouvant ou s’y déroulant de faco
récurrente pourraient étre mis en cause dans tegsas d’émergence et de localisation des accidents

Une approche a été élaborée : pour pouvoir agicstenjeu, un zonage d’'action est défini sur
lequel les aménagements de sécurité spécifiquedtatmrés. Les travaux ont consisté en la défimitio
de critéres pertinents pour représenter les différaspects particuliers de ce risque routier, liées
la vie urbaine. Par un dialogue constant entreuestde LMCU, spécialistes de la sécurité routiére e
géographes, différentes représentations spatialgspsoduites, puis critiquées et testées quaatia |
validité par les acteurs de LMCU. A cette évaluationjointe d’expertise et de chercheur, se greffe
une méthode de validation des représentationsasgmti

Les représentations spatiales des critéres deerismutier mettent en lumiére des zones de forte
concentration du risque routier. Pour chaque reptésion, une zone de surface fixe (environ 10 % de
la surface LMCU) est extraite représentant lesxlide plusforte concentration. Un pourcentage de
validité est calculé a partir des accidents réslesé cours de la période 2000-2008, impliquant des
usagers vulnérables. Les représentations obtemesnimkilleurs scores peuvent étre considérées
comme celles rendant le mieux compte du risqueéandans sa dimension spatiale.

Ce double contrble basé sur I'expérience des actlut MCU et sur les données d’accidentologie
permet la construction de critéres de risque ropitinents qui pourront ensuite étre combinés pou
créer une représentation adéquate des ZIVAG.

Les criteres sélectionnés sont les suivants :

¢ «Lieux de consommation » : éléments de la vie ineb@rientée sur les loisirs et la
consommation

o Donnée Teleatlas: « Points d'Activité » (restatsanposte, bar, commerces,
pharmacies, etc.)

* « Arréts de Transport en Commun » : éléments génésade flux piétonnier
o Donnée BD_Fruit (LMCU) : arrét de bus, tram, et imét

» « Densité urbaine » : élément de morphologie ugbain
o Données BD-Topo (IGN) : batiments

« « Fort Trafic » : élément descripteur de flux reuti

o Donnée BD_Fruit (LMCU) : voies non déconnectéesede environnement avec un
trafic supérieur a 6 000 véhicules/jour.

Les représentations spatiales de ces criteresquiesies scores de validité sont présentés dans les
pages suivantes.
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Lieux de consommation :

B Activités_Nombre d'accidents impliquant des usagers

Activités :
Nombre d'accidents impliguant des usagers vulnérables
2200 62,18%

2800

2400
2200

1800
S 18004
= 14004

idents
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25,14 %

£ 1200

riares

S 1000
2 |
800
10.05 %
600
40041 263%
200
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o

of— B 4§

Carte 1. Lieux de consommation : Nombre d’accidentsnpliquant des usagers vulnérables par
zone

Transports en commun :

B 1C_Nombre d'accidents impliquant des usagers \rz0 |

Transports en Commun :
Nombre d'accident: i des usagers
2800

2600~ (56053%

2400+
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Carte 2. Transports en commun : Nombre d’accidentsmpliquant des usagers vulnérables par
zone
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Densité urbaine :

URB_Nombre d'accidents impliquant des usagers

Densité Urbaine :

Nombre des usagers

ZONEW ZONE W ZONE

P e e

Carte 3. Densité urbaine : Nombre d’accidents imptjuant des usagers vulnérables par zone

Fort trafic :

fl Trafic_Hombre d'accidents impliquant des usagers

Trafic :

Nombre d'accidents impliguant des usagers vulnérables
2300
26004
2 4004
22004
2000

E 18004
=
& 1600+
5

= 1400 27.75%
S

£ 1200
5 1 000+
2

800+

400+ 387 %,

ZONEN ZONEW ZONEN

Carte 4. Fort trafic : Nombre d’accidents impliquant des usagers vulnérables par zone

Les critéres étant définis, les discussions aveadteurs se sont orientées vers I'explicitatiotade
définition des ZIVAG de telle sorte que I'on puisséraduire » ces mots en représentations spatiales
cohérentes. Plusieurs tests ont été réalisés suex@amples de concept et de propositions du discour
de la sécurité routiére, que I'on peut traduirecembinaison de critéres. Ces exemples sont les
suivants :

* « Générateur / attracteur de piéton » : additiomdgoée des représentations spatiales
concernant les lieux de consommations, arrét Teasgadpitaux, etc.
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* « Lieux de conflit avec les piétons » : réuniontspa de la représentation des « générateur /
attracteur de piéton » et de celle de lieux de toafic, ou réunion spatiale de la
représentation de la densité urbaine et celleides tle fort trafic.

Par intersection, réunion, combinaison, les repitésens spatiales produites permettent d’'affiner
le zonage. Le méme systéme de validation que peéuéent est utilisé.

Générateurs de flux
piétonniers ?

TC OR GEN il i

TC et Activités urbaines :

Nombre daccidents usagers vulnérables

2800
2600
2400f
22004 4667 %
2 0004
@
S 1800/

= 3525%)
21 600
5 |
= 14004
2
i 12004
g 10004 (18,08 %
=
8004 k]

600
4004
2004

i —

Carte 5. Transport en commun et Activités urbaines Nombre d'accidents usagers vulnérables par zone
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Zones de conflit avec les
piétons ?

i Générateurs de flux
Trafic piétonniers
(cf. carte précédente)

V6 OR GEN 1!

Trafics et générateurs [ attracteurs piétons :

Nombre d'accidents usagers vulnérables

2300

2600+

240047

22004

2000+
o

§ 13004 (39,18 %

S 16004 ¥
o
= 140047
s

o
5 12004
£ 4000
=
800+
800+
4004

200+
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Carte 6. Trafic et Générateurs de flux piétonniers Nombre d'accidents usagers vulnérables par zone
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Zones de conflit avec les
piétons ?

Densitéurbaine

Trafic

Densité Urbaine et Trafic:

Nombre d'accidents usagers vulnérables

2400 (Bzee%) "

800+

G004 -+

Carte 7. Trafic et Densité urbaine : Nombre d'acciénts usagers vulnérables par zone

Les zones en marron foncé représentent les lieuforde concentration des deux critéres. En
orange, les lieux ou seul un des deux critereseptésune forte concentration et en gris, les li@iuia
concentration des criteres considérés est moyenne.

4.2. Evolution des ZIVAG : des connaissances acgasaux pistes en
cours d’exploration
La finalit¢ de la démarche ZIVAG vise a pointer detlimiter les secteurs de concomitances

significatives entre indicateurs de I'espace efceoirations d’accidents, afin de délimiter les sect
primordiaux d’actions pour la sécurité routiere.
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Cet objectif conduit a :

Ne pas s’en remettre a une seule méthode d'ideatiifin desdits secteurs, mais a
plusieurs ;

Envisager ce panel de méthodes de telle sorte aptive des logiques différentes, ce
qui permettra de mieux cerner la réalité des sdnata risque sur le terrain, par
confrontation des différents zonages obtenus eddiprocessus ;

Faire en sorte que les méthodes puissent étreqappk au gré des besoins et de
I'évolution de la réflexion soit de fagon systémat (sans pondération particuliére),
soit de fagon supervisée (avec pondérations), pessibilité d’exclure ou au contraire
d'intégrer des critéres, ou de fixer le nombre yfges désiré, voire méme de définir
les profils de référence pour la typologie (étajorBette caractéristique ouvre la
possibilité de « réglages » opérés selon les preaiions des utilisateurs, notamment
en phase de concertation.

Dans les faits, cette ambition d’assurer au mieufalsceau de présomptions qui permettraient
d’identifier les lieux les plus cruciaux ou critiggipour une action de sécurisation conduit a :

Dériver une modélisation conceptuelle ciblée dpdiache « ZIVAG », a partir de la
modélisation globale « Risque Routier / Sécuritéititoe », de maniére a en activer
les concepts spécifiques ;

Tester les apports comparatifs de plusieurs fasiifle procédures disponibles en
Analyse Spatiale sous SIG, sensiblement différenteais potentiellement
complémentaires.
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Figure 8. Le nouveau modele conceptuel de données
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CHAPITRE 3 - Vers un outil d’aide a la décision

Les nouveaux traitements :

Trois principales familles sont ici mises a conitibn. Naturellement, leur mise en ceuvre
demande un tel nombre de mises au point, de réglagetests, de phases de validation, qu’'elles ne
sont pas toutes encore aujourd’hui au méme stad@dcement. Ces 3 familles permettent d’explorer
3 pistes :

- 1: Valeurs d'Indicateurs locaux - spatialisatioravdensités par noyaux - quantification de
la part des accidents capturés selon les zonagssreés, avec ou sans pondération des
critéres
On appellera cette démarche, la plus avancée alfjpir« ZIVAG 1 et 2 », la méthode
initiale ayant connu des développements récentidfisigtifs.

- 2: Valeurs d'Indicateurs locaux - spatialisationous forme de GRID (maillages
topologiques) — fonctions de combinaisons typologsg (combine), et combinaisons
linéaires des valeurs de ces indicateurs, avec as spondérations-statistique spatiale
(analyse dite des voisins dominants)

Cette option privilégie une logique de profilagpdiogique pour saisir les combinaisons de
facteurs susceptibles d'étre significativement eigss dans I'espace aux zonages majeurs
d’accidents. Plusieurs premiéres cartes résultatispgésentées et se prétent a évaluation.

- 3: Valeurs d'Indicateurs locaux - spatialisationous forme de GRID (maillages
topologiques) — méthode des Nuées Dynamiques &zatia
Cette méthode est dérivée des travaux de Didaginetiement congus pour extraire des
classifications a partir d’'un tableau statistiqueltiwarié, et redéployés ici pour construire
une typologie spatiale multivariée, le caractérdtinarié étant alimenté par les valeurs des
différents indicateurs locaux en chaque point @space. Cette procédure, extrémement
puissante, car inventée pour traiter des pilescksjade matrices énormes, peut étre
configurée de diverses maniéres. Elle est assezepwloyée dans la littérature, encore
moins dans le domaine de l'analyse spatiale, darmét en ceuvre de multiples réglages
interdépendants de parametres, et exige des teenpalcll pour l'instant considérables liés
au nombre d'itérations qu’elle implique. Dans laitement des ZIVAG, elle offre des
possibilités suffisamment prometteuses pour j@stsion investigation approfondie, mais en
contrepartie, son développement n’en est donc etuent qu’a ses premiers stades.

v ZIVAG1let2

La méthode de représentation des ZIVAG a été raftiren Un ZIVAG est la résultante du
croisement entre les zones de fantensité urbaine et les zones de forte intensitéfile routier .

- Intensité urbaine

L'intensité urbaine peut étre définie comme la megle concentration et d'interférence en un lieu
de facteurs et de champs de forces, générateurmdeements potentiellement accidentogenes. Elle
regroupe :

e « Vie Locale » :

0 Les éléments de la vie urbaine orientés sur lesirliet la consommation, et
générateurs de flux piétonniers tels que les paifastivités (restaurants, postes,
pharmacies, musées, bars, commerces...).

* « Gros Générateurs » :
0 Les éléments particuliers de forte activité urbaifgrands hopitaux, gares,
universités).

e «TC»:
0 Les points d'arréts de transports en commun (bésrantram).

- Vecteurs de circulation

Les vecteurs de circulation comprennent les élésndescripteurs de flux routier : voies non
déconnectées de leur environnement avec un trafidus de 6 000 véhicules par jour.
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Ces couches vectorielles des deux familles vort émnverties en GRID par densité de points
(méthode des noyaux). Ce sont des couches de domadecielles, regroupant une valeur par cellule.
La taille de la cellule a été définie a 25 métrescdté. Pour chaque critére, on obtient une surface
d’intensité avec des zones de forte et faible catnaton du critére considéré.

Chaque critére est ensuite standardisé pour oliteni@me représentation mais avec des valeurs
d'intensité allant de 0 & 100.

La combinaison de critére s'opére enfin par somaeelgn peut pondérer ou non.

Principe de la somme pondérée

Voici un exemple de pondération entre deux couches

P P
i 1
1 2 2 .
INRAS T —
[Influence 75 %) Z 2
1 p
QOUTRAS
INFEAS 2
[Influence 25 %)

Dans lillustration, les deux trames d'entrée ot keclassées pour une échelle de mesure
commune allant de 1 a 3. Chaque trame se voibaéei une influence de pourcentage. Les valeurs
des cellules sont multipliées par leur influencepdarcentage, et les résultats sont regroupésdafin
former la trame de sortie.

Par exemple, considérons la cellule en haut a gauch

Les valeurs pour les deux entrées sont (2 * 0,75p=et (3 * 0,25) = 0,75. La somme de 1,5 et de
0,75 est égale a 2,25. Dans cet exemple, la transedie de cette combinaison linéaire pondérée est
un entier, la valeur finale est arrondie a 2.

Dans les calculs sur les ZIVAG, nous avons gardéslealeurs exactes, sans arrondissement
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Quatre zones sont enfin définies :

e« 10 »: Zones des plus fortes intensit®s10 % de la surface totale LMCU)

* « 25 »: Zones des intensités moyenre<26 % de la surface totale LMCU)
 « 50 »: Zones des faibles intensit€s 50 % de la surface totale LMCU)

« « 100 » : Zones des plus faibles intensit®s100 % de la surface totale LMCU)

Un pourcentage d’accidents usagers vulnérablesakstlé pour chaque zone.

Pondération pour le critére « Intensité Urbaine » :

PONDERATION
A

€ - =
Vie Locale 0,33 0,50 0{25 0125
(0
o
i< Gros 0.33 0.25 050 025
o
®)
TC 0.33 0.25 0.25 0,50
\.

Intensité urbaine
Poids homogénes

Intensité urbaine
Influence Vie Locale
Les représentations du concept d’Inter
Urbaine se fondent sur la somme pond
des eprésentations spatiales de i
criteres: Vie Locale, Gros générate
d’activité urbaine, arréts TC.

Différents choix sont possibles pr
pondérer les différents facteurs.

Intensité urbaine
Influence Gros générateurs

Intensité urbaine
Influence TC

Les résultats sont ensuite combinés une deuxiémeaf@c le critére « Trafic » pour obtenir la
représentation finale. Trois choix ont été testés :

e Poids homogenes (0.5 - 0.5)
« Poids fort pour intensité urbaine et faible poafitr (0.7 — 0.3)

» Poids faible pour intensité urbaine et fort poafitr (0.3 — 0.7)
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Méthode de cambinaison de critéres:

Ve ) \ r ™
Vie Locale Gros généroteurs TC
Faorre (050} A

5 Voies 6000 véh/j
% Hamagéns
{033)
£
\ Foibie (0.25) (7] L] /
INTENSITE URBAINE TRAFIC

g {0.7) %
= Forte - Faibie
§ -

Powrcantages daccidents 20002008

B T e een—————

w & @ B OB OHE B E B BB R A

; | H 0 1,25 2,5 5 7.5 10
conception : Mohand Medjkane ; Matthieu Zekar : < :
Téa];is?ﬁm : Mohand Medfxm Krns Sources : LMCU (2008) ; TéleAtlas (2008}

Carte 8. Représentation des ZIVAG avec une pondérian forte pour Intensité urbaine et faible pour Trafic
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Méthode de combinaison de critéres :

o \ a =
“Vielocale Gros générateurs i 4
Farte (050) A

5 Voies 6000 véh/|
L33
S 9.33)
\\th.{a?s} . . _/
INTENSITE URBAINE TRAFIC

%’ ©.3) ry
3 Faitle =- Forte
§ -

Pourcantagos d'accidents 20002008

I. ] ee—

o
Exazan jnzezaniage sofene e DVEL)

H B B & B & B B #

]

[ e e p—p———

0 1.2525 5 7.5 10

co tion : Mohand Medjkane ; Matthieu Zeka
ré:ﬁs?ﬁu:: Mahand Medjki‘::e e N S— 1S Sources : LMCU [2008) ; TélAtlas (2008)

Carte 9. Représentation des ZIVAG avec une pondériain faible pour Intensité urbaine et forte pour Trafic
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A ce stade des tests, cette nouvelle maniére detroie les zonages ZIVAG présente plusieurs
avancées par rapport a la précédente :

- Prise en compte plus explicite des critéres setm katégorie (Intensité urbaine,
Générateurs de circulation de véhicules, Génémtiricirculation de piétons) ;

- Possibilité de réglage de pondérations entre leteties considérés, débouchant sur une
cartographie plus affinée des secteurs clés ZIVAGdes pourcentages d'accidents
gu’ils représentent pour cette catégorie d'implgjué

- Possibilité de présentation synthétique et claisialisant a la fois les réglages de
parameétres (indicateurs) retenus et I'espace ZI\&(Si révélé sur la LMCU.

«» Application aux ZIVAG de la méthode d’'algébre de caes supervisée

A. Couches vectorielles des deux familles :
- Lieux d’intensité urbaine

L’intensité urbaine peut étre définie comme la mesle concentration et d'interférence en un lieu
de facteurs et de champs de forces issus de kdictivdes fonctions urbaines. Certains d’entre eux,
traduits dans I'espace par des lieux ou des olgatencore des zonages, sont générateurs de
mouvements potentiellement accidentogenes.

- Lieux (ou entités) générateurs de circulation migtere

Ce concept envisage les éléments de la vie urlii@gaentés pour les loisirs, la consommation, et
les services, générateurs de mouvements piétonrgss que les points d’activités (restaurants,
postes, pharmacies, musées, bars, commerces...).

- Lieux (ou entités) vecteurs de circulation routiere

Les vecteurs de circulation comprennent les éléspatteurs de flux de véhicules comme les
éléments de voirie. Certaines voies, par exempla, déconnectées de leur environnement, avec un
trafic de plus de 6 000 véhicules par jour, somtipentes pour la problématique traitée, tout comme
les carrefours.

Ces couches d'entités vectorielles des deux fasnillent étre converties en GRIDs. Elles
deviennent des couches matriciellaas{ériséey et topologiques, qui regroupent chacune une
information (valeur d'un indicateur) par celluleysoun théme donné. La taille de la cellule a été
définie a 25 meétres de c6té. Dans cette cellulea sediquée, si le critere (ou le niveau de
classification de l'indicateur) est présent, laewall et la valeur 0 autrement. Ces GRIDs, dudmit
leur structure matricielle, ouvrent la possibilité recourir a différentes opérations d’algébre atéec
(par exemple par sommation avec ou sans pondératensi qu'a différentes fonctions de
combinaisons.

Avant de convertir ces couches en GRIDs, des effetmones tampons (buffers) sont introduits, en
fonction de I'empreinte spatiale de chaque critéteréglés selon un rayon estimé de portée de
I'attraction spatiale et donc de la zone de mouvgrgae le critére ou la valeur du critére détermine
sur le terrain. Différents buffers ont ainsi étstés pour chaque critére afin de ne retenir qheffer
le mieux adapté a l'usage de cette méthode d'adgébrcarte supervisée. La zone tampon est de
I'ordre d’'un rayon de 100 meétres en général.

B. Chaque GRID est segmenté en 3 niveaux en fanded'importance de la valeur du critére
considéré, donc en 3 GRIDs :

- Faible
- Moyen

- Fort
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Par exemple, un arrét de bus isolé sur une liginguarsera codé 1, un arrét commun a plusieurs
lignes codé 2, un nceud de correspondance muledigndé 3.

C. Une fonction d’Analyse SpatialeGOMBINE » est appliquée afin d’extraire le « profil » de
chaque pile de cellules, créée par 'empilement@B$Ds en « stacks » partageant la méme exacte
localisation spatiale. Cette opération préparedeage ultérieur des cellules de profils identiques,
autrement dit présentant les mémes critéres agenédenes valeurs.

Cette fonction « Combine » permet de combiner déiples GRIDs entre eux (limite maximum
20 actuellement dans ArcGIS-Arcinfo) donc plusietreames permettant d’obtenir une valeur de

sortie unique (jouant le réle de code de type)estiiattribuée a chaque combinaison unique de &leur
d'entrée.

g P L i

COLECHE 1

CUCHE: 2

=>» Permet d'obtenir urGRID de résultat (type de combinaison des valeurs des critéres
pour chaque cellule). On récupére le code de chggueeainsi que la liste des valeurs
qui le caractérisent sur I'ensemble des critéres.

Exemple Type 1 = Critére 1 faible, Critére 2 fort, Crit&e@noyen, Critére 4 fort, Critére 5 fort...
N.B.: Possibilité d’enlever ou de rajouter des critéres.

lllustration du principe de fonctionnement de cetila

[F] value = NoData

InRas1 InRas2 QutRas
VALUE | COUNT | CODE VALUE | COUNT | TYPE VALUE | COUNT | INGRID1 | INGRIDZ2
4] 5 ooz ] 5 PAX 1 2 1 0
1 5 004 1 4 HAR 2 2 1 1
a 3 005 2 3 WIN 3 1 i} 1
4 z o8 3 3 SAN 4 3 [t} 0
5 1 1 3
7 1 2 1
7 2 2 2
B 1 4 3
9 1 0 2

En combinant la couche InRas1 et la couche InRasdbtient en résultat la couche OutRas. On
peut observer gqu'il existe 9 combinaisons de valeur sortie.
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=>» Possibilité de pondérer chaque critére inscrit darescellule selon son attractivité dans
la calculatrice raster d’ArcGlIS.
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Exemple de pondération entre deux couches :

2 2
2 1
1 i 5
IMEAS T —
[Influence 75 %) 2

IMEAS 2
[Influence 26 %)

Dans cette illustration, les deux trames d'entnéeébé reclassées pour une échelle de mesure
commune allant de 1 a 3. Chaque trame se voiba#iriune influence de pourcentage ou pondération.
Les valeurs des cellules sont multipliées par lefluence de pourcentage, et les résultats sont
regroupés afin de former la trame de sortie.

Par exemple, pour la cellule en haut a gauche :

Les valeurs pour les deux entrées sont (2 * 0,75p=et (3 * 0,25) = 0,75. La somme de 1,5 et de
0,75 est égale a 2,25. Parce que la trame de dertiette combinaison linéaire pondérée est uprenti
la valeur finale est arrondie a 2.

Exemple

Une gare ferroviaire ayant une valeur forte estphaportante (« pése plus») qu'un arrét de
transport en commun ayant une valeur forte. On,@autieu d’insérer comme classification « faible,
moyen ou fort », recourir a une classification pilé&taillée, principalement sur la classe de valeur
« fort ». Par exemple, choisir comme valeurs : drgaible, 5 pour moyen, 10 pour fort et 20 powr le
criteres encore plus forts... Cela permettrait qu'gaee ait un poids plus important qu'un arrét de
bus.
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

Représentation des ZIVAGs :
Test des combinaisons de critéres

N

g

Vecteurs de circulation

(Réseaux et Infrastructures de transpart)
MNambre de combinaisons

3-20
21-4
42 - B7
a1 2 4 6 g B3 - 102
N N e iometres =i 103 - 141
Densité d'accidents vulnérables
[ ] Faible
] . . ) |:| Moyenne
Snurcesl. LMIC‘:U_(ED!ZIEE) ,TeIeAtlas (2006) ; BD Topo (2002) ; BD SIGALE (1998) Il Forte
Conception/Réalisation : Mathilde Anger - Geosyscom - Mars 2011

Vecteurs de circulation (uniquement les valeurs fortes) :
Reéseaux de transport

Moies A vitesse reduite

Moies non déconnectées de leur environnemant supérisures Aires pigtonnes
3 6000 vehdour ; Zones 30
- par trafic Infrastructures de transport
- par\_mfesstg mnyltenne aller - retour ’ - Evatiahi s arEnt s
- par infraction gw B558 Moyenne - vitesse légale) - - Passages & niveau
- par agressivité (vitesse moyenne ¥ nombre de véhicules) Mosuds
Lignes de Trammway E :

- Carrefours (par trafic)
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CHAPITRE 3 - Vers un outil d’aide a la décision

Représentation des ZIVAGs :
Test des combinaisons de critéres

y Lok
=) S e w
Intensité urbaine et
Vecteurs de circulation
Mombre de combinaisons
3-100
101 - 311
32 - 433
0r i 52 4 ] a 454 - 609
B N . omatres =i G10- A0S
Densité d'accidents vulnérables
[ ] Faible
Sources; LMCLU (2008) ; TeleAtlas (2006) ; BD Topa (20027 ; BD SIGALE (1993) 1 Moyenne
Conception/Réalisation ; Mathilde Anger - Geasyscom - Mars 2011 D Forte
Intensité urbaine et Vecteurs de circulation (uniguement les valeurs fortes) :
|TiEU>< d'activites - Gares Réseaux de transport Infrastructures de transport
ECONOMIGQUES Etbs scolaires Moies non déco de leur environnement,  Franchissements :
Commerces Adrninistr ation supérieures & B 000 vehjour - Passages & niveau
ERP Lieux de laisirs - par trafic Moeuds :
RILE - par vitesse moyenne aller-retour - Carrefours (par trafic)

Transports en commun ;

i Hahitat - par infraction

- par agressivité

- Arréts de tramway Individuel L o
- Arréts de métro LCollectif Llgnes de framyay
- Adroparts Mixte

Carte 12. Combinaison des critéres Intensité urbaim et Vecteurs de circulation sans pondération

D. Sommations de GRIDs sans pondération
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

La constitution des cartes par sommation présegtatesssous, qui revient a calculer en tout point
un indicateur des facteurs d'intensité urbaine démilocalement, apporte en elle-méme une vision
nette de la relation positive existant entre le bande facteurs GP (générateurs de flux piétonniers
GV (générateurs de flux de véhicules) et la comation globale des accidents. Cette concomitance
vient a l'appui des hypothéses directrices retenlaes |'orientation du modéle de données et de
traitement fondant cette étude. Bien que le régliayda procédure n’ait pas pu étre complétement
abouti dans les délais de remise de ce rappodedbupe déja, dans son état actuel, I'espace des
situations a risque routier avec précision.

Ces résultats sont en cours de confrontation avegplartition observée des accidents d'Impliqués
Vulnérables. D’ores et déja, les premiers testgledt la capacité de cette méthode a cerner da faco
déclinable en niveaux de précision spatiale praifiest modulables & la demande (et non en zones
approximatives), les cheminements « préférentieldes corridors de risque routier au sein de la
LMCU.

Ces résultats seront ultérieurement couplés a desxfonctions « combine » d'algébre de carte,
orientées, quant a elles, vers le profilage fin siagations a risque, considérées alors en terraes d
différenciation qualitative (nature des facteunsigénsité Urbaine).
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CHAPITRE 3 - Vers un outil d’aide a la décision

Représentation des ZIVAGs ;
Test des sommations de critéres sans pondeération

W gl

s

Intensité urbaine et Population
Mormbre de critéres superposés
o
4
o1 2 4 & 8 5
B N ilométres B-7
=0 B-10
Densité d'accidents vulnérables
[ ] Faible
Sources: LMCU (2008) ; TeleAtlas (2008) ; BD Topo (2002) ; BD SIGALE (1958 |:| Moyenne
Conception/Réalisation ; Mathilde Anger - Geosyscorn - Mars 2011 I:I Espie
Intensité urbaine ; Etablissements recevant du public Lieux de loisirs
L|EUX d'aCtIVItéS éCDanmIUES .Trangpor‘tg en commun _Santé
Industries - Arréts de bus Religieux
Commerces - Arréts de tramway P lati
Hahitat - Arréts de métro Population
—— - ABropors Densité de population
Individuel - Gares Mouvements piétonniers
LCollectif Etabliszements scolaires Population par batiment
Mixte Administration

Carte 13. Sommations des criteres Intensité urbaingans ponderation
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

Représentation des ZIVAGs :
Test des sommations de critéres sans pondération

N

.

I'.l"'\l'. "'-'I -

Vecteurs de circulation

(Rézeaux et Infrastructures de transport)
Mambre de critéres superposes

2
3
4-5
o1 2 4 6 B i
B B <iométres
5 B-12

Densité d'accidents vulnérables

[ ] Faible

Sources : LMCU (2008) ; TeleAtlas (2006) ; BD Topo (2002) ; BD SIGALE (1958) [ ] Moyenne
Conception/Réalisation : Mathilde Anger- Geosyscom - Mars 2011 |:| Forte
Vecteurs de circulation : oies ey tesee raduite
Féseaux de fransport Aires pigtonnes
viies non déconnectées de leur environnement supérieures Zones30
ok M0 vebiour, Infrastructures de transport

- par trafic

- par vitesse moyenne aller - retour Franchissements

- par infraction {vitesse maoyenne - vitesse légale) - Passages a niveau

- par agressivité (vitesse moyenne x nombre de vehicules) Moeuds
Lignes de Tramway - Carrefours (par trafic)

Carte 15. Sommations des critéres Vecteurs de ciration sans pondération
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CHAPITRE 3 - Vers un outil d’aide a la décision

Repreésentation des ZIVAGs :
Test des sommations de critéres sans pondération

Intensite urbaine, Population
et Vecteurs de circulation

Mombre de critéres superposes

3-4

5-6

7-9
o1 2 4 6 B 1012
B N W < ométres iy tada

Densité d'accidents vulnérables

[] Faible

Sources: LMCU (2008) ; Teledtlas (2008) ; BD Topo (2002) ; BD SIGALE (1998) =l Mayenne
Conception/Réalisation : Mathilde Anger - Geosyscom - Mars 2011 Farte
Intensité urbaine : G Population - par infraction
Lieux d'activiteés Eths asrce;aires Densite de population - par agressivité
ECONomigues Adrministration Mouvernents pigtonniers Lignes de Tramway
Industries Ligux ds laisirs Papulation par batiment Moies 3 vitesse réduite
LCommerces : : 3 Ajres pigtonnes
ERp :gaeﬂ;’eux Vgcteurs de circulation : Zones 30
Transports en commun & oy Reseaux de ranspart Infrastructures de transport
- Arréts de bus — Moies non déco de leur environnement,  Franchissements -
- Arréts de tramweay .Il{1d|||V|§tqfel supérieures a b 000 vehjour: - Passages 4 niveau
- Arréts de métro 'M'.j St - par trafic Moeuds -
- Adroports Mixte - parvitesse moyenne allerretour - Carefours (par traficl

Carte 16. Sommations de tous les critéres sans pamdtion
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

E. Spatialisation finale

Algébre de carte :

=» Méthodes focales des Voisins dominants

Les GRIDs sont alors soumis a des traitements aatede la statistique de voisinage. Ces
traitements s'appliquent aux GRIDs constitués ménément dans I&éodatabase ARCGIS/Arcinfo,
et traités a travers les fonctionnalités du modul8patial Analyst ».

La fonction statistique de voisinage est une famctiocale, c'est-a-dire travaillant sur chaque
cellule individuelle et son voisinage immédiat fodirect et paramétré), mais respectant toujours un
principe de contiguité/connexité.

Grid en entrée

Le traitement est
liqué 3 1a maille en
cours de traitement en
relation avec les
valeurs des mailles du

/“‘----_hh voisinage immédiat

Gnid en sortie

Pour chaque cellule du GRID en entrée, la foncBtatistique de voisinage calcule une statistique
basée sur la valeur de la cellule de traitemerf etaleur des cellules situées dans un voisinage
spécifié, puis affecte cette valeur a 'emplacendentellule correspondant dans le GRID en sorge. C
principe peut se décliner selon divers réglagesaesidération spatiale : les voisinages pouvaet étr
spécifiés prennent la forme d'un rectangle de dsimmendonnée, d'un cercle de rayon donné, d'un
anneau de rayon donné ou encore d’un secteur eigtidin donnée.

Différentes variantes sont possibles :

— formes de voisinages : rectangle, cercle, anneate s,
— types de statistique de voisinage : majorité, marin moyenne, médiane, minimum,
minorité, plage, écart-type, somme, variété.

Dans I'exemple de la figure ci-dessus, la formesmae est celle du rectangle et le critére
statistique de voisinage est fondé sur la valeésgate en majorité dans le voisinage considéré.

Dans cette application, I'originalité consiste laquer la variante dite « des voisins dominants »
aux modalités de la classification des criteregypas homogénes.

La qualité des résultats, a savoir la structuratiopavage en ensembles acceptables des points de
vue morphologique (reconnaissables par I'utilisafewal, chercheur et/ou expert) et typologiquenbo
degré d’homogénéité) dépend notamment de deuxufactd’ajustement de la finesse de résolution
adoptée pour la conversion Vecteur/Raster initet¢'ajustement du nombre de cellules prescritrpou
la portée du rectangle de sélection matriciell@audle la cellule centrale de référence.
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CHAPITRE 3 - Vers un outil d’aide a la décision

F. Confrontation des zonages d’Intensité Urbairecdes zonages d’accidents

Sélection des combinaisons minimales de criterles de principe que la surface totale regroupe
le maximum d’accidents :

=>» Classement des types par valeur décroissante desgntages d’accidents sur la totalité
des accidents de la LMCU.

ApprocheZIVAG

SIG

Objets
Géographiques

Concepts et Représentations
propositions spatiales

~— @ @

Discours
Acteurs

L’intégration du SIG dans les pratiques des acteorginue d’étre expérimentée a LMCU. Ce
processus itératif permet progressivement au Sltgglendre efficacement au discours produit par les
acteurs de sécurité routiére et en ce sens, dgy@end peu lui-méme acteur du processus.

Les difficultés rencontrées aujourd’hui se situewt niveau informatique du SIG: la quasi
instantanéité qui préside a toute discussion, @bsm probleme de limite de puissance de calcokda
les taches complexes de représentations spattateesa@mmbinaisons de représentations spatiales. Les
scripts de calcul sont ainsi toujours en courseatéeptionnement.

Le déroulement de ce travail a nécessité un cenmimbre de réunions de validation a Lille au
cours desquelles les différentes étapes du trarailété présentées. Les comptes-rendus de ces
réunions sont donnés en annexe.
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Conclusion

Au stade qu'il atteint aujourd’hui, le projet E2Ronire la capacité d'un « consortium »
méthodologique réunissant accidentologues, séamuwel) géographes, informaticiens et experts
métiers LMCU a élaborer une plate-forme SIG, ceetesore prototype, mais déja apte a discerner,
générer et visualiser de fagon convaincante, asgqlicéglable, ces zonages aussi complexes dans
leurs fondements territoriaux que sont les ZIVAGrelste bien slr beaucoup a faire : continuer le
développement du prototype d'analyse spatiale, rithir de fonctionnalités d'intégration de
nouveaux concepts et savoirs complémentaires dmspliles et acteurs que cette problématique
convoque, et encapsuler le tout derriére un taldeaoord convivial et réellement interactif.

Néanmoins, les premiers résultats et les orgaoisatide données, de traitement, mais aussi de
partenaires) mises en place pour les obtenir déemntiue lI'on peut « équiper » les réflexions
actuelles sur les accidents, les vulnérabilitégegtpratiques de prévention d'instruments efficaces
d’approches systémiques et globales placant likdieerau coeur de I'analyse des risques.

De fait, dans le domaine des risques routiers,iguus outils sont désormais a portée pour
construire un dispositif d’analyse capable de rendompte —méme imparfaitement— de la
complexité spatiale :

- La construction théorique par les géographes daspede niveaux d’'insécurité a travers des
combinaisons de variables pertinentes par hypothasgalidité de ces espaces et donc leur
significativité en matiére de risque peut étre é&alpar la fréquence et le nombre d’accidents
qui s’y observent.

— Le recueil de savoir-faire des acteurs de terrainrgpose sur la diversité des situations
locales autant que sur l'efficacité observée empe@ment des actions entreprises. Ce recueil
apporte des réponses qualitatives et complémestaice qui a été décrit précédemment.

- Enfin la description de scénarios-type d’accidesls qu'ils ont été en particulier décrits a
'IFSTTAR. Elle met en évidence des processus artiEls comme des enchainements

d'événements déterminés a des échelles spatiaféiredies et qui conduisent a des
« erreurs » dont la genése est répétitive.

L'intérét d’'un tel dispositif méthodologique est dettre au centre de la recherche le face a face
entre chercheur et expert, entre outils d’analyssmplexité spatiale. Ce parallélisme conduit & un
symétrie dans le point de vue dont I'objectif dstrsla production d’'un nouvel outil de dialogue,
formalisant le discours expert d'une part et preghti en temps réel des représentations spatiales
synthétiques d'autre part, permettant ainsi aueBystd’'Information Géographique (SIG) de devenir
un véritable acteur de la décision car capable@egler avec des décideurs.

Le chercheur développe une approche d’analyseistpses « par le haut » suivant une démarche
plutdt hypothético-déductive, qui se confronte agwnnaissances empiriques de I'expert
essentiellement construites « par le bas » suitebaervation. Ces démarches sont toutes les deux a
privilégier pour produire un outil pertinent visvés du probléme traité et bien slr généralisabe. L
connaissance empirique de I'expert se construit’garde de cas réels, par I'action et I'observatio
de ses effets. C’'est une agrégation en « extemstn lui permet de ramener un probléme a un ou
plusieurs cas connus et d’en faire un type de stggpatial d’accident. Mais il est en difficultéyr
généraliser sur I'ensemble du territoire. C'estjlé le SIG dans un dialogue outil-expert est cagpabl
de visualiser sur I'ensemble du territoire lesXieu les conditions de ce type de scénario spsuiat
réunies, et de les mettre en perspective des amugdentogénes théoriques. En réagissant, exgerts e
chercheurs font évoluer mutuellement leurs disgaumécisant leur pensée, décrivant des différences
de contexte, et affinant ainsi par étapes I'anatgstographique produite.

L'objectif du projet est des lors double : déveleppne démarche innovante expert-chercheur
d'analyse territoriale des risques et construir@ $estrumentation géomatique interactive. La
démarche vise un enrichissement et une validatiotuetie des deux approches, I'outil modélisant
leur dialogue en temps réel.
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

L'intérét de la démarche vient aussi de la perspeatans laquelle elle se place : I'articulation
entre le risque routier (a savoir la potentialitécdurrence d’accident pour les usagers de la &oiri
routiére) et la sécurité routiere (ensemble depoditions prises par une société pour minimiser la
fréquence et la gravité des accidents) examinéke ¢arrain de Lille Métropole Communauté Urbaine
(LMCU).

A linstar des autres types de risques (naturalbystriels, sociaux, ...), le risque routier s'inscri
dans le cadre d'une réflexion sur le lien entre rragément et sécurité, sur les problémes de
cohérence dans la conception urbaine au regardsipes et des régulations opérées par les acteurs
(usagers ou gestionnaires) a différentes échaliesléveloppement urbain au carrefour pour prendre
I'exemple d’'une échelle micro-locale).

Pour les géographes, un point marquant d'intéréisdjue routier dans la recherche d’articulation
bi-univoque entre analyse d’expert et analyse ajgadist que ce risque pose une hypothése : cerisqu
serait au moins en partie un produit dérivé d’argén@ent du territoire, d’organisation de I'espace
que commande la distribution des fonctions urbaimekiite par les modéles de ville et les treilage
de réseaux qui en structurent la configuratiorestflux. Cette hypothése se trouve confortée depuis
quelgues années par la stagnation, voire parfajgadétion, des statistiques d’accidents, alors méme
que les mesures de contréle des infractions eamhésiorations de voirie ne cessent de croitre.

Ces considérations fondent les caractéristique$AdR CRITERE 2011-2013 (Complexités,
Rlsques, Territoire, Expertise et Recherche) damsdire de laquelle des ressources complémentaires
indispensables, en particulier dans le domainarmétique, vont venir s'adjoindre au consortium déja
en place.

Globalement, les travaux suivront le schéma suivant

Représentations

Univers du dialogue

Discussion Module
d'interface
N J
Module expert Module % d'analyse spatiale
Entités Objets
synthétiques géographiques

expert

Concepts et Concepts et
propositions propositions

- Sche
Bon, €
E"‘S“?&;e‘“sg Ma Cop,,
ge'® bt Ues
Discours Discours
d'expert théorique

Espace des discours

La faisabilité de ce projet tient a une synergiecdenpétences pluridisciplinaires originale : 2
laboratoires de géographie (GEOSYSCOM — UMR 6266RENle I'Université de Caen et « Image,
Ville et Environnement » (LIVE) — ERL 7230 CNRS 8¢rasbourg), 1 laboratoire d’accidentologie
de 'NFSTTAR-MA de Marne-la-Vallée, 1 laboratoirérdormatique (GREYC — MADE de Caen, et
I'équipe de géomatique de Y. Bédard, responsabla @haire de recherche industrielle en bases de
données géospatiales décisionnelles (CRSNG) déevdikité de Laval a Québec
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Conclusion

Le projet bénéficie notamment des apports de dectierches précédentes : I'une portant sur les
risques industriels dans I'estuaire de la Sein@dRimme « Risques, Décisions, Territoires » du
MEEDDAT, associant les participants des laboragif@EOSYSCOM et LIVE), l'autre étant
I'Espace des risques routiers lui-méme, dont c@aepémane (Subvention PREDIT/MEEDDEM,
associant les laboratoires GEOSYSCOM et IFSTTAR-MA, collaboration avec Lille Métropole
Communauté Urbaine). Un travail sur la sécuritéieva a par ailleurs été initié par les chercheers
la chaire industrielle dans le cadre d’'un partextavec le Ministére des Transports Québécaois.

Le projet est en outre facilité par l'intérét quéeLMétropole Communauté Urbaine porte a une
telle recherche et a l'acces qu'elle rend possibie multiples sources d'information. Le projet
antérieur (Territoire des risques routiers) a, c@mon I'a vu tout au long de ce rapport, permis de
mettre en relation de nombreuses données spatiglisér le terrain d’expérimentation, issues de
sources différentes: LMCU, INSEE, Direction gémérales impdts, Conseil Régional, CETE,
Téléatlas... et de réaliser les premiéres exploitati@ffet des zones 30, inégalités socio-spatitles
risque routier).
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Annexe 1

INRETS, Villeneuve d’Ascq, le 20 octobre 2008

Bref compte-rendu de la réunion du 17 octobre 200&MCU, Lille
Groupe de travail « Disparité des Espaces du RisquRoutier »
Rédacteur : Thomas Alam

Participants :

Mohand Medjkane
Dominique Fleury
Jean-Francois Peytavin
Thomas Alam

Pour LMCU :

Marc Pouchain
Alexandre Demeester

Agenda :
- Présentation de la recherche sur les bicyclettes
- Etat d’avancement du projet sur les ZUS et les ZC
- Recherche de Mohand Medjkane sur le SIG commieddaide a la décision

Présentation de I'enquéte sur les bicyclettes

Les accidents de vélo figurent bien parmi les prépations actuelles de LMCU. Le souci de Marc Pairch
concerne surtout I'étude des aménagements pour-rdees (demande spécifiqgue en interne). Quel est
l'impact des aménagements pour deux-roues ? Egtieeela procure un gain ? A linverse, est-ce cpla
génere des accidents spécifiques ? Quelle estdammlogie des cyclistes ?

Plutét que de tout traiter en un bloc massif, lmahe suivie pour l'instant a consisté a sectiones
différents accidents cyclistes, a faire des soss#bles : accidents liés a des circulations enreens,
accidents avec cyclistes sur bandes de bus/pigttabtes, 2 roues responsables, 2 roues impliqués.

Pour linstant, ce qui ressort de I'étude sur I'aagement, c’'est que 'aménagement qui pose le gus
probléme, ce sont les couloirs de bus a contrgsen®ut des problémes de tourne & gauche).

Notre recherche orientera davantage la focaleesucyclistes accidentés, ce qui suppose une réfiexir de
nouveaux codages, un travail a faire sur les stemarne sont pas forcément bien adaptés a cedets
impliguant des usagers qui oscillent entre compegtes « piéton » et « conducteur ». Donc décliner
différents codes prenant en compte certains tygesainportements : passage piétons, circulationesur
trottoir, etc.

Avec les 250 accidents cyclistes identifiés, osemit pas loin du compte (101 accidents sur angimagt 2
roues selon M. Pouchain).

Alexandre Demeester évoque un type d’accident asa@ant sur le rond-point des Postes (et mécoesu d
associations de cyclistes — ADAV) : Les accidergscyclistes qui prennent le passage piéton repiersen
1/3 des accidents du giratoire de la porte desBost

Enquéte sur les ZUS

* Le codage LMCU des PV qui n'avaient pas de li?dQU est désormais achevé. Au départ, il s'agissait
surtout de faits divers, réglements de compte et ¢gu déclaratif (les impliqués déclarent leuridest 15
jours apres, sans réelle possibilité de vérificgti®ar la suite, les accidents se sont « nornsatig€ertains
étaient d’ailleurs déja codés — sans doute deslolsih

* Dominique Fleury a présenté les résultats demjines exploitations exploratoires sur le coupleilbix
Est:

- davantage de piétons et de passagers impliquéde®ZUS que dans les ZC,

- plutdt des impliqués masculins dans les ZUS,

- age des piétons : les piétons de moins de ldeanésentent 50 % des impliqués piétons des ZUS,
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- proportionnellement, il y a moins de motocyckstians les ZUS que dans les ZC,

- plutdt des impliqués inactifs dans les ZUS etatimge d’actifs impliqués dans les ZC,

- type d’accidents : plutdt des chocs arriere en(@ip du lapin, probleme de cervicales) alorsgu’e
ZUS, ce sont plut6t des problémes liés a la vitessies problemes de piétons masqués.

M. Pouchain semble surpris que les accidents de paricernent moins la ZUS que la ZC, mais c’est-peu
étre une spécificité de Roubaix. Il se demandei qamsquoi on a fait le choix de prendre les males14
ans pour les piétons. Selon des psychologuesatete d'age se serait déplacée aux 12-13 ans puissu
parents déposent leurs enfants a I'école en prnmaais beaucoup moins au secondaire. lls sont alors
quelque sorte livrés a eux-mémes.

D’une maniere générale, ce qui est intéressardt qlge certains types de scenarii se distingudr s et
ZC. Enfin, concernant les accidents d’enfant, il@sivenu de faire un travail de localisation desigents
ayant eu lieu dans la zone.

Travail de M. Medjkane sur les ZIVAG :

M. Medjkane axe sa présentation sur la maniére dantrelié les deux criteres « zone de vie locakt
« zones a fort trafic ». L'addition de ces deuxesdas peut poser probléme quand on dispose, paipéxe
d’'une forte vie locale et d’une faible densité ddit.

L’idée, c’est donc de multiplier les critéres.

Face a la nouvelle représentation graphique, McRaiu fait part de son étonnement. A Lille, il eérouve
pas « sa » rue Gambetta. M. Medjkane n'a pris gaeléux dernieéres classes pour définir la forteitien
13000 a 30000 véh/jour et + 30000 véh/jour. Boor ne pas avoir pris les voies a plus de
6 000 véhicules/jour qui correspondent plus a gds de province ?

De plus, il faudrait réfléchir a I'hypothése seltaguelle les voies a fort trafic sont peut-étre msoi
génératrices d’accidents avec usagers vulnérahles dgs voies avec trafic plus moyen. Il n'est pas
impossible que, passé un certain seuil, les vomg surtout dévolues a la circulation (avec peu de
déplacements piétons). A l'inverse, dans les vai6€000 véh/jour (type rue Gambetta), on ne corpasita
fréquentation des piétons.

Rappel : au sein de LMCU, la marche a pied reptészh % des déplacements.

Dominique Fleury insiste sur la nécessité de fdies scores pour savoir combien d’accidents d’'usager
vulnérables sont pris en compte dans la représamtat

Il y a également consensus sur l'intérét de reptésdes zones de vie locale sur du linéaire, quaied
méme certaines rues n'apparaissent pas alors egilelldevraient. Aprés vérification, il semble dmdase
de donnéegéléatlasne dispose pas de tous les référencements de comme

Une idée serait de passer par la chambre de corampets améliorer cette base de données.

M. Pouchain note que si la corrélation entre act&lgulnérables et forte activité de vie localeagsiratoire,
cela vient confirmer que les zones 30 qui ont éddisées dans les lotissements ne correspondeidt gas
zones a risque mais participent plutdt d’'une insé&esubjective.

Pour la suite, il faudrait aussi réfléchir a laféliénciation des générateurs de trafic : représente
différemment les gares d’'une pharmacie.

On a également besoin d’'une représentation suofierd’habitat.

Prochaine réunion prévue le 15 décembre 2008.
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Annexe 2

Arcueil, 21 novembre 2008

COMPTE-RENDU DE LA REUNION DU 20 NOVEMBRE 2008 (MSH)

Participants :
Fleur Breuillin

Dominique Fleury

Mohand Medjkane
Jean-Francois Peytavin
Karim Bensaid

Thierry Saint-Gérand
Sylvanie Godillon (rédactrice)

Ordre du jour :
- Codage des blessures

- Points sur les bases de données

- Etudiants de Paris 13 en informatique pour PV
- Séminaire Mistral (28 et 29 janvier)

- Travaux de Mohand

Codage des blessures :

Dominique rappelle que la logique est de recherdsar informations supplémentaires dans les PV pour
compléter les BAAC, notamment les catégories spoidessionnelles et I'activité des impliqués, @it

les infractions (défaut d’assurance ou de perr@s)scénarios. Le certificat médical des PV pemteetoder

les blessures. Dominique s’est entretenu avec &kedp Gineyt a Salon pour compléter la typologie de
Thierry Brenac (faite pour les accidents piétorsjec I'ajout de type de blessures (colonne vertépra
séquelles, etc.).

Ce codage donne une idée de la violence du chamenséla gravité est liée a 'individu (docteur &) :
on ne réagit pas de la méme maniére au choc sizthans en bonne santé ou si on est vieux, funteur e
obese.

L’idée est d'utiliser cette typologie de gravitésddessures a d’autres études.

Bases de données :
Méme si « Thomas est a fond » (Jean-Francois)pdage des PV risque d'étre terminé un peu en retard
Trois couples sont quasi-finis : Roubaix, Lille-SetdFives.

Les calages:

- Certains PV non géocodéKarim et Jean-Francgois affirment que si les P\soet pas géocodés, il
est possible de le faire avec Google Earth PLU$qunet de localiser une centaine d’adresses.

- Quelques erreurs de bornageKarim extrait les adresses mal localisées avec@is et les envoie
a Jean-Francois qui voit ce qu'il peut faire.

- Adresses des habitants en dehors de la LMCU! a 5 % des cas. Quel géocodage : centre de la
commune ? adresse précise ? Plus les communessidenge des impliqués sont proches de la
LMCU, plus linformation sera imprécise. Thierryotive qu’il est dommage de dégrader
I'information, pour si peu de cas autant prendaelfieésse précise. Dans les cas ou I'adresse n'est pa
précise, le codage se fera a la voie.

- Permutation des adressesArc Gis permute des adresses en changeant lssruboulevards et
inversement. Ce réglage ne peut étre fait qu'adaam
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- Champs « gravité » ou « scénarios » videdean-Francois informe que Manu a repris ces paint
Salon.

- Constitution d'un fichier annexe expliquant les méadonnéesFait par Christophe a Caen.

- PR. Beaucoup de manipulations, Karim pense mettpgaunde temps.

Il faudrait faire une réunion de calage pour quaccin ait les mémes fichiers. Dominique fixe 1B
décembrecomme date de fin de construction et début d’'atqilon des bases de données.

En janvier ou février 2009, il serait utile de pragimer une réunion de présentation de la basefaiwarle
point, voir ce qu'il y a dans cette base, son flamectement, et discuter des problémes et des aratitios a
apporter avec la LMCU et le CETE de Lille.

A terme, une présentation a Lille est & prévoinsiaiju’'une réunion DRI pour conclure le projet. MoH et
Thierry s’interrogent quant a la mise a dispositi@s données et la création d'un site web.

Etudiants de Paris 13 en informatique :

Un groupe de quatre étudiants en informatique (ehsité Paris 13) vont travailler avec Sylvie Despwéur
élaborer un outil de recherche d’informations dées PV. Thierry réfléchit a une analyse de ce type
appliquée au spatial : dessin d’'un patatoide sercante et statistiques sur les PV du périmétiiendél

Séminaire Mistral :
Ce séminaire est prévu les 28 et 29 janvier 20@8nibique pense a Thierry Brenac pour une intereanti
sur les logiciels statistiques. Que chacun réfEsgha ce qu'il a a mettre sur la table et le lmainique.

Travaux de Mohand :

L'objectif est de représenter spatialement lesem# déterminés par Marc Pouchain pouvant étre
accidentogenes (activités urbaines, voies a faftctrdéconnectées de leur environnement urbainsiden
urbaine). Pour représenter ces concepts, Mohaligeudies briques : pour la vie locale, il calcute wlensité

de points de restaurants, cinéma, café... Le croised® ces espaces avec les accidents permet dervali
quantitativement les concepts.

Thierry : il ne faut pas oublier d’analyser les rntitds domicile-travail. Finalement, I'étude va seune
analyse de la variance spatialisée.

On ne peut pas faire appel a I'expertise de matigrgle, nuance Dominique. L'exemple de I'experrhi
du vocabulaire, il faut ensuite travailler sur ®mples en les considérant comme des conceptsit&ns
validation des concepts par le croisement ave@desdents (validation « par le bas ») et présentaties
résultats a la LMCU (validation « par le haut »).

Mohand s'intéresse aux différents types de reptésens. Surfacique et linéaire ? Thierry trouves da
vision du géographe de I'espace en point, lign@ogtgone est pratique, mais qu'il ne faut pas sejlér sur

les représentations. « Le linéaire est la colorargbrale du surfacique ». Il ne faut pas oublier I but est

de capter les représentations de I'expert. Domanjgopose des cartes binaires car c’est plus fdeilgagir
pour une technicien ou un élu (« mais pas pour émgphe... qui est la référence de l'intelligence »
commente Thierry). Les deux représentations remvoie deux logiques différentes : aménagement de
zone / aménagement de voirie.

Suite de la réunion I'aprés-midi autour de la théseéviohand : lecture géographique de la sécuritéane,
modeles de représentation... Prochainement, Mohardpkatines de son « équaliseur spatial » (table de
mixage de cartes selon une multitude de parameétres)

Exploitations de la base de données :

A partir du 15 décembre, comparaison des ZUS eZ@esles ZUS et des ZUS, des ZC et des ZC selon les
criteres suivants: gravité des blessures, CSP, agmoeuvre, heure, adressel/lieu d'accident... Par
standardisation : comparer la gravité des blessgles les CSP au niveau spatial.

Il s’agira de montrer s'il y a un lien entre la centration spatiale de la pauvreté et les risqaasers, la
résilience aux chocs...
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Les croisements avec la mobilité sont possiblesegad fichier Enquéte Ménages Déplacements foamiep
CETE Nord Picardie. Thierry fait remarquer que ediase ne nous fournit pas toutes les informations,
notamment nous n'avons pas de données sur lescdémats hyper locaux.

La réunion se termine par un vif débat sur le dadeul'itinéraire entre lieu de résidence et lieacdident
(distance réseau, distance euclidienne, distanceMdehattan ? Mohand et Karim doivent trancher).
Dominique propose qu'un calcul du temps de déplacgrmoit associé a la distance (a partir des @gess
réglementaires ou des vitesses enregistrées).rytdéplore I'absence de données sur les feux triesl et
les passages piétons.
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Annexe 3

Disparités des espaces des risques routiers, réunide travalil
3 mars 2009 a la Maison des Sciences de 'Homme (Ba

Présents :

Dominique Fleury

Thierry Saint-Gérand
Jean-Francois Peytavin
Mohand Medjkane

Sylvanie Godillon (rapporteur)

APPROPRIATION DE L'OUTIL SIG :

Pour une appropriation aisée, l'interface devrai @lus simple avec, par exemple, un moteur deerebe.

Le développement d’'un tel systéme pourrait étrengempar un stagiaire de master d'informatique (de
I'université de Caen) comme le propose Thierry.

L'INRETS et 'UFR géographie de Caen sont les sdileurs principaux, mais une valorisation et une
diffusion de ce travail sont nécessaires. La LM@UCETE et le CERTU pourraient étre informés aursou
d’'une journée de présentation des travaux. Mohamiate I'épineuse question des droits de diffusiBv (
données a l'lRIS, etc.).

Il faut que I'NRETS soit autonome pour traiter snnées du SIG.

LE RAPPORT :
Dominique rappelle que le rendu final est en auvril.

Thierry et Mohand sont chargés de la rédaction detigs méthodologiques : géocodage, aspects
méthodologiques sur les différentes distances Easu(réseau, euclidienne, Manhattan), segmentation
dynamique, ellipsoide avec un point méthodologiagapté aux accidents.

lls sont également chargés, avec l'aide de Kariaffetter & chaque accident les trois valeurs déadce
lieu de résidence / lieu d’accident. Compte tenladeature de cette information (le lieu de dépéet et le
lieu d’'arrivée souhaité sont inconnus), il faudetiadier la moyenne et I'écart type de la distaime de
résidence / lieu d’accident. Cette distance doé éalculée selon les moyens de transports utiligege, la
catégorie socioprofessionnelle...

Sur la question des scénarios d’accident, Mohaopggse de mesurer I'auto-corrélation spatiale ursedoe
les scénarios seront regroupés (Dominique et JesamgHis).

Dominique propose d'utiliser une partie du trawdéd Mohand en affectant a chaque accident un indice
d’activité urbaine, en plus du niveau de trafidntérprétation sera relative compte tenu de Idixété de cet
indice. Cela permettra de relier les scénariosliaux d’occurrence des accidents.
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COMPTE-RENDU DE LA REUNION DU 27 AVRIL 2009 (LMCU)
Accidents de bicyclettes

Participants :
Pour 'INRETS-MA :

Dominique Fleury
Jean-Francois Peytavin
Nicolas Bué (rédacteur)
Sylvanie Godillon (rédactrice)

Pour LMCU :

Marc Pouchain
Alexandre Demeester
Marc Courbot

* ¥ %

Dominique rappelle que I'étude sur les accidentsbibyclette dans la métropole lilloise s'inscritugl
largement dans une série de travaux portant swrskegers vulnérables, en lien avec le travailesIZIVAG.

1/ Comparaisons internationales

Faible usage de la bicyclette en France dans Iebke: 3 % en France, 2 % des déplacements dans la
métropole lilloise en 1998, 30 % des trajets a Amgm et a Bale, 38 % a Copenhague, 15 % a Munich o
encore 11 % a Strasbourg a la fin des années 1990.

Les études sont centrées sur la mortalité, et ageig moins les blessés :
- Baisse globale de la mortalité
e Plus l'usage du vélo est important, plus le nomdtaccidents impliquant des cyclistes est
important, plus le nombre de cyclistes tués ouddlesest important et plus la part des cyclistes
parmi les différentes catégories d’'accidentés (tweklessés) est importante
< Evolutions plus contrastées au niveau des bless#s,tendance globale a la baisse

Dans le détail, les moins de 20 ans et les plus0dans sont les plus vulnérables en Europe (EU EBRSO
2008a — base CARE). 80 % des victimes sont des embb % des accidents ont lieu en milieu urbain en
Europe, mais 44 % en France.

2/ Résultats pour la LMCU
L'étude repose sur l'exploitation d'un échantillate 644 procés-verbaux d’accidents, impliquant 653
cyclistes sur le territoire de LMCU entre 2002 @02.

ou-?

Les accidents ont lieu surtout dans les grandéss\i62 %), 53 % ont lieu hors intersection, 3 %giatoire,
90 % sur partie rectiligne contre 10 % en courbwien 17 % sur aménagements cyclables, mais idffic
établir.

Quand ?
Le vendredi en téte, puis le mardi et le mercr&lirtout I'été, de juin a septembre. Dans conditions
« optimales » (route séche...) & 76 %.

Qui?
74 % des cyclistes impliqués sont des hommes (¢erejiéte la pratique), moyenne d'’age de 30 ans.
Beaucoup de scolarisés : pesant environ 32 % pegdalation de LMCU, ils représentent 44 % des syet
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accidentés. Plus généralement, des inactifs :itetraeprésentent 9 %, sans emploi 8 %. Les cagsgor
populaires constituent I'essentiel des cyclistagsaaccidentés (60 %).

Quelles blessures ?
Pour I'essentiel, les accidents sont de faible iggala moitié des impliqués ne subissant que desshbres
mineures ou modérées, et 30 % de graves.

La gravité des accidents croit a mesure que Ik tdéds agglomérations diminue, que I'age des dgslis
augmente et que le nombre d’accidents augmente.

La gravité est moindre dans les accidents ayafieeisur les aménagements cyclables : tous améreadem
cyclistes confondus, le taux de gravité est de 28diire 31,5 % dans les accidents hors aménagement
cyclable.

Les morts: Trois des onze cyclistes décédés sont des fempmeashuit hommes.
Quelques scénarios dominent :

« Dans trois cas, il s'agit du scénario classiquainpoids-lourd engage une manceuvre de tourne a
droite en carrefour tandis qu’'un cycliste, situé saidroite dans un angle mort, souhaite franehir |
carrefour pour aller tout droit.

« Dans deux autres cas, de jeunes garcons, des @gligsadoptent un comportement piéton ; ils
traversent une chaussée en utilisant un passage pié

» Deux accidents mortels ont lieu a un carrefour Igar feux tricolores.

Marc Pouchain a constaté les mémes scénarios.

Débat autour du port du casque car I'’étude montre ds résultatscontrintuitifs : les cyclistes casqués

seraient légerement plus nombreux que les non éasquétre blessés a la téte et autant a la face.
L’information n’est peut-étre pas trés bien relgtée les forces de I'ordre.

Comportements spécifiques des cyclistes :
Ces comportements sont observables pour un cinguides impliqués du corpus analysé (122 cas soit
18,7 %), certains étant par ailleurs cumulés (25scét 3,8 %).

Sur I'ensemble de l'effectif des cyclistes acci@sntnombreux sont ceux qui utilisent les trott¢8gl %)
et/ou les passages piétons (8,6 %). 21 personmeslent |'utilisation du trottoir et des passagest@ns
(3,2 % de I'ensemble des impliqués, mais 38% de& @pl empruntent les trottoirs comme de ceux qui
empruntent les passages piétons). |l s'agit dooo dacteur accidentogene certain, confirmé par tcésu
études. Au total, 4 des 11 cyclistes décédés avadiepté I'un de ces comportements.

Dominique et Jean-Francois notent qu'il est trééreassant de constater qu’il n’y a aucun accideriberne
a droite au feu rouge ou au stop.

Types d’'accidents :

Dans pres de la moitié des cas (48 %), les cyslasteidentés allaient tout droit de fagon réguliere

Pour 10 %, ils effectuaient une manceuvre de toargauche, 3 % a effectuer une manceuvre de tourne a
droite.

Le type de scénario dans lequel les cyclistes qngk sont les plus nombreux est celui ou un véhicul
s'engage sur un axe prioritaire sans percevoirsagar. 68 cyclistes ont été impliqués dans un antide ce
type, soit 10 % de I'échantillon.

Vient ensuite un scénario « complémentaire », aaluies cyclistes adoptent un comportement piéjatils
empruntent les passages piétons ou circulent gtotteir. 54 cyclistes ont été impliqués dans aoident de

ce type, soit 8,3 %. Il est a noter que I'empruatpdssages piétons (et parfois de trottoirs) efbipdié a

une recherche de sécurité des cyclistes. Certawpsigeent par exemple qu'ils circulaient sur un
aménagement cyclable et qu'ils n'ont emprunté kspge piéton que pour traverser la chaussée, mamoeuv
gu’ils ne pouvaient effectuer en restant sur I'aagament.

Deux scénarios ou cycliste et contrepartie cirdutem un méme axe comptent pour 7,4 % de I'éctiantil
chacun (48 cyclistes impliqués). Ces deux scénagjpsndent a une logique différente.
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« Le premier, un «conducteur tournant a gauche, rgfament en intersection, sans percevoir un
usager, souvent un deux-roues a moteur, circularge@s inverse », renvoie a la dangerosité des
manceuvres tournantes a gauche.

e Le second scénario est un « classique » de l'acmtbgie cycliste. Il s’agit du scénario ou un
véhicule engage une manceuvre de tourne a droifetersection et entre en collision avec un
véhicule (souvent un deux-roues) circulant sur s@tel (dans une voie spécialisée ou non). a
impliqué 48 cyclistes. on notera la fréquence redade ce type d’accidents sur rond-point (8 cas su
48, soit 1/6).

Autre type d’'accident « classique », les ouvertaieportiere représentent 7 % des scénarios (46teg).
Sur les 42 cyclistes impliqués dont les blessuoe$ sonnues, 3 ont eu des blessures trés sévet€sdets
blessures sévéres (13/42 blessés graves, soitxdéagravité de 31 %).

3/ Conclusion et discussions
Les principales situations d’accidents sont : lbléavisibilité des cyclistes et le manque d’attentque leur
portent les autres conducteurs.

Marc Pouchain a constaté que les pointes horagssadcidents cyclistes se situent le matin etite Blus
précisément, s'il y a davantage d’accidents imglifudes cyclistes le soir que le matin, la partajedistes
parmi I'ensemble des accidentés est plus élevémta que le soir.

Les doubles sens cyclistes sont trop faibles poer des conclusions (3 cas). 114 accidents surodBlieu
sur des voies aménagées pour les cyclistes, MauchGbrappelle que les proportions du réseau angénag
sont du méme ordre.

Dominique propose de traiter les scénarios selsmdestions pragmatiques pour 'aménageur en rpgntu
les scénarios de maniére thématique (comporteniéioip..).

Marc Pouchain propose de synthétiser I'informapian des schémas.
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Annexe 5

Compte-rendu : réunion du 18 mai 2009
Organisation des projets

En direct de la Maison des Sciences de ’'HommeisPar

Dominique Fleury (INRETS-MA)
Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)
Thierry Saint-Gérand (GEOSYSCOM - Caen)
Nicolas Hanff (INRETS-MA)

Sylvanie Godillon (INRETS-MA) (rédactrice)

En visioconférence depuis le CETE d’Aix-en-Provence
Marine Millot

Ordre du jour :
- Rapport inégalités
- Problémes des données mobilité
- Bicyclettes
- Deux-roues motorisés
- Nouveau projet nommeé « projet urbain »

* k%

RAPPORT DISPARITES

Le rapport est terminé et est en cours de relegtove les derniéres modifications. Des présentatfmour
valoriser ce travail sont prévues. Fleur a notantpesé la question de la place du nom des rédactizauns
le rapport et des données de mobilité marche a gledains rédacteurs du rapport ont actuellemesoib
de valoriser les travaux auxquels ils ont particlpé noms seront donc laissés. La deuxiéme questise le
probléme de I'accés aux données mobilité.

DONNEES M OBILITE

Dominique rappelle le contexte : Mohand s’est Wiabord chargé de contacter le CETE Nord Picardig p
récupérer les données de 'Enquéte Ménages Déptatsmaoncernant les ZUS et les Zones de Controle,
puis Sylvanie a pris le relais. Cependant, les tiprasements avancent rapidement : le CETE est cesse
recontacter pour de nouvelles extractions de le bas'Enquéte Ménages Déplacements, d’autant guil

un temps assez long entre la demande, I'extract®fa part du CETE et I'exploitation. Il serait pétre
plus efficace d’avoir accés a l'intégralité de &sb. Se posent alors des questions juridiqueshatitpies. 1l
s’agit de mobiliser d’autres laboratoires de I'INREqui travaillent sur des questions de mobilit¥ N1T,
DEST), si cette piste n'aboutit pas, le CETE sailicié en vue d'accéder plus facilement aux dameé
mobilité, en évitant les nombreux allers retours.

BICYCLETTES

Nicolas Bué a terminé son contrat, le rapport esrdccidents de bicyclettes dans la LMCU est peefigu
Une partie importante reste encore a traiter otalisation des accidents par GEOSYSCOM et l'amalys
géographique. Il s’agit de mettre en relation les s d’'accidents avec des données sur I'envirommem
aprés avoir défini une typologie d’'espace a difiées échelles (a partir des données sur I'urbanisese
réseaux, les points d’activité urbaine...).

Marine souléve la question des aménagements cgslaBlusieurs choses permettent de les étudiexisile
un monsieur Vélo a la LMCU témoignant de la volod& suivre la question des bicyclettes de pres
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(notamment un bon relevé des aménagements cycleklstnts dans I'agglomération), et le codage a
intégré la présence et I'utilisation d’'aménageméntsde I'accident.

DEUX-ROUES MOTORISES
Nicolas présente le codage et le travail qu’il @ntend.

- Méthode : Elaboration d’'un bordereau de codagmrir des bordereaux du projet disparités et
bicyclette. Codage de 50 PV puis retour sur le &aalu.

- Effectifs : 6 000 impliqués pour les 2 roues miss sont recensées dans la région Nord Pas de
Calais, dont 3 800 dans la LMCU suite a une redteettextuelle, il faut retrier a la main pour
n'avoir que les impliqués 2 roues motorisés habitiams la LMCU entre 2001 et 2009. Privilégier
les derniéres années ou prendre 250 accidentschague année ? Il faut revenir a la question de
recherche pour trancher. L'idée de cette recheegshd’analyser les accidents des 2 roues motorisés
par I'angle territorial en localisant les accideeit$es lieux de résidence des impliqués.

- Variables du bordereau : Type de véhicule (gaiceuméro CNIT notamment) - Expérience de la
conduite avec I'ancienneté du permis A, méme sikiigis existent selon la fréquence d'utilisation
du véhicule. Parfois les PV témoignent de I'exp&eou de la fréquence d'utilisation : test sur les
50 premiers PV — Usage professionnel — Puissaneeldigule (grace a la typologie des assurances
déja utilisées dans d'autres travaux de I'INRETS)Blessures (méme codage que pour les
bicyclettes).

Il s’agit de mettre en relation les données sumtasdents, sur les populations (IRIS de 'INSEBpaitir du
codage de 'adresse de I'impliqué) et des donnéemnabilité ('Enquéte Ménages Déplacements).

Thierry pose le probléeme du motard qui chute sest-il recensé par les forces de I'ordre ? Onjariaais la
totalité des accidents : il faut rapprocher lesrd@s médicales avec les données sur les forcasdie Ipour
obtenir un coefficient multiplicateur. Mais, les taals sont assurés au tiers, ils ont moins d’ihtgué les
automobilistes a faire un constat. L'image constrast biaisée.

Qui fait quoi ? Nicolas se concentre sur la bibiagahie et le codage. GEOSYSCOM fait une typologis d
espaces aprés une réunion de travail avec le destBéquipe, afin de déterminer les caractéristique
accidentogénes.

Nicolas Clabaux (INRETS-MA, Salon) est associétéeaecherche. Il travaille sur les accidents dedditle
et fait partie du groupe du CERTU qui travaille R accidents des 2 roues motorisés.

NOUVEAU PROJET : « PROJET URBAIN »

Mohand a travaillé sur ce projet. Le contexte déraeail est une volonté politique de réduire lenfwe de
tués usagers vulnérables (cyclistes et piétonsy tlalMCU. L’'objectif est de définir théoriguemedes
niveaux d’'insécurité des usagers vulnérables demsilles a partir des caractéristiques de I'esgactvité
urbaine, trafic...). Pour valider cette constructibéorique, deux voies sont possibles : les espamestruits
(portant le doux nom de ZIVAG : Zones Impliqués Mrables Accidentés Gravement) doivent regrouper le
plus grand nombre d’accidents pour un minimum despet les zones doivent étre validées par les
techniciens de la LMCU qui connaissent le terrain.

Expliciter les « briques » (activités urbaines ozeau de trafic) est un lourd travail. Il faut deéfiles termes,
combiner des données différentes, construction dagabulaire, faire des requétes qui expliquenmnaux
les accidents... Beaucoup de techniques liées au SIG.

L’autre objectif de ce projet est d’automatiserreguétes pour les rendre utilisables par des pénialistes
des SIG. Karim de Caen travaillera sur ce pointa§vgu’il ne commence a travailler, il faut définin
cahier des charges, sur lequel Mohand et Thiemyneencent a travailler.

Dominique pense que ce projet est I'occasion deltitar sur la théorie de I'insécurité par rappauntspatial.
On sait travailler sur les aménagements, intégreéturité dans les projets de voiries et intéigreécurité
dans les PDU. Mais ici, il s’agit d’avoir une visistratégique : le spatial a des composantes, cotmme
l'insécurité est-elle générée d'un point de vuetitgie ?

154 Rapport final — PREDIT



Annexes

Thierry aborde les questions d’acceptabilité etedeporalité :

- Alors que les autres sciences traitant des rsgberdent la question de I'acceptabilité, la séur
routiere moins. A I'INRETS, il y a bient6t une P@Rlate-Forme Intégratrice) abordant ce theme :
mais comme l'erreur est considérée comme venantothaucteur, il est rare que les pouvoirs
publics se sentent concernés par la sécurité reu@d’exception des écoles).

- Le projet est I'occasion de réfléchir a la tenglité des aménagements dans la journée (heures
creuses, heures pleines, jour, nuit...). En effete Mdarine, pour éviter les embouteillages aux
heures de pointe les voiries sont larges, maism@ses voies créent des appels d’air et les vitesses
augmentent aux heures creuses.

Les prochains rendez-vous :
» 26 mai 2009, 14h, LMCU avec Marc Pouchain.
» 15 juin 2009, 13h30, Maison des Sciences de I'Hoifags) et CETE d’Aix en visioconférence.
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Compte-rendu réunion - LMCU 26 mai 2009
Présentation étude 2RM

Participants :

Dominique Fleury (INRETS-MA)
Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)
Nicolas Hanff (INRETS-MA)

Sylvanie Godillon (rédactrice) (INRETS-MA)
Marc Pouchain (LMCU)

Alexandre Demeester (LMCU)

* k *

Rapport « Disparité des espaces du risque routier »

Les assurances vont augmenter pour les habitastgudetiers défavorisés.

A partir de 60 ans, le sur-risque augmente danZUES, mais attention aux faibles effectifs. Marest’pas
étonné de constater que les hommes sont plus atésdque les femmes et note un fort sur-risque [@ur
tranche d’age 20-39 ans pour les habitants des ZUS.

Dominique rappelle qu’il faut nuancer ce résultatraison de la forte proportion d'étudiants danZ@ade
Moulins : si les étudiants sont moins accidentés lgumoyenne, le sur-risque augmente pour la ZUS de
Moulins. D’ailleurs les analyses ont été faites Isgr4 ZUS sans Moulins et les résultats montrensur-
risque plus faible pour cette tranche d’age. Dedyars complémentaires seraient bienvenues.

Les tests d’épidémiologie sont peu compréhensits f@« grand public », les éléments de la conchusit
de la syntheése permettent de comprendre les pankipgsultats.

Finalement, il y a peu de sur-risque pour les je@ses, mais ils représentent un fort enjeu eromages
populations importantes d’enfants dans les ZUS.cAntraire, malgré les faibles effectifs, un suruis
apparait pour les plus de 60 ans, avec un enjendmen raison de leur nombre.

Marc synthétise le rapport : les habitants des Zy8 plus accidentés en raison de comportemeritseis,
d'une plus forte prise de risque (particulieremdas jeunes hommes), de I'éducation, des confliteeen
activités locales et trafic. Les fausses bonnessidouvrir les quartiers pour les « désenclaveont donc a
revoir (comme un cabinet d’architectes avait pré&gopour le quartier Sainte Elisabeth). Dominiqoeie
que la zone 30 n’est peut-étre pas non plus uhaudpté aux ZUS.

La LMCU méne une analyse de la sécurité rue d'E=eal Roubaix a la demande du collegue aménageur,

'INRETS pourrait assister a une des réunions (\iec I'aménageur). L'analyse montre que sur 25
accidents, 19 concernent des piétons, ce qui iediign des conflits entre activités locales etdraf

Présentation Deux-Roues Motorisés

Nicolas présente la méthodologie de I'étude « Dsman spatiale du risque routier des deux-roues
motorisés ». Marc indique qu'il y a beaucoup debfgrmes liés a la présence de deux-roues mototisdsss
aménagements cyclables. Les données traitées ssamsi du croisement des fichiers BAAC, de la base
transPV, et de la base motos des assurances psucalactéristiques des véhicules (poids, modéle,
ancienneté, marques, cylindrés...).
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Plusieurs questions sont débattues concernanatebies a coder :

- Drogue : les usages sont de plus en plus prégents les accidents de la route, mais le dépistage
n'est pas fait automatiquement. Cette variableema pas codée.

- Ancienneté de l'utilisation de I'engin : pas Bél'obtention du permis et probléme d'utilisatioa d
125 cm3 possible avec le permis B.

- Vitesse et limpliqué «présumé responsable ifficdlté de la fiabilité de [Iinformation
(subjectivité).

- Casque : noter s'il est mal attaché, pas attaché...

Le bordereau de codage est retravaillé ces proefmins par Nicolas, Dominique et Jean-Francois.

* % %

Prochains rendez-vous :

» 15 juin 2009, 13h30, Maison des Sciences de
'Homme (Paris) et CETE dAix en
visioconférence.

» 1 juillet 2009, 14h, LMCU.
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Réunion LMCU - 28 juillet 2009

Présents :

Jean-Louis Séhier (LMCU)

Dominique Fleury (INRETS-MA)

Mohand Medjkane (GEOSYSCOM / INRETS-MA)
Thierry Saint-Gérand (GEOSYSCOM)

Sylvanie Godillon (INRETS-MA, rédactrice)

Jean-Louis Séhier présente un diagnostic enviroen@hde I'agglomération de Lille, en collaboratavec la

LMCU, I'INRETS et une entreprise en communicatibes techniciens ont besoin de ce genre de document

pour discuter avec les élus. Il semble primordiattdbuer un budget pour simplifier et vulgarides résultats
de recherche. Les apports d’une collaboration anecentreprise en communication sont nombreuxsai&nt
rendre un document lisible et attractif, ils ontudmitable savoir-faire, ils ont un regard extéridia valorisation
des résultats de recherche est un vrai sujetagjitstie trouver de nouvelles formules. Dominiquaste sur la
différence entre un rapport de recherche et unerégp qui permet de communiquer auprés des étusetond
est davantage porteur de propositions d’actionlgquaemier. Un tel document doit donc étre rédigécaes
techniciens de la LMCU.

Les liens entre la recherche et les techniciens &ompprofondir, comme cela a pu étre le cas ayddeS
Mathon : ayant fait sa thése sur le stationnemésidentiel (soutenue en 2008), elle est venue expes
principaux résultats aux techniciens de la LMCU.

Le contexte politique & la LMCU est peu favorablia &écurité routiére. En janvier dernier, a eu lim grand
débat sur la mobilité : la sécurité routiere atété peu abordée (Mais bonne nouvelle ! La tragiiidle semaine
de la mobilité devient la semaine de la mobilitéleta sécurité routiére). Il y a 15-20 ans, la WM& beaucoup
agit et investit pour la sécurité. Valorisée poes actions, elle se repose peut-étre sur sesriauree LMCU est
en cours de réorganisation avec notamment la orédtun péle MOBILITE. Un des grands débats egiléce

du service « voirie » : rejoindra-t-elle le péle RIRITE ou restera-t-elle au sein des services taphes ?

Dominique présente I'ensemble des projets termatémn cours. Les nouveautés sont de restituerclarit® a
I'échelle de I'agglomération comme le bruit ou lallption ; et de travailler sur les populations identées, en
complément du lieu ou se produit I'accident. Mohanésente, quant a lui, les résultats des anaggs#les.

Les réactions de Jean-Louis Séhier face a cetsepiation :
- Travailler sur la mobilité a travers I'Enquéte hM§es Déplacements (2006) et les liens avec
accidents. Entre les données physiques et les dersug les accidents, il y a la mobilité.
- Travailler sur la mobilité et les flux permettrdiintroduire la « respiration de la ville » (ladwctilité »,
dit maitre Saint-Gérand).
- Les liens entre les vitesses et les intersectsmmg a creuser : est-ce que la densité d'intecseeist
corrélée aux vitesses ? Est-ce que la distance datrx intersections est corrélée aux vitesses ?

Pour finir, le rapport sur les accidents cyclistes évoqué. Jean-Louis Séhier relate les chiffi@snants de la
pratique du vélo dans le périmetre de 'Enquéte &¢és Déplacements (qui déborde sur la Belgique)% 2n
Flandres, 4 % en Wallonie, 2 % en France. Le véiolde remplacer la marche a pied en Flandres.
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Compte-rendu de la réunion MSH du vendredi 13 novelire 2009

Etaient présents

Thierrry Saint-Gérand (GEOSYSCOM)

Dominique Fleury (INRETS-MA)

Eliane Propeck-Zimmermann (Université de Strasbpurg
Nicolas Hanff (INRETS-MA)

Quentin Valcke (INRETS-MA, rédacteur)

- Configuration spatiale des scénarios type d’accitempliquant les 2RM

Nicolas présente les résultats d’une premiéerexiéfieconcernant des possibilités de rapprochemeiné eles
scénarios-type d’accident des 2RM et les carattfuiess spatiales, morphologiques, du lieu de |@euot.
L'idée, en d'autres termes, est de pouvoir déteemsi un scénario d’'accident peut étre a rapprodhere
configuration spatiale, scénographique, particali@ette réflexion, qui vise a intégrer la dimenspatiale a la
vulnérabilité du risque accident, pourrait étrétéepar les SIG.

Nicolas a mis en avant un certain nombre de cstgreil s'est efforcé d’appliquer sur trois types skcénarios
(U29 : perte de contrble en courbe ; U6 : conducteurnant a gauche généralement en intersectios sa
percevoir un 2RM circulant en sens inverse ; U26nducteur confronté a un ralentissement de laleition en
aval) :

- Niveau de trafic

- Type de milieux (urbain, périurbain, rase camgagi

- Centre-ville / périphérie

- Type de voiries (principale / secondaire)

- Largeur de la voie

- Schéma de l'intersection

- Visibilité

- Scénographie du lieu de I'accident (commercagtppnier, résidentiel...)

Pour le scénario U6, on constate que I'accidemreduit majoritairement en périphérie, sur un axecsurant,

le plus souvent en intersection quel que soit Eitude la desserte, avec un niveau de trafic iapt

Pour le scénaridJ29, I'accident a lieu sur des voies de dessetie,des routes en périphérie peu ou pas
commercgantes, avec un niveau de trafic assez faible

Les accidents de type U2& produisent, quant a eux, sur des axes principagkilignes, a proximité de
carrefours le plus souvent régulés par des feaaltnies, avec un trafic plutdét important.

Pour les trois types de scénarios, le caracterenmmgant ou piétonnier d’'un lieu n'est pas un facteu
déterminant d’accident ; peu de cas de scéne lesc@fnplexe ont été recensés, aussi cet élémesttpas non
plus jugé déterminant.

L’objectif d’assigner des conditions spatiales augnarios d’accident est de pouvoir relever patil’&IG des
lieux de tension accidentogénes. Toutefois, le®res mériteraient d’'étre affinés en prenant notaninen
considération des éléments plus quantifiables.

Thierry confirme l'intérét d’'une approche spatiay@j trouverait un traitement tout a fait propica e SIG. Il
s’agirait de proposer une analyse véritablemenggghique de la vulnérabilité au risque accident.

Pour Eliane et Thierry, se pose la question desékes puisque I'étude de I'environnement du lieliabeident
suppose de s’appuyer sur une échelle particuligrefime. Si, pour Thierry, cette échelle est conipatavec les
éléments du SIG (notamment a I'aide des plans tade3, 'analyse se révélerait particulierementréte : un
traitement de I'image pour la transformer en olj&6 nécessite une systématisation qui prend duge@p
réfléchit par ailleurs & une personne ressourcepquirait s'occuper de ce travail ; le nom de Mahast
avance...

La question du traitement des déplacements des @RMlors posée, et une échéance est prévue powidale
décembre. Dominique insiste sur le fait de poudéimontrer, au travers de cette étude, I'apportuldidation
d’'un SIG.

Mais au-dela de cette question, Dominique interrplgs généralement sur I'apport de la géographies des
travaux menés par I'INRETS sur la sécurité routiére

Eliane propose alors de reconsidérer I'utilisatin SIG : travailler plus rapidement en étant marbaustif,
afin d’'une part d’éviter les pertes de temps paguérir les données et d’autre part parce queljaaspatiale
en pétit ; il est trop difficile de mettre a jourdiutiliser efficacement des bases de donnéesltnales. Ainsi,
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concernant le travail entamé par Nicolas, Thiengppse de définir au préalable des environnememtsst
simples sans aller jusqu’a I'échelle du batimentil faudrait construire a I'aide de critéres qastent a définir.

- Le projet ANR

Le deuxiéme point abordé au cours de cette réwesbla rédaction d’un projet blanc ANR.

Dominique insiste sur l'intégration des outils ddyse géographique dans la prise de décision, quwiedt

s’apparenter a un apport de I'expertise. Le risdoi étre appréhendé a différentes échelles, daasvision

multiscalaire.

Pour Eliane, le SIG doit étre un outil participatifélaborer en partenariat avec des acteurs ddmsivariés, en
faisant évoluer les criteres, modulables en fonctles priorités des uns et des autres. Il intetvadars

également comme un outil dialogique entre tousat#surs concernés par la sécurité routiére. Il iemvde ce
fait de ne pas définir une approche déterministastiue et d'utiliser les expériences, les expestide chacun.

Est alors défini un plan de rédaction global qorganise comme suit :

1. Partir de la gestion territoriale des risquas densidérant la complexité spatiale de la vulnétala
I'accident). Cette approche doit étre justifiée, fasant le pendant d’'une vision comportementale
souvent privilégiée dans I'analyse du risque acttide

2. Comment mobiliser le savoir des experts ? Medtreclair le systéme d’acteurs trés complexe de la
sécurité routiére (diversité des échelles, sawiperts et retours d’expériences...).

3. Mise en exergue de la nécessité d’'un outil (&) fui interroge le fonctionnement et les spéitée
des espaces en fonction des différents types geeris

4. Introduire I'application du questionnement splaéi la sécurité routiére, par I'expérimentationrs
gestion territoriale du risque.

Trois partenaires sont nommeés dans cette étudéerryhSaint-Gérand (GEOSYSCOM), Dominique Fleury
(INRETS), I'Université de Strasbourg.

Le dépbt du dossier aura lieu le 12 janvier.
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Compte-rendu de la réunion LMCU du vendredi 20 novembre 2009

Etaient présents :

Marc Pouchain (LMCU)

Alexandre Demeester (LMCU)
Dominique Fleury (INRETS-MA)
Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)
Nicolas Hanff (INRETS-MA)

Quentin Valcke (INRETS-MA)

- Mise au point du programme général de la réunionépue avec LMCU

Dominique entend soulever deux questions princgale
- Quels sont les outils présents pour lutter coetrisque accident sur la Communauté Urbaine te Ri
- Comment sont-ils utilisés et comment pourraiénéire mieux utilisés ?

- Traitement statistique des accidents
Marc interroge sur la signification statistique ander au dispositif d’alerte concernant les comegions
anormales d’accidents. Y a-t-il une significatidatistique a donner aux « points noirs », trongansarrefours
qui concentrent une part élevée d’accidents rautier
Pour identifier les points noirs, il existe des mled empiriques et non probabilistes.
Le calcul statistique des points noirs n'étantaled évidence pas aisée, Dominique préconise utteodwogie
simple : travailler indépendamment par niveau dédr(utiliser les classes de trafic) ainsi qu'aoles grosses
intersections qui doivent étre considérées a partloi de Poisson permet d'effectuer ce type dwsmla
condition de sélectionner des éléments qui soiempatibles. La technique permet, d’une part deidéner les
points sensibles sur lesquels donner l'alerte ésemte, d’'autre part, 'avantage de balayer I'efdendu
territoire.

-  LesDRM
Le codage des PV 2RM est achevé. Nicolas est endearéaliser I'étude bibliographique.
Les exploitations débuteront dans peu de temps.
Quelques informations récentes livrées par MarccRaim et Alexandre Demeester concernant les adsiain
DRM :

La responsabilité des DRM dans les accidentdatece & augmenter et le taux de gravité est plus

important lorsque c’est le DRM qui est responsable.

- Beaucoup d’accidents récents sont dus a des nssaggpossédant pas d'expérience du véhicule ; volé
prété, neuf.

- Les accidents n'impliquant qu’'un DRM représemntemcette année a peu prés 10 % des cas.

- LesPL
Il a été décidé d'intégrer dans I'échantillon lestblles de raccordement et les trongons du péiipreéclassés
Route Départementale et Route Nationale. On coreialégalement les bus et les tramways, en attendan
éventuellement un travail spécifique sur les agtiglde bus, ainsi que les véhicules utilitaires.
Etant donné les difficultés d’exploitation que sagmt le bordereau PL (hétérogénéité des typeskieules,
de leurs usages..., la variété des facteurs de ssaie.), il est prévu de reconsidérer le bordemans la
perspective de I'exploitation des données ; il sa@mgde lister les points qui prétent a discusspmur définir une
pertinence d’ensemble au bordereau.

Prochaine réunion : 15 janvier 2010
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Réunion MSH du 16 décembre 2009
ANR

Etaient présents :

Thierry Saint-Gérand (GEOSYSCOM)

Dominique Fleury (INRETS-MA)

Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)

Eliane Propeck-Zimmermann (Université de Strasbpourg
Nicolas Hanff (INRETS-MA)

Quentin Valcke (INRETS-MA, rédacteur)

Informations concernant les admissions des ANR

Eliane fait un compte-rendu d’'une réunion d’infotima des préconisations a respecter pour I'acdeptatun
dossier ANR.

Elle donne d’'abord des renseignements générau¥s @és demandes d’ANR sont recues ; le montant moye
attribué pour une ANR, dans le domaine des sciesmeales et humaines, s’éléve a 220 000 euros.

Puis elle présente les préconisations généralesymbon dossier : le projet ne doit pas engages gé quatre
partenaires, avec environ trois personnes implisjy@e équipe. La question se pose de savoir atorsnent
faire apparaitre les partenaires qui viendront gppdeur pierre au projet. Dans une volonté debili, il
semble nécessaire de ne nommer que les labos ldereche impliqués, en faisant alors apparaitre lges
partenaires comme prestataires dans une logigeewetraitance.

Une ANR s’avére en définitive assez contraignantajs cela semble étre le prix a payer pour acerdér
visibilité de I'étude et plus généralement augmerdemasse critique sur la sécurité routiére, pettirer les
clients potentiels et valoriser les prestations.

Remarques de fond sur le contenu de la présentatien’étude

Thierry insiste sur la nécessité d’une articulapduridisciplinaire qui fait 'une des forces duojet.

Dominique tempére toutefois que I'élargissementpteblématiques peut conduire & une moindre effi€an
vue de remplir les objectifs, et qu'il s'agit sellum d’approfondir les questionnements et la comipéeafin de
répondre a la question suivante : comment, de famopirique, concilier les deux approches de travail
GEOSYSCOM// INRETS ?

Et d'insister sur la qualité & donner au conteranad’opérer les formalités de I'affichage.

Eliane propose la problématique suivante pour diétuquels enjeux majeurs du territoire font queargl ils ne
fonctionnent plus, aménent des dysfonctionnemenis eulnérabilité de ce territoire ? Et de 13, Igusont les
éléments a préserver absolument ?

Pour Dominique, c’est dans la tension entre I'oigiithnique « simplificateur »SIG et la complexitia dois du
travail de recherche et du territoire de I'étude géside I'originalité de I'étude ; c’est donc espect qui doit
étre mis plus en avant dans le texte. Le SIG va wapliciter et spatialiser les résultats de leherche experte.
C’est autour de cette apparente irréductibilitétiggie entre les deux éléments que peuvent vermiégelopper
des outils méthodologiques.

Il apparait important par ailleurs de mettre emala portée opérationnelle suscitée par cetteeétlsl SIG peut
étre un outil appropriable par les professionmedéamment par la cartographie.

Le SIG, dans sa construction, doit étre enrichi’eepérience et du savoir de I'expertise locale gaivenir
affiner I'approche du territoire.

L’étude met donc en avant deux approches : unethigmsdéductive et une inductive, d’abord opposéess
qu'il s’agit de rejoindre.
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Compte-rendu de la réunion LMCU du vendredi 15 janver 2010

Etaient présents :

Marc Pouchain (LMCU)

Alexandre Demeester (LMCU)
Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)
Sylvanie Godillon (INRETS-MA)
Quentin Valcke (INRETS-MA)

Quelques nouvelles de la LMCU...

- Etude sur les évaluations d'impact du PREDIT gmallier aux problémes d’évaluation.

- Lancement d'une étude du CETE sur les accidezgsdéux-roues, de laquelle sera exclu le boulevard
de la Liberté qui présente une configuration trp@cgfique, avec des scénarios d’accidents particuli
et une fréquence trop importante (points noirs).

- Quelques résultats récents de I'accidentologiesda communauté : peu d'impacts des aménagements
sur les accidents des deux-roues, augmentatiortudssmotards de 50 % en 2009 par rapport aux
années 2007-2008, baisse globale des accidents mbrdbre d'impliqués sauf pour les deux-roues
moteurs...

- Ont été ajoutés 3 scénarios a ceux présentéd’'darge de Nicolas Clabaux : face a face de dewes
sur voie spécialisée ; conflit entre deux 2RM evepécialisée prise a contre-sens.

Préparation de la réunion du 26 janvier

Seront présentées dans un premier temps brievdeseétudes « zone 30 », « bicyclettes », « 2RMe Rt »,
plus ou moins développées en fonction de la demende l'intérét de I'assistance.

Puis, de fagon plus approfondie, seront exposéasié « ZIVAG » et celle sur les ZUS.

Les exposes devront étre courts et accessibles eslwceux de Marc Pouchain...

La réunion aura lieu le 26 janvier 2010, a 14h54dliétage, salle A.

Le choix des nouvelles ZUS et zones de contrlesdarcadre de la thése de Sylvanie Godillon :

Afin d’approfondir les connaissances sur la vulbéité au risque accident des habitants des quarsiensibles,
trois ZUS supplémentaires ont été sélectionnéeSylaanie, avec comme dénominateur commun un dzétre
identique, celui des tours et des barres, pouetatd déterminer I'impact de I'environnement dw lge vie sur
cette vulnérabilité.

Hauts-Champs, Beaulieu et Bourgogne sont ces ROIS, faisant également toutes I'objet d'un projet d
rénovation urbaine. L'impact de leur intégratiomslain projet ANRU et donc en conséquence d’'un nuade
gouvernance particulier sera également jaugé.

Les zones de contrble qui seront assignées a c8sdéuront respecter les critéres suivants : elb@gedt étre
contigués a la ZUS, comprendre un nombre d’halsitseinblable, avec une densité comparable.

Le choix de la localisation des ZUS a proximité Reubaix-Tourcoing sert a déterminer l'influence des
mobilités vers le centre de Lille. Mais au vu dundtbonnement de la gouvernance de la LMCU qui citngo
également des aires d'influence a partie des centlles de Roubaix et de Tourcoing, Marc met eanav
I'importance de considérer également ces mobiiitéfonction de I'influence de Roubaix et de Toungpi.
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Réunion LMCU du 26 janvier 2010

Compte-rendu des débats

Zone 30
Conclusion des recherches : pas de baisse sighiéiade I'accidentologie dans les zones 30.

Il est toutefois important de préciser que les aagéments des zones 30 réalisés a l'initiative dévi€U n’ont
pas forcément été pensés dans I'objectif strichel'téduction des accidents ; des enjeux écologigeesécurité
ressentie, de transfert modal, d’environnementinré. ont également été pris en compte.

J-L Sehier considére néanmoins les résultats tleltécomme des éléments de discussion dans layiteuts la
politique des zones 30 sur la communauté. Le dew&iBDU, en cours de rédaction, intégre effectivéarmar
poursuite de la réduction des vitesses et sa corneation devra passer par des arguments plus généra
I'unique prisme de I'accidentologie.

M. Pouchain met en cause la significativité desfiets des accidents en zones 30. L'échantillorparait trop
peu étoffé pour pouvoir établir des conclusionsreta Selon lui, on reste avec une marge d'inceféitqui ne
permet pas de remettre en cause la moindre accoldgi® dans les zones 30.

Rahmane ajoute, dans le méme sens, que I'évolutém accidents dans les zones 30 reste difficilement
appréhendable tant celles-ci se constituent suselegurs ou les trafics sont au départ assezsadildonc les
conflits et les accidents assez minimes...

Etude bicyclettes :
Cette étude ameéne les agents de la LMCU a posgrqiestions :
- Leffectivité du transfert modal. Est-ce que kevdloppement du trafic vélo ne se ferait pas atmént
des piétons et ne traduirait donc pas véritablememtéveloppement des modes de déplacements doux,
comme cela semble étre le cas en Belgique (Rahm@eeju’il serait donc intéressant de faire, c'est
une étude sur les déplacements et les accidentmpié vélos.
- Analyse des conflits cyclistes / piétons.

ZUs

Pour J-L Sehier, ce qui est intéressant dans éatfite, c’est bien I'affirmation d’'un taux de swseue aux
accidents de la route dans les ZUS qui s’explicue par les caractéristiques sociales de la populatiais par
le lieu de vie : c’est bien le fait d’habiter un&JZ qui explose d’avantage que les profils sociatiest un
élément de conclusion important pour I'opérationriel ce n’est pas la sociologie qui intervient mda
géographie.

Il insiste également sur la complexité des rappdetsecherche, trop lourds, trop longs, qui preht@p de
temps alire...

En réponse, Dominique estime qu'un travail de vsdtion des études doit étre assumé par les deltést
locales, pour qu'il y ait appropriation du travaé recherche par les professionnels du terrain.

Pour J-L Sehier, ce travail ne pourrait étre aspardes agents de la LMCU, faute de temps ; catsalors au
PREDIT que pourrait revenir cette tdche mais, néalde nombreuses demandes le PREDIT ne semble pas
vouloir assurer ce role.

ZIVAG

Mohand rappelle le principe général de ce projatégrer les objectifs de sécurité routiere a unatégie
globale. Le SIG est alors placé dans une postuatégtque, comme outil d'accompagnement, de geastion
pour les agents de la LMCU.

M. Pouchain pointe une approche trop analytiqueuytil ne semble pouvoir encore assumer une portée
opérationnelle ; ce a quoi Mohand répond que ldonotle ZIVAG doit d’abord étre actée et définie
collectivement par les experts et les cherchewesjtade postuler a une perspective opérationnelle.

Rahmane trouve que les croisements des informagions définir des zones d’intervention n'apportpats de
nouvelles connaissances : par exemple, il paeltindui, évident que les accidents sont plus nembisur les
secteurs fortement urbanisé... et pose la questionaggere un peu provocatrice : qu’est-ce que qatare ?
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Mohand réplique que la combinaison des différeritéres choisis donne a caractériser des zoneted/ention
prioritaire qui vont venir soutenir, optimiser egamenter les choix politiques d’aménagement.

Alexandre préne pour que la cartographie des ZI\Mg8ienne un outil évolutif et comparatif afin de sueer
les impacts des dispositifs d’aménagement réaligés d’autres termes, qu’elles deviennent un indioga
d’efficacité.

Dominique développe ce point en expliquant quegésgraphes doivent s’employer a réaliser une approc
dynamique du territoire : une cartographie du t@iné avant et aprés aménagements. L'échelle testipor
pourrait dans un premier temps étre d’'une décennie.

La personne a c6té de Jean-Francgois se demandeertiront été cartographiées les routes déconneciles,
quels criteres ont-elles été choisies. Mohand guplique le choix de ces routes a été réalisé gréles cartes
du réseau routier (incluant le trafic) puis la sém a été discutée avec Marc Pouchain pour éiidée.

J-L Sehier souléve le probleme de la représentafiaphique et de I'approche du territoire : lesf@ssionnels
de LMCU raisonnent en terme de réseau alors quétlates présentées lors de la réunion s’appuiendisu
surfacique. D'ou une certaine perplexité de I'aasise perturbée par cette maniere de considérsédarité
routiére.

Ce a quoi Dominique et Thierry répondent que catrpas totalement involontaire, le but étant deaddisser
pour permettre une discussion globale et stratégiqu

J-L Séhier est assez intéressé par les cartesldgfévo Il propose par exemple de s'intéresseadlution de
I'accidentologie dans LMCU sur deux périodes das a

Rahmane propose une autre piste de réflexion gqpoune pas réaliser des modélisations. Cela paaitede
montrer aux élus que S'ils entreprennent des gfiegéde régulation du trafic ils vont avoir un nomiX
d’accidents en moins.

Selon Mohand, c’est faisable en ce qui concerneésetutions du trafic mais pour l'instant beaucquips
difficile de faire de la modélisation avec les s#es pratiquées.

Rahamane voit la difficulté de la représentatioriagique des vitesses dans la confusion cartognaphiui se
crée sur un chemin sur lequel on ne peut rouldusige 25 km/h a proximité d’'une autoroute.

Les géographes de Caen expliquent que, la enddatiinterpréter cela dans une dimension plugdaces
cartes ne sont pas faites pour étre interprétéesadére ponctuelle.

Dominique revient sur les résultats des cartogezpldie V85, ils sont tres intéressants puisque $@rrend
compte qu'ils sont faibles dans un certain nomlere@hes urbaines. Les limitations & 30 km/h ne dont pas
absurdes au regard des pratiques.

J-L Sehier revient sur la mobilité, elle ne dois @Ere mise de c6té, il serait intéressant deékjrér dans les
cartographies.
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Réunion MSH du 11 mars 2010

Etaient présents :

Thierry Saint-Gérand (GEOSYSCOM)

Dominique Fleury (INRETS-MA)

Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)

Eliane Propeck-Zimmermann (Université de Strasbpourg
Nicolas Hanff (INRETS-MA, rédacteur)

Quentin Valcke (INRETS-MA)

Abdelkrim Bensaid (GEOSYSCOM)

René Kahn (Université de Strasbourg)

Sylvanie Godillon (INRETS-MA)

1% partie. Bicyclettes

GEOSYSCOM a entrepris un travail a partir de lalsation des accidents : comment la structureapades
accidents s'articule-t-elle avec la structure spatidu territoire ? Dans quel type d’espace s'imsot les
accidents ?

Eliane a commencé a travailler avec Mohand et Kaonr définir une typologie de I'environnement urbeut
d’'abord en s’appuyant sur le bati et ses fonctidms BDtopo (fonction des batiments mais pas hgb#at
croisée avec le PLU et la base de données suupation des sols.

Ces informations issues des différentes couchéspasition seront couplées avec la densité etrladéadu bati,
autrement dit la texture et la structure du bati.

Le but étant de définir des aires fonctionnellgstatblir la morphologie urbaine en intégrant lausture des
réseaux. Il s’agit de réaliser une typologie d'enisies homogénes avec une méme structure de viiidée
serait de disposer d’'une typologie a différenteaiw d’'échelles.

La deuxieme démarche consiste a partir de la kat#dn des accidents pour déterminer I'environnémen
immédiat de 'accident.

Thierry a réalisé une carte de gravité des accidéityclettes, celle-ci confirme des faits bien o en
accidentologie : les accidents sont plus nombreuxidieu urbain mais la gravité est moindre.

Dominique émet quelques réserves devant la com@leki travail entrepris. Ne faudrait-il pas plufgrtir
d’hypothéses fortes a valider ensuite par une tgelde I'espace ?

La typologie de I'espace fonctionne pour certairieies mais il est difficile d’aller plus loin, il’existe pas de
déterminisme dans l'accident. La cartographie déjppondre a des hypotheses, les professionnels de la
cartographie devraient répondre aux problémes atisspar les acteurs territoriaux.

Afin de déterminer la direction des trajectoireser(ripéte/centrifuge) des impliqués a bicyclettes,
GEOSYSCOM a réalisé une carte de vecteurs entieulel’habitat de I'impliqué et la localisation daccident.
Cette carte sera présentée le 18 mars lors deré@réLMCU.

2°™ partie. Volet économique de la sécurité routiéreea René Kahn

Dominique revient sur le contexte de I'étude ebésoin d’'un économiste. Il s’agit d’'intégrer lesegtions
économiques aux questions de sécurité routierdudécrépond a un appel d'offres ANR et exploreida |
iniquité socio-spatiale et risque routier.

La I°® étape a été de relier 'analyse des risques awecapproche géographique, ne plus travailler sur
I'accident en tant que tel mais sur le lieu d’habiles impliqués. Ainsi, globalement les résultisl’étude
montrent que les habitants des ZUS ont un sur-eisigu36 %.

L’échantillon traité va étre complété avec I'analydes accidents des habitants de 3 autres couphesde
contrble / ZUS choisis selon des critéres diffésamt ce qui concerne la forme du bati.

La collaboration avec un économiste doit permettiimterroger le territoire afin d'appréhender et de
comprendre l'influence des activités économiquesdiagnostic économique du territoire doit perneeéintre
autres d’ajouter une nouvelle compréhension damgdhisation des flux et des réseaux.

René Kahn explique que la question de I'échellgtéerale dépend de I'échelle a laquelle on trdeaiPlus le
territoire analysée est petit plus le diagnostané@mique est difficile.
D. Fleury recadre le travail, il s’agit ici d’'unatjnostic a I'échelle de LMCU et non de la ZUS.
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Le choix de la LMCU comme territoire parait pertib@éanmoins il faudra y revenir, René Kahn ne adrpas
ce territoire et I'économiste va souvent recheranerterritoire homogéne ou particulier qui se dé¢ades
frontiéres administratives.

Le diagnostic territorial n’est pas une spécialiéél'’économiste puisque I'économie est a-territerid y a treés
peu de problématiques que I'on arrive a territséal

Le diagnostic territorial va permettre de dire sitarritoire est en bonne santé ou non. Il n'exigte d’appareil
théorique/technique normé et opérationnel qui paerde faire un diagnostic socio-économique paitreoih
existe des pré-requis pour cadrer le diagnostic.

René Kahn rappelle qu'il existe des méthodes dimeatlestinées a faire ressortir les disparitéseatamires. La
encore, ce n'est pas I'économiste qui est forcénemius qualifié pour appréhender les sous-ensesnif\

I'échelle fine, I'économiste perd de la compétertes,modeles économiques sont congus pour étreésth des
échelles plus larges.

Enfin René Kahn s’interroge sur l'articulation entrtaractéristiques territoriales et comporteme@iselles
variables économiques se rapportent a I'accidegi®l@

Il ne peut y avoir de séparation entre |'état dtittre et les comportements a risque. La dynamidu territoire
influence les flux. Le diagnostic de la dynamiqueterritoire permet d’interpeller le technicien $éwvolution

de ce territoire et ainsi tendre vers des idéesnéamgement. Il s’agit aussi de confirmer ou d’mfr

I'nypothése selon laquelle les conflits d’'usageémgmts aux activités économiques urbaines vonttsusies
accidents. Il peut exister une inadéquation emsdignes de développement des activités, les itésbiui en
découlent et les structures qui les supportent.

Le but du diagnostic n'est pas de résoudre lestigmssd’insécurité observables dans leur complaxiséds, en
amont, d'analyser les problémes potentiels entsefllx et des espaces traversés et de les ingtains les
politiques publiques ; I'objectif est de développee vision stratégique de la sécurité routiere.
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Réunion LMCU — 18 mars 2010

Etaient présents :

Marc Pouchain (LMCU)

Alexandre Demeester (LMCU)
Martine

Jacques Ramaen (LMCU)

Dominique Fleury (INRETS-MA)
Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)
Quentin Valcke (INRETS-MA)

Nicolas Hanff (INRETS-MA)

Etude 2RM :
Nicolas Hanff présente les premiers résultats éeidle « Deux-Roues Motorisés » qui porte sur lattidents
dans le département du Nord, impliquant 2 001 usdugbitant le territoire de la LMCU, entre 2002@608.
Si I'échantillon correspond aux proportions locakgionale et nationale pour le critére « sexemepére une
sur-représentativité des cyclomoteurs dans lesstyjfee 2RM utilisés, qui s'explique en partie parusage
traditionnel de ce type de véhicule par les hakstde la LMCU, moyen de mobilité correspondant ouvoir
d’achat limité...
De la méme fagon, on constate une part plus impiertdes jeunes conducteurs, et surtout de trésgeun
conducteurs (14-17 ans), par rapport aux chiffegionaux et nationaux. Nicolas lance I'hypotheselale
représentativité d’'une population jeune au seifadéviCU...
La temporalité des accidents de I'étude suit gleant celle repérée dans les études régionalegtienales
avec néanmoins un pic en mai et en octobre. Domnénggiggéere de tenter une corrélation entre celatsset la
gravité des accidents. Marc spécifie d’'emblée umstad de proximité des courbes de gravité des ectsdde
2RM et des accidents totaux, I'usage des cyclomstguédominants dans I'étude, étant finalementgoeumis
aux conditions météorologiques. Marc met égalereardvidence deux tendances relevées par d’autrdestt
la gravité est plus importante quand c’est I'impBg2RM qui est a I'origine de linfraction plutdtig lorsque
c’est I'autre impliqué qui est en tort ; la gravité I'accident est également plus importante quaweénement
se produit sur bandes cyclables.
Une catégorisation des 2RM a été établie a pagtiacbase moto 2005 fournie par les assurances nombre
de véhicules n'ont pu étre classés en raison d’angue d’information des PV, mais les scooters aigsent
néanmoins majoritaires (50 % de I'’échantillon)sdrait intéressant de mesurer une évolution paéeanies
accidents par véhicules, & comparer aux variationsarché.
On note par ailleurs une grande part des étudiptsens et collégiens, ainsi qu'une prédominareseaivriers.
Il est suggéré d’'une part de confronter les rémutlas PCS avec le type de véhicules, et d’auttedpacroiser
les effectifs les plus importants des PCS (Etudiatllégiens, lycéens / ouvriers) avec les lielpakitation et
les lieux d’accidents. Les résultats donneraierst wadances de caractérisations spatiales a apdiofpar
rapport a des hypothéses territoriales (différgmies d'accidents en milieu urbain ou rural...).
Les casques permettent de limiter la gravité decitkent ; I'exploitation doit étre faite sur lesctgmoteurs,
puisque le port du casque par les usagers motstsglest quasiment systématique.
Les scénarios d’accidents les plus rencontréslaogement liés aux problémes de perception des pRMes
autres impliqués, avec souvent des cas de changeseedirection du véhicule de l'autre impliqué sans
percevoir le 2RM qui circule dans le méme sensirdelation.

Etude bicyclette :
Eliane et Thierry présentent les premiers élémentséponse cartographique a la question de savdéss
déplacements en bicyclette, ayant conduit & urdanti sont plutdt centrifuges (vers la périphéoigxentripetes
(vers les centres-villes). Les mouvements centeifugpnt définis comme les déplacements effectués lerlieu
de résidence et la périphérie a partir du lieu égdence ; les mouvements centripétes sont leaaEmpkents
effectués entre le lieu de résidence et les centlles de Lille, Tourcoing et Roubaix. Une prenaé&endance
semble s'effectuer sur une partie de I'échantillof6 % des déplacements sont centrifuges, 36 % des
déplacements sont centripétes et 16 % sont inbams. Mais il s’agirait de compléter I'analyse tigla de ces
flux en les confrontant a d’autres facteurs (lageralité, la longueur des trajets...).

Bilan de I'étude LMCU des accidents sur les amépagents cyclistes
Les bandes cyclables représentent 70 % des améaageour cyclistes sur lesquels se sont produts d
accidents. Marc propose d’expliquer ce phénoméneaupaentiment plus fort de liberté et de sécisité des
aménagements qui leur sont dévolus, entrainanbaisse de la vigilance des usagers. Dominique réslans
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ainsi : ce ne sont pas forcément les aménagemensont plus dangereux mais les comportements skgens
qui y circulent qui se détériorent.

L'augmentation du nombre de bandes cyclables sestmpagnée d'une hausse plus importante des atside
de bicyclettes que des cyclomoteurs. En revanelseadcidents sur les « contre-sens » cyclistedionhué, en
dépit d’'une augmentation du linéaire de ce typendiaagement. Il est difficile d’appréhender une étioh plus
précise des accidents sur ces types de linéairdsura aménagements ne sont pas toujours facdasea.

Date prévue de la prochaine réunion : 5 mai 2010 Eh30
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Compte-rendu réunion LMCU - 5 mai 2010

Présents :
Pour la LMCU
- Marc Pouchain
- Alexandre Demeester
- Martine Arnaud
- Une stagiaire de Marc Corbot

Pour 'ODSR (Observatoire Départemental de la S&éuRoutiere)
- Stéphane Queny
- Stephane Lopez
- Une stagiaire

Pour 'INRETS
- Dominique Fleury
- Jean-Francois Peytavin
- Quentin Valcke
- Nicolas Hanff
- Sylvanie Godillon

Ordre du jour :
- Eventuelle collaboration avec 'ODSR
- Présentation des premiers résultats de la relebesar les poids-lourds, véhicules utilitaires &t dans
la LMCU
- Présentation de I'approche spatio-temporelleagesdents de deux-roues motorisés dans la LMCU
- Organisation d'une réunion pour présenter le ogpp Disparité des espaces du risque routier »

* k *

EVENTUELLE COLLABORATION AVEC L 'ODSR

L’'ODSR participe a la réunion pour connaitre lew&ux de recherche de I'INRETS et pour voir darsllgs
mesures une collaboration est possible. Les dimmsportent sur les données accidents.

L'Observatoire Départemental de la Sécurité Roeti@®@DSR) se construit depuis 2006. Se développe
actuellement un portail sur les accidents du Nordrgernet. Des partenariats ont été montés asfolces de
I'ordre pour accéder aux BAAC. Cependant, une difiewtés actuelles est I'accés aux procédurescjades
pour des données qualitatives sur les accidentestQourquoi I'ODSR s'’interroge sur une éventuelle
collaboration avec I'INRETS pour I'accés aux pregésbaux d’accidents du département du Nord, isseula
base Trans-PV.

Jean-Francois répond qu'avec I'accord de TransHP&t tout a fait possible de mutualiser I'extiantdes PV
du Nord faite par Trans-PV dans I'ensemble des BVadrrance. Cela éviterait a Trans-PV de fairexdeis
cette extraction. Il insiste sur le fait qu'il estlispensable de demander I'acces des PV a Trans-PV

PRESENTATION DES PREMIERS RESULTATS DE LA RECHERCHE SUR LES POIDSLOURDS, VEHICULES
UTILITAIRES ET BUS DANS LA LMCU

Quentin présente les premiers résultats de la relthenenée sur les PL, VU et bus dans la LMCU. Nwus
noterons que les remarques et questions de la LMiClé& 'ODSR sur ce travail. Pour en savoir plusles
résultats de cette recherche, contactez le chaggédds (quentin.valcke@inrets.fr).

Quentin souléve un probléme lié aux accidents setelles de raccordement. Il est surpris de ne temgue
deux accidents de ce type sur son échantillon d& atidents. Marc Pouchain propose de croiser les
localisations d'accidents avec la « typonymie »laléMCU afin de savoir si I'accident s’est dérowér un
échangeur. Il conseille de contacter Bernard Louis.
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Au sujet des bus, Marc Pouchain informe 'assembiéee étude lancée sur les accidents de bus Taobnsp
L'idée est de récupérer les données sur les adsidepartir des rapports effectués par les condrste bus et
fournis aux chefs de dép6t de bus. Cette basesempeéenviron 800 accidents par an.

Marc Pouchain effectue une veille presse sur légsdourds dans la LMCU et note que le trafic delpdourds
semble baisser récemment. Par rapport a 200%fie éie poids lourds est inférieur a 10 %.

Les recherches permettent de mettre en lumierenbmreux accidents bus/piéton sur le boulevard déblerté.
Marc réagit vivement en disant qu'il s'agit d'urprobléme de lisibilité de 'aménagement ».

Stéphane Lopez de 'ODSR a réalisé une étude catmparde I'implication des camions « articulés » et
« isolés » dans les accidents face a un deux-rddesjectif étant de mesurer I'importance de I'amghort
comme facteur accidentogene. Les résultats n‘omtr@@ucune différence entre les deux types deculds. Ce
qui, selon Stéphane, pourrait nuancer I'importasheda profondeur de I'angle mort, plus importantez les
véhicules « articulés » qu’ « isolés », dans |lesdants face a un deux-roues.

Un scénario d’accident fréquent est celui d’'un neua droite sans perception d’un deux-roues pregnesians
le méme sens de circulation. Pour ce scénario idlest; Marc souligne que la présence d’'un aménageme
cyclable ne conditionne pas 'accident.

Quentin a croisé les localisations d’'accidents pdidirds avec les zones d’activités de la LMCU vefgtuelle
correspondance spatiale entre les deux n’est pdsrég a I'échelle de la LMCU.

Un débat s’engage sur I'ajout des accidents swesvi@pides au corpus. Selon Marc, les accidentawgaroute
sont souvent inclus dans les recherches. Mais Dquoenrappelle que les accidents sur autoroutes sont
particuliers et font I'objet de recherches spécifis. Martine propose de simplement représenteaagdents
sur les cartes sans forcément faire entrer cederttsi dans le corpus d’analyse fine.
2 points sont a intégrer au rapport :

- un point sur les accidents sur voies rapides,

- un point sur les accidents entre poids lourdsafclette.

PRESENTATION DE L ’APPROCHE SPATIO-TEMPORELLE DES ACCIDENTS DE DEUX ROUES MOTORISES DANS LA
LMCU

Suite aux constatations de Marc, il avait été datéadiétudier les rapports entre la distributionaier des
accidents et la proximité aux centres.

Les résultats corroborent les hypothéses de Malendesquelles plus on s’éloigne du centre, pssaccidents
se décalent dans le temps. Ainsi, le pic d'accigententre-ville a lieu entre 17h et 18h, tandigmbanlieue, il
est repérable entre 19h et 20h. La distinctionregoériphérie se fonde sur les divisions utilisgass 'Enquéte
Ménages Déplacements de 2006.

Les remarques principales sont les suivantes :
- il faudrait relier au trafic (Marc),
- il faudrait faire des tests de Chi2 selon lesales pour voir si les différences sont significes
(Dominique),
- lidéal serait de refaire ces tests sur 'ensend#s usagers et non seulement les deux-rouesiséstor
(Marc),
- ou sont accidentés les habitants de Lille-ceniieda banlieue de Lille, ... ? (Dominique).

Stéphane trouve qu'il serait intéressant d’avos ofgormations sur les 125 cm3 puisqu’il n'y a fmBesoin de
permis moto pour les conduire et que c'est I'argoinmeajeur de la Fédération Frangaise des MotardSoédre
qui dénonce le gonflement des chiffres sur les deurs a cause de ce type de 2RM.

Marc aimerait avoir des informations sur les deaxers motorisés qui ont un accident sur les aménagsm
cyclables. Nicolas annonce que ce point fera I'othjene analyse thématique.

172 Rapport final — PREDIT



Annexes

ORGANISATION D’UNE REUNION POUR PRESENTER LE RAPPORT « DISPARITE DES ESPACES DU RISQUE
ROUTIER »

Dominique demande & Marc s'il peut organiser uneigh avec les services techniques des villes tle, Li
Roubaix et Mons pour que 'INRETS leur présenteréssiltats du rapport Disparité.

A suivre...

UNE COMMANDE SUR LARGEUR DE CHAUSSEE / TAUX D’ INFRACTION

Marc se dit intéressé par ce genre de recherches.ré&sultats avaient déja été avancés sur ce thema
quelques années, mais I'INRETS pourrait traitetecgtiestion afin d’actualiser et d’affiner les fésts.

Prochain RDV : Le 14 juin a la LMCU
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Compte-rendu réunion LMCU - 14 juin 2010

Présents :

Marc Pouchain (LMCU)

Alexandre Demeester (LMCU)

Eliane Propeck (Université de Strasbourg)

Thierry Saint-Gérand (Université de Caen - GEOSYSO
Dominique Fleury (INRETS-MA)

Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)

Sylvanie Godillon (INRETS-MA) (rédactrice)

Ordre du jour :

- Accidents bus

- Analyse spatiale des bicyclettes
- Points sur les différents projets

ACCIDENTS BUS
Marc Pouchain informe les membres de la réuniotadmnstitution d’'une base de données sur les actsd
matériels des bus. Cette base compte 235 accidentsune durée de 3 mois. Les premiéres analysestte
base montre quelques points noirs intéressant@ammoént autour des giratoires et pres d’EuropoRai@baix).
Les particularités des accidents sont des « passagérce » devant les bus : le conducteur sectiépdfin de
ne pas étre bloqué derriére le bus et I'accidentiesnt. Cette base est identique aux fichiers aotil de la
LMCU, sauf qu'a la place du numéro de PV la ligmehiis est renseignée. Un des manques est deaeakier
arréts de bus (I'accident a-t-il lieu prés d’unéar?). Alexandre a renseigné quelques accidents, lressentiel
de la base n’est pas renseigné.
Des comparaisons sont peut-étre a envisager emefte base et I'étude sur les poids lourds/véhicules
utilitaires/bus menée actuellement par 'INRETS paalider certaines hypothéses :
- Les accidents corporels ont lieu n’importe ouralgue les accidents matériels ont lieu a proximés
arréts.
- Les largeurs de voies ont une influence sur tesdants de bus : plus la voie est étroite, plysalde
risque d’accidents de bus.
Quentin Valcke (responsable de I'étude PL-VU-BUSB)tpdéja regarder les liens entre les arréts deebles
accidents de bus.
NB : 'INRETS et GEOSYSCOM se rendent compte quilent pas de données sur les largeurs de voie. Les
informations seront demandées a Bernard.

ANALYSE SPATIALE DES BICYCLETTES
Eliane Propeck expose les résultats de I'analyatadp des bicyclettes. La démarche est la suivante

- Définition de points de centralités pour les difrents centres de la LMCU (Lille, Roubaix, Tourcoimy...).
La LMCU valide ces points méme si Marc émet quedquéserves pour Villeneuve d'Ascq : le point de
centralité pourrait étre plus au nord, a proxindiés stations de métro.

- Comptage des accidents sur des tranches de 1 kfinad’étudier la concentration des accidents.
La distance de 1 km est calculée a partir de ltanii® réseau. Alexandre note que les accidents sent
regrouper sur quelques gros axes et que cela sadalianalyse.

- Partition de I'espace a partir de ces centres powéfinir des zones d'attractivité.

Les résultats permettent de répondre a la questiarprend son vélo pour faire quoi ? Aller au & weou aller
dans un des centres ? Pour aller au travail ou @@arrse promener le week-end ?

Concernant le premier point, Eliane se heurte aimnp®ssibilité de conclure : il y a autant de déplaents
centripétes que centrifuges.

Sur la répartition semaine/week-end, Marc trouve lgudispersion des points est plus étalée etejaertre de
gravité a Lille s’est déplacé vers le vieux Lillehypothése serait davantage d’enfants a Roubaiboetcoing
le week-end. Il est demandeur d’analyse plus appdhé sur les ages et les centres de gravité gestitéons
des points d’accidents selon des thématiques.
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Une autre piste de réflexion est d’analyser les réptitions des accidents selon les types d’environneents
urbains.
Quelques résultats majeurs :

- 46 % des accidents bicyclettes sont localisés das quartiers résidentiels.

- 30 % dans des quatrtiers urbains denses.
Marc réagit en insistant sur I'importance de I'enmnement de la voie, la largeur et les niveautrafic. Une
fois de plus, il est demandeur d’'une répartitiongge des accidents selon les différentes zones.

POINTS SUR LES DIFFERENTS PROJETS
Dominique fait le point sur les différents projets
- Rapport bicyclettes : I'analyse spatiale se taanie rapport est bientdt prét.
- Rapport 2RM : analyse spatiale en cours.
- ZIVAG : en pause.
- PL-VU-BUS : analyse statistique en cours.
Les demandes de Marc sur le projet 2RM sont de faire typologie des accidents selon les aménagsment
(glissance, aménagements mal signalés...).

Prochain RDV : 27 septembre 2010 a 13h30
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Réunion MSH du 15 juin 2010

Etaient présents :

Thierry Saint-Gérand (GEOSYSCOM)

Dominique Fleury (INRETS-MA)

Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)

Eliane Propeck-Zimmermann (université de Strasbourg
Nicolas Hanff (INRETS-MA)

Quentin Valcke (INRETS-MA)

Sylvanie Godillon (INRETS-MA)

Cing points étaient a I'ordre du jour :
- L'ANR
- René Kahn
- Le partage des données disponibles entre 'INRETEEOSYSCOM
- Le rapport bicyclette
- Les analyses spatiales du rapport 2RM

1) Etat des lieux de 'ANR
Eliane informe que le projet est en attente dedatibn par la commission de financement et qu'amiping par
tdche avec des rendus réguliers devra étre élaboré.

2) René Khan
Dominique souhaite définir plus précisément le iddel’€conomiste dans ce projet, et propose en ipreiau
que soit réalisée une modélisation de l'attradtivites pbles d’emploi d’'une zone déterminée quiitsera
généralisée a I'ensemble de la communauté Urbanslld.
Eliane rappelle la méthodologie des modeles grasga a partir de plusieurs centres, on cherclugfanir
I'attractivité de I'un par rapport a I'autre, enl@aant le poids et la distance de ces différeptgres.
Une premiére partie du travail consisterait dorenta mesurer I'attractivité des centres en fonafiom certain
nombre de variables (emplois, commerces, dépladsndemicile-travail, motifs du déplacement...). Se@ta
question de I'accessibilité des données disponililes fichiers SIRENE ainsi que ceux de la CCl apisaent
incontournables dans la consultation de ces resssur
Au final, René Kahn serait sollicité au travers dla@equétes : la pertinence des caractéristiquesitert
I'accessibilité aux données, la question du modgld’encadrement d’'un étudiant qui pourrait étreargeé
d’effectuer une analyse économique spatiale un gamicaturale du territoire pour définir des tendsmnc
générales.

3) Le partage des données disponibles entre 'INRETGEOSYSCOM
Deux problémes sont soulevés par Eliane :
- Les données existantes mais qui ne sont pas tra@s@iGEOSYSCOM,
- Les problémes d’échanges des données entre Chiarret, qui font que pour un méme traitement, des
fichiers peuvent étre différents d’'un établissen#bhautre.

L'idée serait donc de créer un « ftp » dédié, conesace de stockage des informations disponibbesiewx
organismes ; une arborescence commune doit ébseréks, en partant de quatre grands thémes : I'aticupdu
sol ; la voirie / flux ; les accidents ; les EMD,en distinguant les fichiers sources, bruts efitdsers de base,
améliorés.

Dans un premier temps, les fichiers « accidents @ EMD » seraient alimentés par I'INRETS, tandi® des
fichiers « Voirie » et « Occupation du sol » leasent par GEOSYSCOM.

4) Le rapport bicyclette
Les délais pour le rapport bicyclette, les ZIVAQ'étude poids lourd sont fixés pour la fin de Iree 2010. Les
travaux prometteurs des ZIVAG sont ralentis etdagiion du remplacement de Mohand pour cette &usté
posée.

Prochaine réunion prévue la premiére semaine Hetjau septembre.
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Compte-rendu LMCU
Réunion du 27 septembre 2010

Présents :

Alexandre Demeester (LMCU)

Marc Pouchain (LMCU)

Dominique Fleury (INRETS-MA)
Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)
Eliane Propeck (Université de Strasbourg)
Sylvanie Godillon (INRETS-MAYédactrice

Etude deux-roues motorisés - bicyclette par la LMCU

La LMCU présente les résultats de son étude sumadesdents deux-roues motorisés et bicycletteslesur
aménagements prévus pour les bicyclettes dansldaggation. Un document général est accompagné 4I'un
pages pour chaque aménagement (couloir bus, deebtecyclable, bande cyclable, piste cyclable... r&ail
est mené dans le cadre des évaluations d’aménagpmeria sécurité routiére.

Certains résultats ont étonné la LMCU :
« 1/3 des accidents provoqués par ouverture de porignt a droite. Ces accidents sont généralemeimtsm
graves que quand l'ouverture est a gauche (lestgdlombe alors sur la chaussée).

« 70 % des accidents sur aménagements impliquentaloneotoriste.
La LMCU précise que pour savoir si I'accident dieu sur aménagement ou non, le PV est lu danétkildLe
travail n'a pas consisté a rattacher les accidamtsoncon.

Ce travail est terminé.
Etude deux-roues motorisés et étude bicyclette pda INRETS-GEOSYSCOM

Les méthodes et premiers résultats sont exposesNICU.
La lecture croisée des résultats des deux rapfertsours) de 'INRETS est amorcée.

* % %

Prochaine réunion : vendredi 26 novembre a 13h30la LMCU
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Compte-rendu des discussions lors du séminaire MISIAL
14 & 15 Octobre 2010

Les accidents peuvent étre « expliqués » par lailitdolle ceux qui sont impliqués. Plus les persense
déplacent, plus la probabilité d’avoir un accidangmente (méme si le risque peut diminuer). Leab&phent
obéit a un motif. Parmi les motifs, certains saés laux sociabilités ou aux loisirs, d’autres oes @rigines
économiques, en particulier le travail et I'achad question de fond est: Existe-t-il une surrepnéstion
significative des accidents de circulation dangd'ale déplacement entre les lieux de résidenceselidux
d’'activités/emplois ?

Un des objectifs de TATSERR est de donner une dsima économique a I'analyse du risque routiernhlgse
du lien entre la structure économique et la séepeut se faire en utilisant 3 sources d’infornregjaconstituant
autant de composants pour une méme analyse :

e La structure économique de LMCU,
e La mobilité issue des EMD (ou du recensement INSEE)
e Les accidents impliquant les habitants de la zone.

L'analyse de l'insécurité doit étre segmentée sardiverses dimensions de I'analyse économiquest-@-elire
gu’'elle doit étre réalisée séparément pour :

- les emplois, en tenant compte de la structureedgdois dans LMCU, de la mobilité domicile-traveil
travail,

- les achats, en s’appuyant sur la structure desszde chalandise dans LMCU, celle des accideets av
le motif achat (ou loisir, ceci est a tester camlgif, autre que domicile-travail et travail, ntgms bien
rempli par les forces de I'ordre).

Les déplacements pour motif scolaire qui nécedditerraitement particulier.
Autres ? Tourisme ?

Ces travaux sont réalisés séparément pour chaqee kes résultats sont dans un deuxiéme temps cémpa
pour une ZUS et sa zone de comparaison.

Emplois et trajets liés au travail

Compte tenu des objectifs de cette recherche, lyaaade la structure économique de LMCU se ferauxd
niveaux :

e au niveau global du fonctionnement de d’ensembleMEU
e a partir de zones plus spécifiques : les ZUS atleanes de contrdle

L’échelle la plus fine de collecte et de traitemdets données aujourd’hui disponibles est I'IRIS.rombre
d’emplois issu du RGP de I'INSEE est affecté aureede chaque IRIS ou commune en fonction du déamgeip
disponible. La zone d'attractivité de chaque past déterminée selon un calcul prenant en considérke
poids de chaque centre (le nombre d’emplois) dipe€le carré de la distance a la zone étudiéen shodele
gravitaire est utilisé. Il est bien sir possibletiliser d’autres types de modéles. Les emploistypae de PCS
sont connus a la commune (sauf a demander uneittiplo particuliere payante a I'INSEE). Ce ménaail
sera réalisé a cette échelle et selon les PCSmdigju€es.

Les EMD sont utilisées pour cartographier l'intééiset la nature des déplacements entre la zoneset |
communes de LMCU. Ceci peut poser des difficultéangl les zones d’enquéte EMD ne sont pas caléas a |
commune.

Enfin, les accidents impliquant les habitants dediae sont également cartographiés.
La mise en relation de ces données peut se faipbudurs maniéres :

1) Une premiere approche pourrait consister a résuenfonctionnement d’un espace a travers desuext
préférentiels :

e 1 vecteur synthétisant les directions du flux daativité vers les pbles d’activités,
« 1 vecteur synthétisant les déplacements domiaieit,

« 1 vecteur synthétisant les orientations détermirpzasles trajectoires domicile des impliqués Hlieu
d’accident.
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Ces vecteurs peuvent étre comparés entre eux. IBld®ctionnement d’'un espace est généralemenymke t
auréolaire et donc multidirectionnel, et se pré&te @ étre résumé en 1 seul vecteur.

2) Dans une deuxiéme approche, les nuages de poinstitués par respectivement la localisationaitivités,
des déplacements domicile-travail et des accidpotsraient étre synthétisés sous forme d’elligsasdards de
dispersion. Ces ellipses représentatives de lakidisbn moyenne des semis de points peuvent @mgparées
entre elles afin de repérer des recouvrementsatifficl’association spatiale.

3) La troisieme approche consisterait a détermides faisceaux ou couloirs de circulation structulas
déplacements entre zones émettrices et zonesagdttiteé :

e ldentifier les communes (voir IRIS) significativenteattractives (concentration d’emplois),

« Agréger ces communes en p0les d’'attraction selarritére de solidarité spatiale (contiguité, proxém
géographique),

« Déterminer pour ces poles les zones d'influencesibade recrutement), selon le modéle de Huff,

« Identifier pour chaque zone les faisceaux/coulomgeurs en intégrant les réseaux de transport et
infrastructures routiéres structurant la communadpéine,

« En constituer des entités SIG et confronter auidaots.

En s’attachant a des zones spécifiques, la démarehmet la comparaison entre les ZUS et leurs zdees
contrdle.

Commerces et déplacement lié aux achats
Le méme travail peut étre réalisé sur les zonehdkandise dans I'ensemble de la communauté urbaine

Il est également possible de partir de I'hypothgse seuls les centres commerciaux de proximité gyeuattirer
les habitants d’une zone. Le modele de Huff pouéte utilisé pour repérer les quelques centreseqtibles
d’étre des attracteurs avec une bonne probaHbiktéravail peut alors se poursuivre comme précédemm

Il est bien évident que les données des EMD domhates résultats intermédiaires entre ceux d’'unéieod
gravitaire et ceux d’'un modéle de Huff. Il faudtara affiner le modeéle pour tenir compte des spétés du
terrain étudié.

Des comparaisons sont alors possibles entre legtatités théoriques et celles données par les BMEL les
accidents. Ces comparaisons sont réalisées pogueluple de ZUS et zone de contrdle, puis peas€mble
de I'échantillon de zones.

Etablissements scolaires et déplacements liéssadarité

La encore, il faudra raisonner entre un modeéle dzosel les établissements d’enseignements lesgoaches
sont effectivement ceux qui sont choisis, ne seaifu’a cause de la carte scolaire, et un modats tkquel
tous les établissements, et en particulier togesihiversités, peuvent étre attractifs. Ceci ebdigin traitement
spécifique pour ce type de déplacement.

D. Fleury
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Compte-rendu de la réunion « Approche économique drisque routier »,
Strasbourg, 22 octobre 2010

Etaient présents

Christophe Enaux (Université de Strasbourg)
Dominique Fleury (INRETS-MA)

Sylvanie Godillon (INRETS-MA)

René Khan (Université de Strasbourg)

Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)

Arnaud Piombini (Université de Strasbourg)

Eliane Propeck-Zimmermann (Université de Strasbpourg
Quentin Valcke (INRETS-MA)

Dominique Fleury présente en introduction les enjdu projet ATSERR et propose une méthodologie de
cadrage (cf. Compte-rendu du séminaire Mistral1%4ectobre 2010). Cette méthodologie s’articulejnd’
maniére générale, en deux axes :

- La construction d’'un modéle théorique de la strreeéconomique de la LMCU,
- Puis une comparaison de ce modéle avec les dere@d’Enquéte Ménage Déplacement et des
accidents corporels.

René Khan interroge sur le traitement des donnée®t en avant I'idée d’'un brassage des différetiases de
données sans a priori.

Deux niveaux géographiques d’analyse complémestaoat proposés :

- Une analyse au niveau de la Communauté Urbaine,
- Une analyse par zone.

Deux axes de travail possibles :

- Partir d’'une vision globale du territoire et érrdla situation d'une zone étudiée par rapport a
'ensemble du territoire,

- Partir des accidents et évaluer leur « envirorer@nsocio-économique », en prenant en considération
les corrélations entre les motifs de déplacemenéstaccidents pour déterminer si une structure se
dégage.

Une premiére étapeserait de réaliser un cadrage général synthéfigpartir d’'un travail bibliographique qui
permettra d’établir les couches de données a cr@isecadrage se décomposerait en quatre phases :

- Un résumé contextuel de la situation sociodénpigcme de la LMCU (étude de type « écologie
urbaine »)

- Etude des flux (EMD, Base « MobPop » ??)

- Reéseau, trafic

- Accidentologie

Et de la, déterminer des croisements de donnéesdéamts / pbles attracteurs ; accidents / envirorergs
urbains...).

Est soulevée limportance d'intégrer, au-dela deséale vision quantitative, une dimension qualitti
« culturelle » du risque accident, ainsi que légovigolitique et stratégique locale de la sécuntdiére.

Dominique Fleury défend que la vision stratégiqadadsécurité routiere est souvent absente, maisgfiocale
sur l'individu permettrait une approche intéressai# la question.

De la semble découler umkeuxiéme étape la construction d'un tableau de données a plusientrées, qui
croiserait les variables relatives a l'individus leariables relatives aux zones de résidence lesaelatives aux
pratiques de mobilité.
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Jean-Francois présente les différentes bases adee®udisponibles. Il semble qu'un travail a I'éthek I'RIS
soit le plus pertinent.

Une des premiéres directions a suivre est de amtie recensement des bases de données. Leemigait pose
un certain nombre de questions : comment orgaldsaetonnées, comment effectuer les redressem@&mug-8n
faire appel a un expert extérieur ? ... et met eantacertaines limites: les accidents ne donnerang
représentation globale car ne renseignent pas slastination des impliqués...
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Compte Rendu de la réunion « ATSERR », MSH, 26 odboe 2010

Etaient présents
Dominique Fleury
Mahran Haidar
Eliane Propeck
Thierry Saint-Gérand
Quentin Valcke

Cette réunion fait suite a celle du 22 octobrerasBburg. La suite du travail est planifiée suivqurdtre axes :

1) Le cadrage général synthétiquelu profil sociodémographique de la LMCU, des fatxdéplacements,
et la caractérisation du réseau, qui s’appuie suravail bibliographique. Ce travail nécessite teeherche des
documents a disposition dont il faudra faire latbgee.

Ce travail sera confié a Fabien Guyot de I'Univérsie Caen.

2) Le recensement des donnéext I'évaluation des colts éventuels. Un certain mm@mde bases de
données ont déja été recensées. L'échelle jugéeede est I'IRIS.

Les indicateurs principaux ont été énumérés :

- Données sur la population, en ratissant large<eui sont disponibles au niveau de I'IRIS ;

- Nombre d’emplois salariés (avec distinction pge,ésexe, secteur d’activité...). Il faut se renseign
pour savoir si le nombre d’emplois par PCS, displena I'échelle communale (Base EMP3) existe au
niveau de I'IRIS...

- Déplacements domicile / travail et issus de 'TEMD

- Etablissements d’enseignement (effectifs desdy@ universités comme poles attracteurs)

- Etablissements de « grands commerces » qui pduétoe disponibles grace a la convention passée
avec I'Agence d'Urbanisme de Lille.

Ce travail sera poursuivi par Jean-Francois et @uen

3) Les premiéres analyses spatiales réaliser avec les données dont nous dispos¢agpdeér cadrer le
contexte général du territoire.

4) Le codage :quelle méthodologie adopter pour remplir les talstede croisement des données. Deux
types d’approche sont possibles :

- Une approche par I'impliqué

- Une approche par couple de zone (ZUS/ZC et Zénatiées/Reste LMCU)
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Réunion MSH — 30 novembre 2010

Etaient présents :

Thierry Saint-Gérand (GEOSYSCOM)

Dominique Fleury (INRETS-MA)

Jean-Francois Peytavin (INRETS-MA)

Eliane Propeck-Zimmermann (Université de Strasbpourg
Sylvanie Godillon (INRETS-MA)

Quentin Valcke (INRETS-MA, rédacteur)

Rapport 2RM :
Quelques éléments d’analyse complémentaires viahdiore le rapport : les questions de « conspicuitdes
livreurs, des accidents en intersection / horg$etion.

Les analyses spatiales des accidents 2RM seromtép®es que pour les accidents de bicyclettes, endligisant
une distinction par type (cyclomoteurs, scooterstatyclettes).

Economie et analyse territoriale de la sécurité rdiere :
Seront présentés & René Khan et a I'’économistéatipéadans le traitement des données deux typéstder :

- Une « matrice », renseignant sur les variablesnglois/activités, de déplacements et d’accidqusr
I'ensemble des 9 couples de zones, croisés auri®énanes de la LMCU. Ce document, qui prendrait
la forme d’'un grand tableau de 1 548 lignes, visgriahétiser I'ensemble des variables choisies.

- Des représentations cartographiques de ces dannée

La plupart des données statistiques ne sont disfeeniqu’'a I'échelle de la commune. Mais il pardftra
néanmoins cohérent pour Lille d'établir des regerupnts d’IRIS pour un découpage plus fin (qui paitirr
reprendre celui des secteurs de 'EMD).

Afin de soumettre ces documents aux économistesméthodologie explicative qui explicitera I'utdison des
données (contenu, niveau de précision, problemesra)rédigééc’est pourquoi les questions méthodologiques
ne sont pas développées dans ce compte-rendu).

Cette méthode constituera une proposition d’analyse sera soumise a la vision et a I'expertise des
économistes.
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Réunion de I'évaluation des ZIVAG
Le 15 février 2011, Université de Caen/LaboratoiréséoSysCom

Participants :
IFSTTAR-MA
Dominique Fleury
Mahran Haidar

Université de Caen - GEOSYSCOM
Thierry Saint-Gérand

Mohand Medjkane

Mathilde Anger

Thierry Saint-Gérand rappelle I'objectif de travaieé ZIVAG (Zones d’Impliqués Vulnérable Accidentés
Gravement).

Mathilde Anger a présenté les principaux généraenZ/AG qui sont de zonage d'action prioritaire det
construire une représentation cartographique queranettre de concevoir un outil dialoguant enteeets et
chercheurs. Les aspects techniques de ZIVAG sont, d'abord, de sélectionner et combiner de crtére
pertinents pour définir les ZIVAG. Ensuite, de séilenner d’objets géographiques pertinents pouréssnter
les critéres.

Des critéres sélectionnés sont regroupés a deux gdes familles :
1- « Intensité urbaine » (Mesure de concentratiatiieterférence en un lieu de facteurs et de cladgforces,
générateurs de mouvements potentiellement accigenées).

- Eléments de la vie urbaine orientés sur lesrboisti la consommation, et générateurs de flux pigeos
- Données : TéléAtlas et BD Topo

Points d’activités (restaurants, poste, pharmawiesées, bars, commerces, etc.)

2- « Circulation »

- Eléments descripteurs de flux routier.
- Données : BD_Fruit (LMCU).

Voies non-déconnectées de leur environnement avéafic de plus de 6.000 véh./j

Exemple d’organisation en concepts et en phrases :
Générateur / Attracteur de piétons :

- Lieux de consommation

- ArrétTC

- Gares

- Hépitaux

- Etablissements scolaires...
Lieux de conflits avec les piétons :

-« Intensité urbaine » et « Circulation »
Noeuds (carrefours), franchissements...

Méthodes :
Création du nouveau modele de données sur cesetidndes principales :

- Choix des thémes a insérer

- Analyse des données existantes
- Données manquantes a insérer
- Hiérarchisation des couches

Thierry Saint-Gérand a présenté les méthodes pmubimer les critéres par rapport aux deux grandesllies
de critéres.
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Premier piste de recherche :
La premiére étape de cette méthode sera, tout iale réaliser des GRIDs (couche matricielle regamt un
ensemble d’informations par cellule), la tailleakaque cellule définie a 25 m.

Ensuite de créer une zone ou un buffer d’influethleechaque cellule comme (école, gare de trandpartde
commerce, ...), cela signifie réaliser deux GRIDd'idéensité urbaine et de la circulation avec I'entble des
criteres concernés. Ensuite, les indicateurs disité urbaine ou de flux de circulation seront oegeés en trois
niveaux: faible, moyenne ou forte. Enfin, un GRHEymoupe une classe de valeur pour chaque indice¢diute
par cellule.

L'étape suivante du travail est d'utiliser la métbdocale pour spatialisation finale par I'algétles cartes selon
le principe de voisinage des cellules selon leesa@ésultants. Afin de combiner des critéres pdadind les
zones réunissant I'ensemble des critéres (cellslgerposées). Enfin créer un nouveau GRID déliarele
GRID final pondéré. Dans ce GRID, on peut trouaezdne qui est plus petite mais on a plus d’act&den

Dominique propose une autre méthode de pondératide concevoir des cartes de comparaison par nageo
valeur de chaque GRIDs et pas de chaque cellule.

Critere C1C2C3 ......... Cn-1Cn
Poids P1P2P3 ......... Pn-1Pn
Valeurs V1V2V3 ......... Vn1lVn

Selon ce principe, le GRID final aura la valeuwanite :
Vi =V1*P1 + V2*P2 + V3*P3 +...+ V n*Pn

Les GRIDs réalisés par Mathilde Anger sont :

1- Intensité urbaine :
- Habitat individuel, collectif
- Zones mixtes (activités et habitat)
- Commerces, Services, Industries
- Gares et stations de transport en commun
- Etablissements scolaires selon I'effectif supposé
- Santé selon I'effectif supposé
- Administration selon leur degré d’attractivité
- Religieux selon leur degré d'attractivité
- Lieux de loisirs selon leur degré d'attractivité

2- Circulation :
- Carrefours selon le trafic
- Trongons de voies selon le trafic et la vitessg¢se moyenne aller-retour, infraction et agressi
- Passages a niveaux
- Lignes de Tramway

3- Population
- Densité de population
- Mouvements piétonniers

Deuxiéme piste de I'évaluation des ZIVAG

La premiére étape ressemble a celle de la premmiétieode, Ensuite, dans la deuxiéme étape, Thiantg de la
méthode de classification des Nuées Dynamiques (Biitiales. Avec cette méthode, on peut faire la
spécialisation des données multiples qualitativegiantitatives. Cette étape sera effectuée comihe s

1- Exhaustif automatique (N fois)

2- La méthode Nuées Dynamique classe spécifiéésmttographiée).

3- On peut fixer le nombre de classes

4- Le type de classe par étalons de référenceifjiiésde quantifier la surface), alors, rappores accidents
résultants.

Enfin, concernant la pondération des criteres, Dagnie Fleury propose trois jeux de poids : le pezrjeu de
pondération sera de donner le méme pourcentagelewx grandes familles de criteres (50 % de l'inténs
urbaine, et 50 % de la circulation), la second%/Pour I'intensité urbain et 30 % pour la circubaii enfin, a
I'inverse 30 % pour I'intensité urbaine et 70 % ptaucirculation. Créer des cartes et les comparer.

Rapport final — PREDIT 18t



Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

Compte-rendu de réunion, LMCU, 10 mars 2011 |

Présents

ARNAULT Martine (LMCU), BEAUMONT Arnaud (IFSTTAR), DEMEESTER Alexandre (LMCU),
FLEURY Dominique (IFSTTAR), GODILLON Sylvanie (IFSRAR), HAIDAR Mahran (IFSTTAR),
LANTOINE Bruno (DDTM), LOPEZ Stéphane (DDTM), MEDMNE Mohand (Université de Caen),
PEYTAVIN Jean-Francois (IFSTTAR), POUCHAIN Marc (l®U), POUILLAUDE Laurence (LMCU),
QUENY Stéphane (DDTM), VALCKE Quentin (IFSTTAR).

1. Présentation des accidents matériels Transpolgar Marc Pouchain

La base AALEAS (Accrochades Autobus en Ligne potudEs Analyses et Statistiques) recense tous les
accidents matériels impliquant un bus Transpolke. &t réalisée a partir des constats établisggardnducteurs
aupres des responsables sécurité de leurs dépéits.ed présente le bilan 2010.

Les circonstances des accidents
- 54 % en section en courante
- 17 % en condition de luminosité dégradée
- 20 % dans des conditions d’adhérence dégradé feae)

Répartition dans le temps

- Mensuelle : elle traduit I'influence des mois & ou 31 jours et des vacances scolaires. En camipar
avec les accidents corporels pour 2005-2008, orreeésnéanmoins un creux au mois de novembre
pour les vacances de la Toussaint.

- Hebdomadaire : les accrochages moins nombreweé&k-end traduisent la diminution du nombre de
services.

- Quotidienne : elle suit la courbe des accidentparels, avec 7h et 18h comme heure de pointe mais
s’en démarque avec I'apparition du pic de 11h pesiaccidents matériels.

Conflits et causes
- Bus contre véhicule léger : 439 accidents
- 69 % : automobiliste présumé responsable.
Vitesse excessive ou inadaptée (22 %), doublementhangement de file (19 %), non-respect de
priorité (17 %)
- 31 % : chauffeur de bus présumé responsable.
Heurts d'un véhicule en stationnement ou a I'af®8t%), vitesse excessive ou inadaptée (37 %)

- Bus seul : 92 accidents
Heurts d’un obstacle inerte (72 %)

- Bus contre poids lourds : 47 accidents
- 78 % : poids lourd présumé responsable
Heurts en croisement (46%), vitesse excessive aajiée (27 %)
- 22 % : chauffeur de bus présumé responsable
Heurts d’'un camion (70 %), vitesse excessive odapge (30 %)

- Bus contre bus : 41 accidents
Accrochage d'un véhicule a I'arrét (41%), vitesgeeassive ou inadaptée (32 %)

Scénarios et manceuvres
- Le bus heurte un véhicule en stationnement éari@t : 73 accidents
Le chauffeur se déporte pour croiser ou éviterétmaule (34 %)

- Le bus heurte un obstacle inerte : 63 accidents
Obstacles heurtés : matériel anti-stationnemen®g{gmatériel signalant I'arrét (22 %)
Le chauffeur fait une erreur de trajectoire ou mégonal un virage (27 %)

- Un automobiliste circule a une vitesse excessivenadaptée : 58 accidents
Collision arriere (69 %)
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2. Présentation des travaux de MA, par Dominique Elury

L'origine de lI'implication sur le terrain lilloiseént dans I'articulation des approches sécuritairgéographie. Le
travail s’effectue en partenariat avec les unitéssile Caen et de Strasbourg. Les aspects méthalads font
partie des objectifs, dans le souci de faire avaleseoutils. Les objets de travail sont les suisan

La question des inégalités sociales et des risquesttiers

Il s’agit d'une comparaison de ZUS et de zones ai@réle. 38 % de sur risque pour les habitantsZ14S.
Sylvanie continue & travailler sur ce sujet, aidéArnaud.

L’étude a été étendue a deux nouveaux couples AU &fin de voir si I'on constate une diversité dsues par
type d’habitat.

Des approches thématiques par mode : Bicyclette, Wigules lourds, 2RM

- Le caractere urbain des accidents a été défiairér des déplacements centripétes et centrifug@s.ou peu
de différences ont été relevées pour les bicydef&M, cyclomoteurs et motos. En revanche, le tecoo
apparait comme un véhicule urbain.

- Approche sur piste cyclable : la proportion didents impliquant vélos et 2RM par rapport a I'enbée des
accidents est plus importante sur ce type d’aménage Le rapport devrait étre terminé a la fin daisn

Travail sur la notion de ZIVAG : Zone d’'Impliqués V ulnérables Accidentés Gravement
Il s'agit de déterminer les zones ou la probabittévoir des accidents est la plus élevée. (cf. h&ur
identification est notamment utile dans la déteation des Zones 30.

Dimension économique

MA travaille avec deux économistes de Strasbourdasquestion de la structure économique, de lailit®let
des accidents. A partir d’essais de corrélatiofis&apar Dominique et Jean-Francois, I'hypothé&s$eesée : la
structure de I'emploi détermine-t-elle la structdeela mobilité pour raison d’emploi ?

3. Les principaux résultats « bus » de I'étude vébilles lourds, par Quentin Valcke

80 accidents de bus corporels ont été codés a pagiPV de 2001 a 2008. Les accidents de busnsoinis
graves que les accidents poids lourds et ne repiedgequ’l % des accidents corporels au niveawmali A
noter aussi I'implication indirecte des bus darssdatres accidents par le masque a la visibilité.

Principaux résultats

- L'effet des vacances scolaires est moins sigatificue sur I'étude des accidents matériels 2010.

- Plus d'un accident sur 5 se produit le jeudi.

- Les heures de pointe sont : 10h, pic a 13hgior& 17h, 20h.

- Les accidents avec les véhicules légers sonplles nombreux (43 %). Les principales infractionstsle
défaut de maitrise et la vitesse inadaptée.

- Les conflits bus/piéton représentent 30 % detalité des accidents bus. De nombreux scénaripbgoent
les piétons, souvent avec une prise d’informatimompléte.

- Le piéton accidenté type est jeune ou agé. 56ides femmes.

- A plus de 90 %, le conducteur du bus ne commstdiafraction. L'impliqué antagoniste est davartag
responsable.

- 35 % des accidents surviennent en carrefour, 2h %ection courante rectiligne

- Les chauffeurs de bus sont en grande majoriténmmeés. En revanche, 40 % des impliqués antagomistes
une blessure de sévere a mortelle.

Géographie des accidents

- Le SIG permet de définir 'environnement type pahaque type d’'accident. Les bus circulant dars de
zones de fort niveau de trafic, on constate uneepugsentation des accidents dans les espacealestr
résidentiels. Les accidents des poids lourds sontgrésentés en périphérie.

- Les accidents ont lieu essentiellement a Lill#ieveuve d’Ascq et Tourcoing.

- Les deux « poins noirs » a Lille sont le boulevde la Liberté pour les conflits bus/piéton et ®atta pour
les conflits bus/VL.

- Les accidents surviennent majoritairement hors dgies aménagées, 14 % seulement ont lieu dans un
couloir de bus.

- 55 % des accidents se produisent a moins de &oamarrét. Ce résultat implique un effet « Lill@wec une
probabilité d’accidents a proximité des arréts tHatiplus forte que ceux-ci sont nombreux.
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4. ZIVAGS : la pondération des critéres, par MohandMedjkane

Mohand évoque le choix de la méthode de représemtdé I'intensité urbaine, qui, combinée aux vertede
circulation, caractérise une ZIVAG. Elle est dédimar trois facteurs : la vie locale, les gros gdteéirs et les
TC et leur combinaison pose la question de la patidé de ces facteurs.

On distingue deux niveaux de pondération :

- Pondération pour le critére intensité urbaingluence homogéne de chacun des facteurs ou poitts @ la
hausse sur un des facteurs.

- Pondération pour la combinaison intensité urbainafic : poids homogéne pour chacun des critéres
déséquilibre (0.3 — 0.7) en faveur de I'un des dmiigres.

Tests
- Variation de l'intensité et du trafic :
Poids égal : 40 98 dans la zone rouge
Poids sur l'intensité urbaine : 55 % dans la zange
Poids sur le trafic : la majorité des accidentd seprésentés dans l1&8zbne (des intensités moyennes)

- Variation des critéres d’intensité urbaine :
Les résultats sont variés mais cette pondératigraéte moins la hiérarchie des zones que cellenfaismier

l'intensité et le trafic. En effet, si le poids gstrté sur le trafic, et quelle que soit la pontdémainterne a
I'intensité urbaine, les résultats sont inversesast linéaires.

Marc Pouchain exprime sa préférence pour les reptaons avec un poids fort porté sur la vie lecal

La prochaine réunion est prévue le lundi 11 avril 211.

43 _..des accidents corporels impliquant un piéton f@période 2000-2008.
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Compte-rendu de la réunion ATSERR - Strasbourg, 153/2011

Etaient présents :

René KAHN (Université de Strasbourg)

Dominique FLEURY (IFSTTAR-MA)

Thierry SAINT-GERAND (GEOSYSCOM)

Eliane PROPECK — ZIMMERMANN (LIVE — Université der&sbourg)
Jean-Paul VILLETTE (Université de Strasbourg)

Jean-Francois PEYTAVIN (IFSTTAR-MA)

Sylvanie GODILLON (IFSTTAR-MA)

Quentin VALCKE (IFSTARR-MA)

- Analyse des bases de données et des documentddgeaconomique de la LMCU par René Kahn:
Ressenti et interrogations pour une exploitatioorémique et une mise en relation avec les probliéuned
de sécurité routiére.

René Kahn fait d’abord part d'un besoin d’éclaseiment sur les bases de données pour pouvoirpéstex |l
évoque un besoin de formatage de ces bases, ddonganisation des matrices en amont a laquelleraiour
collaborer directement Jean-Paul Villette, chargéedrs traitements.

Par rapport aux documents réalisés par les instadoeterritoire métropolitain lillois, René Kahnlénee un
manque dans la définition des grandes orientatittnsléveloppement, de la stratégie économiquedeati
globale, dans l'organisation des instances de goawee et dans les objectifs des politiques dergécu
Manques qui rendent difficile les liens a établieales travaux en sécurité routiere. Dominiqueiileépond
gu'’il n'existe pas en France de stratégie d’amémage mettant en ceuvre des moyens directement aéssac
la sécurité routiére.

René Kahn suggére que les stratégies de développéeenetoriales peuvent étre repérées selon dgpest de
fonctions (modéle de Hoyt) : les fonctions « réstadles » qui visent a satisfaire les besoins gigzulations
locales, et les fonctions « basiques », exportgrigui servent la compétitivité du territoire. €edlistinction
peut s'avérer étre une fagon de problématiser ly@eade ces documents qui ne donnent pas directedmss
guestionner sur les thématiques de travail. Rer@nidinterroge d'ailleurs sur le lien entre éconeneiritoriale
et sécurité routiére. Thierry Saint-Gérand répond torganisation de I'espace présente des caistitgres
particulieres dans I'émission des flux et des dé&mategents qui vont étre vecteurs d’accidents. Largéawutiére
nécessite donc de saisir I'organisation du teratailotamment au travers de ses activités écon@siqu

Dominique Fleury rappelle qu'en termes d’aménagénmntouche d’une part a la représentation mermtase
espaces (tel espace (par exemple du fait de sealiEtcolte plus a aménager qu'un autre) ; etagpeler

d’autre part le contexte général de la LMCU : dgt d'un territoire polycentrique, composé de &mnmunes
avec des affinités politiques différentes. Globaeamdeux stratégies antagonistes cohabitent estatégie de
renforcement de I'axe Lille-Roubaix-Tourcoing-Villeuve d’Ascq, notamment par les grands axes starts)

répond un objectif de répartition plus égalitaioeipchaque commune (ex. : une zone 30 par commune).

Mais plus généralement, Dominique Fleury pose &blgme de la difficulté intrinseque de 'aménagetriace
au défi de la sécurité routiere (qu'est-ce que rgeu?) et émet donc des doutes dans I'évaluatiorcodt
économique de 'aménagement dédié a la sécurit@&reu

Eliane Propeck recentre la discussion sur les mumssméthodologiques et interroge sur la méthodéliaer
dans le traitement et le croisement des donnéeawmirigue Fleury rappelle I'importance d’avoir unesion par
zones d'étude (9 couples ZUS/ZC) pour ne pas atéeredondances avec les travaux déja réalisésldans
diagnostics territoriaux pour I'agglomération lie. Néanmoins, parce qu’il semble nécessaire @'aume
profondeur et un cadrage plus global, Dominiquaufyieoropose a René Kahn d’écrire et d'approfonds s
réflexions qui apportent une expertise économiste lss caractéristiques du territoire, en formulaes
gquestionnements. L'idée étant de voir comment pdreg problématisée la question de la sécurité &t
lorsqu’elle est confrontée a une stratégie de d@peiment économique.

Parce que la métropole lilloise constitue une dehmls grande que les territoires régionaux ssquels sont
appliquées habituellement les théories d’économrigtdriale, René Kahn suggere la lecture de L.dz2@s [a
République et ses territoirequi a élargi la théorie de la base a d’autresgsode richesse moins « productifs ».
En effet, plusieurs dynamiques de territoire irgessent et créent des décalages entre la théonénggement)
et la pratique (sécurité routiere). Dans cetteasitm, la sélection des données a exploiter estumélicate.
Deux logiques opposées sont possibles : soit @gliatun maximum de données et on observe lesatssa#ins
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a priori, soit on opére une sélection des donngemte qui correspondent a la problématique deereble. De
plus, au-dela de ce choix, se pose le problemerappelle Jean-Francois Peytavin, de 'absenceoddéyation
des données pour les rendre applicables aux éslelieernées.

Eliane Propeck appelle a clarifier la démarcherdesil : prendre toutes les données a dispositémessite une
harmonisation. En reprenant la distinction soulepée René Kahn, on pourrait définir les donnéesmépnt
aux fonctions « résidentielles » et celles répohdamn fonctions « basiques ». Mais alors : quid dtmsées ne
rentrant pas dans ces catégories (le niveau di.traf? Et par ailleurs une fonction peut étre afdis
« résidentielle » et « basique », selon I'échelieisie et le point de vue adopté. Il faudrait da&inir une
typologie pour chacune des variables retenueséesrrdinant des discriminants qui les feraient basalans
une des deux catégories. Cette démarche aurait, eng Kahn, le mérite de proposer une grille déute
décryptante.

- Présentation de I'analyse des données exploratoie Jean-Paul Villette et discussion pour I'expdidn
des données

La méthodologie de traitement des données préspatékean-Paul Villette repose sur la constitudierClusters
(typologies) qui, pour chaque croisement de vagmbldétermine des surreprésentations et des sous-
représentations de I'objet considéré (dans son pbegries déplacements d’une zone d’étude a une cor@n

Jean-Francois Peytavin précise que les combinadesyariables déplacements / emploi-économiefants,

présentées dans le document « ZUS-Comm... », soqiussutiles pour le projet. D’autres variables yent

étre éventuellement intégrées (celles a I'RIS oncernant la nature des réseaux...) ; des pondésatitanzone
d’étude pourraient également étre effectuées, oedésnécessite de déterminer des dénominateurs gosam

Jean-Paul Villette propose de travailler conjoird@mavec Jean-Francois Peytavin sur la finalisatienla
matrice de données et souhaiterait que les vasigolient décrites textuellement, par libellés.

Prochaine réunion : 17 mai

190 Rapport final — PREDIT



Annexe 8 : Scénarios complémentaires

Scénarios complémentaires Bicyclette

Scénario complémentaire type 1

Chute/collision d’'un cycliste suite & ou lors d’unanceuvre de dépassemytliste dépassant ou dépassé)
(décrit sur la base de 42 cas)

Situation de conduite

Variante A : le cycliste est doublé (39 cas)

Un cycliste circule sur une voie urbaine le plusvent ou sur une bande cyclable (6 cas). Un véhizule plus
souvent un véhicule automobile, circule derrieresir la méme voie, dans le méme sens. Dans 1Quocasias, il
s’agit d'un poids lourd, et dans deux cas, d’'uniayoteur.

Variante B : le cycliste double (3 cas)
Un cycliste circule derriere un véhicule motorisé xentit ou circule lentement pour effectuer umanceuvre
tournante (2 cas) ou en raison de la circulatiarsd€1 cas).

Situation d’accident

Variante A :
Le véhicule 2 entreprend le dépassement du cygastéa gauche (38 cas). Dans un cas, le cyclis@uesentre de
la chaussée aprés avoir dépassé un véhicule deanggtde la voirie quand le véhicule 2 le dépassdapdroite.
Lors de sa manceuvre, le véhicule se rabat prémagutgtiil cas au moins dont 4 cas ou il se rabatisarr de lal
présence d’'un terre-plein central ou d’'un aménagenaeitier, 1 cas ou il rabat parce qu’'un véhiargve en face
et 1 cas ou il se rabat parce qu'il est lu-mémeadéé au cours de la manceuvre) ou ne se déport
suffisamment pour éviter le cycliste (12 cas aunspiDans deux cas, le cycliste se déporte versoitedau
moment ou il est doublé. 14 cas restent indétersniné

Variante B :
Le conducteur de la bicyclette engage le dépasdethernéhicule motorisé par la gauche dans deuxpasla
droite dans le dernier cas.

e pas

Situation d’'urgence

Le plus souvent, aucun des deux protagonistesecifé de manceuvre d’'urgence. Dans deux cas, leteyieige
d’éviter la collision. Dans deux cas, le véhiculeffectue une manceuvre d’'urgence pour éviter le stgclP5 cag
restent indéterminés.

Situation de choc

Variante A :

Le véhicule 2 percute la bicyclette, le plus sotvateralement (25 cas au moins), avec l'arriéreatevéhicule au
niveau de la roue avant de la bicyclette (8 caspwec son rétroviseur droit (8 cas). Dans 4 cas amsnil

accroche le guidon de la bicyclette et dans 5 gaspoids lourd heurte la bicyclette avec sa remergn se
rabattant prématurément. Dans 3 cas au moins, &k iggs de choc : le cycliste perd le contréle atate d’éviter
la collision et chute.

Variante B :

Dans un cas, le cycliste heurte la remorque d’unia@areffectuant une manceuvre tournante (la remorgu
déporte, surprenant le cycliste). Dans un cas, ¢éstg se rabat sur un poids lourd qu’il doublecpagiu’un autre
véhicule (un bus) arrive en face. Dans le dernisr leacycliste, situé doublant un véhicule parrizitd heurte son

rétroviseur et chute.

Autres éléments explicatifs :
- Le véhicule circule rapidement : 1 cas
- Le cycliste roule en zigzaguant : 2 cas
- Le cycliste roule au centre de la chaussée : 1 cas
- Le cycliste se déporte sur la gauche pour chargéited: 1 cas
- Le véhicule 2 est lui-méme doublé, ce qui I'améme éabattre : 1 cas

Dommages corporels :
Les dommages corporels sont souvent graves (dés cas connus).
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Scénario complémentaire type 11

Collision d’un cycliste suite & un déboitementfait de I'encombrement sur voie cyclable (otr&u
(décrit sur la base de 7 cas)

Situation de conduite

Une bicyclette circule sur une voie urbaine (2 casg voie cyclable (4 cas dont 2 cas de pisteubldsens)
ou un chemin de halage (1 cas). Un véhicule l1égara6), une autre bicyclette (2 cas) ou un deugsau
moteur (1 cas) circule sur la méme voie, dans lmengens dans 5 cas, en sens inverse dans 2 cas.

Situation d’accident

Le conducteur de la bicyclette effectue un écantaéson de I'encombrement de sa voie de circulatans
deux cas, il s'agit d’'un arbuste qui empiéte swde et contraint a un écart, dans un cas d’'unpcesseur
qui empiéete sur la route, dans deux cas d'un edgichantier ou d’un poids lourd stationné sur uoie

cyclable, dans un cas d’une autre bicyclette agrétg le bord de la route. Dans le dernier caspfgucteur,
de la bicyclette n’effectue pas d’écart mais il gstcuté par une autre bicyclette arrivant en garesse sur
une piste a double sens, autre bicyclette qui effean écart. Le véhicule 2 engage un dépasseraelat|d
bicyclette (4 cas) ou est en train de la croiseca® alors que celle-ci déboite. Dans un casélécule qui
effectue le dépassement, un deux-roues a motduui-@séme dépassé par un véhicule léger, ce gméne
a se rabattre prématurément sur la bicyclette.

Situation d’'urgence

Le conducteur du véhicule 2 tente d'éviter la blejte par une manceuvre d’'urgence dans 1 cas. Deas, 4
il n'effectue aucune manceuvre d’'urgence. 2 cagmegtdéterminés. Le conducteur de la bicycleteepds
le temps de réagir dans tous les cas.

Situation de choc

Le véhicule 2 percute la bicyclette de facon agriatérale dans 4 cas (au niveau du rétroviseudriexr
droit dans 2 cas, de I'aile avant gauche dans )] cadrontalement (3 cas).

Autres éléments explicatifs :

- Présence d'un deux-roues a moteur sur une voiauatmnisée (chemin de halage) dans un cas.
- Masque a la visibilité du fait de la présence ddouste dans 3 cas.
- Berges de canal non sécurisée favorisant la canduimilieu du chemin dans un cas.

Dommages corporels :

Les blessures sont généralement mineures ou maddédéas 5 cas, il s'agit d’hématomes et de doulaurs
divers endroits du corps : visage, bassin, domjeghbres inférieurs. Dans un cas, le cycliste estegnent
blessé (traumatisme crénien et fracture de la m@@h®ans un cas, le cycliste est indemne.
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Scénario complémentaire type 13

Chute/collision d'un cycliste suite a un aménagen(etentisseur, plaque d’égout....)
(décrit sur la base de 4 cas)

Situation de conduite

Un conducteur de bicyclette circule sur une voie Uraine (deux caspu sur une voie cyclablg€deux cas).
Un véhicule motorisé circule derriere lui dans lénme sens de circulation et s’appréte a le dépé3sms).
Dans un cas, un véhicule motorisé circule en sererse et s'appréte a croiser la bicyclette. Dardelnier
cas, le cycliste circule sur une piste cyclablecuam autre véhicule n’est impliqué.

Situation d’accident

Alors que le conducteur du véhicule motorisé engageson dépassement, le cycliste effectye
brusquement un écart en raison d’'un aménagement de la chaussée oal bi@nte cyclable (une plaque
d’égout dans un cas, un ralentisseur dans un autee,évacuation d’eau dans un troisieme cas) on d'u
encombrement momentané situé a proximité de sadeorculation (un échafaudage dans un cas).

Situation d'urgence

Le conducteur du véhicule n’effectue aucune maneediargence. |

Situation de choc

La bicyclette percute le véhicule latéralement §8)c Dans un cas, la bicyclette fait un tel écarelée
percute frontalement un véhicule arrivant en faagreulant au milieu de la chaussée. Dans le deqss, le
cycliste tente d’éviter la chute en posant violemtieed a terre.

Autres éléments explicatifs :

- Le conducteur du véhicule antagoniste circule aliemde la route et percute la bicyclette de face
(un cas)

- Présence de glissiéres en plastique délimitaimtitel de la bande cyclable ayant favorisé la peete
contrdle du cycliste (un cas).

- Le cycliste est sourd (un cas)

- Le cycliste circule au milieu de sa voie de cirtiola (un cas)

Dommages corporels :

Les blessures du cycliste sont parfois graves 2 €ans un cas, le conducteur de la bicyclettéfreod’'une
fracture costale, d'un traumatisme cranien et di@matome au niveau du nez nécessitant un méchags. D
un autre cas, le cycliste souffre d'une fracturetilia et du péroné. Dans les deux autres cadléssures
sont légéres. Dans un cas, le cycliste souffre Isimgnt d’hématomes au niveau de la face. Dang¢aats,

le cycliste souffre de contusions multiples.
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Scénario complémentaire type 14

Chute/collision d'un cycliste suite & un problérmehinique(chaine, lacet, pantalon...)
(décrit sur la base de 4 cas)

Situation de conduite

Une bicyclettecircule sur unevoie de circulation (trois cas) ou sur uneie aménagédl cas), parfois a
I'approche d’'une intersection (1 ca§)n véhicule 2 est stationnéux abords de la voie emprunté par
cycliste (2 cas) ou s’appréte a franchir I'intetg@ten provenance d’une autre voie.

e

Situation d’accident

Le conducteur de la bicyclette est déstabilisé pain défaut techniquede son véhicule (2 cas : la roue
avant se détache dans un cas, la chaine déradtpidoit la roue arriere dans le secoand)parce que
quelgue chose se prend dans un rouage de son vélégentravant le fonctionnement de celui-ci (un lacet
qui bloque la chaine dans un cas, manteau « ceifingtant les possibilités de freinage dans urj.cas

Situation d'urgence

La bicyclette n'est plus controlableet le cycliste perd le contrle de sa trajectofkecune manceuvre
d’urgence n’est entreprise.

Situation de choc

Le cycliste chute sur le sol (1 cas), ou sur urioiéé régulierement stationné (2 cas) par l'arrigreas) ou
sur le c6té (1 cas). Dans le dernier cas, il emtreollision avec le véhicule 2, qui franchit lerefour en
provenance d’une voie perpendiculaire.

Facteurs accidentogenes :
- vitesse élevée du cycliste (1 cas)

Autres éléments explicatifs :

- présence d'un trou sur la voie cyclable ayant fiséola perte de la roue (1 cas)
- méconnaissance de I'état de la bicyclette achetér @urs avant (1 cas)

Dommages corporels :

Les blessures sont variables : dans deux cas, sllgslégeres (douleurs), dans deux cas, ellesgsantes
(traumatisme cranien dans un cas, fracture la nidctans un cas). Le cycliste est blessé au vigtge a la
téte dans trois cas, a I'épaule dans’le 4
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Scénario complémentaire type 31

Collision arriére lors d’une manceuvre de tournadce (cycliste heurté) — si ne peut étre affectd 5 et
u3s
(décrit sur la base de 7 cas)

Situation de conduite

Un cycliste, souvent agé (4 cas) et de sexe féngthicas), circule sur une voie urbaine (6 cas)wuwse
voie cyclable (1 cas). Un véhicule 2 (un véhicélgdr dans 6 cas, un deux-roues & moteur dans ticasg
derriére lui dans le méme sens de circulationagigéte a le dépasser.

Situation d’accident

Le conducteur de la bicyclette indique son intentle changer de voie vers la gauche (1 cas), dyemgae
manceuvre de tourne a gauche (2 cas) ou de travemsdieection du trottoir opposé (4 cas). Le coneluic
du véhicule 2 percoit le cycliste mais ne percoi¢ gardivement cette intention. Dans un cas, il b@@n le
cycliste tendre son bras mais ne comprend pas imate@aent I'indication du cycliste.

Situation d'urgence

Le conducteur du véhicule 2 prend une distanceéderi#é pour doubler le cycliste, mais une distance
insuffisante compte tenu de la manceuvre entrepasée cycliste. Lorsqu'il prend conscience detéimtion
du cycliste, il tente généralement une manceuvngehce pour éviter le cycliste.

Situation de choc

Généralement, le véhicule 2 percute le cycle derfagriere-latérale (4 cas), le plus souvent avecasle
avant droite (2 cas) ou avec son rétroviseur edérdroit (2 cas). Dans un cas, il s'agit d'un motqui
percute le cycliste avec son bras. Dans 2 cagHiule percute le cycle par l'arriére.

Facteurs accidentogenes :

- Age élevé du cycliste (deux retraités, deux autyetistes ayant plus de 50 ans) qui, par difficalté
tourner la téte, limite la prise d’information venale I'arriere (2 cas) et qui évolue lentement.

Autres éléments explicatifs :
- Dans un cas, I'accident se produit de nuit (cyelé&tlairé)

Dommages corporels :

Les blessures sont généralement importantes etesitmajoritairement sur le c6té gauche du corps du
cycliste (6 cas), au niveau de la hanche et dubé&3sas), du membre supérieur (3 cas dont fraaterla
clavicule gauche dans deux cas et luxation du caates un cas) ainsi que de la téte (4 cas, dont une
hémorragie intracranienne et deux traumatismesesran
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Scénarios complémentaires DRM

Scénario DRM type 1: Circulation d’un véhicule en sens interdit (souent sans s’en rendre compte) et

collision avec un autre véhicule en intersection.
(décrit sur la base de 8 cas)

Situation de conduite

Un véhicule 1(dans 6 cas une voiture particuliére, dans 2 nd3RM) dont le conducteur est souvent nor
local (4 cas)emprunte une voie de desserte a sens unique en serterdit sans s’en rendre compte(5
cas dont 3 cas demi-tour dans une rue a sens Yilgest a 'approche d'une intersection dans laqued il
souhaite poursuivre sa progressionDans 2 cas, le conducteur (local) est pressé @t emprunter une
portion de route en sens unique pour éviter unuléttans 1 cas il n'est pas possible de déternmiaerquoi
le conducteur (local) s’est engagé dans un seasdintUn véhicule 2 souvent loca(7 cas)circule sur la
voie urbaine sur laquelle veut s’engager le véhicall et est a I'approche de I'intersection.

Situation d’accident

Le véhicule 1 s’engage dans I'intersection dépoureude signalisation pour son sens de signalisatioh
ne percoit pas le véhicule 2 qui survient.

[¢)

Situation d'urgence

Les conducteurs des 2 véhicules n’effectuent aucungnoceuvre d'urgence. |

Situation de choc

Collision fronto-latérale. |

Facteurs accidentogenes :
- Chaussée de desserte a double sens de circulatigragse en sens unique sur une faible portion
contribuant & emprunter la portion en sens intgrolitr éviter un détour (1cas).
- Faible perceptibilité générale des DRM (6 cas).
- Conditions de travail des livreurs ayant favorigdption d'un style de conduite rapide et le
franchissement d’une intersection alors que le DRt d’une rue en sens interdit (1 cas).

Autres éléments explicatifs :

- Grande habitude des lieux pour le conducteur ducuéh?2 ayant contribué a ne préter aucune
attention a une intersection d’ou logiquement pamsane peut survenir (7 cas).

- Caractére urgent du trajet pour le conducteur dhicuée 1 'ayant amené a emprunter une rue en
sens interdit pour éviter un détour (1 cas).

- Méconnaissance des lieux pour le conducteur ducutEhil ayant contribué a une focalisation de
son attention sur la recherche directionnellelatrion perception du sens interdit (3 cas).

- Panique du conducteur du véhicule 1 qui s’est reswhapte qu'il circule en sens interdit ayant
contribué a franchir trés rapidement une intereacpour se retrouver sur une voie dans le sens
normal de circulation (1 cas).

- Sentiment de priorité de la part du conducteurrg ttu franchissement de l'intersection : du fait de
'absence de signalisation pour son sens de cifonlail pense bénéficier de la priorité a droife (
cas).

Dommages corporels :

Dans 1 cas le conducteur du DRM est indemne. Lesshtes sont mineures a modérées dans 3 cas (dont u
passager), il s'agit de contusions et hématomedesumembres supérieurs et inférieurs. Dans 4 ess |
blessures sont plus sévéres, on recense ici desirfea fermées nécessitant une immobilisation pgse.
Dans le dernier cas, il n'est pas possible de ohéter la gravité des blessures.
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Scénario DRM type 2: Deux-roues motorisé poursuivi par la police etes retrouvant en situation
d’accident.

(décrit sur la base de 9 cas)

Situation de conduite

Un DRM (dans 5 cas un cyclomoteur, dans 4 cas une madétigjcircule sur une voie urbaine, et croise
ou se retrouve a proximité d’'un véhicule de policeCe dernier tente de linterpeller (cette tentative
d’interpellation est liée dans 5 cas au non portasqgue par le conducteur du deux-roues, dans & sa
vitesse jugée excessive, dans un 1 cas a son ctamgott sur la chaussée (gymkhana), dans 1 cas|a un
cambriolage ayant eu lieu a proximité, dans le idercas le conducteur ne se sachant pas en régte
fuite a la vue d'un véhicule de policar crainte d’étre verbalisé, le conducteur du DRMaccélére et
prend la fuite. Il circule alors a une vitesse élae.

o

Situation d’accident

Le conducteur du deux-roues a moteur se retrouve ofronté a une situation difficile a gérer compte
tenu de sa vitesseDans 1 cas, le conducteur veut tourner a gauche da@ intersection. Dans 2 cas,
conducteur emprunte une voie a contre sens delafimu et se retrouve en situation d’'interactior@wun
autre véhicule. Dans 1 cas, le conducteur effegtudemi-tour alors que survient un cycliste. Dartayg, le
conducteur monte sur un trottoir pour atteindrepanc. Dans 4 cas, le conducteur a du mal a gérer so
accélération.

e

Situation d'urgence

Le véhicule n’'est le plus souvent plus contrdlablé cas). |

Situation de choc

Le conducteur du deux-roues motorisé chute sur lahaussée(4 cas)ou percute un obstacle fixgplots
de stationnement dans 1 cas, borne électrique wlarss). Dans un 1 cas, le DRM en contresens gefcut
frontalement un véhicule, dans 1 cas il percuteyaliste et dans le dernier cas, il se coucheascohhussée
et vient percuter le véhicule de police.

Autres éléments explicatifs :

- Style de conduite ou pratiques démonstratives ay@mitibué a circuler sur voies urbaines sans étre
en régle et/ou sans porter de casque (age desatendds: 2 cas 17 ans ; 18 ans ; 20 ans ; 222ans ;
cas 23 ans; 27 ans; 38 ans).

- Peur des conséquences d’un controle de policeleatiala « fuite a tout prix » dans 2 cas, pas de
casque, dans 3 cas ni casque ni assurance, daas @as de permis, dans 1 cas ni permis ni
assurance, dans 1 cas pas de permis et véhicud® ¥oldes conducteurs sont déja connus des
services de police (1 cas indéterminé et 2 casimen des services de police).

- Maniabilité et faible encombrement des deux-roees permettant éventuellement de « semer » les
véhicules de police.

Facteurs de gravité :

- Non port du casque, dans un cas le conducteur dM B a chuté sur la chaussée est touché tres
sévérement au crane.

Dommages corporels :

Le conducteur est indemne dans un cas. Dans tejdes blessures sont Iégeres. |l s'agit d’hémesoaux
membres inférieurs et supérieurs ainsi que, damsaand’une plaie ouverte a I'arcade sourcilier@n(port
de casque) entrainant la pose de 4 points de slRote trois cas, les blessures sont plus sérieuses
entorse du genou droit, pour le deuxieme une fractimple de I'avant bras due a la collision avepateau
de signalisation et pour le troisieme une fractirdibia gauche. L'un des conducteurs n’ayant pasasque
est touché trés séverement : 17 points de suturée serane, clavicule et omoplate cassés, basssuri.
Enfin, dans le dernier cas le conducteur est toucle jambe droite et aux cervicales mais il njeas
possible de déterminer la gravité.
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Scénario DRM type 3: Perte de contrble au cours d'une utilisation lucque d’'un DRM.
(décrit sur la base de 9 cas)

Situation de conduite

Un deux-roues motorisédans 6 cas un cyclomoteur, dans 3 cas une mdét@jcircule sur une voie urbaine.
Son conducteur entame une acrobatié6 cas : roue arriere dans 3 cas, tentative deesardebout sur la selle
d’'une motocyclette dans un cas, zigzag dans lozafgit du « gymkhana »(3 cas).

Situation d’accident

Au cours de la manceuvre, le conducteur perd le cont® du deux-roues.

Situation d’'urgence

Le véhicule n'est le plus souvent plus contrdlablg¢7 cas). Dans 2 cas, le conducteur du véhiculmdre
fortement. Dans 1 cas, le conducteur donne un ceugu@on pour éviter la collision avec un véhiccileulant
sur la voie d’en face.

Situation de choc

Le véhicule percute un véhicule en stationnemer{8 cas dont un cas ou le conducteur percute ensnit
poteau)un véhicule en mouvement circulant en sens invergd cas)un obstacle fixe(1 cas un poteau, 1 cas un
grillage)ou chute sur la chaussé€l cas).

Autres éléments explicatifs :

- Jeune age d’'un conducteur de sexe masculin (81hans, 16 ans, 17 ans, 18 ans ; 1 ayant 20 ans,
21 ans, 1 ayant 22 ans, 30 ans) ayant favoriséptah d’'un style de conduite démonstratif pour
« épater les copains ».

- Maniabilité et faible encombrement des deux-rouesmgttant de réaliser des acrobaties ou des
slaloms.

- Usage de deux-roues puissants (1 moto de 125 cm®t@s cross 250 cm3, 1 moto 600 cm3) sans
disposer du permis A (les 4 mémes cas).

- Utilisation d’un véhicule volé (1 cas) ayant un gsdudique au sein du quartier (cross, gymkhana,
acrobatie).

Facteurs de gravité :

- Présence d'un poteau de signalisation sur le bedd dhaussée et heurté par un véhicule en perte de
contréle (1 cas).

- Agressivité d’'un véhicule circulant en sens inveesecas de collision avec la téte du conducteur
éjecté de son DRM (1 cas).

- Agressivité d'une attache remorque en cas de imlliavec la téte du conducteur éjecté de son
DRM (1cas).

- Agressivité d'un véhicule en stationnement lorsn@'wcollision en perte de contrdle en sortie de
courbe (1 cas).

- Présence d’'un muret en bordure d’'une voie urbaireerté par le conducteur d’un véhicule aprées
avoir percuté un véhicule en mouvement (1 cas).

- Non port du casque (1 cas).

Dommages corporels :

Les blessures sont graves dans 3 cas : fractupdesthn poignet gauche (1 cas), fracture simple @lgnet
droit (1 cas), fracture dd"Imétacarpien gauche et plaie au genou avec fabdghent cutané ITT 3 mois (1
cas). Dans 5 cas, les blessures sont trés séygres,3 cas, il s'agit de fractures ouvertes des bmem
inférieurs avec en plus pour un cas de lésionssage dues au non port du casque (une ITT de 96, jms

2 autres cas sont indéterminés), chacun des 3qu#di a percuté un obstacle (1 cas un véhicule en
mouvement arrivant en face, 1 cas un véhicule &oanement et dans le dernier cas le pilote adfamis un
poteau de signalisation). Les 2 autres cas somtaossi graves, dans 1 cas, on constate une rugésre
ligaments croisés doublée d’'une fracture du tibitesa une perte de controle et au choc contrerillage.
Dans l'autre cas, le pilote subit un traumatisméniem avec perte de connaissance, de multipletufes;
une contusion du poumon et une trachéotomie suiteeaollision frontale avec un véhicule en mouveime
Le dernier cas est mortel.
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Scénario DRM type 4: Perte de contrle d’'un deux-roues a moteur en s8on rectiligne suite a son
passage sur une zone glissante (chaussée humideh&ad’huile, etc.) ou déséquilibrante (trou, railsde
chemin de fer, ralentisseur etc.)

(décrit sur la base de 26 cas)

Situation de conduite

Un deux-roues motorisé circule sur une voie urbainen section rectiligne.

Situation d’accident

Variante a (11 cas)Le conducteur roule sur une zone ou l'adhérencest réduite (11 cas : chaussée
verglacée dans 2 cas ; mouillée dans 7 cas avplusmprésence d’huile dans 2 cas, de détritus alammes
dans 2 cas, de feuilles mortes dans 1 cas ; cleaésée avec flaque d’huile dans un cas, 1 cateimli@é),
ce qui le déséquilibre.

Variante b (10 cas)Le conducteur roule sur une zone ou la chaussést @n mauvais éta{3 cas de trous,
une bosse dans 1 cas) sur un ralentisseur(3 cas)une plaque d'égout(2 cas)ou des rails de chemin de
fer (1 cas)ce qui le déséquilibre.

Variante ¢ (5 cas)Le conducteur freine sur les bandes blanches d’'upassage piéton situé en amory
d’'un feu tricolore (3 cas)ou au contraire accélére sur les bandes blanchesud’ passage piéton situé e
aval d'un feu tricolore (2 cas),ce qui, compte tenu des caractéristiques d’adhéreacde la chaussée
(chaussée mouillée dans les 5 chsléséquilibre.

==

Situation d’'urgence

Le véhicule n'est le plus souvent plus contr6lablé3 cas). Dans 3 cas (variante b), le conductenne&lain
coup de guidon pour tenter de se rééquilibrer.

Situation de choc

Le DRM chute sur la chaussé¢l7 cas)Dans les autres cas, il percute un obstacle fix8 cas un véhicule
en stationnement dans 3 cas, rocher sur un tezie-g@tntral dans 1 casjn véhicule arrété sur la chaussée
dans 3 casun véhicule en mouvement circulant en sens inversians 2 cas

174

Autres éléments explicatifs :

- Chaussée mouillée et/ou surface localement glissayent contribué a la perte de contr6le du DRM
(16 cas).

- Mauvais état de la chaussée ayant favorisé la gertentréle du DRM (4 cas).

- Instabilité des DRM sur chaussée glissante (16 ealrs du passage d’'« obstacles » (6 cas : rails
de chemin de fer, plaque d’égout, dos-d’ane).

- Chaussée assez large en sens unique favorisamptiand de grande vitesse (1 cas).

Facteurs de gravité :

- Présence d'une grosse pierre (décorative ?) aaurdli terre-plein central (1 cas).

- Non port du casque par un cyclomotoriste ayantémdrdes blessures trés séveres au visage (1 cas).

- Agressivité d'un bus en cas de collision (1 cas).

- Vulnérabilité du conducteur du DRM en cas de dollisronto-frontale avec un autre véhicule (2
cas) et du conducteur du DRM en cas de collisi@t awm véhicule en stationnement (3 cas).

Dommages corporels :

Les blessures sont trés séveres dans 4 cas. Deass elles découlent de la collision du passageDRIM
avec une pierre située sur le terre-plein centtahdomen et le thorax sont touchés : pneumothorax,
vertebres brisées, poumon décollé (6 mois d’ITTss@serve et paraplégie flasque). Pour un autreucas
chute sans casque a entrainé une fracture ouvemez] la brilure du cété gauche de la face etlange
plaie ouverte au menton. Les 2 derniers sont detestsur la chaussée ayant entrainé une luxatigedou
gauche pour 1 cas et de multiples fractures desqitar I'autre cas. Les blessures sont sévéres@lans
incluant des traumatismes craniens avec perte deaggsance initiale et diverses fractures, ledeaplus
graves correspondant aux impliqués ayant percutéhbitule en stationnement (2 cas) ou en mouvef@ent
cas). 3 cas constituent des blessures sérieuseder@mbre 12 cas de blessures légéres, essenéatieles
hématomes et contusions aux membres inférieungpétieurs. L'un des accidentés est indemne, emfur p
le dernier cas il est impossible de déterminerkamre de ses blessures.
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Scénario DRM type 5: Collision sur une piste cyclable entre deux deusoues, dont au moins un DRM.
(décrit sur la base de 5 cas pour 8 impliqués a @Mlucteurs)

Situation de conduite

Un véhicule 1(un cyclomoteur dans tous les casfule sur une piste cyclable, souvent de nuit (8as).
Un véhicule 2(un cyclomoteur dans 3 cas, une bicyclette dargskircule en sens inverse.

Situation d’accident

L'un des deux véhicules se déporte vers la gauchéows que I'autre véhicule survient.Dans 1 cas, le
conducteur circule au milieu de la piste cyclablefdit du mauvais état de cette derniére et dailalef
visibilité. Dans 1 cas, il semblerait que le maew&tiat ponctuel de la chaussée soit directeméantigihe du
déport du DRM. 3 cas restent indéterminés.

Situation d'urgence

Le plus souvent, les conducteurs ne pergoivent I'&e véhicule que tres tardivement(ou au moment d
choc)et ne réalisent aucune manceuvre d’'urgencg@ cas). Dans 1 cas, le conducteur d'un DRM efie¢t
un freinage tardif.

Situation de choc

Les deux véhicules se percutent.

Facteurs accidentogenes :

- Mauvais état du revétement de la piste cyclableag3: dans 1 cas il s’agit de nombreuses racines,
dans 1 cas, il s'agit de nombreux nids de poulassde dernier cas, il est spécifié par les fodmes
l'ordre traitant I'accident que la piste cyclablst een mauvais état, sans plus de précisions
néanmoins.

- Absence d’éclairage, de nuit de la piste cyclableas) ayant contribué a la non perception du deux-
roues circulant en sens inverse.

- Etroitesse des pistes cyclables générant desudiffic pour les usagers de deux-roues pour se croise
(5 cas).

Autres éléments explicatifs :

- Fort vent latéral & méme d’amener le véhicule dépmrter (1 cas).
- Inattention d’'un conducteur « perdu dans ses psnsé€k cas).

- Piste cyclable en forte pente entrainant une pisevitesse important pour le deux-roues qui
descend et une baisse de la visibilité pour celungpnte (1 cas).

Dommages corporels :

La gravité des blessures est trés inégale. Dams,ll&s blessures sont mortelles pour I'un desidgugs et
séveres pour celui d’en face. Dans 1 cas, lesuressont séveres pour un conducteur tandis qued’ast
indemne. Pour 3 impliqués, les blessures sont ndedéet se localisent sur les membres inférieurs et
supérieurs. Le dernier conducteur est indemne agjmsison passager. Enfin, les deux cyclistes im@$q
présentent des fractures (fractures membres infériet supérieurs avec pour I'un des deux une lgRd
mois).
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Scénario DRM type 6: Un véhicule dépasse un DRM, lors du dépassemetds deux véhicules
s’accrochent et le conducteur du DRM chute.

(décrit sur la base de 35 cas)

Situation de conduite

Un véhicule 1(un cyclomoteur dans 33 cas, une motocyclette daras, une voiture particuliere dans 1 cas)
circule sur une voie urbaine généralement largé28 cas).Un véhicule 2 circule en avaldans 1 cas un
deux-roues moteur).

Situation d’accident

Le véhicule 2 engage le dépassement du véhiculd.drs de la manceuvre de dépassement, le véhiculg 2
se rabat trop tot et touche le véhicule 1 ou le védule 1 se décale vers la gauche et vient percutier
véhicule 2.

Situation d'urgence

Le véhicule 1 n’est le plus souvent plus contrélabl(32 cas). Dans 2 cas le conducteur du DRM chute sur
la chaussée pour éviter la collision avec le vdhieu

Situation de choc

Le DRM chute sur la chaussé€30 cas), dans 5 cas il percute un véhicule gmstement.

Elément notable :
- Délit de fuite du véhicule 2 dans 20 cas.

Autres éléments explicatifs :

- Chaussée assez large favorisant I'adoption de grartbsse ainsi que les manceuvres de
dépassement.

- Instabilité des DRM entrainant la perte de contdilevéhicule dés lors qu’il y a un contact avec un
autre véhicule.

Dommages corporels :

Dans 3 cas le conducteur du DRM est indemne. Lessbtes sont modérées (contusions) dans 23 cas et s
répartissent sur les membres inférieurs et supériglans 2 cas, la colonne vertébrale est ausshéa). Ces
blessures modérées entrainent des ITT : dans 2Lgasr ; dans 1 cas, 4 jours et dans 2 cas, &jdas
blessures sont plus sévéres dans 6 cas impliquattaumatisme cranien avec perte de connaissance et
diverses fractures. Dans 3 cas, il est impossibldéderminer la nature et la gravité des blessures.
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Projets urbains de cohérence fonctions / réseaux

Scénario complémentaire Véhicules Utilitaires

Collision en intersection entre un véhicule utilitare prioritaire (souvent en intervention) avec
gyrophares et siréne actionnés et un autre véhicu{eu un piéton traversant).

(Décrit sur la base de 5 cas)

Situation de conduite

Un véhicule utilitaire 1 prioritaire (dans 2 cas, un véhicule des sapeurs-pompiers 8acas, une
ambulance)en intervention (dans 4 cas), dont le conducteur, loeahctionné ses gyrophares et sa sirérje
(dans un cas, le conducteur les a actionnés alsitepour se frayer un passage dans la circulafion)
I'approche d’une intersection dans laquelle il soulite poursuivre sa progressionle plus souvent au
ralenti,alors que le feu tricolore est au rouge fixelLe véhicule utilitaire circulsur une chaussée largé3
voies dans 2 cas, 2 voies dans 3 dds)véhicule 2(véhicule léger dans 4 cadjcule sur la voie urbaine
gue souhaite franchir le véhicule 1 et est a I'apfche de l'intersection Dans un cas, il s'agit d'un piéto
qui s’appréte a traverser la voie sur laquelledieicule 1 souhaite poursuivre sa progression.

>

Situation d’accident

Le véhicule 2 s’engage dans l'intersection au felext et ne percoit pas le véhicule 1 qui survient. |

Situation d’'urgence

Les conducteurs des deux véhicules n’effectuent aute manceuvre d’'urgence. |

Situation de choc

Collision fronto-latérale |

Facteurs accidentogénes :

- Non perception du véhicule utilitaire par le conduec du véhicule 2, souvent lié a des obstacles
visuels (1 bus ou 1 camion dépassé par la gauahle péhicule 1, ou les batiments a I'angle d’'une
rue étroite) (3 cas).

— Perception tardive du conducteur du VU d’un piétiaversant a cause de la densité du trafic (1
cas).

Autres éléments explicatifs :

— Moindre attention du conducteur (ou piéton) du daitsentiment prioritaire généré par le feu vert (5
cas).

— Conduite en situation d’'urgence du conducteur duevilintervention (4 cas).

— Largeur de la voirie qui favorise un franchissenrapide de l'intersection par le conducteur de I'un
des deux véhicules (4 cas).

Dommages corporels :

Dans tous les cas recensés, les conducteurs douigthitilitaire sortent indemnes de I'accident. Les
blessures de I'impliqué antagoniste sont modéréas ttois cas ; il s'agit de contusions et d’hémmege sur

les membres supérieurs ou a la face. Dans deuxlamdlessures sont séveres avec des traumatismes
craniens avec perte de connaissance, plus, peasldu piéton, des fractures au poignet et au nez.
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Scénario complémentaire Poids Lourd

Un poids lourd double une bicyclette et I'accrochen déboitant ou en se rabattant.

(Décrit sur la base de 6 cas)

Situation de conduite

Un poids lourd (un semi-remorque dans 3 cas, un camion portadrdssms 3 casgircule sur une voie
urbaine (dans 3 cas une voie a double sens de circuladanms 2 cas sur une voie large a I'approche djune
intersection, dans 1 cas sur un giratoee)s'appréte a doubler par la gauche un cyclistadulte,qui
progresse dans le méme sens de circulatiobans 1 cas, le conducteur du camion est belges d cas, i
réside dans la région Nord-Pas-de-Calais ; danss3icréside dans la Communauté Urbaine de Llile.
conducteur effectue un trajet professionnel de livaiison et connait l'itinéraire pour se diriger sur leulide
sa livraison.

Situation d’accident

En doublant, le poids lourd accroche le cyclisteDans 3 cas, il heurte le cycliste lors de sorattaiment ;
dans 2 cas, en redémarrant au feu ; dans un gasrtéade la benne du camion s’ouvre par accidemarte
le cycliste au niveau de la nuque.

Situation d'urgence

Le cycliste perd I'équilibre, tandis que le poidsdurd ne réalise aucune manceuvre d’'urgencédans 2
cas, le conducteur est alerté de I'accident papiéton quelques meétres apres le choc, dont il est gas
rendu compte.

Situation de choc

Le cycliste chute sur la chaussée.

Facteurs accidentogenes :

- Rabattement prématuré du poids lourd aprés avaibldole cycliste, en raison d’'une mauvaise
appréhension de la longueur du véhicule (2 cas).

- Probleme de perception du cycliste. Le conducteuse rend pas compte du choc (2 cas). et/ou
évoque un probleme d’angle mort (2 cas).

Autres éléments explicatifs :

- Rabattement d'urgence du poids lourd a cause pg&ence de plots sur la chaussée (1 cas).

— Perte d’équilibre du cycliste qui coince son guidtans la bache de la remorque au moment de
redémarrer au feu (1 cas).

— Ouverture accidentelle de la porte de la bennénguite le cycliste.

Dommages corporels :

Le conducteur de poids lourd est indemne. Dansasnle cycliste est blessé modérément (coup agae)y
dans 4 cas, les blessures sont sévéres ou tré®séua recense ici des plaies importantes, desufes
fermées et ouvertes des membres supérieurs edwmadtisme cranien ; dans un cas, il n’est pas lpesse
déterminer la gravité des blessures.
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Scénario complémentaire Bus

Piéton souhaitant rattraper un bus, qui s’appréte aquitter un arrét, chute et se fait écraser.

(Décrit sur la base de 5 cas)

Situation de conduite

Un piéton rattrape un bus qui s’appréte a quitter ine station de bugdans 4 cas, I'arrét de bus se trouve
en pleine voie, dans un cas, il s'agit d’'un arétbdis en encochsyr une voie urbaine(a double sens de
circulation dans 3 cas, a sens unique dans urocas)r une route nationale Dans 4 cadge piéton arrive a
hauteur du bus en courant(de l'arriére droit dans 3 cas, de I'avant dra@hs 1 casgt tape sur I'une des
portes du bus pour prévenir le conducteur de son tention de monter dans le véhicule. Dans le dernier
cas, le piéton est en état d’ébriété et le conducte souhaite pas le laisser entrer.

Situation d’accident

Le bus entame sa manceuvre tandis que le piéton tnéthe. Dans 4 cas, le chauffeur ne s’est pas apercu de
la présence du piéton.

Situation d'urgence

Le conducteur du bus n’effectue pas de manceuvre d'genceet continue sa progression.

Situation de choc

Le piéton chute sur la chaussée et se fait écraslrs membres inférieurs(4 cas)ou les membres
supérieurs(1 cas) par les roues avant droit (2 cas) ou ardéwit (3 cas) du bus.

Facteurs accidentogenes :
— Concentration du conducteur de bus sur I'état dertalation dans laquelle il souhaite s’insérer qu
ne remarque pas la chute du piéton (4 cas).

— Etat de précipitation du piéton qui peut expligiaeperte d’équilibre (4 cas).

Autres éléments explicatifs :

- Etat d'ivresse manifeste qui explique la perte diire (1 cas).

— Encombrement de I'arrét par un véhicule qui oblegeonducteur a stationner apres la station et qui
surprend l'usager piéton remarquant tardivemeptédaence du bus (1 cas).

Dommages corporels :

Dans 1 cas, la blessure est sérieuse (écraseméntiaen) ; dans 3 cas, les blessures sont séwares,des
fractures fermées des membres supérieurs ; danagynl n'est pas possible de déterminer la gradétda
blessure.
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