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Résumeé

Le risque relatif ajusté encouru par les habitalgs Zones Urbaines Sensibles (ZUS), étudiées
dans le projet ATSERR, rapporté a celui des hatsitdae Zones de Contrdle (ZC) est estimé a 1,306,
compris dans l'intervalle [1,208 ; 1,413]. La valde ce sur-risque est significativement différehte
1, avec un risque d’erreur de moins de 1 %. Leact@ristiques des accidents et des impliqués sont e
lien avec les particularités socio-démographiguessaibnes concernées :

- Les habitants des ZUS sont plus souvent impliguésit que passagers ou piétons, ce qui
indique une plus faible part de motorisation desagés ; la moto est moins impliquée dans
les accidents.

- Les conducteurs habitant les ZUS sont davantagst@ation d'infraction que ceux habitant
les ZC, les jeunes hommes étant surreprésentédetanilS et fortement impliqués dans les
accidents. L'alcoolémie illégale est une infractmpins commise dans les ZUS que dans les
ZC.

- La répartition entre les actifs ayant un emploleeteste de la population montre une trés
nette différence entre les ZC (55,9 % des accideswét des actifs occupés) et les ZUS (ou
ils ne sont que 45,8 %), ce qui résulte de la caitipo structurelle des populations des
ZUS, ou les enfants, les jeunes adultes et les ebssont plus nombreux.

- Quel que soit le découpage statistique choisihlstants des ZUS présentent un taux de
risque globalement supérieur a celui des habi@@gsZzones de Contrdle. Mais ce sur-risque
peut varier selon les catégories étudiées. Ainfgsgeunes enfants sont fortement impliqués,
cela résulte plutét d’'une population plus imporgaatvec un sur-risque, certes réel, mais
relativement faible.

L'analyse comparative de l'insécurité entre lesUSZtraditionnelles » et les « ZUS de grands
ensembles » fait apparaitre des différences : iéns sont davantage impliqués dans les ZUS
traditionnelles que dans les grands ensembles inipBqués de moins de 10 ans dans les ZUS
traditionnelles sont surreprésentés alors que langrands ensembles, il existe une part plus élevé
d’accidents impliquant des adultes de 30 a 50 &ssscénarios d’accidents sont également différent

Les analyses statistiques montrent une forte hgé@té des quartiers de grands ensembles (a la
fois dans leurs formes et leurs réseaux). Les ghens semblent montrer que les ZUS de grands
ensembles isolées du trafic ont un bon niveau derité ; quand le quartier est hétérogéne du ptEnt
vue des formes urbaines et lorsqu’il est ouved aildculation, le niveau de sécurité se détériare a
dela de ce qui peut étre observé pour les ZUStimadkelles.

La spatialisation du sur-risque routier pourrare&ine opportunité pour que la sécurité routiére
soit davantage intégrée a la gestion urbaine. bmaparaison avec le cas britannique, ol une
démarche partenariale et innovante, a travers nosfdédié spécifiqguement a la prise en compte de la
sécurité routiére - I&Neighbourhood Road Safety Initiativemontre qu’en France cette intégration
pourrait étre mieuxéalisée
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Synthese courte

Le projet ATSERR étudie l'influence des disparit8scio-spatiales sur les risques routiers
encourus en distinguant, par I'analyse de 9 coupléS / Zone de Contrdle de morphologie urbaine
différente, les relations entre les formes urbaiteslistance aux centres urbains, les caractfuissi
socioéconomiques et le niveau de risque.

1. Quelle est I'origine du sur-risque d’accident de habitants
des ZUS ?

L’'analyse de procés-verbaux d'accident ayant inyglides habitants d’'une ZUS ou d’'une Zone de
Contréle étudiéepermet de conclure & un sur-risque des habitastZds.

Le risque encouru par ceux qui habitent dans deeZ&rbaines Sensibles, rapporté a celui des
habitants d'autres zones est estimé a 1,306, comanis l'intervalle [1,208 ; 1,413]. La valeur @e ¢
risque est significativement différente de 1, avecgisque d’erreur de moins de 1 %.

L'analyse n'écarte pas I'hypothése reliant les @ecis a quelques comportements asociaux.
L'étude des infractions met en évidence que ledgcteurs habitant les ZUS sont davantage en
situation d'infraction (17,3 %) que ceux habitaes [Zones de Contréle (10,7 %). Le pourcentage
d’infractions commises par les habitants des ZU$lkes important que celui des Zones de Controle,
quelle que soit la nature de l'infraction, excelfateoolémie illégale.

Le découpage de I'échantillon selon des variab&eEsoéconomiques met en évidence des sur-
risques d’accident pour les hommes et pour de®pres jeunes (20-29 ans), une sur-implication des
enfants. La part des impliqués actifs occupés €ms sle 'INSEE) représente 45,8 % dans les ZUS
alors gu’elle s’éléve a 55,9 % dans les Zones derGle.

Ainsi, les caractéristiques socioculturelles desSZUle niveau d'étude, le niveau d’emploi, la
structure familiale, etc. — peuvent expliquer le-ssque global d'accidents observé, en lien aesc |
pratiques et les attitudes vis-a-vis de la conduite

Mais I'analyse montre que, quel que soit le décgepsatistique, il existe toujours des sur-risques
des habitants des ZUS, méme s'ils peuvent étresanideaux différents. Cela est aussi vrai pour les
cadres et les personnes agées, que pour les eueties enfants.

2. Par quels biais expliquer I'interprétation sociespatiale de
I'insécurité ?
Démographie et caractéristiques socioéconomiques

Les ZUS présentent des profils socioéconomiqueticphers : forte proportion de jeunes de
moins de 18 ans, de personnes de nationalité émargg de familles monoparentales. Les ouvriers,

les chdmeurs et les personnes de plus de 15 aysntaucun dipléme sont surreprésentés au sein de
la population active.

Les jeunes hommes présentent un risque d'accidestgevé. Le risque d'implication est accru
pour les catégories sociales défavorisées, d'aplastsi elles habitent une ZUS. Les inactifs, ret e
particulier les étudiants, sont davantage vulnésadhns les ZUS.

Mais quel que soit I'age ou la PCS, le risque dliogiion est supérieur dans les ZUS que dans les
ZC.

1 Soit 2 255 accidents concernant 2 779 impliqués.
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Mobilité et accessibilité en Transports Publics

L'offre de mobilité en transports publics est-eBeffisante pour les habitants des quartiers
défavorisés ? Un programme de recherche du PUCArmau’'en France les quartiers défavorisés
sont globalement bien desservis par les transpuidics. Cependant, le transport individuel reste
souvent plus compétitif, ce qui crée des formesédgégation. Ainsi, les impliqués dans les ZUS sont
plus souvent des passagers et des piétons. Cedierées différences de mobilité et de taux de
remplissage des véhicules.

Il est a noter que la proportion des accidents déoyclettes est plus faible dans les ZUS que
dans les ZC.

Morphologies urbaines

Une comparaison des PV d’accidents a été réalisite kes ZUS traditionnelles, au tissu typique
des villes du Nord, et des ZUS de grands ensembésspiétons sont davantage impliqués dans les
premiéeres, car la part modale de la marche y astéévée.

Les impliqués de moins de 10 ans y sont égalemamemésentés alors que dans les grands
ensembles s’accidentent plus d’adultes de 30 an80Nais les structures par dge des populations des
deux types de ZUS sont semblables, on peut conalurerisque accru pour les moins de 10 ans dans
les ZUS traditionnelles.

Les scénarios d'accidents différent, reflet sanstela’'une densité de circulation et de réseaux
viaires plus forte dans les ZUS traditionnelles daes les grands ensembles. Dans ces derniers, les
habitants sont plus impliqués dans des accidents contrble de la vitesse par rapport au véhieuale
aval est en cause. Tous accidents confondus, bishes des ZUS traditionnelles sont plus impliqués
dans des scénarios engageant un probléme deitésibén lien avec des interactions entre véhicules
plus importantes et plus rapprochées — alors que des grands ensembles le sont davantage dans
des scénarios urbains avec des difficultés de pgore

Le test de Mantel-Haenszel montre une forte héé&éité de I'échantillon des grands ensembles,
contrairement aux tissus traditionnels. Dans @i, I'hétérogénéité et I'existence d’'un risquerac
résultent de deux facteurs : 'hétérogénéité dudida présence de quartiers plus traditionnelme!’
part et I'ouverture de la zone et en particuli@xistence d'itinéraire la traversant d’autre pare
double phénoméne est important et laisse a pengeleg ZUS de grands ensembles, isolés du trafic
peuvent avoir un bon niveau de sécurité ; quargubatier est hétérogéne et lorsqu’il est ouver a |
circulation, le niveau de sécurité se détérioredela- de ce qui peut étre observé pour les ZUS
traditionnelles.

3. Comment la répartition spatiale des emplois etl
localisation du lieu d’habitat influencent-elles Is
déeplacements ?

Les déplacements domicile - travail des habitapts zbnes d'étude ont été analysés et comparés
au regard de la répartition spatiale des emplbisn Irésulte en premier lieu que plus les zones$ son
proches d’'un centre (Lille, Roubaix, Tourcoing)plas emplois qui sy trouvent attirent les hakigan
des ZUS, plus elles s’éloignent et plus les emploupés se dispersent dans LMCU. Ce phénomeéne
est relativement plus marqué que dans des Zon€odible. Les Zones urbaines éloignées de Lille
sont attirées par I'ensemble des emplois des coramurbaines de LMCU. Celles qui sont proches,
sont surtout attirées par les emplois de la comndenille.
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Synthése courte

4. Comment I'action publique fait face au risque raitier des
habitants ?

Le projet se positionne dans un changement de eeiep: il ne s’agit pas non plus de
s'intéresser aux accidents s'étant produits dares zome particuliere mais a ceux impliquant les
habitants.

L'analyse du cas lillois montre que les acteursailocen charge de la rénovation urbaine n'ont pas
connaissance des enjeux de sécurité dans lesegaaaménagés. Il existe pourtant un service qui
analyse les accidents au sein de I'agglomératilmisk. La comparaison avec les autorités locales d
Grand Manchester concernées paiéaghbourhood Road Safdtyitiative montre comment sont pris
en compte des enjeux de sécurité routiere daqBdgsts urbains en faveur des quartiers défavarisés

En France, la politique de la ville et la politiqdie sécurité routiere ont tendance a s'ignorerteCet
sectorisation a des conséquences non productiv@siel dans ces quartiers défavorisés est bien de
penser un processus de conception des espacesspabdigrant la question de la sécurité afin gae le
actions, en particulier celles lancées dans leecadr la politique de la ville, n'aient pas un effet
contre-productif en la matiere. Une démarche partale, comme elle existe en Grande-Bretagne,
apparait comme une condition a I'amélioration de®aux de sécurité dans le cadre des projets
urbains.
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Synthese des résultats

PARTIE 1 - Economie et sécurité : état des conna@sces et
méthodologie du projet ATSERR

La recherche en sécurité routiere s’est encoregaeeichée sur la question de l'influence des
disparités socio-spatiales sur le risque roufiest-ce que vivre dans un quartier défavorisé — a
comprendre aussi bien d’'un point de vue de ses canaristiques socioéconomiques que de sa
position géographique et urbaine : son enclavemensa distance aux centres et aux secteurs
d’emplois — fait encourir un risque plus élevé d’acident ? Un tel questionnement convoque des
biais pluridisciplinaires :

L'analyse de I'accidentologie permet de corrélarsiécurité a un certain nombre f@eteurs
socioéconomiquesCette analyse s’est construite a partir de lagdéson de 9 couples
ZUS / Zone de contrbéle (cette derniére présentast chractéristiues socioéconomiques
proches de celles de LMCU tout en étant contiglla ZUS). L’extraction des proces-
verbaux correspondant aux accidents d'impliquégdaés dans ces zones a permis une
caractérisation des impliqués en fonction de lewr dle résidence.

Ces comparaisons cherchent a la fois a vérifigipbithése selon laquelle il existe un sur-
risque d’'accident dans les ZUS et a mettre en éeilales corrélations entre niveau de
risque et formes urbaines, en distinguant des Zbi&bitat traditionnel et des ZUS de grands
ensembles.

M. Millot (2003) avait déja montré que la forme aite influence la sécurité mais que
surtout elle conditionne les possibilités d’actidre projet ATSERR approfondit cette
hypothése.

Le projet aborde donc frontalement la questionadteiritorialisation de I'inégalité spatiale.
L’entrée spatialeapparait donc comme légitime et convoque la doumion de I'approche
géographique qui pose l'hypothése suivante : Iefférdntes formes et niveaux de
spatialisation des facteurs socio-économiquesvij emplois, catégories de population...)
d'un territoire participent a la généralisation dsques routiers. Et ce, en agissant sur
plusieurs plans : les pratiques de déplacementéx(ctitinéraires, intensité de trafic, modes,
fréquences, temporalités, vitesses etc.) liées amlivités (trajets professionnels, navettes
domicile — travail, vie sociale...) ; localisationfetquence des accidents ; types d'impliqués
(véhicules et personnes).

Les méthodologies de la géomatique apportent diEsr@ssements sur les liens entre
insécurité, facteurs socioéconomiques et organisalil territoire.

La mobilité, envisagée comme une variable d’exposition, vaekn les caractéristiques
sociales et spatiales des individus. Les pratigiiféérenciées de déplacements des individus
sont a l'origine de nouvelles formes d’inégalit€sfeuil, 2004). Dés lors, n'y aurait-il pas
des différences de niveau de risque en fonctiomideau de mobilité des individus ? Le
croisement des données d’accident avec celleEagliéte Ménages Déplacements de Lille
Métropole (2006) permettra d’'étayer cette hypothése

La connaissance d’'un niveau différencié du risquetier en fonction de facteurs socio-
spatiaux peut-elle amenene modification de la gouvernance des territoiredl sera étudié

le degré d’intégration d’'une gestion territoriatisdu risque a la lumiére d’'une comparaison
avec la Grande-Bretagne, ou un fonds spécifiqué&deth sécurité routieére accompagne les
politiques de lutte contre la ségrégation socidiafza

Toutes ces dimensions sont interdépendantes. Usedifiicultés principales réside dans la
compréhension de leurs articulations les unes aures Les moyens de mettre en lumiere ces
articulations passent par I'utilisation de méthog@ds et de champs de connaissance multiples.
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Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

Le projet ATSERR, touchant plusieurs objets de eedte (démographie, mobilité, économie
territoriale...), rassemble ainsi un partenariat tiesipurs disciplines (sécurité routiére, géographie
économie régionale, statistiques...) pour abordedeaensions avec un regard pluriel.

Le projet, étant une réponse a un appel d'offres gdes recherches sur « I'économie de la sécurité
routiere », vise a approfondir les liens entre pimehe économique d'une part et les analyses de
l'insécurité et des actions visant une meilleureusi& d’autre part. Ainsi, I'essai de théorisatide
I'organisation pour la gestion du risque routier g& Khan, partenaire du projet, au travers
notamment de l'adaptation de la théorie de la bam®me explicatif des facteurs de certains
déplacements et donc d’accidents, compléte unexiéfl menée sur la dimension socio-spatiale du
risque routier en tentant de déterminer des relatentre la structure économique d’'un territoireeet
risque routier.

PARTIE 2 - Equité socio-spatiale et sécurité

Composition de I'échantillon

Un échantillon de zones a étudier a été sélectiooohposé de 9 couples de Zones Urbaines
Sensibles / Zone de Contréle (ZC), ces derniérésemtant des caractéristiques sociodémographiques
proches de celles de LMCU, tout en étant contigipesialement aux ZUS.

Les profils socioéconomiques des habitants des EtuSiées sont semblables aux statistiques
nationales des ZUS : forte proportion de jeunesméns de 18 ans, de personnes de nationalité
étrangere et de familles monoparentales. Les agyiies chémeurs, les personnes de plus de 15 ans
n'ayant aucun dipldme sont surreprésentés au sdlia population active.

Une part importante du parc de logement date detade de construction d’aprés-guerre. Les
Zones Urbaines Sensibles sont composées en majerildgements dans des immeubles collectifs.
Les ZUS définies comme de grands ensembles orissun drbain qui date en majorité de la période
de l'aprés-guerre marqué par l'urbanisme et I'dectiure de tours et de barres des années 1960. Les
ZUS dites traditionnelles sont davantage hétéragene

Le nombre de déplacements quotidiens par persautertode confondu est plus faible dans les
Zones Urbaines Sensibles (3,23) que dans les ame®nntrole (3,84) et que dans I'ensemble de
I'agglomération lilloise (3,76). A l'intérieur dedUS, les habitants des quartiers traditionnels @sixt
sont davantage mobiles (3,28 déplacements quosidian personne) que ceux habitant les grands
ensembles (3,15). La moindre mobilité des habitdets ZUS peut s’expliquer par une relativement
faible part des déplacements en voiture particeli€e taux de motorisation des ménages des zones
de contrble est supérieur a celui des ménagesanmaliits ZUS. Les habitants des ZUS se déplacent
davantage en transports en commun et a pied. dé@acent plus dans leur quartier de résidence que
les habitants des zones de contréle.

Les ZUS ont été classées en deux groupes.

Dans un premier, les ZUS de Bourgogne, Beauliewtsi&hamps et Mons qui se caractérisent
davantage par une architecture de grands enseudilast des années 1960-1970 construite sous le
régime des ZUP (Zones a Urbaniser par Priorité).

Les ZUS de Lille Sud, Fives et Vieux Moulin a Lile de Roubaix Est a Roubaix forment le
second groupe qualifié de « traditionnel mixte s Quartiers alternent un tissu traditionnel local,
collectif ou individuel, caractérisé par des comstions contigués en brique rouge alignées surda r
avec des zones pavillonnaires et quelques Tlofgésaguerre.

Analyse de I'insécurité. Comparaison Zones Urbairfesnsibles / Zones de
Controle et ZUS traditionnelles et ZUS de grandssembles

De 2001 a 2008, 2 779 personnes habitant I'un®dames Urbaines Sensibles ou leurs Zones de
Contrdle associées ont été impliquées dans 2 2&8eats. L'analyse détaillée des Procés-Verbaux
d’accident a permis d’'établir des différences digatives entre I'insécurité des habitants des AUS
celle des habitants des Zones de Contréle d'ung paentre I'insécurité des habitants des ZUS
traditionnelles et celles des habitants des ZU&rdads ensembles d’autre part.
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Synthése des résultats

Comparaison ZUS / ZC

Les habitants des ZUS sont plus souvent impliquésmt que passagers ou piétons. Ceci montre
des différences de mobilité et de taux de remmgssies véhicules. Les seules différences notables
quant aux modes de transport utilisés lors desdaots sont une proportion plus faible de
motocyclettes dans les ZUS que dans les ZC et topogion plus forte de véhicules Iégers dans les
ZUS que dans les ZC.

Si peu d'accidents se produisent hors agglomératies habitants des ZUS s’accidentent
davantage en agglomération (91,4 %) que les habithes ZC (87,9 %). La répartition horaire des
accidents differe selon que les impliqués habitemt ZUS ou une ZC. Les habitants des ZUS
s’accidentent comparativement plus entre 21h0h@0 &alors que les accidents matinaux concernent
davantage les habitants des ZC.

L’'analyse des infractions codées a partir de ltukecdes PV met en évidence certains probléemes
qui apparaissent dans les ZUS. Les conducteurganabies ZUS sont davantage en situation
d’infraction (17,3 %) que ceux habitant les ZC {1%) et lorsqu'ils le sont, ils commettent égaletnen
plus d’infractions (fuite, assurance, permis, algquar accident (1,4 contre 1,2). Le pourcentage
d'infractions commises par les habitants des ZW&ettement plus important que celui des habitants
des zones de contrdle, quelle que soit la natutinflaction, excepté I'alcoolémie illégale quirdie
en prenant le rang 4/4 des infractions commises$eganabitants des ZUS et le rang 1/4 pour ceux des
ZC. Cependant, les taux de conducteurs impliqueohisés sont égaux entre ZUS et ZC et I'écart de
rang traduit le plus haut niveau d’'implication géxié, et en particulier pour les défauts d’asswuranc
(8,6 % contre 3,9 %), des habitants des ZUS paporam ceux des ZC. Les habitants des ZUS
impliqués dans un accident sont davantage victidesiélits de fuite (12,1 %) que ceux des ZC
(9,2 %).

Sans que les différences soient statistiquemenifisigtives, les habitants des ZUS se blessent
plus (61,3%) que ceux des ZC (57,5 %).

L'ancienneté des véhicules dans lesquels se trodesrhabitants des ZUS et des ZC impliqués
dans les accidents est sensiblement différentes @nzones de contréle, la proportion de véhicules
de moins de 6 ans est élevée (46,7 %), tandis gue lds ZUS, c’est celle des véhicules de plus de 8
ans (43,3 %)

Les impliqués habitant ces deux types de zonesep®t de nombreuses caractéristiques
différentes. Les taux d’implication selon les agagportés a la population sont toujours supérieurs
dans les ZUS par rapport & ce que I'on observe tengones de contrdle. Il y a significativement
plus de jeunes impliqués dans les ZUS (0-15 a28-@9 ans) et plus de personnes de plus de 40 ans
dans les zones de contréle. L'analyse des tauxptigimés, rapportés aux populations correspondantes
dans les zones, permet d'affiner ce résultat tdax d’implication sont toujours supérieurs dars le
ZUS, méme si cette différence est parfois faibleci@net en lumiére des effets de structure avec une
proportion des 0-15 ans dans la population des gluS élevée que dans les ZC et inversement pour
les plus de 50 ans : les jeunes sont plus nomhtans les ZUS avec un risque légérement plus élevé,
tandis que les personnes agées sont moins nompraese un risque plus élevé.

Les populations masculines sont beaucoup plus gu@ds dans les Zones Urbaines Sensibles.
Ceci se retrouve quand les effectifs impliqués sapportés a la population. Le taux d'implication
des femmes est un peu plus fort dans les ZUS etQefisque relatif de 1,2) et beaucoup plus fort
pour les hommes (risque relatif de 1,4).

La répartition entre les actifs ayant un emploleeteste de la population montre une trés nette
différence entre les ZC ou les actifs occupés smment 55,9 % des accidentés et les ZUS ou ils ne
sont que 45,8 %. Ceci s’explique par les structules populations, les enfants, jeunes adultes et
chémeurs étant plus nombreux dans les ZUS.

Les catégories supérieures sont plutot impliquées des ZC (33,1 %), ce qui correspond a leur
composition sociale tandis que les ouvriers reptése prés de la moitié des habitants des ZUS
impliqués dans un accident. Le risque d'implicatiest accru pour les catégories sociales
défavorisées, d’autant plus si elles habitent uoeeZUrbaine Sensible. Les inactifs, et en partculi
les étudiants, sont davantage vulnérables danZU&s Mais quelle que soit la PCS, le risque
d’'implication est supérieur dans les ZUS que das<IC.
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Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

Les scénarios-type d’accidents permettent d'étuelseprobléemes de sécurité selon leur typologie.
Les piétons étant davantage impliqués dans les 4@St normal de retrouver un taux de scénarios
impliquant des piétons plus élevé dans les ZUS7(3d), que dans les ZC (24,2 %). Dans les ZUS se
dégagent une plus forte proportion de piétons actéd lors d'une traversée. On reléve un écart de
six points sur les piétons détectés s’engageambarant en faveur des ZUS et sur les conducteurs
heurtant un piéton en sortie de carrefour en fadesrzones de controle.

Toutes zones confondues, les accidents en lienwawemanceuvre d'un véhicule devant un deux-
roues représentent plus du tiers du total des goénaurbains » les plus fréquents. Les habitdats
ZUS sont plus impliqués dans des accidents avee percontréle tandis que les impliqués des ZC
sont davantage sujets a des problémes de non gemejue ce soit d’'un autre usager ou d’un feu.
On soulignera le rble de la vitesse et des actimégipitées pour les accidents impliquant des
habitants des ZUS.

Comparaison ZUS traditionnelles / ZUS de grandssides

Les piétons sont davantage impliqués dans les Zatftibnnelles que dans les grands ensembiles.
Ceci s’explique par la part modale élevée de lachma pied dans les déplacements des habitants des
ZUS traditionnelles (43 %), contrairement aux leftié des grands ensembles (37 %) davantage
éloignés du centre et se déplacant plus en voiBaes qu’il y ait de différences significatives sldes
modes de transports entre les habitants des Zd8idrmelles et des ZUS de grands ensembles, on
relévera simplement un phénoméne moto uniforméfadrie, sans différence intra ZUS.

La localisation excentrée des grands ensemblegjeeptn partie que leurs habitants s’accidentent
plus hors agglomération que ceux habitant un tisbain proche du centre. La répartition horaire des
accidents entre les ZUS est homogéne, si ce nlegetit matin avec une proportion d’'accidents plus
nombreux pour les habitants des grands ensembégs fat de matinée avec des habitants des zones
traditionnelles davantage impliqués.

ZUS traditionnelles comme ZUS de grands ensemhidasaissent le méme taux de conducteurs
en infraction parmi les habitants (17,2 % et 17)4 Ka différence se fait dans la répartition des
infractions, moins homogéne entre les zones que lpotomparaison ZUS/ZC et avec de plus forts
écarts entre zones selon la nature des infractibimsi I'alcoolémie illégale est moins forte de 12
points dans les ZUS traditionnelles — qui portenside faible taux de I'ensemble des ZUS en matier
d’alcoolémie — mais les défauts d’assurance oueatmig y sont plus nombreux. Les habitants des
ZUS traditionnelles sont davantage victimes detsldi fuite que les habitants des grands ensembles.

Les impliqués habitant les ZUS traditionnelles sdavantage sujets aux blessures que ceux
habitant les grands ensembles ou 75,6 % des ing@iglen sortent indemnes ou avec une blessure
bénigne contre 64,2 % pour ceux des ZUS traditibemeles blessures affectant Iégérement la
colonne vertébrale et les traumatismes craniens gperte de connaissance présentent plus
d’occurrence chez les habitants des grands enssmhbke chez ceux des ZUS traditionnelles, plus
sujets aux blessures internes.

Les impliqgués de moins de 10 ans sont surrepréselatés les ZUS traditionnelles alors que dans
les grands ensembles s’accidentent plus d'aduleess@ a 50 ans. Les structures par age des
populations des deux types de ZUS sont semblabléss ¢aux d’'implication sont trés proches de
quelques points. On peut en conclure un risqueuapour les moins de 10 ans dans les ZUS
traditionnelles avec des écarts entre les tauxipipsrtant que la moyenne (5 points pour les 08 an
et 4 points pour les 4-8 ans).

Les actifs occupés impliqués dans un accident a&dalation sont surreprésentés (+ 3,6 points)
dans les grands ensembles par rapport aux ZU Sidratklles.

Les professions intermédiaires, ainsi que les epdslalans une moindre mesure, sont davantage
représentés parmi les impliqués des ZUS de gramdengbles. Excepté pour les professions
intermédiaires, les taux d'impliqués sont tous @levés pour les habitants des ZUS traditionnelles
I'écart le plus important (+1,2 point) concerne datégorie des ouvriers pour laquelle les ZUS
traditionnelles portent I'essentiel du taux d’'ingaliion élevé des ZUS en comparaison aux ZC. Ceci
est a signaler, d’autant plus que les ouvriers poopiortionnellement plus nombreux dans les grands
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ensembles. Les inactifs, et en particulier les i@ntd, sont davantage vulnérables dans les ZUS
traditionnelles que dans les grands ensembles.

Les piétons étant davantage impliqués dans lestzadi8ionnelles, on y retrouve logiquement une
proportion plus forte de scénarios impliquant d&toms (33,5 % contre 26,6 %). Mais si peu de
différences significatives existent dans la réparti des scénarios piétons entre ZUS et ZC, des
différences nettes distinguent les deux types deés.ZUes piétons des grands ensembles sont
davantage impliqués en traversant rapidement demantéhicule stationné et en traversant en
confiance sur un passage piéton sans étre détectéqaie les piétons des ZUS traditionnelles sont
plus impliqués dans des traversées de circulatmsel et sur passage devant des véhicules leslaissa
passer.

Concernant les scénarios d'accidents « urbains phEnoméne de perte de contrdle, important
parmi les impliqués des ZUS, est porté essentieligrpar les habitants des grands ensembles. En
revanche les habitants des ZUS traditionnelles damantage impliqués dans des accidents avec une
priorité a droite négligée depuis une voie de déssavec une collision d’'un véhicule circulant slan
une voie spécialisée suite a un tourne-a-droite,aetc un jeune conducteur franchissant
volontairement le feu vert et entrant en colliserec le véhicule qui en bénéficiait. Les habitatgs
grands ensembles sont plus impliqués dans desemtsidu les deux véhicules circulent dans le méme
sens et la méme file, avec une difficulté danolardle de la vitesse par rapport au véhicule e av

Tous accidents confondus, les habitants des ZUdtitnanelles sont plus impliqués dans des
scénarios engageant un probléme de visibilité ajoesceux des grands ensembles le sont davantage
dans des scénarios urbains avec des difficult¢gedeption.

Taux de risque d’accidents compareés entre ZUS etemode controle

Rapportée a la population, I'implication des hafiitades ZUS dans les accidents est plus forte que
celle des habitants des zones de controle (de -23+84 %) avec un sur-risque global de 33 %.
Rapporté a la population, le risque d’accidentasieproduit dans les ZUS ou les zones de contrdle
(quel que soit le lieu d’habitat des impliqués)gemite des tendances variables qui peuvent s’expliqu
par la structure du réseau et des activités qtérdifit selon les zones. Toutefois, rapportées #frech
brut de surface habitable ou « roulable », les BuUfportent relativement plus d’accidents que les
zones de controle.

L'approche morphologique montre que les habitaets 4US traditionnelles semblent avoir plus
de risque d'étre impliqués dans un accident deirtaulation (+36 %) que les habitants des grands
ensembles (27 %). Quand ces taux sont rapporgésuirface, I'effet est encore plus fort. Il esioden
gue, dans notre échantillon, 35 % des accidentiqugnt des habitants des ZUS traditionnelles se
sont produits dans la zone elle-méme, contre 228 les ZUS de grands ensembles.

Une analyse des accidents s'étant produits damsra, quelle que soit la personne impliquée,
rapportés a la population de la zone, montre géshaht un risque moins élevé dans les ZUS. Ce
résultat s’explique par un bon niveau de sécu@gsdes zones de grands ensembles. Rapportées a
leur surface, ce sont les ZUS qui présentent uqueiplus élevé que les zones de contrble avec, la
encore, un effet plus marqué dans les zones wadtiles.

Significativité statistique des risques relatifsags risques relatifs ajustés

Le risque encouru par ceux qui habitent dans deegdrbaines Sensibles, rapporté a celui des
habitants d'autres zones est estimé a 1,306, comanis l'intervalle [1,208 ; 1,413]. La valeur @&e ¢
risque est significativement différente de 1, avecisque d’erreur de moins de 1 %.

Cependant, le test de Mantel-Haenszel montre @gbdntillon n’est pas homogéne.

L'analyse a donc été prolongée en séparant les Z&Jéh le type. Elle montre que le risque
encouru par ceux qui habitent dans les ZUS traditdles, rapporté a celui des habitants des zomes d
contrdle associées est estimé a 1,301, comprislitatesvalle [1,176 ; 1,440]. Le test montre que ¢
sous- échantillon est homogeéne.

Le risque encouru par ceux qui habitent dans leS d& grands ensembles, rapporté a celui des
habitants des zones de contréle associées eséestind14, compris dans l'intervalle [1,162 ; 1]486
Mais le test montre une forte hétérogénéité déniétllon.
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Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

L'examen de I'échantillon de Zones de Grands Ensesnbmontre que, excepté pour la
Bourgogne, tous les risques relatifs calculés sopérieurs a 1 et que seuls les Chi2 de Mons elsHau
Champs, qui ont des sur-risques élevés (1,44%€9),,sont significatifs.

L’échantillon est constitué de zones essentiellérdergrands ensembles mais pouvant comporter
également des quartiers d’habitat traditionnel.sAien est-il pour Haut Champs et Bois Blanc, et
partiellement pour Mons. Ce n’est pas le cas pesialitres zones.

La situation de la ZUS par rapport au réseau viase également un élément important a
considérer. Beaulieu et Bois Blanc sont des zos@éeés, par contre les autres sont bordées par des
voies importantes et des itinéraires peuvent lgetser. L'hétérogénéité des résultats semblent don
résulter d’'une part de celle des tissus eux-méidsetre part du caractére isolé ou non d'un nésea
structurant.

Ainsi, en utilisant la procédure de Mantel-Haensital’apparait pas de différence entre les sur-
risques des zones traditionnelles et ceux des amgsands ensembles. L’hétérogénéité des résultats
vient de celle de I'échantillon de grands ensemiess ces tissus, I'existence d’un sur-risquelté&su
de deux facteurs, I'hétérogénéité du bati et Izgmée de quartiers plus traditionnels et 'ouverts
la zone, en patrticulier I'existence d'itinérairetdaversant.

L'age a un effet sur le sur-risque mesuré. Le escglatif ajusté (RR sur I'ensemble des ZUS
pour les jeunes impliqués de 0 a 18 ans estRR64, compris dans l'intervalle de confiance &95
[0,974 ; 1,391]. Celui des jeunes gens de 19 ar38est RR=1,325 compris dans l'intervalle de
confiance a 95 % [1.182 ; 1,486]. Enfin, celui gessonnes de plus de 39 ans estRR67, compris
dans l'intervalle de confiance a 95 % [1,016 ; Q]34

Dans la littérature, les accidents d'enfants ctugsit un enjeu élevé. La forte proportion d'acciden
de jeunes enfants (moins de 14 ans) semble résultant si ce n'est plus de la composition de la
population que d'un sur-risque effectif (1,190, pom dans lintervalle [0,910; 1,555]). Les
pourcentages de jeunes enfants sont plus importans les ZUS, en particulier dans celle de
Roubaix, Lille Sud et Bourgogne ou ils représentaspectivement 27 %, 25 % et 25 % de la
population. Ceci peut expliquer le nombre élevéaltents d'enfants dans ces zones.

Les jeunes gens constituent la classe d'age pagdefd risque relatif ajusté le plus élevé.
Certaines ZUS présentamb risque relatif nettement supérieur aux aut@'gst le cas de 1ZUS de
Moulins, ce qui peut s’expliquer par une populaté&ndiante importante dans la zone de contréle
présentant un taux de risque beaucoup plus faible.

En régle générale, le nombre de personnes agéedatatement plus important dans les zones de
contrdle, ce qui explique une implication relativarhplus forte de ces classes d’age.

Le risque relatif ajusté sur I'ensemble des ZUS pesi hommes est de BRR,509, contre 1,240
pour les femmes. Ces derniéres ont un sur risqugefplble que celui des hommes, mais malgré tout,
les femmes habitant les ZUS ont un risque pluséétgse celui des habitantes des zones de contrdle.

Analyse spatiale

Les méthodes d’'analyse spatiale reprennent celpbciées dans le rapport « Disparités des
Espaces du Risque Routier », en particulier la needa tendance directionnelle (SDE) et la densité
de point par la méthode des noyaux (Kernel Density)

La distribution géographique des accidents moné® profils similaires pour les habitants des
ZUS et des Zones de Controdle.

Le poids des centres urbains importants de LMCUuénfce grandement les distributions
observées tant pour les ZUS d’habitats traditionaele pour ceux de grands ensembles. On constate
néanmoins des différences selon les zones d’étiiribaix, Fives, Moulins, Mons, Bois-Blancs,
Beaulieu, et Bourgogne présentent un profil deritistion fortement orienté vers les grands centres
urbains (Lille, Roubaix-Tourcoing) alors que HaGisamps et Lille-Sud ne présentent que peu
d'orientation préférentielle surtout pour leur ZUS.

Il ne semble pas se dégager ici une différences regitre ZUS d’habitat traditionnel et ZUS de
grands ensembles : ce n’est pas tant en effetmdeuphologie urbaine qui prime dans les structures
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spatiales observées que les positions relativesedezones par rapport a la structure générale du
territoire de LMCU.

L’'analyse des concentrations relatives d’acciderdstre qu'il y a peu de différence entre les ZUS
d’habitat traditionnel et les ZUS de grands ensembl

Analyse des distances lieu d'habitat lieu d'acciden

Les distances réseau ont été utilisées pour |'dededistances séparant le lieu d'habitat du lieu
d'accident. Sur notre échantillon, cette distanogenne est de 3,813 km. Les distances sont d'enviro
18 % plus faible pour les habitants des ZUS pgpoepm ceux des Zones de Contréle.

Elles sont d'environ 15 % plus faibles pour lesitaalts des ZUS de grands ensembles par rapport
a ceux des ZUS traditionnelles.

A I'observation des chiffres, les habitants desgsaensembles sont plus impliqués prés de chez
eux (moins de 500 m) puis entre 3 000 et 9 500 es. lhabitants des ZUS traditionnelles sont plus
impliqués entre 2 et 3 km et au-dela de 10 km @%impliqués contre 4 %).

Les distances selon les ZUS et les Zones de Cengdht treés différentes. Elles passent de
2 676 m de moyenne pour la ZUS de Hauts Champ223 5n pour la ZUS de Fives.

Cette méme hétérogénéité se retrouve pour les Zdee€ontrole (depuis 3 137 m jusqu'a
6 057 m). La mobilité des ZUS apparait plus graqde celle des ZC pour Roubaix, mais surtout
Mons et Fives, alors que c'est le contraire pouulMs, Lille Sud, Bourgogne, Bois Blanc mais
surtout Hauts Champs.

C'est lorsqu'il est passager que I'habitant des ¥&J®tre impligué dans un accident lointain.
Quand il est conducteur, la distance moyenne e8t@# km (23 % de moins que les habitants des
zones de contrble). Quand il est piéton, la disamoyenne est de 2,046 km, largement moins que
pour un habitant de zones de contrble (-21 %).

Il faut noter que, quel que soit le mode de déplase utilisé, la distance parcourue par les
habitants des grands ensembles jusqu’au lieu dédents est plus faible que celle des habitants des
ZUS traditionnelles.

Les hommes sont globalement accidentés plus lanegifemmes (17 % de plus pour les ZUS et
12 % pour les ZC). 32,6 % des femmes habitant &S @nt été accidentées a moins d'un kilometre.
Les hommes ainsi que les femmes des ZUS de grarsgsnbles sont accidentés moins loin de leur
domicile que ceux habitants les ZUS traditionnegltespectivement -16 % et -10 %).

Dans les ZUS, ce sont les Artisans qui ont desdeots les plus éloignés de leur habitat
(7,334 km). Et ce sont eux aussi pour lesquelsdgemne est supérieure a celle des habitants des ZC.
Ce sont les Artisans, les professions intermédiage les ouvriers des ZUS traditionnelles pour
lesquels la moyenne des distances est supériezgiieades habitants des ZUS de grands ensembles.
Ce phénomeéne se retrouve pour la dispersion, mepard'écart-type.

Les Chdomeurs et Retraités des ZUS ont des distaupesieures a celles des habitants des Zones
de Contrbéle. Mais ces distances sont globalemarg fdibles que les moyennes observées dans
chaque zone. Il est a noter une mobilité relategement plus grande des retraités dans les ZUS. Le
Chdmeurs et Retraités des ZUS traditionnelles estdistances ainsi que des écarts-type supérieurs a
ceux des ZUS de grands ensembles.

Analyse de la dispersion des déplacements et deisl@ats

Comparer les lieux d’accidents des impliqués habitsme ZUS ou une ZC avec la destination de
leurs déplacements permet d’identifier des tendance

- Sur les destinations des déplacementtes habitants des ZUS se déplacent davantage a
l'intérieur de leur zone de résidence. Les habdtateds ZUS se déplacent moins loin dans
I'agglomération lilloise que les habitants des ZC.

- Sur les modes de déplacementélors que la voiture particuliere ne représestenbde que
de 41 % des déplacements des habitants des ZU%ecpris de 60 % des modes de
déplacements des habitants des ZC, la part degjinégl accidentés en voiture est semblable
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entre les habitants des ZUS et ceux des ZC, céfieeshce résultant d'un plus grand nombre
de passagers dans les ZUS. Les deux-roues motaepeésentent moins d'l % des
déplacements pour les habitants des ZUS et ceuxZ@eslors que 14 % des impliqués
habitant une ZUS et 16 % des habitants des ZCamidentés & deux-roues motorisés. Le
risque d’avoir un accident a deux-roues est ent gfies de 25 fois supérieure au risque
global d'avoir un accident. Le risque d’avoir uncigent a bicyclette est de 2 a 4 fois
supérieure au risque global. La marche a piedeestdde dominant des déplacements des
habitants des ZUS et leur implication dans lesdmts est plus importante que celle des
habitants des ZC, mais le risque d’avoir un acdiégentant que piéton est plus faible que le
risque global.

- Sur les liens entre lieux d'accidents et lieux deésidence La dispersion des accidents est
semblable entre ZUS et ZC a l'exception des hatstate la ZUS de Lille Sud qui
s’accidentent plus loin que les habitants de laezde Contrdle. Les habitants des ZUS
s’accidentent plus loin de leur domicile gu'ils s déplacent, a I'exception des habitants de
la ZUS de Roubaix. Les impliqués habitant les Zl@éSRadubaix et de Lille Sud s’accidentent
plutét vers le centre de Lille, contrairement auxtres impligués qui s’accident plus
diffusément dans I'espace.

Partie 3 - Economie, Mobilité et Risque Routier

La structure économique de LMCU

1. D’un point de vue démographique, le dynamisméadeéommunauté Urbaine est relativement
faible : le solde naturel élevé est contrarié pardéficit migratoire important, témoignant d’'une
attractivité insuffisante de la Métropole. Les dymgues démographiques sont toutefois tres
différenciées selon les territoires.

Les caractéristiques de I'emploi ont été boulevesggar la crise de I'activité industrielle faisant
place a une économie portée par le secteur tertislais les activités les plus dynamiques sont peu
porteuses d’emploi, ce qui se traduit par un ch@régvé (10,2 % en 2007) — avec la aussi de fortes
disparités territoriales.

Le revenu médian des ménages de I'arrondissemdrtlel@st inférieur de 5 % au revenu médian
national (2005), avec des écarts de revenus impsréd qui se creusent.

2. Le contexte économique du Nord-Pas-de-Calasasgctérise par la part importante prise par
les services au détriment de l'industrie. La réatie la Métropole Lilloise est sensiblement diffdee
du reste de la région en tant que locomotive duadysme économique régional. Elle concentre les
activités transformatrices dites de I' « économeelal connaissance », en s’appuyant sur la mutation
des secteurs industriels historiques vers les NTilfamment dans le secteur de la santé. Mais la
reconversion économique de la Métropole reste @, notamment dans les secteurs du tourisme
et de la logistique.

La création de richesses sur le territoire métiitgaal de Lille reste insuffisante au regard de sa
population. L'espoir d'une amélioration a traveées$or d'une dynamique métropolitaine passe par le
renforcement et 'émergence de p6les de croissadaésant un fort effet d’entrainement.

Conscients de ces manques et pour y pallier, lemucdu développement économique de la
Métropole Lilloise ont axé leurs actions autour weis points: le renforcement des filieres
économiques métropolitaines ; créer un environnénfiavorable et attractif a la création et au
développement des entreprises et dédier 1 000rkeata foncier économique sur dix ans.

3. Les infrastructures de transport ne sont plullisantes pour remédier au probleme de
congestion du trafic. De nombreuses initiativestsanl’étude ou en projet pour faire face a
'augmentation de la mobilité et a I'objectif praché dans le PDU de permettre la mobilité pour tous.
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Les déplacements domicile-travail des habitants deses au regard de la
répartition spatiale des emplois dans LMCU

La mobilité des habitants d’une zone est conditt@npar de nombreux facteurs, dont la répartition
spatiale des lieux de travail des habitants des 2U8les zones de contrdle, compte tenu de la
répartition des emplois dans LMCU.

La mise en relation entre mobilité et emplois tigiggment accessibles, utilise un test de
corrélation de Pearson sur les données des EMDestdbnnées de I'INSEE sur les emplois
communaux.

Plus les zones sont proches d'un centre (Lille, /oy Tourcoing) plus les emplois qui s’y
trouvent attirent les habitants des ZUS, plus elléignent et plus les emplois occupés se dispérs
dans LMCU. Ce phénomene est relativement plus néagge dans des zones de contrdle.

Les zones urbaines éloignées de Lille sont attipgsl’'ensemble des emplois des communes
urbaines de LMCU. Celles qui sont proches, sorntbatiattirées par les emplois de la commune de
Lille.

En résumé, une commune a grand nombre d’emploishprales zones étudiées, sera plus
attractive pour les ZUS que pour les zones de @lentceci est encore plus vrai pour la commune de
Lille.

Mise en relation des déplacements et des accidents

La structure de I'ensemble des déplacements détahthdes zones étudiées dans ATSERR, est
mise en relation avec le risque d’accidents rositi®our cela, une analyse factorielle, suivie d'une
classification hiérarchique ascendante permet detnerola cohérence entre nature des déplacements
et I'insécurité observée.

Les clusters obtenus permettent de décrire 5 catdsgbe déplacements effectués par les habitants
des zones étudiées :

- Déplacements longs effectués en voiture depuiszdees éloignées de Lille. Accidents de
VL.

- Déplacements et accidents travail/domicile triasdl@puis des zones proches de Lille

- Déplacements et accidents scolaires depuis deesZde Controle éloignées de Lille lors de
trajets courts.

- Déplacements scolaires effectués en VL ou TC alesctrajets longs. Réle important des
zones de Moulins.

- Déplacements loisirs, achats, scolaires, sudopted ou en TC. Trajets courts effectués a
partir de ZUS proches de Lille. Accidents piétons.

L’hypothése du lien entre déplacements selon lebmerat la nature et les accidents se trouvent
ainsi empiriqguement confirmée.

Partie 4 : Comparaison France — Grande-Bretagne

L’'analyse du cas lillois montre que les acteursipcen charge de la rénovation urbaine n'ont pas
connaissance des enjeux de sécurité dans leseggataménagés. Il existe pourtant un service qui
analyse les accidents au sein de I'agglomératilmisk. La comparaison avec les autorités locales d
Grand Manchester concernées parNkeighbourhood Road Safety Initiatiygermet d'établir des
résultats concernant la prise en compte des emjeusécurité routiere dans les projets urbains en
faveur des quartiers défavorisés. Premiérementadésurs locaux francais ne sont pas intégrés au
processus de décision des projets de rénovaticaingrbalors qu'ils sont au coeur de la décision en
Grande-Bretagne. Deuxiemement, il n’existe pas ldjabon quant a I'analyse des accidents en
France, alors que les projets financés paddaghbourhood Road Safety Initiatige fondent sur une
analyse précise des accidents. Troisiemement,chdlle de la rue, en France comme en Grande-
Bretagne, les aménagements réalisés se ressemabmtune forte incitation a réduire les vitesses
dans les quartiers pauvres. La différence est gGemnde-Bretagne, Ideighbourhood Road Safety
Initiative incite aux partenariats entre des acteurs quiraiéent pas des mémes dimensions de
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l'insécurité (répression, éducation, contrdle, aagément...). Cette démarche partenariale est
innovante et permet d’améliorer les niveaux de sg&cgomme le montre I'évaluation de la NRSI,
menée par I€ollege of Londortommissionné par IBepartment for TransporiEnfin, en France, il
est notable que les vitesses sont réduites darndU8straditionnelles tandis que les projets urbains
proposent de transformer le tissu urbain des ZUgraleds ensembles en ZUS traditionnelles.

Conclusions

Il'y a un sur-risque d'accident pour les habitatit;e ZUS (entre +7 % et + 94 % par rapport &
leurs zones de contrdle, en fonction des zonegpéde celle de Bourgogne) qui s’explique certes en
partie par des problémes d'incivilités traduits i@ comportements infractionnistes de quelques
personnes asociales mais également par des cmmél@vec les caractéristiques socioéconomiques
des habitants de ces ZUS. S’appuyant sur l'idéemel’détermination sociale des comportements,
l'analyse consiste a rechercher les dimensioneolturelles susceptibles d’expliquer le sur-risque
d’'accidents observés.

La comparaison ZUS / ZC fait apparaitre que lersgue résulte de différences socio-spatiales,
c'est-a-dire de différences liées aux territoitess.sécurité peut alors étre améliorée par desrectio
globales sur I'environnement urbain en intégrantagen explicite un tel objectif. Cette interpréat
socio-spatiale de I'insécurité interroge plusiadireensions :

- La composition démographique et socioéconomiqes &US, avec une mobilité
particuliére ;

- L'accessibilité en transports publics : I'offrstelle suffisante pour les habitants des ZUS ?

- L'impact des formes urbaines, mis en évidencelgpaomparaison « ZUS traditionnelle » /
« ZUS de grands ensembles ».

Enfin, comment I'action publique s’empare-t-elle @k connaissances pour mettre en ceuvre des
projets urbains intégrant la sécurité routiere allumiére d’'une comparaison avec la Grande-
Bretagne ou un fonds est dédié spécifiquementédiaction du nombre de tués et de blessés dans les
quartiers défavorisés, il apparait qu'en France slgécialistes locaux de la sécurité routiere m¢ so
pas intégrés au processus de décision des pr@etndvation urbains alors qu'ils sont au cceuade |
décision en Grande-Bretagne.

ATSERR est le fruit d’'une réflexion sur I'approctegritoriale de la sécurité routiére. Le projet est
parti de la possibilité de changer de perspecérmajtilisant comme variable de dimensionnement non
plus I'accident mais I'impliqué, et ainsi de pouvoroiser toutes les données spatiales et celles qu
sont propres a la sécurité. Le projet a permisglagérer des réflexions pluridisciplinaires sur les
guestions de sécurité a [I'échelle d'un méme tereto Ces approches multiscalaires et
pluridisciplinaires ouvrent deux perspectives lecelintégrer I'économie spatiale comme discipline
susceptible d'éclairer les analyses en sécuritéémauet celle de concevoir un outil de modéligatio
spatiale des accidents de la route qui serviraihme aide a la décision au diagnostic ou a
I'évaluation. Cette derniére perspective fait I'efaj’'un projet de recherche, intitulé CRITERE.
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PARTIE 1

Economie et sécurité : etat des
connaissances et methodologie du projet
ATSERR
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Une thématique peu étudiée par la recherche ermritgécaoutiére est celle de linfluence de
disparités socio-spatiales sur les risques rougacourus. Un des objectifs de I'appel a propasitio
"Economie de la Sécurité Routiére" a été de rempdirmanque. Les questions qui ont plus
spécifiqguement intéressé le projet ATSERR sa@@wmment le risque d'accident varie-t-il en fonction
des caractéristiques socio-économiques et terates des habitantd La connaissance de tels
risques peut-elle modifier la gouvernance des teinés ?

De telles questions peuvent étre abordées sourmlissangles, renvoyant alors a des méthodes
différentes :

- Par le niveau de risque qui varie selon les téristiques socio-économiques des individus.
Il est alors possible de corréler linsécurité a cartain nombre de facteurs socio-
économiques.

- Par les territoires, parce qu'ils présentent disparités sociales et des niveaux de risque
différents. C'est alors une approche spatiale epai privilégiée.

- Par le lien avec la mobilité, vue alors comme dakurs d'exposition par mode. Si la
mobilité varie selon les caractéristiques socioréoaiques des individus, alors des
différences de niveau de risque peuvent étre mesuré

- Par la gestion spatiale des risques qui peuggliar ou non a d'autres politiques sectorielles
(Le cas britannique est intéressant en ce que aledsfspécifiques dédiés a la sécurité
routiére accompagnent les politiques de lutte eoliatiségrégation socio-spatiale).

A l'évidence, toutes ces dimensions sont corréd¢ealsest toujours délicat d'en isoler une seule.
C'est pour cela que le projet ATSERR va abordemeestions sous ces différents angles pertinents,
ce qui n'est pas sans poser des difficultés métbgdpes qui doivent étre considérées avec
beaucoup de précautions.

1. L'état des connaissances

Le risque vu sous I'angle socio-économique

Plusieurs travaux portent sur la différenciatiors eéveaux de risque selon les caractéristiques
socioéconomiques des individus. Reimers et Laflanf@®5) ont ainsi relevé dans les zones de
faible intégration sociale (caractérisées par wréefproportion d'enfants de moins de 15 ans, de
personnes nées a l'étranger et de personnes réfevardes sociales), un taux plus élevé de hlessu
chez les cyclistes et cyclomotoristes.

De facon plus précise, Zambon et Hasselberg (2006¢omparé les profils socioéconomiques de
jeunes motards (16-25 ans) impliqués dans deseatsidle la circulation. Selon leurs résultats, a 18
ans, les motards issus des milieux socioéconomigseslus faibles ont 2,5 fois plus de risque d'étr
blessés que ceux des milieux les plus aisés. Myr898), en étudiant les conditions familiales et
scolaires des jeunes conducteurs impliqués danaabédents corporels de la circulation en Suéde, a
identifié le niveau de scolaritt comme l'un destdacs essentiels de l'implication des jeunes
conducteurs dans des accidents. Par exemple,Uasgeavec peu d'éducation semblent adopter un
mode de vie plus a risque au volant : ils fumenadéage, boivent plus d'alcool, mettent moins leur
ceinture de sécurité...

L'approche spatiale du risque

Beaucoup de recherches pointent le processus dtorialisation de l'inégalité sociale. Pour
analyser le rapport entre les caractéristiquesogéaonomiques et le niveau de risque, I'entrée alpati
apparait donc légitime. Plusieurs travaux ont apwité sur les quartiers socio-économiguement
défavorisés.

Dans la littérature, les indicateurs de pauvreséplels couramment utilisés renvoient au revenu
des ménages (ou a défaut a la classe socioprafesdli®), a la proportion de personnes au chémage, a
celle de personnes agées, de personnes recevaitldesociales ou encore de ménages sans voiture,
a la taille des ménages (notamment le nombre dits)fat a leur composition, a la qualification des
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personnes voire pour, certaines recherches, giflerides personnes (c'est-a-dire personnes nées en-
dehors du pays d'étude).

Ainsi, d'une maniére générale, les taux d'accidamportés a la population sont plus élevés dans
les quartiers les plus défavorisés (Abdallalgtl997 ; Gotsens ai., 2011). Ce sur-risque est surtout
révélé pour les piétons, et en particulier pourlagf®nts (Preston, 1972 ; Reimers et Laflamme, 2005
Millot, 2008), avec une gravité des accidents pigtplus forte dans les quartiers défavorisés (Reber
et Power, 1996 ; Edwards &lt, 2006). Ce constat renvoie donc a une approchtasp des niveaux
de risque.

Licaj etal. (2011) montrent combien ces caractéristiques sbomimomiques des communes dans
lesquelles sont incluses des ZUS sont des détemisirde la mobilité. La modestie des revenus
détermine fortement le recours a la marche a @i qu'un accés limité a la voiture particuliére.
L'usage essentiellement masculin des cyclomotdutesscooters a l'adolescence est par contre bien
plus élevé dans des commuiggriori plus favorisées.

Le sur-risque piéton peut étre lié a différentesaci#ristiques des quartiers défavorisés. La
premiére reléve d'une plus forte mobilité piétodae habitants a l'intérieur de leur quartier (Sorki
al., 2006), qui peut avoir une influence sur I'exposiau risque. Macphersonadt (1998) expliquent
le sur-risque des enfants par leur plus grandesitkpo au trafic routier dans les quartiers défaés.
Dans leur étude portant sur Montréal, le nombreugs traversées quotidiennement par les enfants
était négativement corrélé au statut socioéconomifougherty eal. (1990) expliquent le sur-risque
enfantqu'ils ont identifié dans les quartiers les plugadérisés de Montréal (sur-risque quatre fois
plus important que dans les quartiers les plusris@s) par des facteurs liés a la conception de ces
quartiers. manque d'espaces de jeux sécurisés, présencetatioaisi a c6té de rues a fort trafic,
trajets dangereux pour aller a I'école ou a d'aufguipements, ainsi que par certaines aptitudes
comme un moindre développement des compétencestizegnun plus grand stress de vie rendant
plus difficile la gestion des conditions de cirdida.

Le sur-risque des enfants pourrait étre lié a uhes forte proportion de jeunes dans les
populations des quartiers défavorisés. Cependantétude récente (Millot, 2008) a comparé les taux
de victimes enfants rapportés aux populations énfantre quatre quartiers en rénovation urbaine et
les villes dont ils faisaient partie (Grenoble, kleNantes et Toulouse). Les taux sont largement
supérieurs dans les cas des quartiers étudiési. Aimspulation égale de jeunes enfants, les qusirtie
en rénovation urbaine connaissent des taux d'atsié@mfants plus élevés que dans le reste des.ville

Concernant les enfantBreston (1972) avait déja relevé les liens famtseel'insécurité des enfants
et la conception des quartiers défavorisés : fartecentration de I'habitat avec des petits jardoie
sans jardins, avec les acces des batiments longsavies, pas d'espace pour les jeux des enfints,
souvent du trafic de transit a travers le quartixans ces quartiers, les enfants utilisent beaucoup
I'espace public pour leurs déplacements (souvepted), leurs jeux... lls sont majoritairement
victimes d'accidents sur la voirie locale qui avamnt été dédiée a la circulation automobile (ex :
Preston, 1972 ; Millot, 2008).

Sur les axes primaires, ce sont davantage despiéttultes qui sont concernés par les accidents
de la circulation (Millot, 2008). Les problemes centrés relévent aussi de la conception des réseaux

- de lalargeur des voies et de leur nombre impbgai augmentent les temps de traversée des
piétons, leur exposition au risque et diminuent lpossibilité d'anticipation d'arrivée d'un
véhicule sur I'ensemble de la traversée. Les witant davantage concgues pour la fluidité
du trafic et pour assurer la fonction de circulato

- du nombre important de voies par sens qui pedrcdes masques a la visibilité entre
automobilistes et piétons. En effet, des véhicaledtés pour laisser passer un usager ou des
véhicules en circulation sur une voie peuvent mastgs piétons qui traversent vis-a-vis des
véhicules circulant sur les voies paralléles ;

- de la configuration géométrique des voies (largeambre important de voies, présence de
terre-plein central...) qui incite & des vitessk/ées de circulation, rendant difficiles les
traversées piétonnes ;

- et des cheminements piétons qui ne sont pasuaufen assurés ou continus, obligeant les
piétons a traverser hors passage. C'est le casxparple, des cheminements vers les arréts
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de transports en commun, dans un environnemenaigse peu présager d'une fréquentation
piétonne. Ces cheminements ont été souvent aifierigrévus pour étre éloignés des axes
primaires (isolés parfois par des passerelles ausgletémes de dalle), mais ne sont plus
forcément adaptés aux nouvelles pratiques du guddéveloppement des arréts de transport
le long des axes primaires, par exemple).

L'analyse par une entrée spatiale des risques emuiblige alors a prendre en compte la
dimension socio-économique de la mobilité et dgdad&ments réalisés.

Les facteurs socioéconomiques de la mobilité

Le risque est lié a la mobilité, celle-ci envisag@enme une variable d’exposition. La mobilité
varie selon les caractéristiques sociales et dpaties individus dans un contexte de « dépendance
automobile » (Dupuy, 1999). Les pratiques difféiées de déplacements des individus sont a
I'origine de nouvelles formes d'inégalités (Orfe@id04).

Condition d'une inscription normale dans la vieiatecet condition d’acces au monde du travail,
la mobilité est donc particulierement difficile poceux qui ne sont pas membres du « club » des
automobilistes (Dupuy, 1995). Or, en dépit du dent#nt de la multimotorisation en 20 ans (de 15 %
en 1975 a 29 % 1995) et de la diminution de la marerisation (de 29 % en 1980 a 20 % en 1999),
I'acces a la voiture particuliere demeure fortemagagalitaire, car souvent inaccessible aux budgets
des ménages précaires.

La plupart des recherches indiquent que les inégadiociales se superposent généralement a des
inégalités en matiére de mobilité, les Frangaisé&sent toutefois « plus égaux » en la matiére en
comparaison des inégalités de revenus ou de logelBemrevanche, les plus pauvres apparaissent
comme les plus pénalisés. La littérature spécmlaeerédite ainsi I’hypothése d’'un cercle vicieux a
propos des pratiques de mobilité des personnestiatien de précarité sociale et professionnelle,
comme I'avance Eric le Breton (2002).

Les réponses a un appel d'offres du PUCA sur Iméhdes déplacements et des inégalités (1999)
ont montré la diversité des situations sur desitesrfrancais et étrangers. Les conclusions peintai
le processus de territorialisation de I'inégalitdeedéveloppement des processus de ségrégation de
certaines populations vis-a-vis du logement ettdgsports.

Dans leur synthése publiée a la Documentation Risag@n 2006, Dominique Mignot et Silvia
Rosales-Montano indiquent que plusieurs travauxeent a propos des caractéristiques singulieres
(et congruentes avec celles des ménages pauvrds) rdebilité des habitants des zones urbaines
sensibles (Quetelard, 1998 ; Harzo et Rosales-Montd995 ; Mignot etal., 2002 ; Mignot et
Rosales-Montano, 2006). Les habitants des ZUS miepss davantage « enclavés » dans leur quartier
que les habitants d’autres quartiers non « sockaamec un maillage dense des transports et des aide
aux déplacements susceptibles de faciliter I'afffessement des inégalités socio-territoriales:dhn
demeure pas moins qu'il existe une surreprésentatEs catégories les moins mobiles dans les
quartiers destinataires de la politique de la villa effet, & caractéristiques identiques (en terde
niveau d’étude, d’age, ou de motorisation), lesithats de ces quartiers sont généralement moins
mobiles qu’ailleurs. Ceux-ci se déplacent globaleihmeoins pour des motifs associatifs, culturels et
sportifs. Surtout, ils se déplacent nettement meansvoiture (le taux de motorisation est encore
relativement plus faible dans ces quartiers), guatnt peu les transports collectifs et privilégient
davantage la marche a pied.

La gouvernance du risque

La planification, I'organisation des déplacemerds,plus précisément la gestion des risques
routiers sont du ressort de I'Etat et des coll@ésviocales. Afin de comprendre comment les risque
sont pris en compte dans la gestion du territofrere particulier de la mobilité, il est nécessaire
d'étudier cette derniére et en particulier, sorawigation a la fois institutionnelle et dans sditéa
quotidienne. Les risques routiers sont gérés pamambreux acteurs agissant a des échelles
différentes. L'analyse de cette gouvernance estntéisfie pour comprendre la vulnérabilité d'un
territoire, et plus précisément la vulnérabilitéfétientielle des différents territoires urbainsoseleurs
caractéristiques spatiales, sociales et leur gepto les acteurs locaux.
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Dans sa thése, Marine Millot (2003) a analysé diffiés quartiers dans la Communauté Urbaine de
Lille. Ces quartiers se différenciaient a la foend leurs formes architecturales mais aussi par la
composition sociale. Chacun présentait toutefois gnande homogénéité, ce qui a permis a l'auteure
de parler de "formes caricaturales". Marine Milligtcrit les rapports complexes qui existent ense le
niveaux de sécurité routiere et ces espaces urbaimstrant bien sir I'importance de la nature des
problémes de sécurité générés par les formes wbaltes-mémes et par les comportements des
populations, mais surtout celle de la capacité ategnageurs a y faire face pour ainsi atteindre
empiriquement un niveau de sécurité acceptableggrdles actions inscrites dans le moyen terme.

Une des conclusions de ce travail serait aujourdiba tout groupement socio-spatial génere des
rencontres et des conflits entre différents mod#&rentes activités, donc des problémes de sécuri
potentiels. Ces problémes appellent des traitensotimux et/ou des traitements spatiaux. Dans ce
dernier cas, il est essentiel de repérer les pnudsdeque les connaissances actuelles ne savent pas
traiter efficacement par 'aménagement des espadagcs, afin de permettre les modifications "en
amont" (par exemple a I'échelle de la forme urbaiseules susceptibles d'assurer un meilleur niveau
de sécurité. A ce stade, l'intégration d'actiomé¥%oration de la sécurité des espaces publics iparm
les interventions de la politique de la Ville seerhit une piste nécessaire, méme si les travaux du
CERTU (Millot, 2008) ont pu montrer une nette déuexion en France entre ces deux politiques
sectorielles.

2. Le projet "Approche territoriale et socioéconomgue du
risque routier"

2.1. Travaux déja réalisés

Une recherche financée par la DRASTporté sur l@isparité des Espaces du Risque Rousiar
le territoire de la Communauté Urbaine de Lille (CM).

Le choix des quartiers étudié a été fait en séernfint cinq zones urbaines sensibles avec l'aide
des services de LMCU et de I'Agence de développegtatiurbanisme de Lille Métropole. Ces zones
sont comparées a des zones contrbles contiguésdordida population présente des caractéristiques
socioéconomiques plus favorisées. Ces zones onecaées a I'IRIS de fagon a pouvoir réaliser des
comparaisons avec les données qui sont dispordifiiette échelle.

La recherche des adresses dans les PV a permispdeer les personnes impliqguées dans les
accidents en tant que conducteur, passager onpitaomiciliées dans les zones étudiées. Un sur-
risque de la ZUS est calculé comme la différencetdex dans la ZUS et dans la Zone de Contrdle
rapporté au taux de la zone contrdle. Les résultatstrent de nets sur-risques pour les habitargs de
ZUS depuis 23 % pour celle de Roubaix Est jusq8'&®pour celles de Moulins.

Le risque relatif ajusté encouru par ceux qui lettitlans des zones urbaines sensibles, rapporté a
celui des habitants d'autres zones est estimé &6,1¢dmpris dans l'intervalle [1,240 ; 1,505]. La
valeur de ce risque est significativement difféeethié 1, avec un risque d'erreur de moins de 1 %.

L'analyse a ensuite porté sur les tranches d'égergaiqués, montrant un risque relatif ajusté sur
I'ensemble des ZUS pour les jeunes gens de 20ans88e RRa=1,462, compris dans l'intervalle de
confiance a 9 5% [1,263 ; 1,693], résultat nettensggnificatif. Mais la comparaison des certaines
zones laisse présager des résultats différents sple les zones accueillent ou non de nombreux
étudiants (dans certaines zones la proportiondigit peut-étre proche de 50 % de la population).

Une autre classe concernée semble étre celle desnpes de 60 ans et +. Le risque relatif ajusté
calculé est de RRa=1,472, compris dans l'intervdieconfiance [1,018 ; 2,129]. Ce résultat est
intéressant mais meériterait des approfondissementgpte tenu des trop faibles effectifs étudiés.
D'autres résultats (sur le sexe, les modes depiaissutilisés, les PCS...) montrent des résultait qu
faudrait encore conforter.

2 Disparité des Espaces du Risque Routier. Respons&uiestifiques : Dominique Fleury INRETS Dpt
Mécanismes d’Accidents et Thierry Saint-Gérand GESSOM / CIRTAI FRE CNRS 2795 Université de Caen
- Convention DRAST/INRETS et Convention DRAST/UniversiggCaen.
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Mais plus particulierement, les résultats ne petenétpas de conclure sur l'influence de la
morphologie urbaine et des aménagements des ZUBnsdrcurité routiere. En effet, la plupart des
ZUS étudiées sont des quartiers d'habitat ancienhpr du centre-ville. 1l est donc nécessaire de
compléter ce travail en I'étendant a d'autres zoaoestruites dans les années 1960 et 1970 d'ubhe par
et d'autre part, d'approfondir lI'analyse des puatiqde l'aménagement de l'espace et de sa
gouvernance, en particulier en s'intéressant &xksiples étrangers.

2.2. Le projet ATSERR

Dans la continuité du projetRisparités des Espaces du Risques Routiet®tude portera sur
I'influence de la dimension territoriale sur lequie routier. Les résultats précédents montrentiegie
habitants des zones urbaines sensibles sont séseepiés dans les accidents, mais ne nous ont pas
permis de distinguer des corrélations entre lesnésr urbaines (habitats traditionnels, grands
ensembles...), la distance aux centres urbainsmavéau de risque. Dans ce projet, nous proposons
donc d’approfondir I'approche territoriale du riggpar I'analyse de huit couples ZUS / Zones de
Controle de morphologie urbaine différente et diédu les réponses aux risques en termes
d’aménagement de I'espace.

Les résultats du projet Risparités des Espaces du Risque Routispnt approfondis par une
extension a trois couples de ZUS / Zones de Cansépplémentaires. Le choix se porte sur trois
ZUS de morphologie urbaine correspondant a la gérae construction d’aprés-guerre, les grands
ensembles, et éloigné des autres ZUS. Ces deust&astiques permettent d’analyser les influences
de la morphologie urbaine et de la mobilité sunsécurité routiere. Dans sa thése, Marine Millot
(2003) a montré les rapports complexes qui exisatre la sécurité et les espaces urbains, montrant
I'importance de la capacité des aménageurs a fabe a des problémes de sécurité dans des formes
urbaines spécifiques. La forme urbaine influencesémurité mais surtout elle conditionne les
possibilités d’actions. Une des conclusions est lgaeoutils traditionnels de gestion de I'inséaurit
sont difficilement utilisables dans les quartieesgtands ensembles. L'objectif de ce projet estdon
d'aller plus loin dans l'analyse de ces tissus imbaaux caractéristiques sociales et spatiales
particuliéres.

Les pouvoirs publics prennent en compte les ditidsude ces populations dans des politiques
ciblées vers ces quartiers. Les politiques de lla gui se sont succédé en France ont décliné de
maniére plus ou moins prioritaire les actions desida rénovation ou reconstruction d'immeubles, |
rapprochement d'équipements publics et I'aménadgemes espaces de proximité. Aujourd'hui,
relativement aux politiques antérieures, la paligigle rénovation urbaine impulsée par la loi de3200
tend dans la pratique a privilégier I'action soalbitat.

Les politiques de la ville en France ne privilégipas la sécurité routiére, renvoyant celle-ci a
d'autres secteurs de l'action publique. Ceci p@sitant pas le cas dans tous les pays, c'estyuailitq
est important de s'intéresser a d'autres pratiopstisutionnelles, en particulier en Grande-Bretagn
En effet, dans le cadre de la politique Mieighbourhood Renewgpbolitique de la ville britannique),
un fonds spécifique est dédié a I'améliorationadsélcurité dans les quartiers défavorisés. Lesracti
concernent surtout la communication et la sensititbn des habitants, mais des aménagements ont
également été effectué grace a ce fonds, notamanBuoiton ou a Salford. C'est pourquoi le projet
ASTERR étudiera, dans ce pays, les techniqueségdtation de la sécurité routiere dans les
aménagements des espaces publics de ces quartessrdalités de la gouvernance britannique sur
cette question.

2.3. Evolution du projet ATSERR

La collaboration qui existe depuis plusieurs anrgrgse le Département MA de I'INRETS et le
laboratoire Géosyscom de I'Université de Caen a pmbition d'améliorer notre compréhension de
I'insécurité d'une part et d'analyser I'actionarefir de la sécurité d'autre part, en privilégliégchelle
locale. Le terrain lillois a été choisi et de nomimes informations ont déja été collectées. Plissieu
travaux ont été possibles grace au dispositif deenehe ainsi construit.

Le projet ATSERR est une réponse a l'appel a pitpos "Economie de la sécurité routiere" de
I'ANR-PREDIT. Dans cet appel, il était rappelé gn€ des questions principales est celle de savoir s
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et comment le risque d'accident varie en foncti@s daractéristiques socioéconomiques et
territoriales des conducteurs". La dimension ppaftg du projet porte donc sur I'équité socio-sfmtia
face au risque routier. Les premiéres analysessuhéme montraient un net sur-risque pour les
populations habitant dans les ZUS, mais ne periasttaas de conclure a des différences quant aux
morphologies urbaines. C'est pour cela que |'édlmntétudié a été agrandi guatre ZU$S
supplémentaires pour augmenter I'hétérogénéitdrhus, entre grands ensembles et formes urbaines
traditionnelles du Nord, et de la répartition splatidans I'espace de la Communauté Urbaine.

Les critiques formulées a I'encontre de la répotedls que présentée dans le projet ATSERR,
étaient diverses. Si la premiére (Expertise n° dd)nait un avis trés favorable, la seconde (Eiqeert
n° 7.3) insistait surtout sur la continuité dedatwbrations entre les équipes de I'INRETS et aidle
I'Université de Caen, faisant craindre une "ferm&tule cette dynamique de recherche. Ce dernier
expert écrivait : "On insistera donc sur I'importard’une véritable lecture spatiale et en I'ocouecee
urbaine et la nécessité, du moins l'intérét d’aw@ins la composition de I'équipe soit au dépait, so
au cours du déroulement des chercheurs plus sigésiaur les aspects spatiaux de la mobilité ainsi
que des spécialistes socio-économiques de la midbitt plus loin : "On plaidera et on prie de nous
en excuser pour une participation a un titre on autre d’économistes sur ces questions, ne serait-
pour I'état de I'art qui doit dépasser ce que lggars ont produit”.

L'élargissement d'un projet de recherche a d'apadgipants et surtout a d'autres disciplinestn'e
toutefois pas chose aisée.

D'abord parce qu'initier des collaborations prendteimps et qu'il est trés rare de trouver un
universitaire ou un chercheur ayant suffisammentddmponibilités pour accepter, du jour au
lendemain, de s'insérer dans un projet déja édfitsuite parce que des collaborations
pluridisciplinaires prennent toujours du temps &aestruire, nécessitant d'abord une compréhension
mutuelle, puis la mise en évidence des possibilig@gencontres entre disciplines qui permettront
ensuite des mises en perspectives théoriques elaaslie d'un projet concret.

La participation conjointe a d'anciens travaux elgherche avec Eliane Propeck a permis d'établir
des collaborations avec le laboratoire LIVE de iédmsité de Strasbourg auquel elle appartient. Ce
laboratoirelmage, Ville, Environnemera plusieurs axes de recherche parmi lesquels setules
"Systémes socio-environnementaux et risques” eti ceir la "Mobilité géographique locale". Ce
dernier axe a pour objectif de "décrire, représemmdéliser la mobilité quotidienne et la mobilité
résidentielle”. Ainsi cette collaboration permet mmforcer, en plus de la dimension spatiale des
risques, l'intégration de la dimension spatialéadmobilité.

La collaboration avec un économiste fut plus difia mettre en place. Aprés plusieurs tentatives
avec différents universitaires, un protocole d'agciut établi avec I'équipe du CREM (Centre de
Recherche en Economie et Management) de I'UnigedsitCaen. Si la possibilité de travailler avec
un étudiant sur le terrain lillois était assuré@,a cependant pas été possible de trouver ungeras
désireux d’encadrer une telle recherche, vu sotegtmparticulier.

C'est donc avec René Kahn du Bureau d'Economie rifjuéo et Appliquée (BETA) et de
I'Observatoire des Politiques Economiques en Eu(@REE) de I'Université de Strasbourg que des
collaborations ont été développées pour intégreliteension économique a l'analyse de l'insécurité.
Jean-Paul Villette, lui aussi du BETA, a égalemaetepté de travailler sur le projet ATSERR, en
apportant ses compétences en statistiques.

3. Approches théoriques et méthodologiques

Le projet ATSERR est une réponse a un appel doffieur des recherches sur « I'économie de la
sécurité routiére ». C'était donc l'occasion d'agpndir les liens pouvant exister entre I'approche
économique d’une part et les analyses de l'inst&ceti des actions visant a une meilleure sécurité
d’autre part.

Une telle réflexion s’inscrivant dans une approphele territoire, c’est donc trois grands types de
questions qu’il convient ici d’'aborder.

3| était prévu a l'origine 3 nouvelles ZUS danslejet ATSERR, mais nous en avons ajouté UiE gour
augmenter I'nétérogénéité du corpus étudié.
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La premiere touche aux politiques publiques localeises en ceuvre prenant en compte
I'investissement qui favorise l'attraction régioaat I'implantation d’entreprises créatrices d’eaigl
Une telle préoccupation est toujours présente, mguasd l'action publique porte sur la qualité
urbaine ou sur la réduction des inégalités socaisies.

La seconde aborde la dimension économique desrafiffés entre groupes sociaux. Ce projet,
comme le précédent sur « I'approche socio-spatialeisque routier », a pour objectif de mesurer le
sur-risque encouru par les populations habitantidestiers défavorisés.

Enfin la troisieme question porte sur la relatiomsgble entre la structure économique d'un
territoire et le risque routier observé.

Les deux premiéres questions avaient été abordsrelep deux parties du projet ATSERR. La
troisieme question a nécessité un certain décalegka problématique initiale afin de privilégier
'analyse de ce possible lien entre I'économie igfmtet I'insécurité, ou du moins en en posant
quelques prémisses théoriques et empiriques.

René Kahn, Maitre de Conférences a l'université Siesbourg, a donc été sollicité pour
développer cette dimension de I'’économie spatiale.

3.1. Essali de théorisation de I'organisation terridriale pour la
gestion du risque routief

« Le mouvement est au cceur de la vie.
L'immobilité c’est la mort, ...le mouvement est
aussi au cceur de I'économie : le capital est
toujours en rotation aussi rapide que possible et
le marché n’existe que par la mobilité des
biens, des personnes et des informations »
Frangois Asher (2004), « Le sens du mouvement :
modernités et mobilités », Belin, p. 21

« Je suis I'automobile, ce formidable outil sartpild les
villes ...certains sont morts si vite, de m’'avoirttaimé,
d’'autres ont tué, sans méchanceté, le passanssacisdont
nous croisions le chemin

Jean-Pierre Orfeuil (1994), Je suis I’Automobile, Abe, p. 6

M

Introduction

Une immersion rapide dans la littérature sur lgugsroutier en milieu urbain (en complément de
notre plus longue expérience sur les questions éagement et développement) nous a convaincu de
la trés grande complexité de Il'objet étudié et dm saractére trés atypique. Atypique, la
problématique du risque routier en milieu urba@st’a un triple point de vue :

- Clest tout dabord le nombre extrémement élevélaetdiversité des parameétres
susceptibles  d’intégrer la  modélisation  (paramétre®chniques, urbains,
comportementaux, législatifs, etc.). La méthodendigse exploratoire de données sur
laguelle nous nous appuyons est justifiée par spec : de trés nombreuses variables
sont potentiellement des facteurs explicatifs.

- C'est en second lieu la place trés spécifiqueadthéme. On doit en effet s’étonner qu'il
est rarement intégré aux monographies pourtantaco®ss a la mobilité urbaine, a la
viabilité des villes, a la prospective urbaine,. etwontrairement aux thémes de la
pollution et des mobilités respectueuses de I'emviement. Les références phares de la
littérature en matiere d’'aménagement urbain et dbilité urbaine des années 1990 et
2000 démontrent une carence qui justifie parfaiténdeelle seule I'approche territoriale
proposeée.

- Le statut épistétmologique de I'accident routieit @étre également mentionné. En dehors
du domaine de spécialité, largement coupé des xi@fle générales en matiere

4 Rédacteur : René Kahn.
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d’aménagement et de développement territorial,upet semble fonctionner comme un
point aveugle.

Pour comprendre dans quelle mesure le conceptriteite tel qu'il envisagé dans la littérature en
science régionale est susceptible d’apporter désr@ges nouveaux sur la gestion des risques
routiers, il nous faut d’abord recontextualiser &gports de différents spécialistes en économie des
territoires aux questions trés générales de la litlein milieu urbain et de la gestion collectivesd
risques et faire brievement référence a cetterdiiiée. Ce survol rapide doit nous permettre de
comprendre ce qui a déja été fait dans ce domdimntifier les pieges méthodologiques les plus
fréquents (y compris dans I'analyse de donnéegjpaites situations de causalité circulaires seniblen
nombreuses) et éventuellement de proposer quelpiséss d’analyse nouvelles basées sur une
approche institutionnelle de la notion de terréoill est dans un premier temps nécessaire déigusti
la pertinence d'une approche territoriale dans ltemp d’analyse. Il sera ensuite éventuellement
possible de comprendre sous quelques conditiorsgjle les transports deviennent I'affaire de &, cit
le risque routier, intégré aux préoccupations desremgeurs et des usagers, est susceptible d'étre
mieux controlé.

3.1.1. Formes urbaines, mobilité et trafic automolb : un espace objectivé
dominé par les comportements individuels

La recherche de problématiques connexes dansdeatitire en économie régionale (notamment a
partir de la revueRERU nous a clairement montré que si le risque routiest pas un théme
effectivement bien intégré a la science régiondk,nombreux travaux s’en approchent et nous
fournissent des indications précieuses sur la maudiént I'espace urbain est étudié dans ses rapport
aux comportements de mobilité et avec 'usage deoire. Trois articles en particulier ont retenu
notre attention.

Le premier (Pouyanne, 2005), qui étudie en pardcdlimpact de la densité sur les facteurs de
mobilité et les modes de transport propose un salgiméral assez intéressant pour notre propos :

Comportement de
mobilité

Caractéristiques socio- < > Forme urbaine
démographiques

Le second article (Massot, Armoogum, Bonnel, CauREIRU,2004), intitulé : «Une ville sans
voiture : utopie » est une réflexion sur les opportunités de repardal en zone urbaine dense dans
le respect des contraintes associées aux budgepsitebudgets monétaires et vitesses de
déplacement. lls démontrent qu’en milieu urbainnéiben et Grand Lyon, une hypothese de
réduction du trafic automobile entre 5 % et 25 %pémusible et rationnelle.

Si ces travaux mettent bien en évidence I'existefeceausalités multiples entre la forme urbaine,
les caractéristiques socio-économiques des espdigdEs et les comportements de mobilité et de
dépendance automobile, ils ne prennent pas en eodepfacon significative la question des risques
routiers. C'est ce qui nous amené a considérereggalt la littérature économique sur le risque en
général et le risque routier en particulier.

Le troisieme article (Vanmeirhaeghe-Coupleux & Dul intitulé : «Complémentarité des
formes de mobilité : migrations et navettes deailav.e cas de l'aire urbaine centrale du Nord-Pas-
De-Calaig est une réflexion sur I'évolution de la mobilitéra-régionale dans la métropole lilloise
articulée sur I'évolution économique du secteurl’étalement résidentiel périurbain (in NPC :
changement régional et dynamique des territoird§ [PORHA /FRE-Ville, 1996).

Ces travaux peuvent constituer une entrée en raghi@ar comprendre la pertinence I'approche
territoriale pour une meilleure gestion du risqoetier
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3.1.2. La perception et I'analyse du risque. L’hypthése de la vigilance
territoriale

Les travaux menés conjointement par les écononssitela notion de risque (Lagadec, Dupuy) et
sur la notion d’espace régional ou mieux encordeddtoire (Greffe, Pecqueur, Lacour, etc.) nous
conduit a suggérer cet essai de théorisation nerdpaisque routier lui-méme mais de I'impact de
I'organisation territoriale sur le risque routiari g¢onstitue I'une des hypothéses fortes du tradeila
recherche actuellement conduit par 'lFSTTAR & GEGEOM

Les travaux de Lagadec et Dupuy tendent a montter lg systéeme techno-industriel de
I'’économie de marché n'est pas dissocié de ce ‘gueappelle communément les risques (dont le
risque routier fait partie). lls proposent une gsel générale du risque et des comportements
rationnels face aux risques. Cette littérature’ims@it pas dans la lignée du principe de précautii
dans la croyance qu’'une gestion démocratique demias implique simplement une information
suffisante et une participation des populations ceamées aux décisions de développement
scientifique et technique. Elle ne permet doncgms$ransposer au risque routier un raisonnement en
termes de participation des citoyens a la mesura gestion du risque a I'échelle des territoires
infranationaux, et plus précisément a I'échellend’'@gglomération urbaine. Il s’agit davantage d’'une
réflexion sur la nature des risques en généralrelies comportements les plus adaptés d'un point de
vue logique. Toutefois le gatastrophisme éclairé (penser la catastrophe pour éviter qu’elle ne se
produise) prbné par ces auteurs, qui pour uneogesiptimale des risques, préconise d'intégrer la
« catastrophe» comme risque certain, afin de la faire dépendmecttment de nos comportements,
induisant ainsi une vigilance permanente, n'est@agné du principe d’organisation territoriale du
risque. La co-responsabilisation des acteurs qooreb en science régionale a la notion relativement
récente de territoire. Nous présenterons doncrieaqt de territoire en rapport avec I'objet deuitid.

3.1.3. Le concept de territoire et son applicatioa la gestion du risque routier

a — Le territoire, une notion controversée mais delus en plus nécessaire

En science régionale, la notion de territoire el #ois trés présente mais elle demeure encore
problématique et controversée. Treés longtemps, élemomistes et les géographes ont préféré
s’affranchir de cette notion (ainsi que de cellactéur qui lui est attaché) comme le suggére plusie
titres d’ouvrages : ®erritoires et régions, les grands oubliés du déppement économiquede
Claude Courlet (2001), oulses acteurs, ces oubliés du territoisede Hervé Gumuchian

C’est que le territoire, s'il exprime assez bien langage naturel, désigne une combinaison
« acteurs-espace » qui résiste a une formalisattbaustive. En économie par exemple alors que la
notion de région qui renvoie a la typologie de &axr/ Boudeville (égion homogéne, polarisée,
planifiée est largement admise parce que aisément forrbldisda notion de territoire, plus
complexe, ne fait pas I'unanimitéLe concept de territoire est néanmoins nécessdir&és
frequemment utilisée aujourd’hui pour rendre compde fonctionnement des villes, du
développement local, de I'organisation spatiale, @€ary & Joyal, 2010). On admet volontiers que
pour qu’'un espace quelconque puisse se dévelopfayt qu’il fasse territoire. C'est dans cette
perspective que la capacité d’'un espace a fairitoiez génére son développement. Le concept est
adapté pour comprendre le développement et l'intmvaa I'échelle locale(cf. théories de la
régulation, de la proximité, du développement lpa# I'innovation, etc.). Par exemple, le
développement local est défini par Xavier Greffanome « un processus qui crée des activités,
répartit leurs effets de maniére équitable et ercoestitue les ressources (Greffe, p. 11). Cette
capacité a mobiliser des ressources (notammerctiolks comme le capital social), a les valoriser e
a les reconstituer est spécifique au territoirprésente ainsi une propriété éventuellement aggéca
a la gestion des risques routiers en milieu urbain.

5 H. Gumuchian, E. Grasset, R. Lajarge, E. Roux (2008 acteurs ces oubliés du territoire, Ed. Arbs

® La notiond’espace-territoireou de territoire a suivi un itinéraire plus chahawecl'ordre territorial local
(Friedman / Weaver), les villes, le développemeanal, la tectonique, I'organisation territorialés.gcf. Lajugie,
Delfaud, LacourEspace régional et aménagement du Territoire aipdet la page 837).
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Quelle que soit I'approche envisagée (holiste vidialiste, constructiviste, cognitive), les auteur
sont relativement d’accord pour dire qu’un terrigorenvoie simultanément a un espace et a des
acteurs avec cette précision importante goet les acteurs qui font le territoire.A la différence
d’autres modéles (spécialisation flexible, distixtustriel, etc.), le territoire n'est pas pré¢aig aux
acteurs et désigne un espace dans lequel les aceordonnent une action qui n’est pas seulement
économique et qui est en construction permanemdetritoire esthangeant, fluctuant, instable, il
peut naitre en réponse a une opportumit@Claude Lacour).

La définition théorique actuelle qui remonte auavaux de Perroux (sur les espaces abstraits
d’interactions économiques) et des autrichiens éHaySchutz et Schelling / point focal) est
principalement cognitive. €ognitive individuelle> selon Pierre Perrin (PerriRERU2001 et 2006),
le territoire est défini comme un filtre cognitif réducteur d’incertitude.>Dispositif cognitif collectif
selon Pecquelrle territoire est alors un espace de coordinadiconomique, de connaissance et de
solidarité, fondé sur la proximité, un espace idainé, «unlieu en dehors duquel régne une certaine
méfiance »(un espace de discrimination de différenciation dgents en dehors du territoire et des
acteurs en dedans).

Comment peut-on envisager l'utilisation du conadpterritoire dans le domaine particulier de la
gestion du risque routier ?

3.1.4. L'importance de I'’économie résidentielle dasml’'organisation territoriale
et la gestion du risque routier en zone urbaine. Ré-on utilement utiliser les
catégories conceptuelles de la théorie de la base ?

Les travaux qui précédent tendent a montrer quietesoires urbains sont des espaces d’activités
multiples pouvant éventuellement rentrer en canfli sont simultanément les lieux de mobilités,
lieux de vie, lieux de consommation et de trav@#rtaines de ces activités intégrent ueeherche
de compatibilité entre les activités et les fonctis (d'ou la notion de territoire qui peut étre
précisément définie comme un espace organisé psurex les fonctions essentielles a la population
et de vigilance territoriale), d'autres activitémtegrent pas ou pas suffisamment cette préocaupat

On peut dans ce contexte reprendre la définitiontediitoire selon le philosophe Bruno Latour
(Territoires 2040 / Datar, La mondialisation fdieaun monde habitable ?).

Un territoire, c’est d’abord la liste des entitésrtt on dépend. Chaque terme est important : c’'est
une liste et non pas forcément un lieu repérable ypze carte ; c’est ensuitane liste d’entités
forcément trés hétérogenes ; enfin, et c’est Ie phportantce sont les entités dont on dépend, c’est-
a-dire dont le maintien ou I'accés est indispensaldl sa propre subsistandau sens tres large et
pas simplement alimentaire ou élémentaire du terme)

En un sens, un accident de la circulation mortehatérerait un échec patent du territoire a
organiser ses activités.

Cette dualité entre les activités compatibles ebrimpatibles, celles qui répondent aux besoins des
populations du territoire considéré et celles gépandent a [l'utilisation du territoire pour la
satisfaction de besoins extérieurs, nous inciex@lorer les éventuelles applications du modéle
traditionnel de la base (export base) a la questiode la gestion territoriale du risque routieret a
tenter quelques analogies.

a — Présentation de la théorie de la base et de sestars

La théorie de la base est un modele éprouvé duafpament territorial qui distingue, dans une
économie régionale, les activités et 'économiéetttielle (destinées a la satisfaction des besbiss
habitants de la région ou de la zone étudiée) didgtas basiques (exportatrices) qui se consacrent
essentiellement aux activités destinées a sasfiis besoins extérieurs a la région ou la zorite Ce
derniére partie sera consacrée a la présentatitanthiéorie de la base et ses applications possible
I'objet de I'étude (la dimension territoriale dsque routier appliquée a la métropole lilloise).

" Processus cognitifs et construction des terrisoéeonomiques 1996 ou dans « Le tournant territdgala
globalisation, 2007.
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La théorie de la base est le résultat d’'une sumrese travaux convergents. Parmi les auteurs qui
ont participé a I'élaboration de cette théoriecida en premier lieu les analyses du sociologuenéfer
Sombart sur I'effet des revenus sur les région§§),Sceux de Homer Hoyt (1954) a qui on attribue le
plus souvent cette théorie complétée par desesti Douglass North (économiste institutionnaliste
Prix Nobel 1993) sur la théorie de la localisat&nla croissance régionale (@ournal of political
economyb3, 243-258 / 1955) et Charles Mills Tiebout — iedde la mobilité résidentielle — (1954-
1956).

0y =0B +0R
avec Y : revenu régional, B : secteur basique(RR a.Y) : secteur résidentiel
D’ou I'on obtient la valeur du multiplicateur debase :
oY = (1 /1-a)iB

Cette théorie, qui a été fort critiquée parce d@’était jugée trop simplificatrice et mécaniste (|
mutiplicateur) parce qu’elle fait dépendre le dépplement régional de la demande extérieure et
débouche sur des recommandations de développexmydre (développement par les exportations
et par l'accueil d'industries d’exportation) est &t plus subtile qu’elle n'y parait. Certes le
mécanisme initial :

Création de VAI création d’emplois 0 distribution de revenu$ croissance et développement
territorial

n’est plus assuré du fait di¢couplageentre la VA et I'emploi (gains de productivité)esitre les
emplois et les revenus dépensés localement (fditesultiplicateur).

Autrefois, on travaillait et on dépensait sur leulide résidence, désormais ce n'est plus le cas.
Cependant, le territoire bénéficie d’autres soumegevenus que celles apportées par les activités
productives.

Récemment les travaux deurent Davezies(La république et ses territoire&ditions du Seuil
2008) fondés sur une relecture de Sombart qudgiendre la base économique territoriale non pas
des emplois (Hoyt) mais des revenus, a permisédetualiser la théorie de la base économique
territoriale (les sources de revenus pour le territoire sonttipe$). Davezies constate que les
territoires les mieux portants ne sont pas néaesaant les plus productifs. La base économique
territoriale comporte, en plus de la baswée productive :

- Unebase publique
- Unebase résidentielle
- Unebase sociale

Tableau 1. Les quatre composantes de la base éconigne des territoires

Moyenne des aireg Moyenne des

En 1999 . ) .
urbaines zones d’emploi
Base productive marchande Rever.lu.s'du travail et du cap|tal des 24 % 19%
activités locales exportatrices
Base publique Salaires des emplois publics 21% 13%
Base résidentielle Retraites, revenus d'actifs employés 42 % 55 04

ailleurs, dépenses tourisme

Prestations sociales autres que retraites
Base sociale (chémage, minima sociaux, allocatigns 13 % 12 %
familiales, etc.)

Total base économique 100 % 100 %

Source : Laurent Davezies (2008) République et ses territoires. La circulatiowisible des richesses
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b — Les différentes transpositions possibles destégories de la théorie de la base pour la
caractérisation du territoire et la gestion localedu risque routier

Nous venons de voir que la théorie de la basendisti, parmi toutes les activités d’'un espace de
référence (d'une région ou d’'une zone donnée)esejli répondent aux besoins de la zone et celles
qui répondent aux besoins extérieurs a la zone.

Cette définition est assez proche de la notionedletule territoire notamment dans sa définition
cognitive individuelle ou cognitive collective (Berd Pecqueur). A partir de 13, trois modalités de
transposition nous paraissent pouvoir étre tentéescune étant plus ou moins utile ou pertinente
pour la gestion du risque routier

1 — La transposition stricte

De ce point de vue, on distinguera sur un espaogrgphique les activités (au sens large)
relatives a la satisfaction des besoins locaugseattivités exportatrices.

Les activités de production comme les services haards (société de transport) et non marchands
(notamment publics) d'une commune peuvent en effedbndre soit aux besoins des habitants de la
commune soit aux besoins de résidents en deharstdecommune.

Toute la question qui se pose alors est de savainesfaible ou une forte proportion d’activités
basiques (et de facon complémentaire résidenfielkes statistiquement une incidence sur
I'accidentologie. Cela peut étre intéressant peurditement statistique et le SIG. On peut imagine
une typologie rudimentaire qui traite comme résiddies les petites activités de service a la
population et les autres comme basiques correspbrddes activités de production essentiellement
destinées a I'exportation.

2 — La transposition des catégories de la base amouvements

Une autre maniére d’imaginer cette transpositiomsisterait a utiliser les qualificatifs basique ou
résidentiel pour désigner non pas des activités nes mouvements de véhicules générés par ces
activités. On introduirait ainsi une autre typolggue la typologie usuelle des motifs des
déplacements des personnes et des marchandisegli¢osimplement les déplacements pour motif
de travail, loisir, besoins privés, chalandise, atais plutdt travail pour une activité exportadriou
résidentielle, loisirs sortants ou rentrants (tst@s), chalandise (résidents ou non résidents). La
encore, I'hypothése est que les déplacements potifr iésidentiel ont éventuellement une probabilité
plus élevée de prendre en compte les singularpp@siates, les caractéristiques, les risques du
déplacement, d'intégrer une vigilance territoriales pouvoirs publics mettant eux l'accent sur
I'organisation des déplacements basiques. C'est @lumoins ce que I'on fait lorsqu’on dit qu’une
commune est traversée par un trafic de transit i donné lieu ces dernieres années a des
contournements) : Angers, Lyon, Troyes, ou lorsquamménage une sortie de camions a la porte
d’'une grande entreprise.

De méme, a I'échelle infra-communale, on peut sknge distinguer des quartiers (des IRIS) qui
ne font I'objet que de déplacements résidentielsl’atitres qui sont livriés a des flux qui sont
totalement étrangers a leurs besoins propres. @ienle code de la route applicable soit partout le
méme il existe déja un traitement différencié ds. f

3 — La transposition des catégories de la base arjanisation territoriale

L'idée ici n'est pas tant de discriminer les déplaents pour la satisfaction des besoins du
territoire des autres déplacements mais ceux @ésradteurs du territoire ont globalement la maftris
(et dont on peut penser qu'ils s’arrangent pouitéimles accidents) et ceux dont ils n'ont pas la
maitrise (I'accident étant alors percu comme unautéfde compréhension par les acteurs de
'aménagement, un défaut d’organisation du temefoi

Donc en poursuivant encore un peu plus loin leoraiement, il est possible de faire glisser ces
catégories (basiques et résidentielles) sur laagesar les acteurs du territoire des activitésles
mouvements en distinguant les interactions madsis€ I'intérieur du territoire des interactions non
maitrisées. S'il semble difficile de caractéris¢érdadentifier ces déplacements a I'échelle d’'une
agglomération ou d’'une commune, il peut étre emésd’étudier a I'échelle d’'une IRIS ou méme
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d'une rue les caractéristiques territoriales etdéglacements qui sont normalement bien gérées par
les acteurs, des caractéristiques qui sont pkidetogénes. Et qui en ce sens font moins ta®itoi

3.2. La problématique socio-economique du risque uier dans sa
dimension spatial&

3.2.1. Concevoir une approche géographique globgbeur poser la
problématique socio-économique du risque routier das sa dimension spatiale

Pour introduire la réflexion méthodologique quidpiicette exploration du Risque Routier et de la
Sécurité Routiére sous l'angle socioéconomiquecoihvient de rappeler brievement le cadre
conceptuel général sur lequel s'accorde I'équipgigikciplinaire de chercheurs réunie autour de ce
projet : Le Risque Routier et son corollaire sadiéta Sécurité Routiere, ne sont pas seulement
appréhendés dans un champ seulement multidimemsioAnl'intérieur de ce champ, au double
caractére sociotechnique, la problématique soulexgeme une interdépendance de phénomenes et
de processus pour certains déterministes, et pawtreds probabilistes voire aléatoires. Tous ces
processus sont insérés au sein de circuits d'atti#tnoactions mettant en jeu permanent de
nombreuses échelles thématiques, spatiales et tellgso Ces caractéristiques, qui aboutissent par
exemple, a une phénoménologie mélant systéme delatidgg planifiée et collective (ex:
aménagements routiers, code de la route) et systim@gulation individuelle et spontanée (ex :
comportement des usagers, choix d'itinéraire), eahdsouvent hasardeuses les conclusions de
logiques de compréhension fondées sur des rechledimaausalités linéaires. Il s’agit en fait de
systemes relevant de la pensée complexe, ou lepiEmfloues et les probabilités conditionnelles on
un réle important, du fait de I'instabilité globajei prévaut dans I'interférence des multiplesdacs
de tous ordres en présence.

Pour sa part, I'approche géographique dans la ibotitn qu’elle apporte a ce projet pose une
hypothése : les différentes formes et niveaux datia@mation des facteurs socio-économiques
(activités, emplois, catégories de population.underritoire participent a la génération de rissju
routiers, en agissant sur plusieurs plans :

- pratiques de déplacement (choix d'itinérairesensités de trafic, modes et multi-modes,
fréquences, temporalités, vitesses, etc.) liéesamtivités (trajets professionnels, navettes
domicile-travail, vie sociale, etc.) ;

- localisation et fréquence des accidents ;
- types d'impliqués (véhicules et personnes).

Pour tester cette hypothése, trois structuresadpatsous-jacentes a la zone d’étude sont mises a
contribution.

La premiéere est factuelle et basale : c’est I'dieerépartition dessinée pardaolocalisation des
accidentssur I'ensemble du secteur LMCU. Elle permet diirdger les lieux, les temporalités, les
environnements et les circonstances ou la potéatidiun risque routier ambiant s’est commuée en
accidents réels. Elle constitue un référentiel agelpour I'analyse des caractéristiques déterrm@aan
au moins au niveau micro-local, des situationsdmrtiogenes.

La seconde structure spatiale, d’'ordre contextesi)'espace géographique lui-mémecadre
d’inscription de la précédente. Il se présente stvesrses formes d'emprise repérables: ponctuelles
linéaires, aréales, voire continues, selon les dlesaet les échelles considérées ; cet espace se
compose d'objets et phénoménes constitués au daancttamp géographique en entités morpho-
fonctionnelles localisées (type de paysage, bafrastructures, densités, environnement, lieux
d’habitat, lieux d’activités, flux et générateurs flux, etc.). Il englobe également les configunasi
géométriques et topologiques selon lesquelles loggsoet phénomeénes sont distribués et reliés, avec
les propriétés qui en résultent en matiere d'imtiva (attractivité, proximité, accessibilité, lies,
barrieres, rugosité distance-temps, canevas, etc.).

8 Rédacteur : Thierry Saint-Gérand.
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La troisieme structure, enfin, correspond tawritoire proprement dit. Elle posséde aussi ses
empreintes spatiales, en surimposition plus ou stiées a celles de I'espace géographique sous-
jacent. Ses physionomies (paysage urbain, formaingbet péri-urbaine, zonages...) traduisent des
affectations fonctionnelles, issues de I'appromiatde I'espace géographique par la société locale,
ses groupes, ses jeux d'acteurs et leurs intée8feectifs, leurs perceptions/représentations,ues le
échanges. Son dessin du moment associe les mdrdriges de son histoire, et d’autres issues des
modes de vie, d'organisation civile, et de gouveceas’exercant sur le terrain. S’y entremélent
marqueurs visibles d’'usages spontanés (lieux ar,ldieux de travail, de culte, de vie sociale, de
production, de consommation...) et structurationsdi&xs et/ou négociées dans le cadre de projets a
visées régulatrices (aménagements, infrastructagespements, PLU, PDU, SCOT etc.).

De cette genése, le territoire porte des traces)ifables dans I'espace-temps : objets, structures
(réseaux, morphologies urbaines) ou méme simpleraidgtions d’'états d'objets ou structures liées
aux temporalités qui leur sont inhérentes. Cesefrasont potentiellement révélatrices de degrés
d’'aptitude a tel ou tel projet de gestion, commeeg@mple, l'intégration effective d’'une politiqde
sécurité routieére dans un schéma de développemenb#ique et d'infrastructures associées. Leur
évaluation reléve d'études particulieres, génératemappelées aujourd’hui « diagnostic de
territoire ».

Comment intégrer la coexistence de ces trois «<tstrés actives » que sont donc au final la
répartition des accidents, I'espace géographigle tetritoire, dans une recherche de compréhension
globale des facteurs socio-économiques du risquiercet de sa gestionl élément de réponse a
cette question peut étre fourni par I'analyse du raport entre les formes d’un territoire et la
structure de son fonctionnement.

Du concept de territoire a celui d’ergonomie spd@aparadigme émergent de sa
modélisation 'géo-systémique’

Dans cette application a la sécurité routiére, datribution que la géographie est susceptible
d'apporter a une analyse territorialisée de sesndtts socio-économiques se place a plusieurs
niveaux : instrumentation conceptuelle, méthodajogiet technique.

En matiére de conception et d’objectif de connaissal’hypothése de départ, on vient de le voir,
pose que l'occurrence d'un accident reléeve d'un@affie complexe, multi-échelles, a double face
aléatoire et déterministe :

La vision déterministe considére que la répartities fonctions fondamentales (habitat/résidence,
activités/emplois, services, vie sociale...) impad&s mobilités de personnes et de marchandises,
génératrices de circulations. Ces circulationgyawisent, pour une bonne part, selon des régudarité
spatiales et temporelles, guidées par 'aménagemeig conditionnées aussi par les cheminements,
circuits et modes de déplacement que les usagdiesgdace estiment 'optimaux’ ou 'habituels' alsqu’
empruntent selon des rythmes propres aux activitdscernées (navettes D/T quotidiennes,
déplacement de loisir en week-end). Il s’agit atbegpointer la part de ce déterminisme qui revaent
fonctionnement du territoire au sein duquel cetteuorence s’inscrit, jusque dans la différenciation
méme de la composition, de la structure, et dgdiuisation spatio-temporelle de ce dernier.

En matiére d’approche, et donc de concepts opéeaten analyse de données localisées, on tente
de comprendre la phénoménologie spatiale des atside circulation a partir de la structure de ses
marqueurs distribués au sein de I'espace géographiBar « marqueurs», il faut entendre les
morphologies d'inscription spatiale que le phénoenaacident dessine : certes d’abord les formes de
répartition géographique des points d’accidentsraéres, présentées plus haut, mais aussi le "halo"
d'objets, réseaux ou zonages fonctionnels (adftigdiglence par exemple) ou factuels (type socio-
économique) de I'espace auxquels leur localisdéerassocie.

De ce point de vue, déjdiespace est considéré en tant que systéme locdliséeractions
multiples, sujettes a fluctuations et rétroactioasfrement dit un systéme complek@nalyse des
marqueurs spatiaux permet alors de pointer dansys@&me les lieux, conditions et processus de
transfert entrées échellesonsidérées, au travers :

- des usages (transit, cycle quotidien, vie locale)
- des accidents qui s'observent a leur occasion ;
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- des caractéristiques des impliqués (groupe 9qcial
- de leurs lieux et territoires habituels ;
- de leurs modes, cheminements et comportementoddité.

A cet égard, les jeux d’échelles sont indispensaptaur saisir le lien entre niveau macro (focale
réglée sur 'emprise zonale large), niveau méscafioréglée sur le secteur accidentogene) et niveau
micro (focale réglée sur le « point » d’accidents@n environnement immédiat), par les trajectoire
dominantes génératrices des concentrations deitsqefbrridors).

Deux produits de recherche au moins peuvent étengstés d’'une telle approche appliquée a la
sécurité routiére : une méthode de « tracabililés différences de vulnérabilité socio-spatialejnet
spécification socio-économique d'un modéle de titnade risque (Propeck, Saint-Gérand, 2008)
revisité dans le contexte de la problématique siyue routier.

Dans la pratique, lors du passage a l'instrumeahalyse spatiale (SIG), le « révélateur », le
renseignement socio-économique de cette approcheoesingenté par les données disponibles
(INSEE [RGP, enquétes déplacements quotidiensiet..) et les difficultés qui s'y attachent :

- Echelles d’espace, régularité, fréquence, natasendicateurs...

- Hétérogénéité des tailles d7lots, de leur repnéativité en matiére de localisation de
population.

- Pertinence des variables recueillies, manquetéekde renseignements spécifiques RR/SR.

- Perspectives : un contexte de restriction deolaverture des territoires en matiére de suivi
socio-démographique (abandon programmé par I'IN8&Erecensements réguliers a I'llot).

Au total, ces contraintes pésent lourdement susgécification socio-économique du SIG
(Systeme d’Information Géographique) qui constitaetil d’'inventaire, de structuration et d’analyse
supportant cette étude. Elles rajoutent un verumpleémentaire a ceux que comporte déja la mise en
cohérence les différents fonds de données, de haiare et échelles diverses, afin de reconstruire,
niveau par niveau I'information pertinente, toutlang de la chaine phénoménologique des accidents.
Mais cette phase ne peut étre escamotée si I'om a&ppuyer sur des faits localisables une
compréhension de la répartition générale des resquoatiers et identifier les éventuels secteurs,
nceuds critiques, ou encore révéler et localiser phalléles, des associationsignificatives
(corrélations spatiales) entre des scénarii typascitlents (au sens accidentologique IFSTTAR) et
des cheminements types accidentogénes (au senfitésobpatiales des géographes). Mais au-dela,
cette phase est tout aussi cruciale pour mettreépestitions en perspective de celles des caexcter
socio-économiques, et parvenir ainsi a distinguner éventuelle armature socio-économique qui sous-
tendrait la constitution de couloirs de circulatidevenant ainsi, de par leur accumulation de trafic
potentiellement accidentogénes.

Pour toutes ces raisons, cette étude impose clairede collecter un grand nombre et une grande
variété de données multi sources. Certes, divdrasss de données ont été développées par des
organismes spécialisés, mais outre le fait queslqualités et accés sont inégaux, elles n'offrast p
les mémes possibilités d'utilisation et de dispditéh De plus, n'ayant pas été concues de cormert
en vue d’'une articulatioa posteriorj leur raccordement s’avere laborieux voire parimigossible !

Au total, la Géodatabase construite pour supparétte analyse repose sur le couplage de
référentiels nationaux multi-échelles (IGN, DGl)eavdes bases de données propres aux diverses
institutions. Des données complémentaires sonteptibtes d'y étre intégrées, éventuellement
collectées sur le terrain ou numérisées a partitivlers documents.

Référentiels nationaux de base BD Topo Pays de I'lGN
BD Ortho de I'IlGN
Plan cadastral numérisé DGI
Base ilots de I'INSEE - RGP 1999

Base de données spécifiques : SIRENE, ...
Base de données métiers : DDE, Collectivités territoriales
Bases de données locales : FRUIT, LMCU

Rapport final 37



Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

Quelque effort que I'on fasse pour améliorer Idisé@e des modéles descriptifs ou fonctionnels,
ces derniers restent des représentations ment@lesspence simplificatrices. Mais la complexité des
formules réussit-elle toujours a compenser l'indigge d'un nombre par trop réduit d’indicateurs ?
Pire, la problématique territoriale abordée icil'anvu plus haut, nait d’'une conjonction de piEstes
hétérogénes échappant largement aux causalitéréaéQuelle est la posture a adopter pour qu'au
final le produit de recherche puisse atterrir atiémt sur le terrain de la pratique sociale, du reond
réel, la ou les phénomeénes existent dans la #taliést-a-dire aussi le détail, de leurs dimerssin
En un mot : a trop réduire la réalité, ne risquetrtpas de la dissoudre, au point d’en faire urréetr
Ne serait-il pas opportun d’articuler une démarphes « compréhensive », d’'un empirisme inspiré
par la phénoménologie, fondée sur la structure mijopae, déclinée a des échelles spatio-temporelles,
des champs de force agissant sur les mobilitéagme

Ce choix de posture a une raison d'étre: I'intécacgénéralisée grandissante de I'ensemble des
problémes des sociétés contemporaines, interdstionsir présente auparavant mais de fagon moins
criante et surtout moins présente a la consciano@s exacerbée aussi par la médiatisation. Nest-c
pas cette interaction que révéle I'embarras des/qimi lorsque leur organisation cloisonnée et
hiérarchique peine a traiter des problémes aMaimiveau d’intégration 'ensemble de leurs tdsan
et aboutissants ?

Pour contribuer aux progres a faire dans ce doméifiealyse Spatialsouffre d’'une limite : la
part de réalité dont I'espace rend compte. A-t@iuke de restreindre encore,aepriori, cette part
sous l'effet d’'une réduction trop drastique de descripteurs a quelques facteurs et parameétres
d’équations ?

Les SIG ont aujourd’hui la capacité de fournir &iercheur des méthodes alternatives, n’excluant
pas les formulations mathématiques, mais permettaotlles-ci de prendre en considération les
données dans leur extension. La problématique uktste gigogne du Risque routier / Sécurité
routiere, comme bien d’autres d'ailleurs, touchamx risques et vulnérabilités de I'espace, peut en
bénéficier.

En effet, dans le champ des problématiques a énjgreinte spatiale, beaucoup existent sous des
formes apparentées par le fait qu’elles naissean disage social de I'espace. Ce faisant, elles
renvoient a un grand nombre de descripteurs a preeidl compte, dont une forte proportion sont
communs, en particulier les descripteurs du tereitimpliqués dans de nombreuses thématiques
(formes d’habitat, réseaux, implantations d’équipets, zonages...). Ce constat s'impose, si I'on suit
le fil des recherches consacrées a I'expansionufii&ine, aux mobilités résidentielles et de travail
aux performances des réseaux de transport, auglitésgsocio-spatiales et a la gestion des risques
industriels. Il plaide pour adjoindre a la modéima des données d’'une thématique précise, ice cell
du risque routier, des concepts opératoires gérgidiun niveau d'échelle supérieur, celui de la
structuration fonctionnelle d’ensemble de I'espgéegraphique considéré. Ces concepts permettent
d’envisager les problématiques sous-jacentes salenlogique transversale originale. Par exemple,
une socio-économie de la localisation, ou est c@méile colt global d'usage de l'espace, peut
apporter un éclairage nouveau sur de nombreusbpratiques relatives aux systemes urbains. Vue
sous cette perspective, cette approche sera sigdthédans le concept opératoire d’ « ergonomie
spatiale ».

3.2.2. L’ergonomie spatiale, pourquoi et comment ?

Jusqu’a récemment, une science, que I'on peutfopradi« appliquée », n'avait jamais fait I'objet
de transfert en géographie : I'ergonomie. L'idée tdinsposer ses concepts, présentée pour la
premiére fois lors du £2°colloque européen de géographie théorique et hatwve (Saint-Gérand,
2001), ne s’est constituée que progressivemerppet de convergence de diverses études entreprises
depuis une quinzaine d’années autour de la qued@errisques spatialisés, ou encore des transports,
face au développement de la péri-urbanisation ymoient en Tle-de-France.

Toutes les problématiques identifiées dans ces mh@maemblaient poser une difficulté récurrente
de I'Analyse Spatiale : comment résumer en un adignthétigue compréhensible et clairement
cartographiable des combinaisons de multiples dastefacteurs relevant souvent d'ordres trés
différents (économiques, naturels, sociaux...) ?

Le risque industriel (programme RDT du MEDD, en pémtion avec E. Propeck), le
développement périurbain (programmes PREDIT, empé&@iion avec M. Berger) et plus encore
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I'accessibilité (programme PUCA, en coopérationcabeBeaucire) sont des exemples significatifs a
cet égard. En fait, ces sujets relévent d'une mfamglle, celle des thématiques prétant a plusieurs
modes d’Analyse Spatiale, mais qui, dés qu’'on wiee compréhension spatiale globale de leur
fonctionnement, imposent toujours une contraintede : expliciter 'ensemble de leurs indicateurs
spatiaux.

Les travaux antérieurs menés par I'équipe plurigi;aire RR/SR sur I' €space des Risques
Routiers» (contrats PREDIT/DRI 2007-2011) que cette prapation peut étre géréga la méthode
de modélisation hypergraphique, adaptée pour shercten base de donnéegéd-database
I'inventaire des objets spatiaux et aspatiaux ifiéstcomme indicateurs. Mais, une fois cette base
construite, une logique reste a choisir pour cardlgur traitement et en tirer une information
pertinente. Cette logique est propre a la fois adas-structure de données que représente chaque
problématique prise individuellement (par exempl@égalité socio-spatiale d’accessibilité aux
ressources, gestion du risque industriel, ou etiposdes usagers vulnérables aux accidents de la
route), et en méme temps a la structure génératibdeées du phénomeéne global dans lequel cette
sous-structure interagit : le fonctionnement gérauiderritoire.

Le terme deconcept opératoirelésigne le fil conducteur de la logique des tragépts de données,
c'est-a-dire une construction intellectuelle expmi(en un minimum de mots, souvent un ou deux)
une idée directrice dans la conception d’'un phémamau la résolution d’'un probléme. Il est dit
« opératoire » lorsqu’il débouche sur une pratiquag, exemple en guidant le chercheur pour définir
les caractéristiques d’'une «vue » de la basedis@éh des couches d’'objets et de tables attritagai
pertinentes) et d’'une « vue » des traitements,ialedeent dédiées a la résolution de la problématiqu
considérée. Le concept d’ergonomie spatiale eseffgple de ce type de concept L’ergonomie
spatiale considéere la capacité endogéne et exogétien espace a procurer a ses usagers des
ressources pour le moindre colt d’accés ».

L’approche de I'espace sous I'angle ergonomique

Une compréhension socio-économique du dispositi6 dlex de circulation susceptibles
d’engendrer ou de moduler des situations accidénies) passe par une question plus générale :
comment saisir les directions d’attraction et mesta facilité de déplacement offerte a un usager d
I'espace pour remplir le programme d’activités devie quotidienne ? Question multifactorielle s'il
en est.

Renseigner la complexité spatiale du phénoméeneipdarge éventail d'indicateurs spatialisés et
explicites (valeurs locales, objets spatiaux caratiques, configurations de réseaux, etc.)
apporterait-il une information satisfaisante ? Camin procéder ? Comment traduire
cartographiguement les résultats ? Pour répondes guestions, quatre options complémentaires sont
a explorer :

- recourir a un raisonnement ergonomique appligi@space pour prendre en compte les
contingences susceptibles d’influer sur les déptesces ;

- structurer des données selon une logique systémnafin de saisir les phénomeénes dans leur
fonctionnement d’ensemble ;

- entreprendre une recherche en sémiologie de maplexité spatiale dans les SIG, afin
d’exprimer clairement sur cartes les synthésesadpatobtenues par les traitements ;

- placer la problématique de la circulation dansddre d'une évaluation de la performance
globale des espaces en matiére d'accés aux resspeette derniére constituant en fait la
toile de fond de la précédente.

Mise en ceuvre SIG de I'ergonomie spatiale : de s&Hirdtion originelle a son
acception géographigue

Le domaine dont traite 'ergonomie — I'organisatidum travail humain — est I'objet de réflexions
depuis des siécles, mais son approche scientifiglies, ne remonte qu’a 1857 (Hubault, 1996). Ce
n'est sans doute pas un hasard si W. Jastrzebosskioya pour la premiére fois le terme
d’ergonomie en pleine période de révolution indaller pour désigner une « science du travail basée
sur des vérités prises de la science de la nat(lrawille, 1997).
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A la base, le propos de I'ergonomie était d’optimia des fins de productivité la disposition des
ateliers, la fonctionnalité des matériels et desc@ssus par rapport aux capacités physiques et
comportementales des ouvriers. Ses concepts desbase

- Le travail, au sens de procédure mise en ceuvns ta déroulement d'une tache de
production : séquence de déplacements, de mouvsreede gestes.

- Les contraintes, conditions environnantes et lpsyhysiologiques de 'homme en train de
travailler.

- Le colt, c'est-a-dire la dépense individuellendigjie, de temps, d’argent, d’effort, de stress
et d’exposition au danger nécessitée par le travail

L'objectif général de I'ergonomie est de minimissar mieux I'ensemble de ces dépenses afin
d’obtenir de lindividu la meilleure efficacité deavail pour le moindre colt global. Sa méthode
consiste a réaliser des évaluations colt/performéaans trois principaux secteurs :

- La configuration de I'atelier (lieu et place dawail)
- L’équipement matériel
- Les processus de manipulation et les rythmes

On voit que dans I'ergonomie regne une idée makresefficacité globale d'un « process » de
travail dépend du niveau de praticabilité de chaalmses étapes, et de la fluidité de leur séquence

La posture d'analyse socio-économique de la prosfigme RR/SR proposée ici consiste a
transposer (et adapter) cette idée en géographisaisissant les processus selon lesquels leg®ntit
composant I'espace géographique, structurées sel®fogiques d'appropriation sociale, configurent
un territoire. L'idée maitresse peut s’exprimerralainsi : 'adéquation d’'un espace a la vie de sa
population (notamment active) dépend de la facditél offre d’accéder aux ressources dont elle a
besoin. Ce faisant, les concepts sous-jacents soomis a une « translation sémantique »
éventuellement accompagnée d’un changement d'éctaticeptuelle.

Tableau 2. Les concepts de I'ergonomie spatiale ($aint-Gérand, 2001)

SRCONOMIE CHASSIGNE _
ACTION DE TRAVAIL mlﬂmmmﬂmﬂmmm» ACTIONS DE VIE QUOTIDIENNE
INDIVIDU
TRAVAILLEUR POPULATION CATEGORIE
COMMUNAUTE SPATIALE
ATELIER / PLACE DE TRAVAIL TRANSLATION ESPACE (AIRE DE VIE QUOTI DIENNE)
SEMANTIQUE
MATERIAUX ET/OU RESSOURCES
CHANGEMENT
OUTILS D'ECHELLE EQUIPEMENTS (INFRASTRUCTURE
CONCEPTUELLE QU S STRUCTURES)
COUTS... COUTS...
FEOCESS w]ﬂ]ﬁllﬂlllﬂllllllllllllllllllll‘} COMPORTEMENT SOCIOSPATIAL
STABILITEMOBILITE
EFFICACITE/PRODUCTIVITE ADEQUATION/PERFORMANCE

Ces adaptations réalisées, un schéma systémiquétpewélaboré pour synthétiser les tenants et
aboutissants de la thématique.
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Figure 1. La triade Espace-Ressources-Populatiories ressources au centre de l'interaction
espace/population (T. Saint-Gérand, 2001)

4 TRANSPORTATION SYSTEM >
I SOCIAL SPATIAL \
CONSTRAINTS CONSTRAINTS
I AVAILABILITY I
== e e e e S\ o — — SPATIAL CHANGE
SOCIO-ECONOMICAL
l POPULATION RESOURCES SpACE |
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SOCIAL CHANGE OF SOCIAL CHANGE
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v COM-------
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PLANNED ADAPTATIi)N

<7 |

ACCESSIBILITY

Ce schéma considére le colt (pris au sens larderdenomie) comme un facteur omniprésent
dans les relations qui s’instaurent entre une il en quéte de ressources et I'espace qui en
contingente la disponibilité. Les éléments de cetingentement figurent pour une grande partie
d’entre eux dans la topologie d'« objets » reprtéa de la triade Espace-Ressources-Population,
qui présiddargement aux échanges intra-territoriaux. Poueaaison, ces objets sont a intégrer dans
une structure de données visant a modéliser desopi#hes géographiques sous l'angle
ergonomique.

Pour toute population, la localisation géographigst une des données majeures conditionnant
I'acces aux ressources. On distingue ici : la digpbtté de la ressource, d'une part, qui indiqoa s
existence locale ou plus ou moins distante, etéasibilité de la ressource, d’autre part, qui #re
les conditions géographiques (distance, infrasirest modes de transport, ...) d’obtention de la
ressource, moyennant un déplacement physique. bthgse sous-jacente est que l'effet de la
localisation peut étre fortement modulé par le aivel’accessibilité de I'espace, qui (pour l'usager
quotidien) conditionne largement le prix de basg idssources selon la dépense nécessaire pour les
faire venir (ex : marchandises) ou, a l'inverstiera leur rencontre (emplois).

Lorsque la disponibilité d'une ressource indispélesapose localement un probléeme (ex:
logement familial au centre-ville en raison dex foinciers) I'individu, le groupe, la société, eten
peut méme dire parfois — I'espace tout entier ersdlexpression de D. Retaillé — « entrent en
mouvement ». Mouvements de déplacement géograplocgo’il s’agit de personnes, de fonctions
ou d'activités, mouvements de mutation lorsqu'gt de paysages, de mentalités, de modes et
rythmes de vie. Des stratégies d’optimisation dapoat colt/performance s’instaurent alors, a tous
les niveaux d’organisation de la société. Ceségias ont des implications spatiales : variatioas d
densité, mobilités résidentielles, quotidiennedpcaadisations d’activités, et, pour notre sujet,
« patterns » de circulations. Leur forme varie ad@chelle que concernent les décisions:
planification dans le cadre des grandes politigliasménagement, auto-organisation dans le cadre des
choix individuels. A toutes les échelles, la comtien économique s’exerce, au sein d’autres
déterminants.

En effet, s’il est important, le critere économiqguiest pas seul a intervenir dans la stratégie
spatiale des ménages (Baccaini, 1996). Beaucouprdsconsidérants entrent en ligne de compte.
Parmi eux certains sont immatériels (effets d'imageiale), d’autres au contraire sont inscritsleur
terrain, sous forme d'objets spatiaux indicatewrs donditions de disponibilité (présence locale ou
distante de surfaces commerciales, écoles, hdpitaux et d'accessibilité (gares ferroviaires,
entrée/sortie de voie rapide, ...) de ressourcesr Raager, tous ces éléments interférent dans la
gestion quotidienne de I'espace/temps. lls se oépent d’'une maniére ou d’une autre sur la dépense
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globale (due au fait d'étre « la », a la nécestaéler « ailleurs » et en revenir) qu'il doit cargir du
fait de sa localisation géographique.

Le transfert du concept d’ergonomie en géograpkiept de construire une logique globale de
description et, par suite, de mesure multidimensitia des performances de I'espace en matiere de
mise a disposition des ressources. Sous I'angleedjeographie sociale, il ouvre une voie origirale
la mise en évidence d'inégalités socio-spatialamisS'angle de I'Analyse Spatiale, on peut en
escompter a terme une contribution originale adanaissance de morphologies fonctionnelles de
I'espace. Sous I'angle économique, il permet d'andans des localisations effectives sur le terrain
les jeux de facteurs d’échanges. L'intérét ici @stfonder cette reconnaissance sur une approche
phénoménologique, ne réduisant pas mais au cangaplicitant 'ensemble des facteurs intervenant
dans la différenciation spatiale.

Horizons d’'implémentation SIG : de la perception sgsgmique a I'esquisse d’un
modelehypergraphique de données

Instrumenter cette démarche innovante en un mftitatisé demandera évidemment du temps.
Mais déja, pour cette voie de recherche encore dédeuts, un premier modéle conceptuel synoptique
a été esquissé. Il résulte de la traduction sedométhode hypergraphique de la représentation
systémique évoquée précédemment efeur ! Source du renvoi introuvable.). A ce stade, les
entrées du systéme se situent au niveau de conmeqise généraux et relativement abstraits. Mais
ces concepts sont déja évocateurs de ceux de @dusiveaux qui seront déclinés jusqu’aux couches
d’'objets élémentaires organisés en graphes topgplegiplanaires.

Figure 2. Un premier modele conceptuel de I'ergonoim spatiale

MODELE DE DONNEES DE L'ERGONOMIE (SYNOPSIS) I
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Dans ce modeéle, apparaissent les premiéres hypseslat classes de themes spatiaux issus du
schéma systémique de référence, niveaux de dsatiéti successifs de la triade Population-Espace-
Ressources.

Au terme de la logique descendante présidant @naeption du modele, les aires d’ergonomie
représentent I'hyperclasse résultante du systeiies &manent des opérations séquencées dans le SIG
selon la logique d’'une vision ergonomique de I'egpan matiére d’acceés aux ressources. Elles se
créent a partir de l'union (techniquement parlafointure spatiale) des différents indicateurs
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d’ergonomie portés par les objets simples ou coxesleetenus dans le modeéle (Efreur ! Source

du renvoi introuvable.). Ces indicateurs s’utilisent soit individuellerhgyour dresser un état de
I'espace de facon analytique, par exemple relatérend un mode de transport, soit en combinaison
pour révéler des espaces de synthése.

Figure 3. Le modele des indicateurs d’ergonomie aedix niveaux : indicateurs portés par les
objets spatiaux, ou dérivés a partir des configurabns de leur répartition dans I'espace

*LIENS DE POLARISATION

LAISON ROUTIERE DIRECTE

*RESEAU LIAISON FERREE DIRECTE -RESEAU
Routier DENSITE DISTANCE EUCLIDIENNE DENSITE Ferré
DIVERSITE DISTANCE-TEMPS MODALES PIVEESTE
MINIMALES
ITINERAIRES ALTERNATIFS
ETAT D’ENTRETIEN
NB POLES QUOTID. ACCESSIBLES ETAT D’ENTRETIEN

DISTANCE-TEMPS D’ACCES A AUTOROUTE

DISTANCE-TEMPS D'ACCES A VOIE RAPIDE SUANCI==TTEINIPES [BYACIEI=S /A LA G/ARIE

DISTANCE-TEMPS D’ACCES MINIMALE A LA GARE

COUT FINANCIER FREQUENCE DES TRAINS

ITINERAIRES ALTERNATIFS NOMBRE DE DIRECTIONS

AIRES DE DESSERTE...

CONNECTIONS RES. FERRE COUT DE TRANSPORT

ITINERAIRES ALTERNATIFS

FACTEURS ENVIRONNEMENTAUX ES DE DESSERTE...

*STRUCTURES TOPOLOGIQUES DE L’'ESPACE

WRIEUILAUELINS (FrvAleNeleU=: CONTIGUITIES, CONNECTIVITES... CTIONS RES. ROUTIER

L’évaluation de I'ergonomie spatiale sur ces inthoas peut se faire a tous les niveaux, du plus
local, comme le chef-lieu d’'une commune, ou unaté@rdtructurante (centre commercial, centre
administratif) au plus général, comme I'ensemblke cemmunes d’'une région.

4. Economie — Mobilité — Insécurité. Approche
méthodologique

L'élargissement de I'équipe de recherche initialded spécialistes d’économie régionale, a été
réalisé au cours de plusieurs réunions, nécesgagsun échange sur I'état des connaissances dans
chaque discipline. Il a d’abord été décidé d’enmeedre I'analyse d’'une littérature sur I'économie
spatiale dans I'optique d’une mise en relation deetsque routier. Ces documents ont été fourais p
René Kahn, comme couvrant une large palette de®melpgs théoriques et opérationnelles du sujet.
Aprés analyse, les éléments utiles a la compréberde la genése des accidents ont été privilégiés
afin de contribuer a une démarche pluridisciplieaiur I'économie du risque routier.

Les textes étudiés sont divers, certains a camtt@orique, d’autres plus opérationnels, certains
sont des rapports officiels, d’autres des rappirtdiants.

4.1. Analyse d’une littérature sur I'’économie spatle
Les textes analys&sont les suivants :

- Le diagnostic territorial : outil de I'action plidjue. Diagnostics de territoires et systemes
d’'acteurs. Cahier n° 4 du CERTU.

- Sixth progress report on economic and social siolme Commission of the European
communities. Brussels, 25.6.2009 sec(2009) 828. fioam(2009) 295 final}

%Les analyses détaillées peuvent étre trouvéesldaapport : FLEURY, D., PEYTAVIN, J-F, GODILLON,.S
BEAUMONT, A., SAINT-GERAND, T., BENSAID, K., PROPECK, .EMILLOT, M. (2010), Approche
territoriale et socioéconomique du risque routfemojet ATSERR. Rapport d'avancement. INRETS ; PREDIT
Convention INRETS/DRI Economie de la Sécurité, N° OB @V 30, 101 p.
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- Méthode de diagnostic du systéme d’innovationsdea régions francaises. Jean-Claude
Prager. Etude réalisée par I'’Agence pour la Diffuséle I'Information Technologique
pour le compte de la Direction Générale des Engepr

- Diagnostic territorial de I'Alsace. Diagnosticalisé par le service des études et de
I'évaluation du Secrétariat Régional pour les AHfaiRégionales et Européennes avec les
contributions des services de I'Etat.

- Diagnostic pour le programme opérationnel 200Z20Fonds social européen de
I'Alsace. Diagnostic réalisé par le service desdéstuet de I'évaluation du Secrétariat
Régional pour les Affaires Régionales et Europésmtde chargé de mission « Europe »
avec les contributions des services de I'Etat.

- Une stratégie économique au service du développene I'agglomération. Diagnostic
économique et enjeux. Strashourg Communauté UrbBivesier élaboré par les Services
de la CUS avec I'appui de 'ADEUS et du cabinet@dg

- Une approche de l'attractivité économique a paté la relocalisation des entreprises.
Camille Luttenauer - Master Aménagement Urbanistrigéeeloppement des Territoires
a 'UDS. Stage réalisé a I'Agence de Développenigtrt’ Urbanisme de I'agglomération
Strasbourgeoise (ADEUS).

Les thémes abordés dans ces textes ont été dapsemner temps regroupés selon de grandes
catégories :

- Les grandes théories scientifiques et modélesiquadis
- L'analyse géographique

- L’analyse économique

- L'économie sociale

- L’'emploi

- Les dynamiques économiques

- La démographie

- Les infrastructures de transports

- L’environnement administratif et la gouvernanceiteriale
- Laformation, la recherche et I'innovation

- Le marché de I'immobilier

- Les méthodes mises en ceuvre pour ces analyses

Dans les textes analysés, les cartes de l'analgsaoénique semblent utiles pour le projet
ATSERR. Plus précisément, plusieurs thématiquesegrglétre approfondies spécifiquement pour ce
projet.

Il s'agit tout d’abord de l'analyse géographiquévitégiant I'armature urbaine, la répartition des
densités de population sur un territoire et seaatéristiques socio-économiques, en lien avec les
attractions dominantes qu’'elles soient d’emploiscommerciales, et avec les connections assurées
par les infrastructures de transport.

L’'analyse économique permet également de diverddie emplois selon leur nature (industriels,
tertiaires...) en les répartissant sur le territoire.

La précarité économique est une dimension partiilde I'analyse, avec le chémage, les PCS
des actifs, le parc de logement social.

Une mention spéciale doit étre faite a la dynamideees structures : évolution des répartitions
spatiales, des nombres d’emplois et de leur nature...

Enfin, 'analyse économique insiste fortement suplace de la recherche dans I'espace régional et
la place des étudiants dans les populations urbaine
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4.2. Elargissement de la dimension économique dalesprojet
ATSERR

Le projet ATSERR se centre sur I'analyse de quarés difficultés comparativement a d’autres
quartiers voisins. L’'approche initiale peut étrargle en replacant ces quartiers dans la dynamique
économique métropolitaine puisque, par exempleréfzartition spatiale des emplois dessine la
structure des déplacements pour se rendre aultraiaila géographie économique et les risques des
habitants d’'un quartier peut alors se faire a €ade la démarche suivante :

1 — Représentation de la structure spatiale depl@ndans la communauté urbaine de Lille. Pour
cela, des données sont disponibles au moins &ellécthe la commune, parfois a I'IRIS sur le nombre
d’emplois. Il est alors possible de mesurer l'iefige de chacun des péles en utilisant un modeéle par
exemple de type gravitaire.

2 — Les enquétes EMD permettent de mesurer deditiégpes des déplacements domicile-travail a
partir d’'une zone particuliére. Cette répartitioeup étre comparée au modeéle théorique précédent.
Des différences permettent de repérer les pblest algs influences particulieres sur la zone.

La démarche proposée consiste a corréler emplomobilité et interroger ensuite les différences
observées.

Une autre démarche consiste a construire des fich@ntenant les relations entre zones étudiées
et communes de LMCU, qu’elles soient sous la fodieenplois et de distance de ces emplois, de
mobilité et d'accidents. Les outils propres a latistique exploratoire permettent de repérer les
structures remarquables dans ces données.

4.3. Les sources de données socio-économiques

Un recensement des bases socio-économique, diggorsbr le territoire de Lille Métropole,
traitant du théme de I'emploi a été rédfisBes contacts ont été pris avec Jean-Louis Sékidille
Métropole Communauté Urbaine, Directeur du Pdle iMébainsi qu'avec Mme Chantal Delahoutre,
Responsable du développement économique, Mme Walitdours, Chargée de I'emploi et Mme
Emma Rodin, Chargée du commerce de I'Agence delapement et d'urbanisme de Lille
Métropole.

Des contacts ont également été pris avec I'INSEER éehambre de Commerce et d’Industrie
Grand Lille. Les copies des Mel figurent en annexes

Les différents entretiens menés avec ces persoonegpermis de lister un certain nombre
d'organismes gestionnaires de bases socio-éconesnidpnt les données devraient nous permettre
d'identifier la structure spatiale des emploiset dommerces de la communauté urbaine de Lille afin
de la mettre en regard des déplacements des hzbitan

INSEE

Le recensement de la population permet de connaifrepulation de la France, dans sa diversité
et son évolution. Il fournit des statistiques s8 habitants et les logements, leur nombre ainsi qu
leurs caractéristiques : répartition par sexe &, ggofessions exercées, conditions de logement,
modes de transport, déplacements domicile-trauaidlamicile-études, etc.

L'INSEE met a disposition en téléchargement libne son site internet, des données détaillées,
issues du Recensement de la population, concdtammtioi a partir de différents fichiers :

10| e détail de ce recensement peut étre trouvé ldaapport : FLEURY, D., PEYTAVIN, J-F, GODILLON, S.
BEAUMONT, A., SAINT-GERAND, T., BENSAID, K., PROPECK, .EMILLOT, M. (2010), Approche
territoriale et socioéconomique du risque routfemojet ATSERR. Rapport d'avancement. INRETS ; PREDIT
Convention INRETS/DRI Economie de la Sécurité, N° OB @V 30, 101 p.

Rapport final 45



Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

- Labase CLAP

C'est un systéme d'information alimenté par difitas sources dont |'objectif est de fournir des
statistiques localisées au lieu de travail jusqudxeau communal, sur I'emploi salarié et les
rémunérations pour les différentes activités deteses marchand et non marchand.

- Labase EMP3

Elle fournit, pour I'ensemble des communes et demdissements municipaux de Paris, Lyon et
Marseille, les effectifs d'emplois au lieu de tridearrespondant aux croisements des variablesg,Sex
PCS et NA5 (secteur d'activité) du tableau, dansession la plus détaillée.

- LaBase SIRENE

La base de données SIRENE (Systéme Informatiquelpdrépertoire des Entreprises et de leurs
Etablissements) est le fichier de diffusion issu r@pertoire de gestion des entreprises et des
établissements SIRENE, géré par I'INSEE. Le Réper®IRENE enregistre I'état civil de toutes les
entreprises et leurs établissements.

Pdle Empiloi

Pdle emploi est un établissement public a caraet@neinistratif (EPA), en charge de I'emploi en
France. Créé le 19 décembre 2008, il est issu fissian entre I'ANPE et les Assedic.

L'objectif était de créer un opérateur qui permetiamment aux demandeurs d'emploi d'avoir un
seul interlocuteur (initialement nommé « référemigue », le terme de « conseiller personnel » a été
finalement retenu) pour la gestion des offres dleigt de leur allocation.

Cet organisme a également pour mission le rectkslteaitement des données relatives au marché
du travail.

Dans ce cadre, le site Internet Unistatis de Péipl&i propose des statistiques annuelles par zone
géographique.

CClI

La Chambre de Commerce et d'Industrie du Grance Llet une Chambre de commerce et
d'industrie francaise interdépartementale du dépsent du Nord et du département du Pas-de-Calais.

Une des missions de la CCl Nord-Pas-de-Calais e@snhaintenir a jour le fichier régional des
entreprises du Nord-Pas-de-Calais. Le site Intedeela CCI Grand Lille permet de commander, en
ligne, le fichier des entreprises selon une sdéadlie criteres

TéléAtlas

TéléAtlas est une société néerlandaise créée eh q@&ournit des cartes numériques et d'autres
contenus dynamiques pour la navigation et les sesvde localisation dont la navigation GPS
automobile et individuelle. Elle fournit des donségtilisées par un grand nombre d'applications
cartographiques sur Internet.

Le laboratoire Géosyscom partenaire de I'étudeodesple la base de données sur les points
d'activités ou d'intéréts de TéléAtlas pour l'airkaine de Lille Métropole.
L’Enquéte Ménages Déplacements 2006 de Lille Méwlgp

La LMCU a mis a disposition de I'INRETS lintégtélide la base informatique de l'enquéte
ménages déplacements de 2006.

L'exploitation de cette base permet par exemplecaeographier les différents motifs de
déplacements des habitants des zones urbaineblesnsn comparaison a ceux des habitants des
zones de contréles.
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Agence de Développement et d'Urbanisme de Lille idgole’

L’Agence a pour but desusciter, mener ou suivre toutes réflexions eteasuglisceptibles de
favoriser le développement et la qualité de l'argéneent et de I'environnement de la métropole
lilloise transfrontaliére ».

« Elle a vocation a intervenir plus particulieremelans les domaines de l'urbanisme, de la
planification, dd'habitat et du logement, du développement éconoenef social, dgénie urbairet
des transports, des paysages et de I'environnerdestloisirs, du tourisme, de la formation, de la
cultureet de la communication, ainsi qu’a enregistrerégeg par la misen ceuvre d'observatoires,
I'évolution des données dans ces domaines de cemEb.

En demandant a la FNAU et au réseau des agencasadisme de recenser et d'analyser les
principaux dispositifs d'observation des quartietis en place dans les agglomérations francaises, la
Délégation Interministérielle a la Ville a souhapiéogresser dans cette démarche d’évaluation et
capitaliser les nombreux acquis des agences d'imp@ndans ce domaine. Le document qui en
résulte (Annexe) vise a définir les indicateurgpditbles et intéressants a prendre en compte dans |
cadre d’un tableau de bord de suivi des quartiessagjglomérations frangaises.

Une convention entre l'agence d'urbanisme de U#leCCl et I'INRETS est en cours d'écriture.
Elle permettra & I''NRETS de disposer des fichiefermatiques concernant I'offre commerciale de
Lille Métropole.

5. L’analyse de l'insécurité

La diversité des recherches que montre la littéeatésulte bien sir de la nature des approches que
privilégient les chercheurs, mais aussi de manpduse pragmatique de la difficulté a obtenir des
données pertinentes pour traiter du lien entrectéiatiques sociales et insécurité, en d'autmeses
a croiser des données recueillies dans des dondiinesstigation trés éloignés.

5.1. L'acces aux données d'accidents

Travailler sur la dimension socio-économique deécurité nécessite a I'évidence de s'intéresser
aux accidents de la route qui se sont déja progits pouvoir la décrire et la quantifier. D'autres
approches peuvent étre envisagées recourant angdeétes qualitatives ou a des questionnaires. Mais
ces méthodes portent sur la perception de l'ingéaetrconduisent toujours a des résultats éloiggiés
ce n'est différent, de I'analyse des accidentseusont effectivement réalisés. En effet, la pdiwep
d'un danger conduit soit a I'évitement de la sibmajpar la limitation de I'exposition, soit a la
compensation par une prudence décuplée (par exampleéduction de la vitesse). Le résultat est
alors une déconnexion entre insécurité ressentnséturité réelle.

Mais les recherches portant sur les accidentssgem a la difficulté d'acces aux informations sur
les impliqués. En effet, les données statistiquesles accidents ne sont pas faites pour de tels
objectifs, c'est pourquoi les chercheurs de diffés@ays ont mis au point des méthodes susceptibles
de contourner une telle difficulté. Ainsi en GrafiBtetagne, le codage du code postal du lieu de
résidence des blessés est une information quitiéisée pour repérer leur zone d'habitat et ainsi
corréler le nombre de victimes aux caractéristigs@so-économiques spatialisées. Les limites de
telles recherches résident dans le sous-repottieinformatiof’. D'autres équipes vont chercher les
adresses des victimes parmi les données hospsliEn France, le contenu des bordereaux d'analyse
des accidents corporels (BAAC) n'est pas suffispotr étudier les caractéristiques socio-
économiques des impliqués. Ceci oblige a recousirpmocés-verbaux (PV) d'accident rédigés par les
forces de l'ordre.

11 http://www.adu-lille-metropole.org/index.aspx?idite86&iddoc=0&idlangue=1
12 A Londres, le niveau de remplissage de cette méion est de moins de 30 %.
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Les PV numérisés sont mis a disposition de I''NREES le réseau TransPY Ceci permet de
répondre aujourd'hui a beaucoup de questions denmgdre, méme si un investissement humain trés
lourd est encore nécessaire. Ainsi l'insécuritét-plla étre abordée non plus uniquement par les
caractéristiques des accidents qui se sont prodaits un espace, ce qui est fait trés habituellemen
mais également par une approche territoriale etogaphiant finement les variables décrivant les
habitants impliqués et en les croisant avec dexcténistiques socio-économiques spatialisées.

En conclusion, des données sur les accidents spurtdbles sur le terrain lillois grace au fichier
national des BAAC et grace au fichiad hocrempli par le personnel de la Communauté Urbaine
depuis le début des années 1980. Le premier fictdertient beaucoup d'informations sur les
caractéristiques des accidents, les impliquésydbgcules et les infrastructures, tandis que l@segc
sera utilisé car il contient la localisation splatides accidents.

Par lintermédiaire du réseau TRANSPV, nous dispssde I'ensemble des procés-verbaux
numérisés de 2001 (courant de I'année) a 2007 lpadépartement du Nord, soit une base d’environ
20 000 PV.

5.2. L'extraction des PV et liens entre basét

5.2.1. Extraction de PV

De la base des 20 000 PV du département du Notdcéttei extraite la totalité des PV pertinents
pour les ZUS sélectionnées ainsi que leur zoneode&@e. Par « PV pertinent », on entend ici un PV
dans lequel un usager impliqué est domicilié daresdes ZUS ou zones de contrdle de I'étude. Par
impliqué, on entend ici un conducteur, un piétorunipassager.

Une procédure optimale permettant de retrouvemplesés-verbaux correspondant a un espace
géographique a été définie, recourant a deux tqaksi

Une premiérgequéte spatialgpermet de récupérer 'ensemble des noms de vbitérieur des
zones sélectionnées. Puis ureherche textuellsur I'ensemble de la base de données qui utilise u
opérateur de proximité (jusqu’a 10 caractéres dag@eux termes recherchés) permet d’extraire les
PV souhaités.

0 une recherche large : ex. : « de Maufait » NEARo«baix » ;

i une recherche plus ciblée : ex. : « adresse x @@meurant ») NEAR « de Maufait » NEAR
« Roubaix® », lorsqueles noms des voies sont trés populaires et génasat certitude un
nombre tres important de faux positiex : rue de Lille ou Bd du Général de Gaulle).

Une fois les PV extraits de la base de donnéefguil encore les valider en utilisant, apres
ouverture du document pdf, la méthode de recorerassoptique de caracteres. Il faut s’assurer que
les accidents qui en étaient a l'origine impliquaieffectivement des usagers habitant la zone en
guestion et, donc, exclure les faux positifs aigse les témoins et « civilement responsables »
habitant la zone étudiée.

Enfin, il fallait encore s’assurer que les adressbtenues étaient bien situées dans les zones
considérées. En effet, si les IRIS — utilisées pmunstituer les ZUS et les zones de controle — sont
généralement découpées sur un axe, seuls les rapeirs (ou impairs) de cet axe doivent étre pris
en compte. D'autre part, il est fréquent que ceesides voies de la zone étudiée dépassent le
périmetre de celle-ci. Dans ce cas, seule uneepdes numéros de la voie devait étre considérée
comme valide.

13 Organisme dépendant des assureurs, chargé d'eraxmyeompagnies d’assurance concernées un exeenplai
du PV pour I'indemnisation des victimes.

1 Rédacteurs : Jean-Francois Peytavin et Thomas Alam.
15 Lorsque le nom de rue comporte un accent, la teqigit étre faite avec et sans accent.
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Récapitulatif des étapes du protocole d’extracties PV pertinents avant codage
1- requéte spatiale identifier tous les noms de voies appartendatzbne étudiée ;

2- requéte textuelle pour chaque nom de voie, extraire de la basePdetes adresses pertinentes
(stratégie cumulant recherche large et, excepti@ment, pour minimiser les « faux positifs »,
recherche plus ciblée) ;

3- validation manuelle exclure les « faux positifs » restants, en paligr les témoins, les civilement
responsables, et les numéros de voies situéesdeota zone d'étude, pour ne conserver que| les
usagers (conducteur, passager, piéton) habitazbie étudiée et impliqués dans des accidents
corporels.

M

5.2.2 Les bases a disposition

Afin de pouvoir relier un accident de la base citmdé par la LMCU a son procés-verbal fourni
par I'organisme TransPV ; il est nécessaire deviepun lien permettant de raccorder les informagtion
concernant un accident de la base TransPV auxnimafitons du méme accident de la base de la
LMCU.

Il existe trois bases accidents :

'J: i [ [

EBaze TPY Base BACLC E=z=e LMCU

10

Locaisation i R
[{¥]

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

Le lien nécessaire a ces jonctions n’est malheamast pas constitué d’un identifiant simple et
unique. La difficulté de I'exercice consiste a tveu un ensemble de variables qui, une fois
combinées, permettent d’obtenir une concordancguadé entre les différents fichiers.

En théorie, il suffirait que les informations suit@s soient renseignées dans chacune des bases
pour obtenir un identifiant unique :

e code unité
e N°PV
* année de l'accident

A défaut d’avoir ces informations dans toutes leses, connaitre le lieu et le moment de
I'accident peut suffire a identifier un accident.

Le code INSEE de la commune ou I'accident s’estipitoest nécessaire pour déterminer le lieu de
'accident. Concernant le moment de l'accident, date ainsi que I'heure de I'accident sont
essentielles pour lever toute incertitude.

La date seule ne suffit pas pour identifier un dext. Il est nécessaire de connaitre également
I'heure de survenue car, dans les grandes aggltionsail est courant que plusieurs accidents se
produisent le méme jour.

Le code postal n'est pas suffisant lui non plusrpéterminer la commune du lieu de 'accident
puisqu’il peut étre le méme pour plusieurs commume8me bureau distributeur de la poste pour
plusieurs communes).
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5.2.3. Les liens entre bases

Si I'on examine les différentes variables conterdess chaque base :

. La base constituée par TransPV (Organisme dépendant
des assureurs, chargé d’envoyer aux compagniesudéae

Base TP\ concernées un exemplaire du PV pour l'indemnisaties
victimes) permet d'identifier chacun des procésaax

code postal d’accidents & l'aide de quelques variables.

date _ :

N° TransPV o] code postal du lieu de I'accident

o] date de l'accident (aammijj)
0 N° du PV

| « La base des BAAC (Bulletin d'analyse des accideatporels de
la circulation routiére), composée d'une sériefafmations relatives
Base BAAC aux accidents corporels (caractéristiques de ketdj lieu, type de
véhicule, age du conducteur, etc.) décrit par umbre important de
Code Insee variables les caractéristiques de 'accident.
Heure 0 code Insee du lieu de 'accident
Date 0 heure de I'accident
N°® PV 0 date de I'accident (aammijj)
0o N°duPV
0 code unité

| * Labase de la LMCU, constituée par la cellule sé&un’est pas,

a priori, basée sur les informations contenues dans lesB#Aais

Base LMCU sur celles contenues dans les PROCEA.

date o date de I'accident (aammijj)

heure o heure de 'accident

code Insee _ N o ) _

Localisation Il est possible, en utilisant la projection locatien de I'accident sur

(XY) la couche des limites administratives dans le SI€récupérer le
code Insee de la commune ou s’est produit I'actiden

o code Insee du lieu de I'accident
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Il apparait malheureusement que le plus petit démateur commun entre les bases TRANSPV et
BAAC est constitué par les variables suivantesadeke TransPV :

- code postal du lieu de I'accident

- date de I'accident (aammijj)

- N°PV

Entre les bases BAAC et LMCU, les variables commsseet :
- code Insee du lieu de I'accident

- heure de I'accident

- date de l'accident (aammijj)

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

L'utilisation des informations contenues dans lescps-verbaux d’accidents permet d’améliorer
ce score. Chaque PV, fourni au format TIFF pamglmisme TRANSPV, est transformé en document
texte grace a un logiciel de reconnaissance detéses (OCR).

Une recherche textuelle peut donc étre lancéeesuP¥ afin de préciser certaines données. Il est
possible d'effectuer des sélections de PV selooolde unité, le nom de la brigade, le nom d'une
commune, etc.

Une deuxiéme variable trés pertinente — I'heurd’'akcident — permet de préciser davantage la
liaison entre bases. Grace a deux recherches simex date des faits » NEAR « xxh » et « heure
des faits » NEAR « a xx », on obtient I'informatisar I'heure pour environ 35 % des PV.

5.2.4. Le codage des PV

Les PV sont des documents juridiques qui ne samtcpacus pour la recherche en sécurité. Cela
expligue qu'il est parfois difficile de préciserrtaénes informations qui pourraient étre utiles par
ailleurs. Il n'est alors pas possible de coder rd@seignements comme le motif du trajet qui est
généralement absent des déclarations des implitjusisrait été utile de connaitre la profession des
parents des étudiants ou des collégiens car dgllermettrait de situer les caractéristiques sesidu
ménage d'appartenance, mais cette information ageement pas disponible. D'autres variables
contenues dans le PV ont un contour trés vaguementa terme "fonctionnaire" 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 hypothésegalait. Ainsi le rapport général a la loi qu'il est
intéressant d'étudier, transparait au travers daiges infractions, comme les délits de fuite eu |
défaut d'assurance ; ces derniéres seront dontpiées lors du codage des accidents.

Il ne s'agit pas de recoder ce qui est déja dardotelereau d'Analyse des Accidents Corporels,
mais de rechercher des informations supplémentaingquelles la lecture du Procés-Verbal permet
d'accéder. Ces informations portent sur :

- Nature de I'impliqué habitant la zone, conductpiféiton ou passager ;

- Caractéristiques socioéconomiques des impliquépagticulier les métiers (profession et
catégorie socioprofessionnelle, PCS) et actif/nctif,&en complément des variables plus habituelles
(age, sexe, etc.) déja codées dans le BAAC ;

- Lestypes de véhicule ;

- Les infractions ;

- Les lieux d’habitation et d’accidents. Leur géolaaion ;
- Les scénarios d’accidents ;

- Les manceuvres origines et les manceuvres indivatugll
- Les blessures ;

Les détails du bordereau de codage sont donnénexa
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5.3. Méthode du Géocodadé

La localisation des accidents, tout comme celleiggdiqués, revét une importance cruciale dans
cette recherche. Cette opération fait appel a umelpde fonctionnalités SIG regroupées sous
I'appellation « géocodage ».

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

Dans ArcGis plusieurs types de géocodage sont wlisies :

- 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.

Il existe donc une certaine latitude pour choisistyle de géocodage en fonction de la nature et la
précision du fichier a géocoder ainsi que du fickie référence. En effet, si le fichier de réféeene
contient pas les numéros de début et de fin dedmsle géocodage a I'adresse n’est pas possible.
Dans ces conditions, on peut recourir au géocoddgevoie ou a la commune. De fait, la précision
des résultats varie avec le niveau de détailsiaf@imation localisante disponible.

- Géocodage a I'adresse postale

Le géocodage a I'adresse permet de localiser desédgs a I'aide d’une adresse précise le long
d’'un réseau routier. Il est nécessaire de dispdsere couche de référence (un jeu de données de rue
comportant des plages d’adresses pour chaque Iiles)données de référence permettent de créer
dans ArcGis un localisateur d’adresse qu’on peilisert pour apparier les adresses. La couche de
référence contient les champs suivants :

- Numeéro début gauche du troncgon,
- Numéro fin gauche du troncon,

- Numéro début droit du trongon,

- Numéro fin droit du troncon,

- Type de voie,

- Nom de la voie,

- Code postal gauche

- Code postal droit.

- Géocodage a la voie

Ce type de géocodage est utilisé généralement pouréseau routier qui ne dispose pas
d’intervalles d’adresses pour chaque troncon (exenipoute 500 ou un réseau routier qui n’est pas
complet). Dans ce cas la couche de référence cdotenir pour chaque troncon de route les champs
suivants :

- Type de voie,

- Nom de la voie,

- Code postal gauche

- Code postal droit.

Fichier a géocoder

De la méme facon, le fichier a géocoder doit cantadresse et le code postal pour étre géocodé.

18 Rédacteur : Karim Bensaid.
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- Géocodage a la commune

Dans ce type de géocodage, le point géocodé éstdietctement aux coordonnées du centroide
de la commune auquel il appartient. Avec cettertiegle les adresses d’'une méme commune sont
géocodées en un méme point (centroide). Il esttér mpie cette méthode a été utilisée uniquement
pour la géolocalisation des accidents hors LMCUnigeau d’information paraissant suffisant pour
I'étude en cours.

5.4. Les distances Lieu d’habitat / Lieu d’acciderf

Faute de disposer d’information sur la destinatles impliqués lors de I'accident qui les touche,
seule la partie du trajet lieu d’habitation (as#&bipar hypothése a « origine effective ») / lieu
d’accident peut étre abordée pour l'instant.

Dans ce projet, trois distances (distance Euclitkemlistance de Manhattan et distance Réseau)
entre les lieux d’habitats et les lieux d’accidents été calculées, a des fins comparatives skawmte
euclidienne — en ligne droite sur un plan — reprssene schématisation pratique mais réductrice des
distances telles que ces derniéres sont opéramtds rrain notamment en matiere de déplacement.
La distance de Manhattan tient davantage compteal@saintes liées aux formes de I'espace étudié,
en s’appuyant sur la somme des valeurs absoluediffi@®nces entre les coordonnées en latitude et
en longitude. Cette distance s’applique particaliéent bien aux espaces urbains structurés en
damiers (villes d’Amérique du Nord), de fagon masatisfaisante aux structures urbaines complexes
de la LMCU. La distance réseau enfin, additiondarbngueur des arcs successifs tout au long d’un
cheminement, est la plus réaliste sous réservenm@ias que I'hypothése d’emploi du plus court
chemin (principe de I'algorithme sur lequel ell¢ eslculée) corresponde bien a la réalité desttraje
considérés.

La distance euclidienne entre deux points a et da@mée par la formule :

d = \/(xb—xa)? + (vb — ya)?

La distance Manhattan entre deux points a et b Baast calculée comme suit :
d=|xb - xa| + |yb - ya|

La distance réseau consiste a générer une matiggresdestination indiquant la longueur ou bien
le colt du trajet de chaque lieu d’habitat verditasx d’accident a I'aide d'un jeu de données afise

Le calcul de la distance réseau entre les lieualdthtions et les lieux d’accidents a nécessité la
création d’un fichier de type réseau (structurecsiggfie) dans ArcMap avec I'extension Network
Analyst.

Le calcul de la matrice origine destination ente@ ld’habitat et lieu d’accident permet d’obtenir
'ensemble des longueurs des itinéraires les plugts entre la totalité des lieux d’habitat des
impliqués et la totalité des lieux d’accidents alés. Pour cette application, le déroulement d& cet
procédure systématique implique I'extractian posteriori des seules données relatives aux
correspondances effectives indiquées par les Pé aextidents (lieu du choc) et impliqués concernés
(lieux d’origine).

1" Rédacteur : Mohand Medjkane.
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Résumé

Le projet ATSERR s'intéresse aux influences deadatéristiques socioéconomiques du territoire
la Communauté urbaine de Lille sur le risque roudie ses habitants. Les relations qui peuvent
mises en évidence sont complexes et convoquenfasslaifférents apports méthodologiques et

éclairages pluridisciplinaires.

Il a déja été montré des différences de niveausdgie selon les caractéristiques socioéconomi
des individus et leur appartenance a des quarnglrs ou moins favorisés. L'étude prolonge
l'influence de la dimension territoriale du risqueitier® en distinguant, par I'analyse de neuf coup
ZUS / Zone de Contr6le de morphologie urbaine déffée, les corrélations entre les formes urbai
la distance aux centres urbains, les caractéresiqqocio-économiques et le niveau de risque.
réponses a ces risques proposés par les politdjaeenagement du territoire seront analysées
lumiere d’'une comparaison internationale des puasgnstitutionnelles sur la sécurité routiéere.

Le projet ATSERR étant une réponse a I'appel agsitipn « Economie de la sécurité routiere »,
été convenu de collaborer avec des économisteseedes'analyse du lien entre économie spatial
insécurité. René Kahn et Jean-Paul Villette, deikérsité de Strasbourg, ont donc été sollicités
premier, pour s’approprier la notion de risque ieruet pour appréhender ses interférences
I’économie territoriale, propose une applicationlaéhéorie de la base.
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De son co6té, Thierry Saint-Gérand apporte son éispegéographique en convoquant la notion

d’ « ergonomie spatiale » pour schématiser, sydiéemaet décrire plus simplement les relatic
multiples et complexes (risques — acteurs — tamite- échelle — etc.) émanant d'une appro
territoriale du risque routier.

D’ou l'importance de traiter des données fiablestt€ nécessité a donné lieu a un long travai
compilation de données portant a la fois sur lacstire socioéconomique du territoire de Li
Métropole et des caractéristiques de ses habitsntéeur mobilité et sur les accidents.
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18 Cf. I'étude «Disparités des Espaces du Risque Routier
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Elargissement de I'échantillon

Les résultats obtenus par le projeDiaparité des Espaces du Risque Routient pas permis de
conclure a l'influence de la morphologie urbainedes aménagements des quartiers défavorisés sur
l'insécurité routiere. Cela pouvait résulter debfance d'effet ou d'un manque d’hétérogénéité de
I'échantillon étudié. En effet, la plupart des Z¥tBdiées sont des quartiers d'habitat ancien prdahe
centre-ville. Il était donc nécessaire de complétetravail en I'étendant a d'autres zones cotesrui
dans les années 1960 et 1970 par une extensidéctarttillon.

Le choix s’est porté sur quatre ZUS de morpholagikaine correspondant a la période de
construction d'aprés-guerre, les grands ensembdts,éloigné des autres ZUS. Ces deux
caractéristiques permettent d’analyser les inflasrae la morphologie urbaine et de la mobilité sur
I'insécurité routiere. Dans sa thése, Marine Mi{@®03) a montré les rapports complexes qui existen
entre la sécurité et les espaces urbains, montmaportance de la capacité des aménageurs a faire
face a des probléemes de sécurité dans des forihemes spécifiques. La forme urbaine influence la
sécurité mais surtout, elle conditionne les pobt#bid’actions. Une des conclusions était que les
outils traditionnels de gestion de l'insécurité tsifficilement utilisables dans les quartiers dargls
ensembles. L'objectif d’ATSERR est bien d’approfondlanalyse de ces tissus urbains aux
caractéristiques sociales et spatiales partic@liére

Le choix s’est donc porté sur des zones urbainesildes construites aprés la Seconde Guerre
mondiale : les Zones a Urbaniser en Priorité deg®es 1960. Les quartiers des Hauts Champs a
Roubaix, de la Bourgogne a Tourcoing, de Beauliéatrelos et Bois Blanc a Lille répondent a
cette caractéristique. Ces quatre ZUS de grand=mies étant choisies, il s'agissait de déterminer
les zones de contr6le. L'idéal était d’étudier izsu urbain identigue composé d’'une population aux
caractéristiques socio-économiques différentes. l@erpeu de personnes aisées résident dans les
grands ensembles, les criteres de proximité gébgrap et de distance socio-économique ont été
privilégiés. Les ZUS et les Zones de Contréle smtalées a I'IRIS afin de permettre les
comparaisons avec les données de I'INSEE. L'ensemsblcompose donc de neuf ZUS dont quatre
composées de grands ensembles (Nouveau Mons advieBaroeul, les Hauts Champs & Roubaix, la
Bourgogne a Tourcoing, Beaulieu a Wattrelos), troistes combinant grands ensembles et quartiers
pavillonnaires plus traditionnels (les quartier$ &&oubaix, Bois Blanc et Lille-Sud a Lille) etwke
d’habitats traditionnels (Fives et Moulins a Lill&es tissus urbains distincts se couplent detgitg
différentes dans l'espace avec des zones urbaemsibées plus ou moins éloignées des centres
urbains, permettant un croisement de l'insécuritécda mobilité des habitants (grace a I'Enquéte
Ménages Déplacements).

1. Caractéristigues socio-économiques et urbaines

1.1. Profils socio-économiques des habitants des U

Une forte proportion de ménages connaissant defialiftés économique's

En 2007, les profils socio-économiques des halsitdas Zones Urbaines Sensibles étudiées sont
semblables aux statistiques nationales des ZUS avedorte proportion de jeunes de moins de 18
ans (28 % sur I'ensemble des neuf ZUS contre 241%ieeau de la LMCU selon le Recensement
Général de la Population de I'INSEE de 2007), desqgenes de nationalité étrangére (13 % contre
6 %) et de familles monoparentales (27 % contr&o).7Les ouvriers sont surreprésentés au sein de la
population active (36 % contre 23 %), ainsi quedat des chdmeurs (28 % contre 15 %) et celle des
personnes de plus de 15 ans n'ayant aucun dipl@Mé&s(contre 20 %). Les habitants sont plutot
locataires de leur logement (76 % contre 48 %). paxe importante de ménages n’a pas de voiture
(40 % contre 26 %). Une part importante du pardogement date de la période de construction
d'aprés-guerre (46 % des logements des neuf ZU$tértonstruits entre 1949 et 1974 contre 30 % a
I'échelle de la LMCU).

19 |es données statistiques sont issues du RGP deHENde 2007.
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Les statistiques sur I'ensemble des neuf zonesod&dde sont proches des résultats obtenus a
I'échelle de la LMCU a I'exception de la part deémages d’'une personne, des cadres et professions
intellectuelles supérieures, de couples sans enéétudiants, d’actifs ayant un emploi dans sa
commune de résidence, de population de plus denddliplomés, cela en raison d’une localisation
des zones de contréle dans les zones denses d®itagation. Ces zones de contrdles permettent
donc de comparer les ZUS a la situation de I'ag@l@tion.

Des différences selon les couples ZUS / zone ddrotn

Les ZUS de Moulins et Fives sont a Lille, a proxéndu centre. Leur structure sociale et leur
morphologie sont proches. Les personnes occupantpoofession intermédiaire ou exercant une
profession de cadre ou intellectuelle supérieurg davantage présentes dans la ZUS de Fives, qui
concentre par conséquent davantage de diplomésjangel’ensemble des ZUS. Les deux zones de
controle se démarquent de I'ensemble des zonesodwdle par une surreprésentation et une
dominante des locataires. La zone de controle deliMoest un quartier accueillant de nombreux
étudiants, expliquant la surreprésentation des snda25 ans par rapport aux autres ZC. Egalement
proche du centre de Lille mais isolé entre les beata Dedle, la ZUS de Bois Blanc rejoint celles d
Fives et Moulins avec un taux de chdmage faibleg@aport aux autres ZUS mais s’en démarque avec
davantage de jeunes et d’ouvriers.

Figure 4. Part des cadres et professions intelleatlies supérieures dans la population active
totale (INSEE, RPG, 2007)

Part des cadres et professions intellectuelles supé rieures dans la population active totale
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Quartiers d’habitat mixte de proche périphérie, B4S de Lille Sud et Roubaix Est (et
parallelement les ZC entre elles) présentent ungctsre sociodémographique commune qui les
démarque des autres ZUS avec une surreprésendaso@trangers, des familles monoparentales, des
plus de 15 ans sans dipl6mes et des chémeuravel§e des ZUS, les zones de contrdle de Lille Sud
et Roubaix Est concentrent les plus faibles taughdemages des ZC.
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Les quartiers de grands ensembles de Nouveau Niangs Champs, La Bourgogne et Beaulieu
concentrent un peu moins de cadres et de chOmaeaugslagmoyenne des ZUS mais davantage
d’ouvriers, surtout & La Bourgogne. La ZUS de Beauhccueille un peu moins de personnes de
nationalité étrangére que I'ensemble des ZUS a@joessa zone de contrdle présente la plus faibte par
de locataires des Zones de Contrble. La Zone dér@lerde La Bourgogne se démarque avec une
surreprésentation des étrangers et des ouvrierspport a I'ensemble des ZC.

1.2. Des tissus urbains différents selon la positiadans I'espace
urbain et l'urbanisation

Les Zones Urbaines Sensibles, quel que soit leype tyléterminé pour cette étude
(« traditionnelles » ou de « grands ensembles o)t somposées en majorité de logements en
immeubles collectifs, de 51 % pour la ZUS de H&hamps jusqu’a 81 % du parc de logements pour
la ZUS de Nouveau Mons (selon le Recensement Gémeropulation de I'INSEE de 2007). Bien
que les Hauts-Champs a Hem et Roubaix soit uniguaasi-exclusivement composé de logements
collectifs sous la forme de grands ensembles, lienpée de la ZUS englobe également des quartiers
pavillonnaires, dont Longchamp.

Les zones de contréle des « grands ensembles »cammosées majoritairement de logements
individuels (excepté la ZUS de Bois Blancs) alonse gles zones de contréle des «ZUS
traditionnelles » sont composées essentiellemehinstar de leur ZUS de référence, de logements
collectifs (excepté la ZC de Lille Sud).

Figure 6. Typologie des logements

Typologie des logements
(INSEE, RGP, 2007)
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Les ZUS définies comme de grands ensembles ontssm tirbain qui date en majorité de la
période de I'aprés-guerre marqué par I'urbanismeasthitecture de tours et de barres des années
1960. Ces zones sont situées en périphérie deesemi des agglomérations, éloignées des axes
majeurs de circulation, excepté Bois Blanc situé&entre de Lille mais enclavé entre les bras de la
Delle. Les ZUS dites traditionnelles sont davanta§mrogenes. Alors que les ZUS de Moulins et
Fives ont un fort tissu ancien construit avant 1@4®aractérisé par des logements en immeubles
collectifs de trois ou quatre étages au plus, daisans individuelles traditionnelles de type corets
des rues étroites, les ZUS de Lille Sud et de Riaubst ont un tissu moins homogeéne combinant
quelques grands ensembles isolés avec des maisales emmeubles contigus, dans la tradition
locale. Bien que présentant des différences de tisbain, ces zones appartiennent aux centres
urbains ou a la premiére périphérie de ces centres.

Les Zones de Contrble présentent des situationéegar_es Zones de Contrble des ZUS ayant des
grands ensembles (excepté la ZC de Hauts Champsanermroportion de logements construits avant
1949 plus importante que les autres ZC qui préatnte tissu urbain plus homogéne en termes de
période de construction.
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Figure 7. Période de construction des différents airtiers

Période de construction des différents quartiers, sur I'ensemble des résidences principales
(INSEE, RGP, 2007)
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1.3. Des habitants moins mobiles dans les ZUS

Le nombre de déplacements quotidiens par persautertode confondu est plus faible dans les
Zones Urbaines Sensibles (3,23) que dans les zdmeontréle (3,84) et que dans I'ensemble de
I'agglomération lilloise (3,76) selon 'Enquéte MEges Déplacements de 2006.

Les habitants des ZUS de Roubaix Est, de NouveanosMx de la ZC de La Bourgogne se
déplacent peu avec moins de 3 déplacements quatiger personne. Au contraire, dans les Zones de
Contréle de Mons, Hauts Champs, Bois Blanc, Vieuaulihs et dans la ZUS de Bois Blanc, le
nombre de déplacements par jour et par personrseigstieur a 4.

Des différences en termes de mobilité s'observettedes couples ZUS et zones de contrble. La
zone de contréle de Mons enregistre en effet 2pdladéments moyens supplémentaires par rapport a
la ZUS de Mons, alors que les déplacements detahnébie la zone de contrble de la Bourgogne sont
inférieurs a ceux de la ZUS de la Bourgogne.

A l'intérieur des ZUS, les habitants des quarttemgitionnels mixtes sont davantage mobiles (3,28
déplacements quotidiens par personne) que ceutahal#s grands ensembles (3,15), les quartiers de
tissu traditionnel étant mieux desservi et la mdixd@nctionnelle y étant plus forte.

Figure 8. Mobilité en nombre de déplacements quotidns par personne (EMD, 2006)

Mobilité en nombre de déplacements quotidiens par p ersonne
(EMD, 2006)
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Une tendance qui s’explique par les modes de tramsputilisés

La moindre mobilité des habitants des ZUS peut @iguer par une relative faible part des
déplacements en voiture particuliere contrairememx déplacements des autres habitants : en
moyenne 1,39 déplacements quotidiens sont effeetuésiture par les habitants des ZUS contre 2,23
par les habitants des zones de contrdle et 2,18gmasemble des habitants de la LMCU. Le taux de
motorisation des ménages des zones de controlés (Bdssedent au moins une voiture) est ainsi
supérieur a celui des ménages habitants les ZU%J60

Au contraire, les habitants des ZUS se déplacemardage en transports en commun (0,36
déplacements contre 0,27 pour les habitants desszde contrdle et 0,26 pour I'ensemble des
habitants de l'agglomération de Lille) et a pied36L contre 1,27 et 1,24), mais ces modes de
transports ne compensent pas I'écart du nombréplacements moyens.

Figure 9. Mobilité dans I'ensemble des ZUS et desories de Contrble (EMD, 2006)

Mobilité dans I'ensemble des ZUS et des zones de co  ntrdle
(en nombre de déplacements quotidiens par personne)
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Des différences en termes de motorisation s'obseérgependant au sein des ZUS ou le taux
moyen de 60 % de ménages possédant au moins wublebért de borne pour distinguer les ménages
des grands ensembles, qui sont tous en moyenngédcaiiplus de 60 %, et les ménages des quartiers
mixtes de tissu traditionnel équipés en moyenneisde 60 %. L'éloignement des centres urbains
des quartiers de grands ensembles implique lagrarsde nécessité d’un équipement motorisé de la
part des résidents.

Les habitants des ZUS se déplacent moins loin

Les habitants des zones étudiées se déplacentitmagonent dans leur quartier de résidence
(56 % des déplacements des dix-huit quartiers) aaigntage ceux des ZUS (58 %) que ceux des
Zones de Contrble (54 %). Dans les ZUS de Beawdtede Lille Sud, ces déplacements internes au
quartier représentent respectivement 63 % et 641 96tdl des déplacements quotidiens. D’ailleurs la
distinction des ZUS entre grands ensembles et igumatraditionnels mixtes ne se retrouve pas en
termes de destination de déplacements avec unegéigité des situations dans chacun des deux
groupes.

Ces quatre points d'écart entre ZUS et ZC sont emsfis mécaniquement par moins de
déplacements dans I'agglomération (41 % des déplacts moyens des habitants des ZUS contre
44% des déplacements moyens des habitants des der@ntrole) et par moins de déplacements en
dehors de I'agglomération (2 % des déplacementsenmyles habitants de I'ensemble des zones).
Cependant, les deux zones de Beaulieu et la zomemiedle de La Bourgogne se démarquent avec
une surreprésentation (6 % et 9 %) des déplacerhenssde la LMCU en raison de leur proximité
géographique avec la Belgique.
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Figure 10. Destination des déplacements des habitardes zones étudiées (EMD, 2006)

Destination des déplacements des habitants des quar tiers étudiés
(rapportée a la mobilité totale)
(EMD, 2006)
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2. Typologie des ZUS

L’échantillon de ZUS étudié a été étendu en admigrd nouvelles ZUS aux caractéristiques
morphologiques différentes. L'observation de phoaphgies aériennes et I'exploitation des
statistiques de I'INSEE a permis de construire pmemiere typologie de ZUS. Toutefois, un
classement ne peut se faire en tout ou rien camiaphologies sont évidemment imbriquées. I
n'existe que trés rarement de zone entierement rdadg ensembles, ni de ZUS qui en soit
dépourvues. Dans un deuxieme temps, Marc Pouchdilexandre Demeester (LMCU) ont donc été
consultés et ont constitué leur propre typologigadtir de leur connaissance empiriqgue de la
métropole lilloise.

Dans une premiére classe, sont regroupées les 2U8odrgogne, Beaulieu, Hauts Champs et
Mons qui se caractérisent davantage par une actinigede grands ensembles datant des années 1960-
1970 construite sous le régime des ZUP (Zones anikbr par Priorité). Les formes urbaines et
architecturales sont spécifiques : plan libre, espadégagés au sol, tours et barres de logements.
Situés en périphérie de leurs villes centres, agmtigrs sont a I'écart des principaux axes de
circulation routiére. La ZUS de Bois-Blanc est égatnt intégrée dans cette catégorie, du fait de son
enclavement géographique a I'écart des grandsdexesculation (entre les deux bras de la Dedle) et
de formes d’habitat dominées par des immeublesitle inoyenne qui lui conférent un statut un peu
a part.

Figure 11. Part des logements collectifs construitde 1949 a 1974 sur I'ensemble des résidences
principales (INSEE, RGP, 2007)

Part des logements collectifs construits de 1949 4 1974 sur I'enserrble des résidences
principales
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Les ZUS de Lille Sud, Fives et Vieux Moulins a eilet de Roubaix Est & Roubaix forment la
seconde classe, davantage hétérogene que le preariée plan intra-quartier comme inter-quartiers.
Ces quartiers alternent un tissu traditionnel loaallectif ou individuel, caractérisé par des
constructions contigués en brique rouge alignéetasuie, avec des zones pavillonnaires et quelques
flots d'aprés-guerre. On qualifiera ces quartiees «traditionnels mixtes ». Leur tissu urbain
majoritairement basé sur la rue comme vecteur dstagctions et de flux, leur proximité du centre-
ville et leur bonne desserte routiere en font destéprs bien intégrés a leur environnement urbain.

Figure 12. Le parc résidentiel collectif dans les 2US (INSEE, RGP, 2007)

Le parc résidentiel collectif dans les 9 ZUS
(INSEE, RGP, 2007)
0,
Part des 90% =l p= aulieu o Bourgoghe
logements a0%
collectifs Rbubaix E Nouveau Mons
construits 0 i
de 1949 o = @ EBoisBlands L
N Lille $ud
a1974 60%
sur -~
I'ensemble 50%
des
résidences 40%
principales
en immeuble 30%
o Fives
20% v Moulins
10% J
0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
Part des immeubles sur 'ensemble des résidences principales

La dimension géographique et spatiale associédaames urbaines a été un critére déterminant
de la discrétisation. Car si 'homogénéité du gedps grands ensembles peut s'imposer a parir de |
seule forme architecturale et urbaine, la distaceentre et I'accés au réseau routier a permis de
préciser la cohérence du second groupe.

Figure 13. Part des logements collectifs construitde 1949 a 1974 sur I'ensemble des résidences
principales (INSEE, RGP, 2007)

Part des logements collectifs construits de 1949 a 1974 sur 'ensemble des résidences
principales
(INSEE, RGP, 2007)
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Fiches d’identité urbaine des ZUS et Zones de Coier

Les fiches d’identité urbaine ci-dessous détailfemir chacune des zones les critéres urbains qui
ont déterminé la discrétisation de I'échantillors @JS en deux grandes catégories de quartiers : les
grands ensembles et les traditionnels mixtes.

2.1. Les quartiers de grands ensembles

ZUS de Nouveau MonsMons-en-Baroeul

» Distance au centre : périphérie de Lille.

» Acces au réseau routier : ZUS longée et travgraggrois grands axes.
» Habitat collectif / individuel : 80 % / 20 %

» Tissu urbain : urbanisme de grands ensembles (@8 %ollectif) complétés par quelques ilots
traditionnels d’habitat collectif régional.
Sa zone de contréle

A Mons, en périphérie de Lille, la ZC est encadpée de grands axes a l'instar de la ZUS. [En
revanche, le profil urbain est a 'opposé avecissuttraditionnel d’habitat individuel régional (80
du parc).

ZUS des Hauts ChampsRoubaix et Hem
» Distance au centre : proche périphérie du cemtri@alibaix.

» Acces au réseau routier : zone traversée au ramdipgrand axe et transversalement (nord-sud)
par un axe secondaire.

» Habitat collectif / individuel : 49 % /51 %

» Tissu urbain : Majorité relative de grands ensemif84 % du collectif) avec des lotissements et un
tissu traditionnel régional individuels, en pourtde la ZUS.

Sa zone de contrdle

Située dans les communes de Lannoy et Lys-les-lyaenopériphérie de Roubaix, elle bénéficie
d'une meilleure desserte routieére que la ZUS gi@ae nombreuses voies secondaires. L’habitat
individuel domine (70 %) a travers des lotissemehisn tissu traditionnel local.

ZUS de La Bourgogne;Tourcoing

» Distance au centre : périphérie de Tourcoing, s&®a la rocade.
» Acces au réseau routier : circulation extérieulid zone.

» Habitat collectif / individuel : 69 % / 31 %

» Tissu urbain : des grands ensembles sur les 2{8rdtoire et des logements individuels régionaux
au sud.

Sa zone de contrble

A proximité du centre de Tourcoing, le quartier &stversé par un axe routier secondaire.| Sa
morphologie urbaine, représentée a 70 % par un tisslitionnel local, contraste fortement aved la
ZUS.

ZUS de BeaulieuWattrelos

» Distance au centre : proche du centre de Wattretopériphérie éloignée de Roubaix.
» Acces au réseau routier : zone bordée au sutlest par deux axes secondaires.

» Habitat collectif / individuel : 59 % / 41 %

» Tissu urbain : plusieurs types de barres et dis plapres-guerre (83 % du collectif) associé § un
tissu traditionnel de logements individuels régisnau nord-est.

Sa zone de contrdle

Au centre de Wattrelos, en proche périphérie debRiaielle bénéficie d’une bonne desserte routigre.
L’habitat individuel local représente 90 % du pa@ntrastant avec les grands ensembles de la ZUS.
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ZUS de Bois BlancsLille

» Distance au centre : situation particuliére liésoa enserrement entre les bras de la Del
proximité du centre de Lille.

» Accés au réseau routier ; quartier a I'écart daxipales voies de circulation.
» Habitat collectif / individuel : 57 % / 43 %

» Tissu urbain : deux zones de barres et plots wdranisme propre (67 % du collectif) associé 3
tissu traditionnel local d’habitat individuel etliemtif.

Sa zone de contrble
En proche périphérie du centre de Lille et deseepar trois axes secondaires, la zone présent

tissu mixte semblable a la ZUS, composé de logesmienividuels et collectifs contigus locaux |et

d’'une importante emprise de grands ensembles.

Les quartiers traditionnels mixtes

ZUS de Vieux Mouling Lille

» Distance au centre : centre de Lille.

» Acces au réseau routier : ZUS encadrée par urd gees, traversée par deux axes secondaires.
» Habitat collectif / individuel : 82 % / 18 %

» Tissu urbain : tissu traditionnel local d’habitallectif majoritaire (88 % des immeubles).

Sa zone de contrdle

Ses situations géographique et morphologique sentiques a celles de la ZUS.

ZUS de Fives Lille
» Distance au centre : proche périphérie de Lille.

» Acces au réseau routier : zone traversée au rardrpaxe majeur. Irriguée de voies secondairgs.

» Habitat collectif / individuel : 68 % / 32 %
» Tissu urbain : tissu traditionnel régional d’habitollectif majoritaire (80 % des immeubles)
Sa zone de controle

Les caractéristiques spatiales et morphologiquesssmblables a la ZUS, avec une desserte moi
et une part un peu plus importante d’habitat irdliel local.

ZUS de Lille Sud Lille
» Distance au centre : proche périphérie de Lille.

» Acces au réseau routier : zone encadrée par @ssnaajeurs et secondaires et dotée d’'une b
desserte interne.

» Habitat collectif / individuel : 72 % / 28 %

» Tissu urbain : tissu mixte composé de grands eblesm(3 appartements sur 5) et d’hab
collectif et individuel locaux.

Sa zone de contrdle
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Située a Faches-Thumesnil en proche périphérigllie &t bien desservie par des voies secondajres,

elle se démarque de la ZUS avec un habitat inddfidominant (93 % des logements) composé
tissu traditionnel local et de lotissements.

de
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ZUS de Roubaix Est, Roubaix
» Distance au centre : centre de Roubaix

» Acces au réseau routier : ZUS encadrée par desmaajeurs et secondaires et bien irriguée par
voies secondaires.

» Habitat collectif / individuel : 47% / 53%

» Tissu urbain: tissu traditionnel régional mixtevea un grand ensemble peu marg
urbanistiguement.

Sa zone de contrdle

En proche périphérie de Roubaix, elle est travepsedeux axes secondaires. Moins mixte qu
ZUS, son tissu est davantage individuel, dansalditton régionale.

des

ué

Résumeé

L’échantillon de ZUS ayant servi au projeDisparité des Espaces du Risque Routier été élargi ¢
9 couples de ZUS-Zone de Contréle.

Les profils socioéconomiques des habitants des 2#tiffliées sont semblables aux statistiq
nationales des ZUS : forte proportion de jeunesméns de 18 ans, de personnes de nation
étrangere et de familles monoparentales. Les asyilies chomeurs, les personnes de plus de 14
n'‘ayant aucun dipldme sont surreprésentés au selim plopulation active.

Une part importante du parc de logement date gériade de construction d’apres-guerre. Les Zg
Urbaines Sensibles sont composées en majoritégéenents dans des immeubles collectifs. Les 2
définis comme de grands ensembles ont un tissurugea date en majorité de la période de I'apr
guerre marqué par I'urbanisme et 'architecturegales et de barres des années 1960. Les ZUS
traditionnelles sont davantage hétérogénes.

Le nombre de déplacements quotidiens par persanuteniode confondu est plus faible dans
Zones Urbaines Sensibles (3,23) que dans les Zdmea3Sontrole (3,84) et que dans I'ensemble
I'agglomération lilloise (3,76). A I'intérieur de8US, les habitants des quartiers traditionnels @si
sont davantage mobiles (3,28 déplacements quosidian personne) que ceux habitant les gra
ensembles (3,15). La moindre mobilité des habitdets ZUS peut s’expliquer par une relativem
faible part des déplacements en voiture particeliee taux de motorisation des ménages des z
de contrble est supérieur a celui des ménagesamibiles ZUS. Les habitants des ZUS se déplg
davantage en transports en commun et a pied. d4égacent plus dans leur quartier de résidence
les habitants des Zones de Contréle.

Les ZUS ont été classées en deux groupes.

Dans un premier, les ZUS de Bourgogne, BeauliewtdH&hamps et Mons qui se caractéris
davantage par une architecture de grands enseidi@st des années 1960-1970 construite so
régime des ZUP (Zones a Urbaniser par Priorité).

Les ZUS de Lille Sud, Fives et Vieux Moulin a Lik de Roubaix Est & Roubaix forment le sec
groupe qualifié de « traditionnel mixte ». Ces @ees alternent un tissu traditionnel local, cdiieq
ou individuel, caractérisé par des constructiongigaés en brique rouge alignées sur la rue, ags(
zones pavillonnaires et quelques lots d’'apresfguer
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2.2. Analyse de l'insécurité

2.2.1. Caractéristiques des accidents

Les données sur les accidents sont disponibletesiarrain lillois grace au fichier national des
BAAC et au fichierad hocrempli par le personnel de la Communauté Urbaguis le début des
années 1980. Le premier fichier contient de nong@eunformations codées, tandis que le second

permet de localiser les accidents. Par l'intermégliau réseau TRANSPV, sont a dispositi
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I'ensemble des procés-verbaux numérisés de 20Qtaebde I'année) a 2008 pour le département du
Nord.

De cette base de plus de 23 000 PV, ont été extraitx impliquant au moins un habitant des neuf
ZUS sélectionnées ainsi que de leurs zones deddensoit 2 255 accidents et 2 779 impliqués.

2.1.1.1. Conducteur/passager/piéton

Tableau 3. Répartition des conducteurs/passagersftons impliqués dans les ZUS et zones de

controle®
ZUS ZC TOTAL
Usager
NB % NB % NB %

Conducteur 1140 64,6% 744 73,4 % 1 884 67,8 %
Passager 308 17,5% 134 13,2 % 442 15,9 %
Piéton 317 18,0 % 136 13,4 % 453 16,3 %
TOTAL 1765 100,09 1014 100,09 2779 100,0%

Le Erreur! Source du renvoi introuvable., donnant la répartition des
conducteurs/passagers/piétons, montre des diffésesistre ZUS et zones de contrdle. Le Khi2 (a 2
degrés de liberté) est de 22,76, significatif auilsie 1 %.

Les impliqués dans les ZUS sont plus souvent desagars ou des piétons. Ceci montre des
différences de mobilité et de taux de remplissaggewhicules.

Tableau 4. Répartition des conducteurs/passagersgtons impliqués dans les deux types de ZUS

ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
Usager

NB % NB %
Conducteur 69p 62,7 % 448 67,8 %
Passager 190 17,2 % 118 17,9 %
Piéton 222 20,1 % 95 14,4 %
TOTAL 1104 100,09 661 100,09

Le Khi2 (a 2 degrés de liberté) est de 9,33, sicatif au seuil de 1 %.

Les piétons sont davantage impliqués dans les zaiftibnnelles que dans les grands ensembles.
La marche a pied représente 43 % des déplacements lds premiéres contre 37 % dans les
secondes. De plus, les distances parcourues aspi@d?4 % plus courtes. Par contre I'usage de la
voiture y est plus important (Enquéte EMD 2006).

20| es cases colorées sont celles qui contribueplule au Khi2 & hauteur de 60 %. Les cases soneblsula
valeur est supérieure a la valeur théorique etsrdaas le cas contraire.
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2.1.1.2. Modes utilisés

Tableau 5. Répartition par mode de transport des impliqués habitant une ZUS ou une ZC

Modes ZUsS ZC TOTAL
NB % NB % NB %

Bicyclette 91 6,3 % 50 5,7% 141 6,1 %
Cyclomoteur 180 12,4 % 110 12,5 % 290 12,5 %
Motocyclette 62 4,3 % 53 6,0 % 115 5,0 %
Véhicule léger 1054 72,9 % 620 70,7 % 1674 72,1%
Véhicule utilitaire 3 2,19 24 2,7% 54 2,39
Poids lourd 11 0,8% 7 0,8 % 18 0,8 %
Transport en 4 03% 5 0,6 % of 04%
commun

Autre 14 1,0 % 8 0,9 % 22 0,9 %
TOTAL 1444 100,09 877 100,09 2323 100,09

non significatif.

Le Khi2 (& 7 degrés de liberté) calculé sur legabldes modes de transport utilisés est de 6,35,

On note une proportion plus faible de motocyclefte§ point) dans les ZUS par rapport aux

zones de contrdle et une proportion plus forted@®oules légers dans les ZUS que dans les Zones de
Contrdle (2,2 points).

Tableau 6. Répartition par mode de transport des impliqués habitant les deux types de ZUS

Modes ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
NB % NB %

Bicyclette 57 6,5 % 34 6,0 %
Cyclomoteur 104 11,9 % 76 13,4 %
Motocyclette 38 4,3 % 24 4,2 %
Véhicule léger 635 72,4 % 419 73,6 %
Véhicule utilitaire 22 2,5% 8 1,4 %
Poids lourd 1 0,8 % 4 0,7 9%
Transport en 3 0.3 9% 1 0.2 %
commun

Autre 11 1,3 % 3 0,5%
TOTAL 877 100,09 569 100,09

Le Khi2 (a 7 degrés de liberté) est de 5,15, ngnificatif.

Parmi les accidents impliquant un habitant qui thfEss piéton, on ne note pas de différence dans

les modes de transports entre les habitants desti@édBonnelles et des ZUS de grands ensembles.
On relévera toutefois un phénomene moto uniformérfagole, sans différence selon le type de ZUS.

68
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2.1.1.3. Infractions

Le total des effectifs en colonne est supériear solnme de chaque modalité car un impliqué peut
commettre plusieurs infractions. Les pourcentages salculés sur le nombre des impliqués ayant

commis au moins une infraction.

Tableau 7. Infractions des impliqués habitant une BS ou une ZC

ZUS ZC TOTAL

Infraction habitant

NB % NB % NB %
Défaut d'assurance D849,7 % 29 36,3 % 127 45,8 %
Délit de fuite 60 30,5 % 21| 26,3 % 81 29,2 %
Permis non valide ou 61 31 % 18 22,5 % 79 28.5 %
absence
Alcoolémie illégale 49 24,8 % 300 37,5% 79 28,5 %
TOTAL 197| 100,0 ¢ 80/ 100,09 277,

Le Khi2 (a 3 degrés de liberté) est de 6,73, ngniscatif.

Tableau 8. Impliqués habitant une ZUS ou une ZC. Ifractions de I'autre usager

Infraction de I'autre ZUs ZC TOTAL
usager NB % NB % NB %
Défaut d'assurance 110 30,8 % 52 29,7 % 162 30,5 %
Délit de fuite 215 60,2 % 94 53,7 % 309 58,1 %
Fermis non valide ou 72| 202 % 25| 143% o7l 182 %
Alcoolémie illégale 80 22,4 % 48| 27,4 % 128 24,1 %
TOTAL 357 100,09 175 100,09 532

Le Khi2 (a 3 degrés de liberté) est de 3,81, ngniscatif.

Tableau 9. Les délits de fuite dans les accidenteslZUS et des ZC

- . ZUS ZC TOTAL
Délit de fuit
NB % NB % NB %

Pas de délit de fuite 1507 84,6 % 903 88,7 N 2 410 86,1 %
Délit de fuite des habitants 60 3,4 9% 21 2,19 81 29 %
Délit de fuite de I'autre 215 12.1 % 94 9.2.94 309 11,0 %
usager

TOTAL 1782 100,09 1018 100,09 2800 100,09

D

Le Khi2 (a 2 degrés de liberté) est de 9,80, sicatif au seuil de 1 %.
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Tableau 10. Taux d'impliqués ayant commis des infretions

Infractions Infractions Inf. / Cond. Imp. | Inf./ Cond. Imp.
Habitant ZUs zC zZus? ZC
Défaut d'assurance 98 29 8,6 % 3,9 %
Délit de fuite 60 21 5,3 % 2,8 %
Permis non valide ou absence 6] 14 54 % 2,4 ¢
Alcoolémie illégale 49 30 4.3 % 4.0 %
Infractions Infractions Inf. / Hts Imp. Inf. / Hts. Imp.
Autre impliqué ZUs ZC ZUs? ZC
Défaut d'assurance 110 52 6,2 % 5,1 %
Délit de fuite 215 94 12,2 % 9,3 %
Permis non valide ou absence 72 2" 41% 25¢
Alcoolémie illégale 80 48 4,5 % 4,7 %

L'analyse des infraction€Efreur ! Source du renvoi introuvable. et Erreur ! Source du renvoi
introuvable.) qui ont été codées a partir de la lecture du RY en évidence certains problemes qui
apparaissent dans les ZUS. Les tableaux montrart d@abord un pourcentage important de
conducteurs en infraction parmi les impliqués fatit des ZUS (197 contre 80, soit 17,3 % contre
10,7 %).

Les tableaux des infractions montrent des répamstihomogénes selon les types. Ce sont les
niveaux des infractions commises qui sont discrémia entre les ZUS et les Zones de Contréle,
plutét que la nature des infractions elles-mémasf en ce qui concerne les alcoolémies illégales
beaucoup moins importantes dans les ZUS.

Le pourcentage d'infractions commises par les aatsitdes ZUS est plus important que celui des
habitants des zones de contrble, ceci quelle gitdasmature de l'infraction, excepté I'alcoolémie
illégale. Ceci se retrouve pour les infractiond'aatre usager impliqué, mais a un degré moindre.

Un usager n'étant pas en regle peut commettre lindgéfuite. S'il habite une zone étudiée, il
échappea priori a notre travail puisque son adresse est inconBaef exception, il est rare qu'il
puisse étre retenu dans notre échantillon (casesufdrces de l'ordre retrouvent plus tard le
conducteur). En revanche, si un habitant de la stSmpliqué avec un usager qui prend la fuite, ce
délit de fuite commis par un autre sera retenu diéokantillon, car il aura fait I'objet d'une mient
contre X. Il n'est donc pas illogique qu'il y alt d'infractions commises par les autres implicgés
I'on note d’ailleurs une différence entre ZUS et @2@&c un écart de 3 points en faveur des délits de

fuite se produisant dans les ZUBeur ! Source du renvoi introuvable.).

Tableau 11. Infractions des impliqués habitant legdeux types de ZUS

. . ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles

Infraction de I'habitant
NB % NB %

Défaut d'assurance 64 53,8 % 34 43,6 Po
Délit de fuite 36 30,3 % 24 30,8 %
Permis non valide ou a1 34,5 % 20 256 %
absence
Alcoolémie illégale 24 20,2 % 25 32,19
TOTAL 119 100,0 % 78 100,0 %

Le Khi2 (a 3 degrés de liberté) est de 4,74, ngniscatif.

2L Infractions / Conducteurs impliqués habitant lesSzZU
22 Infractions / Habitants impliqués habitant les ZUS
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Tableau 12. Impliqués habitant les deux types de Z&l Infractions de I'autre usager

) ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles

Infraction de I'autre usager
NB % NB %

Défaut d'assurance 81 33,3 % 20 25,4 %
Délit de fuite 149 61,3 % 66 57,9 %
Permis non valide ou 50 206 % 22 19.3 %
absence
Alcoolémie illégale 55 22,6 % 25 2199
TOTAL 243 100,0 % 114 100,0 %

Le Khi2 (a 3 degrés de liberté) est de 0,80, ngnificatif.

Tableau 13. Les délits de fuite dans les acciderdss deux types de ZUS

] ) ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
Délit de fuite
NB % NB %
Pas de délit de fuite 934 83,5 % 571 86,4 %
Délit de fuite des habitants 36 3,2 % 24 3,6 %
Délit de fuite de l'autre usager 149 13,3 % 66 10,0 %
TOTAL 1119 100,0 % 663 100,0 %

Le Khi2 (a 2 degrés de liberté) est de 4,50, ngnificatif.

Tableau 14. Taux d'impliqués ayant commis des infretions

Infractions Infractions Inf. / Cond. Imp. | Inf./ Cond. Imp.
Habitant zone ZUS Trad ZUS GE ZUS Trad ZUS GE
Défaut d'assurance 64 34 9,3% 7,6 %
Délit de fuite 36 24 52 % 54 %
Permis non valide ou abs 4] 20 5,9 % 4.5 %
Alcoolémie illégale 24 25 3,5% 5,6 %

Infractions Infractions Inf. / Hts. Imp. Inf/ Hts Imp
Autre impliqué ZUS Trad ZUS GE ZUS Trad ZUS GE
Défaut d'assurance 81 29 7,3 % 4.4 %
Délit de fuite 149 66 13,5 % 9,9 %
Permis non valide ou abs 50 22 4,5 % 3,3 %
Alcoolémie illégale 55 25 4,9 % 3,8%

ZUS traditionnelles comme ZUS de grands ensemldasaissent le méme taux de conducteurs
en infraction parmi les habitants (17,2 % et 17)4 K& différence se fait dans la répartition des
infractions, moins homogéne selon les types que [goaomparaison ZUS/ZC et avec de plus forts
écarts entre zones selon la nature des infractidinsi I'alcoolémie illégale est moins forte de 12
points dans les ZUS traditionnelles — qui expliguainsi le faible taux de I'ensemble des ZUS en
matiére d’alcoolémie — mais les défauts d’assuramicge permis y sont plus nombreux (10 points).

Des différences que I'on ne retrouve pas dansdaes tl'infractions commises par les autres
conducteurs. A noter que les habitants des ZUStitvadelles sont davantage victimes de délits de
fuite que les habitants des grands ensembles.
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2.1.1.4. Alcoolémie

tableaux précédents elle venait des PV.

L'alcoolémie peut étre étudiée a I'aide de I'infation fournie dans les BAAC, alors que dans les

Tableau 15. Alcoolémie dans les accidents impliquades habitants des ZUS et des ZC

Un des conducteurs ou ZUS ZC TOTAL

piétons au moins a une

alcoolémie positive NB % NB % NB %
AAAZ® 51 4,5 % 31| 45% 82 4,5 %
Non AAA 1084 | 955 % 653 | 955% 1737 95,59
TOTAL 1135 | 100,0 % 684 | 100,0 % 1819 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,00, noniBaatif.

Tableau 16. Alcoolémie dans les accidents impliquades habitants des deux types de ZUS

Un des conducteurs ou ZUS traditionnelles | ZUS grands ensemblles
piétons au moins a une

alcoolémie positive NB % NB %

AAA 32 4,3 % 19 4,8%
Non AAA 706 95,7 % 378 95,2 %
TOTAL 738 100,0 % 397 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 1,43, noniBaatif.

Il n"apparait pas, dans le BAAC, de différencesigatives quant a I'imprégnation alcoolique
dans les accidents impliquant des habitants destgpas de ZUS.

2.1.1.5. Blessures et gravité des accidents

La gravité des accidents peut d’abord étre étumiée I'information issue des BAAC.

Tableau 17. Accidents mortels impliquant des habitats des ZUS et des ZC

) ZUS ZC TOTAL
Accident mortel
NB % NB % NB %
Mortel 27 24 % 13 1,9% 40 2,2 %
Non mortel 1108 97,6 % 671 98,1 % 1779 97,8 %
TOTAL 1135 100,0 % 684 100,0 % 1918 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0, 45, ngnificatif.

23 Accident avec alcool, définition ONISR.
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Tableau 18. Tués, blessés graves et indemnes dassdccidents impliquant les habitants des
ZUS et des ZC

ZUs ZC TOTAL
NB % NB % NB %
Tué + blessé hospitalise 1419 54,9 % 909 54.4% 328 54,7 %
Indemne 1164 45,1 % 762 45,6 % 1926 45,3|%
TOTAL 2583 100,0 % 1671 100,09 4 254 100,0 %%

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,12, noniBaatif.

Tableau 19. Accidents mortels impliquant des habitats des deux types de ZUS

) ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
Accident mortel
NB % NB %
Mortel 22 3,0% 5 1,3 %
Non mortel 716 97,0 % 3972 98,7 %
TOTAL 738 100,0 % 397 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 3,29, noniaatif.

Tableau 20. Tués, blessés graves et indemnes dassdccidents impliquant les habitants des
ZUS et des ZC

ZUS Traditionnelles ZUS Grands Ensembles
NB % NB %
Tué + blessé hospitalisé 9138 54,7 % 506 55,4 %
Indemne 756 453 % 408 44,6 %
TOTAL 1669 100,0 % 914 100,09

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,10, noniBaatif.

Dans les BAAC, il n'apparait pas de différencemigatives quant a la gravité des accidents
entre ZUS et Zones de Contrdle, ni entre les 2stglgeZUS.

Pour prolonger cette analyse, la nature des blessarété étudiée a l'aide de linformation
contenue dans les PV, méme si elle n'est pas sgsitfement présente.
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Tableau 21.Gravité des blessures des impliqués h#dmt les ZUS et les ZC

Le Khi2 (a 8 degrés de liberté) est de 10,12, ngmifgcatif.

y ZUS ZC TOTAL

Gravite
NB % NB % NB %

Indemne 682 39,7 % 422 42,5 % 1104 40,7/ %
Bénigne (érosion cutanée...) 496 28,8|% 254 256% 50 |7 27,6%
Traumatisme cranien sans perte e 82 48 % 36 3.6 % 118 43%
connaissance
Problémes de colonne vertébrale 118 6.9 % 81 8.2 %4 194 73%
cervicales (légers, contractures)
Traumatisme cranien avec perte e 53 3.1 % 30 3.0 % 83 3.1 %
connaissance et/ou séquelles
Problemes dg colonne vertébrale 11 0.6 % 10 1,0 % 21 0.8 %
cervicales (séquelles)
Fracture 233 13,5 % 142 14,3 % 375 13,8/%
Blessure interne 30 1,7% 1p 1.2 % 42 1,5/%
Mortelle 15 0,9 % 6 0,6 % 2] 0,8 %
TOTAL 1720 100,0 % 993 100,0 % 2713

Les impliqués blessés sont plus nombreux parntideiants des ZUS (61,3 %) que ceux des ZC

(57,5 %).
Tableau 22. Gravité des blessures des impliqués hHtmt les deux types de ZUS
L ZUS traditionnelle ZUS aiands ensembl
Gravité
NB % NB %

Indemne 391 36,6 % 291 44,7 %
Bénigne (érosion cutanée...) 295 27,6 % 201 30,9 %
Traumatlsme cranien sans perte de 61 57 % 21 3.2 %
connaissance
P[oblemes de colonne vertébrale, cervicgles 96 9.0 % 22 34 %
(Iégers, contractures)
Traum_atlsme cranien avec perte de 26 43% 7 1.1%
connaissance et/ou séquelles
Prgblemes de colonne vertébrale, cervicdles 8 0.7 % 3 0.5 %
(séquelles)
Fracture 155 14,5 % 78 12,0 %
Blessure interne 5 0,5% 25 3,8%
Mortelle 12 1,1% 3 0,5%
TOTAL 1069 100,0 % 651 100,0 %

Le Khi2 (a 8 degrés de liberté) est de 76,48, Bwtif au seuil de 1 %.

Les impliqgués habitant les ZUS traditionnelles sdavantage sujets aux blessures que ceux
habitant les grands ensembles ou 75,6 % des ind@iglen sortent indemne ou avec une blessure
bénigne contre 64,2 % pour ceux des ZUS traditibesieLes blessures affectant I1égerement la
colonne vertébrale et les traumatismes cranienc ge&rte de connaissance présentent plus
d’'occurrence chez les habitants des grands ensembie chez ceux des ZUS traditionnelles, au
contraire des blessures internes.
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2.1.1.6. Tranches horaires

Tableau 23. Répartition des habitants des ZUS et d&ZC selon les tranches horaires de leur

implication

Tranches ZUs ZC TOTAL
horaires NB % NB % NB %
de 7h a 9h59 - 106 9,3% 92 13,5 % +++194 10,9 %
de 10h & 11h59 102 9,0 % 60 8,8 % 162 8,99
de 12h a 13h59 150 13,2 % 80 11,7 % 230 12,6 %
de 14h & 16h59 248 21,9 % 153 22,4 % 401 22,0%
de 17h & 18h59 214 18,9 % 133 19,4 % 347 19,1 %
de 19h & 20h59 146 12,9 % 101 14,8 % 247 13,6 %
de 21h & 22h59 ++75 6,6 % 27 3,9 % -- 102 5,6 %
de 23h a 6h59 ++94 8,3% 38 5,6 % -- 132 73%
TOTAL 1135 100,0 % 684 100,0 % 1819 100,0 %

Le Khi2 (a 7 degrés de liberté) est de 18,46, Btif au seuil de 5 %.

La répartition horaire des accidents n'est pasdmenselon que les impliqués habitent une ZUS ou
une ZC. La nuit, de 21h00 a 7h00, les habitants Z1¢S sont relativement plus impliqués. En
revanche, les accidents matinaux se produisentalus les ZC.

Tableau 24. Répartition des habitants des deux tygede ZUS selon les tranches horaires de leur

implication

Tranches ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
horaires NB % NB %

de 7h a 9h59 58 7,9 % 48 12,1 %
de 10h & 11h59 73 9,9 % 29 7,3 %
de 12h a 13h59 106 14,4 % 44 11,1 %
de 14h a 16h59 161 21,8 % 87 21,9 %
de 17h a 18n59 139 18,8 % 75 18,9 %
de 19h a 20h59 93 12,6 % 53 13,4 %
de 21h a 22h59 51 6,9 % 24 6,0 %
de 23h a 6h59 57 77 % 37 9,3%
TOTAL 738 100,0 % 397 100,0 %

Le Khi2 (a 7 degrés de liberté) est de 10,17, mgpmificatif.

On observe peu de différences liées a la réparthimraire des accidents par type de ZUS, si ce
n'est au petit matin avec une proportion d’accidepius nombreux pour les habitants des grands
ensembles et en fin de matinée avec des habitastsahes traditionnelles davantage impliqués.
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2.1.1.7. Intersection, hors intersection

Tableau 25. Répartition en et hors intersection deaccidents impliquant des habitants des ZUS

et des ZC
En ou hors ZUs zC TOTAL
intersection NB % NB % NB %
En intersection 506 44,6 % 307 44,9 % 813 44.,7\%
Hors intersection 629 55,4 % 371 55,1 % 1 006 56,3
TOTAL 1135 | 100,0 % 684 100,0 % 1819 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,02, noniSatif

I n'y a pas de différence notable quant a la lsadion des accidents en ou hors intersection.

Tableau 26. Répartition en et hors intersection deaccidents impliquant des habitants des deux
types de ZUS

En ou hors ZUS traditionnelles | ZUS grands ensembles
intersection NB % NB %

En intersection 322 43,6 % 184 46,3 %
Hors intersection 416 56,4 % 213 53,7 %
TOTAL 738 100,0 % 397 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,77, noniSaatif.

On note une proportion Iégérement plus importariteadirrence, mais non significative, des
accidents en intersection pour les impliqués hables grands ensembles.

2.1.1.8. En et hors agglomération

Tableau 27. Répartition en et hors agglomération deaccidents impliquant des habitants des
ZUS et des ZC

En ou hors ZUs ZC TOTAL
agglomération NB % NB % NB %

En agglomération ++ 1 037 91,49 -- 601 87,9% 1688 90,0%
Hors agglomération --98 8,6% ++83 12,1% 181 10,0%
TOTAL 1135 100,0% 684 100,0% 1819 100,0%

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 5,84, sigatff au seuil de 5 %.

Si peu d’'impliqués s’accidentent hors agglomératies accidents impliquant les habitants des
ZUS se produisent davantage en agglomération queiggliquant des habitants des ZC.
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Tableau 28. Répartition en et hors agglomération deaccidents impliquant des habitants des
deux types de ZUS

En ou hors ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
agglomération NB % NB %

En agglomération ++684 92,7 % --353 88,9 %
Hors agglomération --54 7,3 % ++44 11,1 %
TOTAL 738 100,0 % 397 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 4,64, sigatff au seuil de 5 %.

La localisation excentrée des grands ensemble&jerpén partie que leurs habitants s’accidentent
plus hors agglomération que ceux habitant un tisbain proche du centre.

2.1.1.9. Profil en plan

Tableau 29. Répartition en ligne droite et virage ds accidents impliquant des habitants des ZUS

et des ZC
3 ZUS ZC TOTAL
Tracé de la route
NB % NB % NB %
Ligne droite 1444 94,8 % 875 94,6 % 2319 94,7 %
Virage 79 52 % 50 54 % 129 53%
TOTAL 1523 100,0 % 925 100,0 % 2 448 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,05, noniSaatif.

Tableau 30. Répartition en ligne droite et virage ds accidents impliquant des habitants des
deux types de ZUS

) ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
Tracé de la route
NB % NB %
Ligne droite 942 94,9 % 502 94,7 9
Virage 51 51 % 28 53 %
TOTAL 993 100,0 % 530 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,02, noniSaatif.

Rapport final 77



Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

2.1.1.10. Ancienneté du véhicule

Tableau 31. Ancienneté des véhicules des impliquiesbitant dans les ZUS et les ZC

Ancienneté du ZUS zC TOTAL

vehicule NB % NB % NB %

Moins de 2 ans --195 12, % ++157 15,5 % 352 13,7|%
De2a3ans 222 14,3 % 158 15,6 % 380 14,8 %
De4ab5ans ---181 11,6 % +++159 15,6 % 340 13,2%
De 6 a 8 ans 284 18,3 % 190 18,7 % 474 18,4 %
Plus de 8 ans +++673 433 % ---35P 34,6 %o 10p5 9 %9,
TOTAL 1555 100,0 % 1016 100,0 % 2571 100,0 %

Le Khi2 (a 4 degrés de liberté) est de 23,51, Satif au seuil de 1 %.

Dans les zones de contréle, la proportion de védscde moins de 6 ans est élevée, tandis que
dans les ZUS c'est celle des véhicules de plusates.8

Tableau 32. Ancienneté des véhicules des impliguéabitant dans les deux types de ZUS

Ancienneté du ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
vehicule NB % NB %

Moins de 2 ans 115 11,7 % 8( 14,0 %

De 2 a3 ans 150 15,2 % 72 12,6 %

De 4 a5 ans 104 10,6 % 4 13,5 %

De 6 &4 8 ans 190 19,3 % 94 16,5 %

Plus de 8 ans 425 43,29 248 43,4 %

TOTAL 984 100,0 % 571 100,0 %

Le Khi2 (a 4 degrés de liberté) est de 7,56, ngnificatif.

2.1.1.11. Jours de la semaine et week-end

Tableau 33. Répartition semaine / week-end des adents impliquant des habitants des ZUS et

des ZC
Semaine ZUsS zC TOTAL
week-end NB % NB % NB %
Semaine 737 64,9 % 471 68,9 % 1208 66,4|%
Week-end 398 35,1 % 213 31,1% 610 33,6 P
TOTAL 1135 | 100,0 % 684| 100,0 % 1819  100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 2,95, noniaatif.
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Tableau 34. Répartition semaine / week-end des adents impliquant des habitants des deux
types de ZUS

Semaine — ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
Week-end NB % NB %
Semaine 480 65,0 % 257 64,7 %
Week-end 258 35,0 % 140 35,3%
TOTAL 738 100,0 % 397 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,01, noniSaatif.

2.2.2. Les impliqués
2.2.2.1. Répartition par age

Tableau 35. Répartition par dge des impliqués hakiint les ZUS et le ZC

Age ZUS ZC TOTAL
NB % NB % NB %

moins de 5 ans 45 2,6 % 20 2,0% 65 2,4 %
5-9 ans 84 4,8 % 34 3,4 % 118 4,3 %
10-14 ans 93 53 % 42 4,29 135 4,9 %
15-19 ans 241 13,8 % 140 13,9 % 381 13,8(%
20-29 ans 527 30,2 % 258 25,6 % 785 28,5 %
30-39 ans 319 18,3 % 171 17,0 % 490 17,8(%
40-49 ans 197 11,3 % 146 14,5 % 343 12,5 %
50-59 ans 134 7,7 % 105 10,4 % 239 8,7 %
60-74 ans 75 4,3 % 52 529 12y 4,6 %
75 et plus 29 1,7% 40 4,0 % 69 25%
Total 1744 | 100,0 % 1008 100,0 % 2752

Le Khi2 (a 9 degrés de liberté) est de 36,52, Sgatif au seuil de 1 %.

Il'y a significativement plus d’'impliqués parmi Igsines enfants et les 20-29 ans dans les ZUS et
plus de personnes de 40 ans et plus dans les dersemtréle.

Tableau 36. Proportion des populations des ZUS etZimpliquées selon I'age

PopZUS| %Pop| PopzG % Pop 'ZTJ% Imp. ZC 'm%';c’p' 'm";/cp op-

0-3 ans 7522 7%| 4042 59 28 15 04 0,4%
4-8 ans 8 395 8%| 4918 69 ob 3p 1,10 0,7%
9-13 ans 7 359 7% 4791 6% sl 4o 1,10 0,8%
14-18 ans 8 053 8% 5696 7% 198 115 2,5% 2,0%
19-38 ans 35 442 349 25640 33% 892 aho  25% 1,8%
39-58 ans 22 338 229 18846 24% 342 253 1,5% 18%
59-73 ans 9127 9%| 8 54¢ 11% 78 63 0,9% 0,1%
74 ans ou + 5194 5 6380 8% 33 41 0,6% 0,6%
SOMME 103430 | 100%| 7885  100% 1744 1008 11% %13
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Les taux d’'implication selon les adges rapportéa pdpulation sont toujours supérieurs dans les
ZUS, a ce qui est observé dans les Zones de Centrol

Il faut noter une grande différence de taux posrl@-38 ans entre les ZUS et les ZC, avec une
plus grande proportion des habitants des ZUS de cktsse d’age impliqués.

Les différences d’'implication observées pour cagsipopulations d’ageEfreur ! Source du
renvoi introuvable.), s’expliquent donc par le sur-risque dans les Zbfais aussi par le poids
important dans la population des 0-15 ans pouZl#S et des plus de 50 ans dans les ZC.

Tableau 37. Répartition par age des impliqués halaint les deux types de ZUS

Age ZUS traditionnelles ZUS grands ensembleg
NB % NB %

moins de 5 ans 35 3.2% 10 1,5%
5-9 ans 61 56 % 23 35%
10-14 ans 54 4,9 % 39 6,09
15-19 ans 141 12,9 % 100Q 15,3 %
20-29 ans 351 32,2 % 176 27,0%
30-39 ans 181 16,6 % 138 21,1 %
40-49 ans 120 11,0 % 77 11,8 %
50-59 ans 89 8,2 % 45 6,99
60-74 ans 43 3,9% 32 499
75 et plus 16 1,5% 13 2,0 %
Total 1091 100,0 % 653 100,09

Le Khi2 (a 9 degrés de liberté) est de 21,49, Btif au seuil de 5 %.

Les impliqués de moins de 10 ans sont surreprésedens les ZUS traditionnelles alors que dans
les grands ensembles s’accidentent plus d’aduite30dh 50 ans.

Tableau 38. Proportion des populations des deux tgs de ZUS impliquées selon I'age

TR | %Pop | "Re | %PonGE| il sUsGe| wad || GE
0-3 ans 4717 7% 2 806 7 % 24 4 0,5 % 0,1%
4-8 ans 5184 8 % 3211 8 % 66 24 13% 0,8 Yo
9-13 ans 4432 7% 2927 7% 49 32 1,1% 1,1
14-18 ans 4 956 8 % 3097 8 % 119 79 24 % 2,6[%
19-38 ans 22984 36 % 12 459 319 55p 333 24% 92,7
39-58 ans 13074 21 % 9 264 239 20 133 16% %4
59-73 ans 5 068 8% 4 058 109 48 30 0,9 % 0,7%
74 ans ou + 2 958 5% 2 237 69 17 16 0,6 % 0,7%
SOMME 63 373 100 % 40 059 100 % 1091 658 170 9,6

Les structures par age des populations des deles tge ZUS sont semblables et les taux
d’'implication sont trés proches de quelques poi@ts.peut confirmer un risque accru pour les moins

de 10 ans dans les ZUS traditionnelles avec detséogortants entre les taux.
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2.2.2.2. Répartition des impliqués par genre

Tableau 39. Répartition des impliqués habitant IeZUS et les ZC selon le genre

ZUS ZC TOTAL
NB % NB % NB %
Masculin 1181 67,1 % 632 62,39 1818 65,3 o
Féminin 580 329% 382 37, 7% 962 34,7 %
TOTAL 1761 100,0 % 1014 100,0 % 2775 100,0 %
Le Khi 2 (a 1 degré de liberté) est de 6,37, sigaiif au seuil de 5 %.
Tableau 40. Taux d'implication par genre et par tye de zone
Pop |, o Imp. Imp. | Imp./Pop| Imp./Pop.
zus | ¥ Pop| PopZQ %Pop| 745 | zc | zus | zc
Masculin 49 735 48 37 534 48 1181 632 2,4% 1,7 %
Féminin 53 716 52 41 325 52 580 382 1,1% 0,9 %

Les populations masculines sont beaucoup plus gugds dans les Zones Urbaines Sensibles —
taux supérieur d’hommes rapporté a la populatidalgéo Le taux d'implication des femmes est
sensiblement le méme dans les ZUS et les ZC.

Tableau 41. Répartition des impliqués habitant lesleux types de ZUS selon le genre.

ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
NB % NB %
Masculin 741 67,2 % 440 66,8 %
Féminin 361 32,8 % 219 33,2 %
Total 1102 100,0 % 659 100,09

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 0,04, noniSatif.

Tableau 42. Taux d'implication par genre et par tyg de zone

Pop ZUS % Po Pop ZUS| % Pop Imp. Imp. Imp./Pop| Imp./Pop

trad °rop GE GE ZUS trad| ZUS GE trad GE
Masculin 30515 48| 19200 48 741 440 24%| 23%
Féminin 32 859 52| 20858 52 361 219 1,1%| 10%

2.2.2.3. Actifs / non actifs
Tableau 43. Répartition des actifs et des inactiisnpliqués habitant les ZUS et les ZC

ZUS ZC TOTAL
NB % NB % NB %
Actifs occupés 719 45,8 % 510 | 559% 1229 49,5 %
Actifs non occupés 347 22,1 % 130 14,2 % 477 19,2 %
Inactifs 503 32,1 % 273 29,9 % 77¢ 31,3%
TOTAL 1569 100,0 % 913| 100,0 % 2 482

Le Khi2 (a 2 degrés de liberté) est 31,23, sigatffcau seuil de 1 %.

La répartition entre les actifs ayant un emploleeteste de la population montre une treés nette
difféerence entre les ZUS et les ZC. Ceci s'expliguéa fois par le nombre de chémeurs plus
important, mais aussi par une population importdet¢eunes adultes et enfants. En conséquence, les
actifs occupés sont relativement plus impliqguéssdes zones de contr6le, tandis que les autrefs acti
et inactifs le sont dans les ZUS.
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Tableau 44. Répartition des actifs et des inactifsnpliqués habitant les deux types de ZUS

ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
NB % NB %
Actifs occupés 441 44,5 % 278 48,1 %
Actifs non occupés 224 22,6 % 123 21,3 %
Inactifs 326 329% 177 30,6 %
TOTAL 991 100,0 % 578 100,0 %

Le Khi2 (a 2 degrés de liberté) est 1,91, non Sicatif.

On note la part plus importante d’actifs occupés (®ints) dans les grands ensembles parmi les
impliqués dans un accident de la circulation.

2.2.2.4. PCS des actifs

Dans un procés-verbal, l'information retenue efieade la PCS quand la personne est active
occupée. En effet, en cas de chémage, l'informatt@vée est uniguement celle de chédmeur. Ainsi

les comparaisons ne peuvent se faire qu'entre dagéds des PV et les données INSEE sur les
"personnes actives ayant un emploi”.

Tableau 45. PCS des impliqués habitants les ZUS 2€

. , ZUS ZC TOTAL
PCS des actifs occupés

NB % NB % NB %
Artisans, commercants, chefs d'entreprise 37 58% 25 4,9 % 62 51 %
Cad[gs et professions intellectuelles 30 43% 65 12.8 % 95 7.9%
supérieures
Professions intermédiaires 102 14,5% 108 213% 0 R1174%
Employés 210 29,8 % 1738 34,2 % 383 31,71%
Ouvriers 325 | 46,2% 135 26,7 % 460 38,0 %
TOTAL 704 | 100,0 % 506 100,0 % 1210 100,0(%

Le Khi 2 (a 4 degrés de liberté) est de 66,83, ioguif au seuil de 1 %.

Tableau 46. PCS des actifs impliqués ou non habitales ZUS et les ZC

Impl Imp/Pop | Impl/Pop

0, 0,

Pop ZUS| % Pop Pop zC % Pop ZUS Impl ZC ZUS 7C

Agriculteurs exploitants 3 0,0 1 0,0 0 0 0,0 % 0,09

Srtlsans,_commergants, chefg 943 3.0 1087 35 37 o5 3.99% 234
entreprise

Cadres, professions 3 100 9,9 6 936 22,3 30 65 1,0% 0,9 %

intellectuelles supérieures

Professions intermédiaires 6 223 19,8 8515 27,3 102 108 1,6 % 1,3%

Employés 10 425 33,2 8718 28,0 21¢ 1738 2,0 % 2,0%

Quvriers 10719 34,1 5901 18,9 324 136 3,0% 2,3|%

Les catégories supérieures sont plutt impliquées des Zones de Contréle, ce qui correspond a
leur composition sociale tandis que les ouvriepésentent prés de la moitié des habitants des ZUS
impliqués dans un accident. Le tableau des taumpdiqués valide un risque accru d’'implication dans
un accident automobile pour les catégories socigleplus défavorisées, et d’autant plus si elles

habitent une zone sensible. Les taux d'impliqués pes habitants des ZUS selon la PCS sont tous
supérieurs (ou égaux) a ceux des ZC.
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Tableau 47. PCS des impliqués habitants des deuxgs de ZUS

. , ZUS traditionnelle ZUS arands ensemb

PCS des actifs occupés

NB % NB %

Artisans, commercgants, chefs d'entreprise 25 57 % 12 4.5 %
Cad,re_s et professions intellectuelles o5 57 % 5 1.9%
supérieures

Professions intermédiaires 51 11,6 % 51 19,3 %
Employés 128 29,1 % 82 31,1 %
Ouvriers 211 48,0 % 114 43,29
Total 440 100,0 % 264 100,0 %

Le Khi 2 (a 4 degrés de liberté) est de 13,79,isiguif au seuil de 1 %.

Tableau 48. PCS des actifs impliqués ou non habitates deux types de ZUS

Pop |, Impl Impl
Pot[r)a%US % Pop | ZUS /oGFI’Eop ZUS 7US Imt[r)gz;op Im[()BI/EPop
GE trad GE
Agriculteurs exploitants 0 0 3 0 0 0
Srtlsans,_commergants, chefg 593 3 349 3 o5 12 4.2 % 3.4 9%
entreprise

Cadres, professions 2201 12| 899 7 25 5 1,19 0,6 %
intellectuelles supérieures
Professions intermédiaires 3 897 21 | 2326 18 51 51 1.3% 2,2 %
Employés 6 146 33| 4279 34 128 82 2,1% 19%
Ouvriers 5929 32 | 4790 38 211 114 3,6 % 2,4 %

Les professions intermédiaires, ainsi que les eydslalans une moindre mesure, sont davantage
représentés parmi les impliqués des ZUS de gramdengbles. Excepté pour les professions
intermédiaires, les taux d'impliqués sont tous @levés pour les habitants des ZUS traditionnelles
I'écart le plus important (+1,2 point) concerne datégorie des ouvriers pour laquelle les ZUS
traditionnelles expliquent le taux d'implicatioregé des ZUS au regard des ZC. Ceci est a signaler,
d’autant plus que les ouvriers sont proportionme#iat plus nombreux dans les grands ensembles.

2.2.2.5. Les inactifs

Tableau 49. Répartition des inactifs impliqués habant les ZUS et les ZC

. ZUS ZC TOTAL
Inactifs
NB % NB % NB %
Retraités 109 | 20,9 % 84 28,9 % 193 23,7 %
Tous scolarisés 413 79,1 % 207 71,1|1% 620 76,8 %
TOTAL 522 | 100,0 % 291 100,0% 813 100 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 6,58, sigatff au seuil de 1 %.
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Tableau 50. Répartition des inactifs impliqués ou on, habitant les ZUS et les ZC

L Imp/Pop | Impl/Pop
q

Pop ZUS PopzC| ImplzU$ ImplZQ 7US ZC
Retraités 12 907 13834 109 84 0,84 % 0,61
Tous scolarisés 32616 24 083 413 207 1,27 % 0,86

0

%

Proportionnellement, les retraités sont netteméurg pnpliqués dans les zones de contréle. Ceci
traduit essentiellement un effet de structurerédsaités étant surreprésentés dans les ZC paontapp
aux ZUS. Le tableau des taux d'impliqués valide phes grande vulnérabilité des inactifs dans les
Zones Urbaines Sensibles et en particulier desegsaoolarisés.

Tableau 51. Répartition des inactifs impliqués haltant les deux types de ZUS

ZUS traditionnelles

ZUS grands ensembles

Inactifs

NB % NB %
Retraités 61 18,0 % 48 26,1 %
Tous scolarisés 277 82,09 136 73,9 %
TOTAL 338 100,0 % 184 100,0 %

Le Khi2 (a 1 degré de liberté) est de 4,66, sigatff au seuil de 5 %.

Tableau 52. Répartition des inactifs impliqués ou on habitant les deux types de ZUS

Pop ZUS | Pop ZUS | Impl ZUS | Impl ZUS | Imp/Pop Impl/Pop

trad GE trad GE ZUS trad ZUS GE
Retraités 5287 5 846 61 48 1,159 0,82 ¢
Tous scolarisés 20730 11 886 277 136 1,34 P 1,14

Les retraités sont relativement beaucoup plus gugs dans les grands ensembles. Le risque
d‘accident est accru pour 'ensemble des inactfstant les ZUS traditionnelles.

2.2.3. Analyse des scénarios type d’accidents

Les scénarios-type d'accidents sont issus desuxrargalisés par Thierry Brenac at (2003) et
Nicolas Clabaux et Thierry Brenac (2008). Ces tuavant porté sur des accidents représentatifs de
I'insécurité de la France entiére. 20 scénariokp&ont été construits, ainsi que 40 scénarioainsb
n'impliquant pas de piéton. lls sont présentésrerese.

Pour chaque PV a été codé le scénario le mieuxt@dsipcela est possible. Eventuellement, un
deuxiéme scénario est codé quand il y a doutediaffectation.

Une premiére analyse est effectuée, en ne consid§tee les scénarios représentant au moins
1,2 % du total des accidents dont les scénariosceafgs. Le total en colonne représente uniquement
I'ensemble de ces scénarios.
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Tableau 53. Scénarios-types piétons les plus repeggés parmi les impliqués habitants les ZUS
etles ZC

ZUS ZC TOTAL
NB % NB % NB %

Scénarios piéton

Piéton traversant (souvent adulte, adolescent),
initialement masqué souvent par un véhicule 51 12,2 % 23 11,2 % 74, 11,9 %
stationné ou arrété).

Piéton traversant en courant (souvent enfant,
attention focalisée), initialement masqué, souyent 91 21,8 % 40/ 19,4 % 131 21,0 %
un véhicule stationné.

Piéton traversant dans une circulation dense, négsqu
par une file de véhicules arrétés ou ralentis, snt 13| 3,1% 100 49% 23 3,7%
en intersection ou a proximité.

Piéton traversant devant un véhicule arrété pour|le

: J L 25 6,0% 9 4,4% 34 55%
laisser passer, généralement sur passage piéton.

Piéton détecté, engage une traversée sans prise|

- ) 39 9,4% 16| 7,8 % 55 8,8%
d’'information, surprenant le conducteur.

Jeune piéton détecté (souvent avetitles, attentio
captée), s’engage en courant ou soudainement, 64| 153 % 190 9,2% 83 13,3 %
surprenant le conducteur

Conducteur tournant puis heurtant en sortie de

" o l.. 43 10,3% 33 16,0 % 76| 12,2 %
carrefour un piéton traversant, souvent non détecté
Piéton traversant en confiance sur un passagenpjéto
une_lnfrastruc'_[u_re Igrge ou rz;plde, détection trop 63 151 % 45/ 21.8% 108 17.3 %
tardive ou anticipation erronée de la part du
conducteur.
Vclehlculle en ’mar(‘:he arrle,re_, choc sur piéton non 8 6.7 % 1 53 % 39 6.3 %
détecté par l'arriere du véhicule.
TOTAL 417, 100,09 206/ 100,09 623 100,0 %

Le Khi 2 (a 8 degrés de liberté) est de 14,29, significatif.

Notons toutefois un écart de six points sur lesopi& détectés s’engageant en courant en faveur
des ZUS et sur les conducteurs heurtant un piétosoetie de carrefour en faveur des zones de
contrle.

Tableau 54. Scénarios urbains types les plus repergés parmi les impliqués habitants les ZUS
etles zC

ZUS ZC TOTAL
NB % NB % NB %

Scénarios urbains

Conducteur local circulant sur une voie de desserte,
négligeant une priorité a droite et entrant enisiolh 28 3,19% 15| 2,8% 43 3,09
avec un usager prioritaire initialement masqué.

Jeune cycliste, initialement masqué, s’engageant gde
fagon précipitée sur une voie de circulation eligioh 20 2,2% 7 13% 27) 1,9%
avec un véhicule.

Conducteur tournant a gauche, généralement en
intersection, sans percevoir un usager, souvent un 132 14,4 % 91 16,9 % 223 15,4 %
deux-roues a moteur circulant en sens inverse.

Véhicule s’engageant sur un axe prioritaire sans

; N 78, 8,5% 52 9,7 % 130 9,0%
percevoir un usager, souvent un deux-roues a moteur

Conducteur changeant de voie de circulation sang
percevoir un véhicule, souvent un deux-roues a 24, 2,6 % 16| 3,0% 40, 2,8%
moteur, circulant sur la voie de destination.

Non perception sur I'arriere (dans le rétrovisealion
deux-roues a moteur lors d’'une manceuvre de demni- 200 2,2% 22 4,19 42| 2,9%
tour ou d'insertion.
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Non perception ou perception tardive d’'une

. ; , o 84| 9,2% 39 7.3% 123 8,5%
intersection ou d’une perte de priorité.

Manceuvre de tourne a droite en intersection et

collision avec un véhicule (souvent un deux-roues 31 349 20 3.7 % 511 3.5 %

circulant dans une voie spécialisée (couloir de bug
et/ou bande cyclable).

Véhicule tournant a gauche en intersection ou wers
acces riverain et collision avec un véhicule, 55 6,0 % 300 5,6% 85 5,9 %
généralement un deux-roues a moteur, le dépassant.

Non perception (ou perception tardive ou problém
d’interprétation) de la présence d'un feu tricolete 35 3,8% 33 6,1% 68 4,7%
collision avec un véhicule bénéficiant du feu vert.

1%

Franchissement en début de feu rouge (sous forte
contrainte temporelle) et collision avec un véhacul 28]  3,1% 11 2,0% 39 2,7%
bénéficiant du feu vert.

Jeune conducteur franchissant de fagon volontaire u
feu rouge et collision avec un véhicule bénéficiunt 58 6,3% 28 52% 86/ 5,9%
feu vert.

Evaluation ou compréhension erronée de I'état de|la
circulation en aval engendrant un contréle insaffts 68 7,4 % 43 8,0 % 111 7,6 %
de la vitesse par rapport aux véhicules précédents.

Conducteur (circulant souvent dans une file dans une
file de véhicules) confronté a un ralentissement 34 3,7% 22 4,1% 56 3,9%
soudain de la circulation en aval.

Evénement extérieur contraignant un conducteur a
freiner brusquement, surprenant le conducteur le 29 3,2% 27| 5,0% 56 3,9%
suivant.

Conducteur inexpérimenté en perte de contrdle en

s - 62 6,8% 11 2,0% 73] 5,0%
courbe, souvent liée a une approche rapide.

Conducteur sous l'influence de I'alcool (souvent
fortement) perdant le contrdle de son véhicul@lis 46| 5,0% 29 54% 75  5,2%
souvent en courbe).

Perte de contrble suite a une focalisation momeetan

, . A 26 2,8 % 11 2,0 % 37 2,5 %
de I'attention sur une tache annexe.

Perte de contrble liée a un assoupissement ou un

; 19 2,1 %
endormissement.

[$)]

0,9 % 24 1,7 %

Conducteur traversant la voie d’un véhicule pridngta
et collision avec ce véhicule suite & une évaluatio 25| 2,79 14 2,6 % 39 2,7%
erronée de sa vitesse d’approche.

Véhicule stationné ou arrété et ouverture d’'une

o3 , 13 1,4 % 11| 2,0% 24, 1,7 %
portiére lors du passage d’'un deux-roues.

TOTAL 915 100,09 537 100,0 9 1452

Le Khi2 (a 20 degrés de liberté) est de 38,20, ifsigitif au seuil de 1 %.

Toutes zones confondues, les accidents en lienaeenanceuvre d’'un véhicule devant un deux-
roues représentent plus du tiers du total des so8naccidents les plus fréquents. Les résultats
significatifs du tableau établissent une distinttiette entre des habitants de ZUS plus impliqués q
ceux des ZC dans des accidents avec perte de leoatra I'inverse des impliqués des ZC davantage
sujets a des problemes de non perception, queta# o autre usager ou d’'un feu.
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Tableau 55. Analyse des scénarios-type d’acciderdn 12 classes

Scénarios niveau 2 2Us ¢ TOTAL
NB % NB % NB %

Piéton traversant - Pb visibilité 18912,1 % 87| 10,0 % 276 11,3 %
\F/’iﬁgi’lri‘tga"ersam - Autre pb que 222l 1429 117 135% 339 13,9 %
Piéton statique ou longeant 51 3,3 % 26 3,0% 77 3,2%
Sans interface piéton véhicule 211,39% 8 0,9 % 29 1,29%
Piéton pb particulier 13 0,8 % 7 0,8 % 200 0,8%
Urbain sans piéton pb visibilité 1p2 6,5 % 56| 6,5% 158 6,5%
Urbain sans piéton autre non perception 374 23,9 % 243 28,0 % 617 25,4 %
Urbain sans piéton dépassement et fjle 764,9 % 48| 55% 124 51%
Urbain sans piéton feux 181 8,4 % 75 8,6 % 2060 8,5%
Méme sens, méme file, contrble vitesse 141 9,0 % 94| 10,8 % 235 9,7%
Urbain pertes de contréle 18111,6 % 71 8,2 % 252 10,4 %
Autres urbains sans piéton 64 4,1 % 36| 4,1% 1000 4,1%
TOTAL 1565 100,09 868 100,0 9 2 433

Le Khi2 (a 11 degrés de liberté) est de 15,57, sigmificatif.

Les piétons étant davantage impliqués dans les #@St normal de retrouver un effet structurel
dans ce tableau avec un taux de scénarios impligiemnpiétons plus élevé dans les ZUS (31,7 %)
gue dans les ZC (24,2 %). Notons dans les ZUS lusefprte proportion de piétons accidentés lors
d’'une traversée.

Tableau 56. Analyse des scénarios type d’accider@s 8 classes

p . L ZUS ZC TOTAL
Scénarios regroupement générigue
NB % NB % NB %
Piéton traversant 411 26,3 % 204 23,5% 615 25,3 %
Piéton statique ou longeant 51 3,3 % 26 3,0% 77 3,2 9%
Sans interface piéton véhicule 211,39% 8 0,9 % 29 1,29
Piéton pb particulier 13 0,8% 7 0,8% 20 0,8%

Intersection, acces ou 683 4369% 422 4869 1105 454 %

stationnement

\l)/iltéer:;esens, méme file, contrdle 141 9.0 % 94 10,8 % 235 9794
Urbain pertes de contréle 18111,6 % 71  8,2% 252 10,4 %
Autres urbains sans piéton 64 4,1 % 36] 4,1% 100 4,1 9%
TOTAL 1565 100,09 868 100,0 9 2 433

Le Khi2 (a 7 degrés de liberté) est de 13,78, mgpmificatif.

Ce tableau met toutefois en lumiére une occurrdeseaccidents en intersection ou liés a un acces
ou a un stationnement plus élevée de 5 pointsldargC que dans les ZUS.
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Tableau 57. Analyse des scénarios d’'accidents paggroupement thématique

Regroupement thématique ZUS ZC TOTAL
nb % nb % nb %

Masque a la visibilité 29[l 18,59 % 143| 16,47 % 434| 17,84 %)
Tourne a gauche 207 13,23 % 131 15,09 % 338| 13,89 %
Action précipitée 224| 14,31 % 89| 10,25 % 313| 12,86 %
Non perception 409| 26,13 % 276| 31,80 %, 685| 28,15 %
Changement de voie 15 0,96 % 8 0,92 % 23 0,95 %
Géne par un véhicule (écart) P5 1,60 % 18 2,07 % 43 1,77 %
Géne par un véhicule (écart, géne, visibilité) 1801,50 % 91| 10,48 % 271| 11,14 %
Comportement agressif 15 4,79 % 40 4,61 % 115 4,73 %
Feu 144 9,20% 79 9,10 % 223 9,17%
Trottoir + voie spéciale 50 3,19 % 26 3,00 % 76 3,12 %
Insertion 306| 19,55 % 200| 23,04 % 506| 20,80 %
Vitesse 183| 11,69 % 79 9,10 % 262| 10,77 %
TOTAL 1565| 100,00 %  868| 100,00 % 2 433| 100,00 %

Le Khi2 (a 11 degrés de liberté) est de 24,31 isigitif au seuil de 5 %.

Ce tableau confirme la proportion plus forte d’'decits liés a des probléemes de perception parmi
les impliqgués habitant dans les Zones de Contrblgoeligne le réle de la vitesse et des actions
précipitées pour les accidents impliquant des hatstdes ZUS.

Tableau 58. Scénarios types piétons les plus repeggés parmi les impliqués habitants les deux
types de ZUS

ZUs ZUS grands
Scénarios piéton traditionnelle ensemble
n % cit. n % cit.

Piéton traversant (souvent adulte, adolescentjaliinent masqué

e . p P 40, 13,8 % 11 8,6%
souvent par un véhicule stationné ou arrété).

Piéton traversant en courant (souvent enfant, tadtefocalisée),

0, 0,
initialement masqué, souvent par un véhicule stato 56 19.4% 35 27.3%

Piéton traversant dans une circulation dense, néasguune file de

. o x . L \ L 12, 4,2 % 1 0,8 %
véhicules arrétés ou ralentis, souvent en intemseou a proximite.

Piéton traversant devant un véhicule arrété polaidser passer,

0, 0,
généralement sur passage piéton. 23 80% 2 16%

Piéton détecté, engage une traversée sans prigerdiation,

23] 8,0% 16| 12,5 %
surprenant le conducteur.

Jeune piéton détecté (souvent avec d'autres, attecdaptée),

, : 45/ 15,6 % 19 14,8%
s’engage en courant ou soudainement, surprenaohbiicteur

Conducteur tournant puis heurtant en sortie de foanren piéton

P 31 10,7 % 12 9,4 %
traversant, souvent non détectée

Piéton traversant en confiance sur un passagenpigie
infrastructure large ou rapide, détection tropite@u anticipation 38 13,1% 25 19,5 %
erronée de la part du conducteur.

Véhicule en marche arriere, choc sur piéton noadaiétpar I'arriere
du véhicule.

Total 289 100,09 128 100,0 ¢

21 7.3% 71 55%

Le Khi 2 (a 8 degrés de liberté) est de 18,83, isiguif au seuil de 5 %.

Si peu de différences significatives existent dan®partition des scénarios piétons entre ZUS et
ZC, des différences nettes distinguent les deugsyge ZUS. Les piétons des grands ensembles sont
davantage impliqués en traversant rapidement deuwantéhicule stationné et en traversant en
confiance sur un passage piéton sans étre déadoté,que les piétons des ZUS traditionnelles sont
plus impliqués dans des traversées de circulagmsa et sur passage devant des véhicules lestaissa
passer.

88 Rapport final



PARTIE 2 - Equité socio-spatiale et sécurité

Tableau 59. Scénarios urbains types les plus repergés parmi les impliqués habitants les deux
types de ZUS

ZUS ZUS grands
Scenarios urbains traditionnelle ensemble
NB % NB %

Conducteur local circulant sur une voie de desseégljgeant une

priorité a droite et entrant en collision avec wager prioritaire 24 4,4 % 4 1,1 %
initialement masqué.

Jeune pycllstg, |n|t|e}lement masqué, s engag,ea}fagim précipitée sur 120 229 8| 2.2%
une voie de circulation et collision avec un vékecu

Conducteur tournant a gauche, généralement endotins, sans

percevoir un usager, souvent un deux-roues a moteuant en sens 79 14,3 % 53 14,6 %
inverse.

Véhicule s’engageant sur un axe prioritaire samsgweir un usager, 43 789 35 9.6 %
souvent un deux-roues a moteur.

Conducteur changeant gle voie de glrculatlon Sarepeir un vghlcule, 15 27% of 25%
souvent un deux-roues a moteur, circulant sur ie e destination.

Non perceptlc’m sur l'arriére (dans le rgtrowseﬂundeux-roues a 120 229 8l 2.2%
moteur lors d’'une manceuvre de demi-tour ou d’ifsert

Non perception ou perception tardive d'une inteisacou d’une perte de 371 67% 471 12,9 %

priorité.

Manceuvre de tourne a droite en intersection eis@mil avec un véhicule
(souvent un deux-roues) circulant dans une voieialg2e (couloir de 24, 4,4 % 7 1,9%
bus et/ou bande cyclable).

Véhicule tournant a gauche en intersection ou weracces riverain et

collision avec un véhicule, généralement un dewesa moteur, le 35 6,4 % 200 55%
dépassant.

Non perception (ou perception tardive ou probléfmaatprétation) de I3

présence d’un feu tricolore et collision avec uhigéle bénéficiant du 20 3,6 % 15 4,1%
feu vert.

Frapghssement en d.ebut dg fgq rouge (sous fonteatate temporelle) 15 27% 13 3.6%
collision avec un véhicule bénéficiant du feu vert.

Jeu.m.a conducteur f'ralnchlssgnt' qQ facon volontaifewrouge et a2l 769 16| 449
collision avec un véhicule bénéficiant du feu vert.

Evaluation ou compréhension erronée de I'état dérdallation en aval

engendrant un contrdle insuffisant de la vitessagqaport aux véhiculeg 35 6,4 % 33 9,1%
précédents.

Conductgqr (mrculanp souvent dans une file dgps‘llmde véhicules) 17 319 17 479
confronté & un ralentissement soudain de la citionl&n aval.

Evénement extérieur contralgn'ant un conductewiadr brusquement, 15 27% 14 38%
surprenant le conducteur le suivant.

Conducteur mexpgnmente en perte de contrble erbepsouvent liée a sl 749 21 589
une approche rapide.

Condycteur sous I mfluence de l'alcool (souventdarent) perdant le 25| 459 21 589
contréle de son véhicule (le plus souvent en curbe

PerteAde contrble suite a une focalisation momeéetaie I'attention sur 18 339% 8 220
une tache annexe.

Perte de contréle liée a un assoupissement oudormissement. 15 2,79 4 1,1 %
C'on.ducteur. trqversaqt la voie d'un vehlcule prlqramt collision avec ce 16| 2.9 % of 259
véhicule suite a une évaluation erronée de saseté'approche.

V,ehlcule stationné ou arrété et ouverture d’unéigrerlors du passage 11l 2.0% ol 05%
d’un deux-roues.

Total 551 100,09 364 100,09

Le Khi2 (a 20 degrés de liberté) est de 39,16 ,isigitif au seuil de 1 %.
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Le phénoméne de perte de contrble, important pi@snimpliqués des ZUS, est surreprésenté dans
les ZUS de grands ensembles dont le taux dépasskiside 6 points celui des ZUS traditionnelles.
En revanche les habitants des ZUS traditionnebe$ davantage impliqués dans des accidents avec
une priorité a droite négligée depuis une voie egsdrte, avec une collision d'un véhicule circulant
dans une voie spécialisée suite a un tourne-aedmeit avec un jeune conducteur franchissant
volontairement le feu vert et entrant en collisimec le véhicule qui en bénéficiait.

Tableau 60. Analyse des scénarios-type d’accidergn 12 classes

ZUs ZUS grands
Scénarios niveau 2 traditionnelle ensemble

NB % NB %
Piéton traversant - Pb visibilité 18913,7 % 50 9,1 %
Piéton traversant - Autre pb que visibilité 146.4,4 % 76| 13,8 %
Piéton statique ou longeant 39 3,8 9 12 2,29%
Sans interface piéton véhicule 151,5% 6 1,1 %
Piéton pb particulier 11 1,19% 2| 0,4%
Urbain sans piéton pb visibilité 80 7,9 % 22 4,0%
Urbain sans piéton autre non perception 212 20,9 % 162 29,4 %
Urbain sans piéton dépassement et file 55,1 % 24| 4,4 %
Urbain sans piéton feux B3 8,2 % 48 8,7 %
Méme sens, méme file, contréle vite 76 7,5 % 65 11,8 %
Urbain pertes de contréle 11711,5 % 64| 11,6 %
Autres urbains sans piéton 44 4,3 % 20 3,6 %
Total 1014 100,09 551 100,0 ¢

Le Khi2 (a 11 degrés de liberté) est de 39,56 ifsigiif au seuil de 1 %.

Les piétons étant davantage impliqués dans lestzdi8ionnelles, on y retrouve logiquement une
proportion plus forte de scénarios impliquant desdoms (33,5 % contre 26,6 %). Les habitants des
ZUS traditionnelles sont plus impliqués dans dénados impliquant un probléme de visibilité, que
le scénario soit piéton ou urbain, alors que ceex grands ensembles le sont davantage dans des
scénarios urbains avec des difficultés de perceptio

Tableau 61. Analyse des scénarios-type d'accidergr 8 classes

Scénarios regroupement générigue ZUS traditionnelle | ZUS arands ensemb
NB % NB %

Piéton traversant 285 28,1 % 126 22,9 %
Piéton statique ou longeant 39 3,8% 12 2,2 %
Sans interface piéton véhicule 15 1,5% 6 1,1 %
Piéton pb particulier 11 1,1 % 2 0,4 %
Intersection, acceés ou stationnement 42742,1 % 256 46,5 %
Méme sens, méme file, contrdle vitesse 76 7,5 % 65 11,8 %
Urbain pertes de contréle 117 11,5 % 64 11,6 %
Autres urbains sans piéton 44 4,3 % 20 3,6 %
TOTAL 1014 100,09 551 100,09

Le Khi2 (a 7 degrés de liberté) est de 18,75, Saatif au seuil de 1 %.

Ce tableau confirme le taux plus élevé d'accidentpliquant des piétons dans les ZUS
traditionnelles et en particulier au cours d'unavérsée de chaussée. Les habitants des grands
ensembles sont plus impliqués dans des acciderlssaleux véhicules circulent dans le méme sens
et la méme file, avec une difficulté dans le coetide la vitesse par rapport au véhicule en aval.
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Tableau 62. Analyse des scénarios d’accidents paggroupement thématique

. ZUS traditionnelles ZUS grands ensembles
Regroupement thématique
NB % NB %

Masque a la visibilité 219 21,60 % 72 13,07 %
Tourne a gauche 130 12,82 % 77 13,97 %
Action précipitée 144 14,20% 80 14,52 %
Non perception 232 22,88 % 177 32,12 %)
Changement de voie 10 0,99% 5 0,91 %
Géne par un véhicule (écart) 19 1,87 % 6 1,09 %
Géne par un véhicule (écart, géne, visibilit¢) 127 12,52 % 53 9,62 %
Comportement agressif 57 562% 18 3,27 %
Feu 92 9,07 % 52 9,44 %
Trottoir + voie spéciale 3B 3,25 % 17 3,09 %
Insertion 190 18,74 % 116 21,05 %
Vitesse 107 10,55 % 76 13,79 %
TOTAL 1014 100,00 % 551| 100,00 %

Le Khi2 (a 11 degré de liberté) est de 24,31, figatif au seuil de 1%.

rité

Ce tableau confirme les problémes de perceptiom [gsuimpliqués des grands ensembles et de

visibilité pour ceux des ZUS traditionnelles.

Résumé

L’échantillon étudié est constitué de 2 779 impéigudans 2 255 accidents. Chaque impliqué habite

'une des 9 Zones Urbaines Sensibles choisies ots leones de contrdle associées. L'ang
détaillée des Procés-Verbaux d'accident a permétablir des différences significatives en
I'insécurité des habitants des ZUS et celle destdmats des zones de contrdle d'une part, et ¢
I'insécurité des habitants des ZUS traditionnedieselles des habitants des ZUS de grands ense
d’'autre part.

Comparaison ZUS / ZC

Les habitants des ZUS sont plus souvent implignésiet que passagers ou piétons. Ceci montr
différences de mobilité et de taux de remplissagewvhicules. Les seules différences notables

aux modes de transport utilisés lors des accidgmts une proportion plus faible de motocycle
dans les ZUS que dans les ZC et une proportionfpttes de véhicules légers dans les ZUS que

les ZC.

Si peu d’accidents se produisent hors agglomérakesnhabitants des ZUS s’accidentent davary
en agglomération (91,4 %) que les habitants deq87&0 %). La répartition horaire des accide
differe selon que les impliqués habitent une ZUSuoa ZC. Les habitants des ZUS s’acciden
comparativement plus entre 21h et 7h alors queadesdents matinaux concernent davantage
habitants des ZC.

L'analyse des infractions codées a partir de ltutecdes PV met en évidence certains probléme
apparaissent dans les ZUS. Les conducteurs halesgaluS sont davantage en situation d'infrac
(17,3 %) que ceux habitant les ZC (10,7 %) et cotteneégalement plus d'infractions par accig
(1,4 contre 1,2). Le pourcentage d'infractions casempar les habitants des ZUS est nettemen
important que celui des habitants des zones ded@entjuelle que soit la nature de linfracti
excepté l'alcoolémie illégale qui dénote en preéranrang 4/4 des infractions commises par
habitants des ZUS et le rang 1/4 pour ceux desCG&pendant, les taux de conducteurs implig
alcoolisés sont égaux entre ZUS et ZC et I'écartadgy traduit le plus haut niveau d'implicat
générale, et en particulier pour les défauts diasse (8,6 % contre 3,9 %), des habitants des
par rapport a ceux des ZC. Les habitants des Z8qués dans un accident sont davantage vict
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de délits de fuite (12,1 %) que ceux des ZC (9,2 %)
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Sans que les différences soient statistiquementfisigtives, les habitants des ZUS se blessent
(61,3 %) que ceux des ZC (57,5 %).

plus

L'ancienneté des véhicules dans lesquels se trolesmabitants des ZUS et des ZC impliqués dans
les accidents est sensiblement différente. DanZdees de Contrdle, la proportion de véhicules de

moins de 6 ans est élevée (46,7 %), tandis queldar®JS c’est celle des véhicules de plus de §
(43,3 %).

ans

Les impligués habitants ces deux types de zonesemient de nombreuses caractéristiques

différentes. Les taux d'implication selon les agagportés a la population sont toujours supéri
dans les ZUS par rapport a ce que I'on observe Wmngones de contrdle. Il y a significativem
plus de jeunes impliqués dans les ZUS (0-15 a@28-@9 ans) et plus de personnes de plus de 4|
dans les Zones de Contréle. L'analyse des taux pligués, rapportés aux populatig

eurs
ent
0 ans
ns

correspondantes dans les zones, permet d'affineésdtat ; les taux d'implication sont toujours
supérieurs dans les ZUS, méme si cette différesicpagfois faible. Ceci met en lumiére des effets d
structure avec une proportion des 0-15 ans dapsgalation des ZUS plus élevée que dans les ZC et

inversement pour les plus de 50 ans : les jeunss@os nombreux dans les ZUS avec un rig
Iégérement plus élevé, tandis que les personness &t moins nombreuses avec un risque
éleveé.

Les populations masculines sont beaucoup plus dgu@dis dans les Zones Urbaines Sensibles. C
retrouve quand les effectifs impliqués sont rapford la population. Le taux d’implication ¢
femmes est un peu plus fort dans les ZUS et le¢ridGue relatif de 1,2) et beaucoup plus fort g
les hommes (risque relatif de 1,4).

La répartition entre les actifs ayant un emploileetreste de la population montre une tres i
différence entre les ZC ou les actifs occupés sgment 55,9% des accidentés et les ZUS ou
sont que 45,8 %. Ceci s'explique par les structales populations, les enfants, jeunes adult
chdémeurs étant plus nombreux dans les ZUS.

Les catégories supérieures sont plutét impliquées des ZC (33,1 %), ce qui correspond a
composition sociale tandis que les ouvriers repitése prés de la moitié des habitants des
impliqués dans un accident. Le risque d'implicatiest accru pour les catégories soci
défavorisées, d’autant plus si elles habitent uoeeZUrbaine Sensible. Les inactifs, et en pargc
les étudiants, sont davantage vulnérables dan¥U&s. Mais quelle que soit la PCS, le ris
d’'implication est supérieur dans les ZUS que das<[C.

Les scénarios-type d’accidents permettent d'étueseproblémes de sécurité selon leur typologis
piétons étant davantage impliqués dans les ZUS8stilnormal de retrouver un taux de scéng
impliquant des piétons plus élevé dans les ZUS7(3d), que dans les ZC (24,2 %). Dans les ZU
dégagent une plus forte proportion de piétons actéb lors d'une traversée. On reléve un écq
six points sur les piétons détectés s’engageambarant en faveur des ZUS et sur les conduc
heurtant un piéton en sortie de carrefour en fadearzones de controle.

Toutes zones confondues, les accidents en lien aveananceuvre d'un véhicule devant un d
roues représentent plus du tiers du total des so8naurbains » les plus fréquents. Les habitdas
ZUS sont plus impliqués dans des accidents avee pler controle tandis que les impliqués deg
sont davantage sujets a des problémes de non fiergegue ce soit d'un autre usager ou d’un
On soulignera le role de la vitesse et des actimégipitées pour les accidents impliquant
habitants des ZUS.

Comparaison ZUS traditionnelles / ZUS de grands entbles

Les piétons sont davantage impliqués dans les ZaiStibnnelles que dans les grands ensem
Ceci s’explique par la part modale élevée de lachea pied dans les déplacements des habitan
ZUS traditionnelles (43 %), contrairement aux hatiis des grands ensembles (37 %) daval
éloignés du centre et se déplacant plus en voiBaes qu'il y ait de différences significatives sléas
modes de transports entre les habitants des ZUd8idramelles et des ZUS de grands ensemble
relévera simplement un phénoméne moto uniforméfadsle, sans différence intra ZUS.

La localisation excentrée des grands ensemblesgerpen partie que leurs habitants s’accider
plus hors agglomération que ceux habitant un tisbain proche du centre. La répartition horaire
accidents entre les ZUS est homogeéne, si ce nlegetit matin avec une proportion d’accidents
nombreux pour les habitants des grands ensembkss fat de matinée avec des habitants des Z
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ZUS traditionnelles comme ZUS de grands ensemhlasaissent le méme taux de conducteurs
infraction parmi les habitants (17,2 % et 17,4 %. différence se fait dans la répartition d
infractions, moins homogéne entre les zones que lpotcomparaison ZUS/ZC et avec de plus fg
écarts entre zones selon la nature des infractidinsi I'alcoolémie illégale est moins forte de

points dans les ZUS traditionnelles — qui portémside faible taux de 'ensemble des ZUS en mat
d’alcoolémie — mais les défauts d’assurance oueatmig y sont plus nombreux. Les habitants

ZUS traditionnelles sont davantage victimes detsldie fuite que les habitants des grands ensemt

Les impliqués habitant les ZUS traditionnelles stenantage sujets aux blessures que ceux hal
les grands ensembles ou 75,6 % des impliqués s'eans indemnes ou avec une blessure bén
contre 64,2 % pour ceux des ZUS traditionnelless béessures affectant Iégérement la colo
vertébrale et les traumatismes craniens avec gdertmnnaissance présentent plus d’occurrence
les habitants des grands ensembles que chez ceu&Uf traditionnelles, plus sujets aux blessu
internes.

Les impliqués de moins de 10 ans sont surrepréseatgs les ZUS traditionnelles alors que dans
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grands ensembles s’accidentent plus d’adultes die 8D ans. Les structures par age des populations

des deux types de ZUS sont semblables et les tanplitation sont trés proches de quelques poi
On peut en conclure un risque accru pour les mén$0 ans dans les ZUS traditionnelles avec
écarts entre les taux plus important que la moy€ammints pour les 0-3 ans et 4 points pour I8s
ans).

Les actifs occupés impliqués dans un accident dedalation sont surreprésentés (+ 3,6 pointskd
les grands ensembles par rapport aux ZUS tradiites

Les professions intermédiaires, ainsi que les ep@sladans une moindre mesure, sont davan
représentés parmi les impliqués des ZUS de gramdentbles. Excepté pour les professi
intermédiaires, les taux d'impliqués sont tous @levés pour les habitants des ZUS traditionneite
I'écart le plus important (+1,2 point) concerne datégorie des ouvriers pour laquelle les Z
traditionnelles portent I'essentiel du taux d’inggliion élevé des ZUS en comparaison aux ZC.

est a signaler, d'autant plus que les ouvriers pooportionnellement plus nombreux dans les grg
ensembles. Les inactifs, et en particulier les idhtd, sont davantage vulnérables dans les i
traditionnelles que dans les grands ensembles.

Les piétons étant davantage impliqués dans les atftionnelles, on y retrouve logiquement u
proportion plus forte de scénarios impliquant dedoms (33,5 % contre 26,6 %). Mais si peu
différences significatives existent dans la réfiarti des scénarios piétons entre ZUS et ZC,
différences nettes distinguent les deux types deS.ZUes piétons des grands ensembles
davantage impliqués en traversant rapidement dewantéhicule stationné et en traversant
confiance sur un passage piéton sans étre détecséque les piétons des ZUS traditionnelles s
plus impliqués dans des traversées de circulagmsa et sur passage devant des véhicules lesta
passer.

Concernant les scénarios d’'accidents « urbaires phénomene de perte de contrdle, important p
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les impliqués des ZUS, est porté essentiellemeantegahabitants des grands ensembles. En revanche

les habitants des ZUS traditionnelles sont davantagliqués dans des accidents avec une prior
droite négligée depuis une voie de desserte, avecallision d'un véhicule circulant dans une v
spécialisée suite a un tourne-a-droite, et aveeume conducteur franchissant volontairement le
vert et entrant en collision avec le véhicule qubénéficiait. Les habitants des grands ensembls
plus impliqués dans des accidents ou les deux widsicirculent dans le méme sens et la méme
avec une difficulté dans le contrble de la vitgsaerapport au véhicule en aval.

Tous accidents confondus, les habitants des ZU@titnanelles sont plus impliqués dans d
scénarios engageant un probléme de visibilité ajoesceux des grands ensembles le sont dava
dans des scénarios urbains avec des difficult@edption.
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3. Taux de risque d’accidents compareés entre ZUS gbnes
de contréble

3.1. Analyse des sur-risques

3.1.1. Habitants des ZUS impliqués dans les acciden

Aprés une analyse des surreprésentations de ceggle population, il est possible de mesurer
des sur-risques par le calcul des taux d'impliqagportés a la population de la zone. Un sur-risque
de la ZUS est calculé comme la différence des thauns la ZUS et dans la zone de contrdle rapportée
au taux de la zone de controle.

Tableau 63. Sur-risque relatif d’étre conducteur, @ssager ou piéton dans un accident selon que

I'impliqué habite une ZUS ou une ZC rapporté a la ppulation (2001 a 2008)

Tot Accidents Taux
Nom de la Zone Population| Habitants Taux Sur-risque iﬁ]cﬁ;dﬁgﬁ ha:lr;qitpa:nts acciimplhat
1999-2007 | impliqués | impl/pop relatif pdgs dans la dans la
habitants Zone 4ane
ZUS Roubaix Est 26 38¢ 534 2,02 12 % 387 151 39 %
ZC Roubaix 12 32¢ 222 1,80 182 61 34 %
ZUS Mons 11 25: 147 1,31 44 % 110 25 23 %
ZC Mons 508z 46 0,91 37 11 30 %
ZUS Fives 7 44¢F 129 1,73 54 % 113 30 27 %
ZC Fives 8 77: 99 1,13 91 20 22 %
ZUS Moulins 11 34¢ 182 1,60 43 % 148 53 36 %
ZC Moulins 10 967 123 1,12 101 22 22 %
ZUS Lille Sud 15 67( 259 1,65 41 % 207 65 31 %
ZC Lille Sud 10 52¢ 123 1,17 108 23 21 %
ZUS Beaulieu 5 547 94 1,69 7% 82 23 28 %
ZC Beaulieu 5 53¢ 88 1,59 68 23 34 %
ZUS Bois Blancs 3 76t 69 1,83 21 % 60 8 13 %
ZC Bois Blancs 4 55¢€ 69 1,51 62 9 15 %
ZUS Bourgogne 7 451 83 1,11 -23 % 74 14 19 %
ZC Bourgogne 7 73€ 112 1,45 93 13 14 %
ZUS Hauts Champsg 12 93¢ 268 2,07 94 % 212 51 24 %
ZC Hauts Champs 12 37¢ 132 1,07 120 23 19 %
ZUs 101 798 1765 1,73 33% 1393 420 30%
ZC 77 883 1014 1,30 862 205 24%
Total 179 680 2779 2 255 625

Les résultats montrent un net sur-risque pour &sténts des ZUS de 33 %, depuis -23 % pour la
ZUS de Bourgogne a 94 % pour celle des Hauts Champs

Parmi les accidents impliquant des habitants, icertse déroulent dans la zone elle-méme. Les
variations de pourcentage des accidents en / loors gont bien sr explicables par les surfaces des
zones concernées. Mais au-dela de cela, les hbitas ZUS sont beaucoup plus souvent impliqués
dans la zone elle-méme (sauf pour Mons et Beaul@ept a relier a une moins grande mobilité que
dans les Zones de Contréle et le reste de la LMCU.
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Tableau 64. Sur-risque relatif d’étre conducteur, @ssager ou piéton dans un accident selon que
I'impliqué habite une ZUS traditionnelle ou une ZCrapporté a la population (2001 a 2008)

Tot Accidents
. . . Accidents impl LE
Nom de la ZUS | Population| Habitants Taux Sur-risque | . . . acciimplhal
. o . . impliquant | habitants
traditionnelle 1999-2007 | impliqués | impl/pop relatif dans la
des dans la Zone
habitants Zone
ZUS Roubaix Est 26 38t 534 2,02 12 % 387 151 39 %
ZC Roubaix 12 32¢ 222 1,80 182 61 34 %
ZUS Fives 7 44k 129 1,73 54 % 113 30 27 %
ZC Fives 8 77 99 1,13 91 20 22 %
ZUS Moulins 11 34¢ 182 1,60 43 % 148 53 36 %
ZC Moulins 10 967 123 1,12 101 22 22 %
ZUS Lille Sud 15 67( 259 1,65 41 % 207 65 31 %
ZC Lille Sud 10 52¢ 123 1,17 108 23 21 %
ZUS 60 84¢ 1104 1,81 36 % 855 299 35 %
ZC 42 59¢ 567 1,33 482 126 26 %
Total 103 44 1671 1337 425

Tableau 65. Sur-risque relatif d’étre conducteur, @ssager ou piéton dans un accident selon que
I'impliqué habite une ZUS de grands ensembles ou enZC rapporté a la population (2001 a

2008)
Tot Accidents
Populatior | Habitants Taux Sur-risque ATEIE L2 acc-iI;;up)?hal

Nom de la ZUS GE 1999-200° | impliqués | impl/pop relatif |mp(|j|g;|am h;:g:?;s dans la

habitants Zone zone
ZUS Mons 11 25: 147 1,31 44 % 110 25 23 %
ZC Mons 5 082 46 0,91 37 11 30 %
ZUS Beaulieu 5 547 94 1,69 7% 82 23 28 %
ZC Beaulieu 5 53¢ 88 1,59 68 23 34 %
ZUS Bois Blanc 3 76~ 69 1,83 21 % 60 8 13 %
ZC Bois Blanc 4 55¢ 69 1,51 62 9 15 %
ZUS Bourgogne 7 451 83 1,11 -23 % 74 14 19 %
ZC Bourgogne 7 73€ 112 1,45 93 13 14 %
ZUS Hauts Champs 12 93¢ 268 2,07 94 % 212 51 24 %
ZC Hauts Champs 12 37¢ 132 1,07 120 23 19 %
ZUS 40 95( 661 1,61 27 % 538 121 22 %
ZC 35 28 447 1,27 380 79 21 %
Total 76 231 1108 918 200

Le sur-risque d’encourir un accident de la cirdalasemble plus élevé pour les habitants des ZUS
traditionnelles (par rapport a leurs Zones de Gded) que dans les ZUS de grands ensembles.
Cependant, la variabilité des mesures de sur-riggue ces derniéres zones est trés grande. Les
habitants des ZUS traditionnelles s’accidententdtage dans leur zone que les habitants des grands
ensembles. Les habitants des grands ensemblesadtéoart des grands axes, ils utilisent davantage
la voiture et s’accidentent par conséquent plus ¢ leur domicile. Au contraire, les habitants des
ZUS traditionnelles résidant dans ou a proximité dentres urbains, ils sont plus mobiles (nombre
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moyen de déplacements quotidiens supérieurs) neaéplacent davantage a pied et sur de plus
courtes distances, ce qui explique qu’ils s’acdeélehdavantage dans leur zone que ne le font les
habitants des grands ensembles.

3.1.2. Accidents dans les ZUS (tous impliqués comfdus)

Tous les accidents de 2001 a 2008 sont géolocatiségui permet de connaitre ceux qui se sont
déroulés dans les ZUS et les zones de contréle.

L’affectation des accidents sur les voies qui botdes zones pose probléme, c’est pour cela que
deux options ont été choisies :

- Enincluant ces voies dans I'analyse (avec froesigr

- En excluant ces voies (sans frontiéres).

Quelle que soit I'hypothése choisie, les résultagprésentent pas clairement un sur-risque pour
les ZUS ou les zones de contrdle.

Tableau 66. Sur-risque relatif d’accidents rapportéa la population dans les ZUS et dans les ZC

Acc dans Z . Acc dans Z .
. Taux Sur risque Taux Sur risque
Nom de la Zone Population sans . : avec . ;
-\ acci/pop relatif A acci/pop relatif
frontiéres frontiéres
ZUS Roubaix Est 26 38t¢ 219 0,83 -42 % 387 1,47 -43 %
ZC Roubaix 12 32¢ 175 1,42 318 2,58
ZUS Mons 11 25: 36 0,32 -19 % 64 0,57 -22 %
ZC Mons 5 08z 20 0,39 37 0,73
ZUS Fives 7 44k 84 1,13 183 % 125 1,68 123 %
ZC Fives 8 77 35 0,40 66 0,75
ZUS Moulins 11 34¢ 66 0,58 -25 % 251 2,21 49 %
ZC Moulins 10 967 85 0,78 163 1,49
ZUS Lille Sud 15 67( 104 0,66 118 % 196 1,25 34 %
ZC Lille Sud 10 52¢ 32 0,30 98 0,93
ZUS Beaulieu 5 54 14 0,25 -82 % 38 0,69 -61 %
ZC Beaulieu 5 53¢ 76 1,37 97 1,75
ZUS Bois Blanc 3 76¢ 6 0,16 -65 % 27 0,72 -54 %
ZC Bois Blanc 4 55¢ 21 0,46 71 1,56
ZUS Bourgogne 7 451 16 0,21 -38 % 50 0,67 24 %
ZC Bourgogne 7 73¢€ 27 0,35 42 0,54
ZUS Hauts Champs 12 93¢ 47 0,36 -6 % 72 0,56 -9 %
ZC Hauts Champs 12 37t 48 0,39 76 0,61
ZUS 101 79¢ 592 0,58 -13 % 1210 1,19 -4 %
ZC 77 88: 519 0,67 968 1,24
Total 179 68( 1111 0,62 2178 1,21

Ces résultats ont été discutés avec des technidiensMCU qui ont émis I'hypothése d’'une
prépondérance de la structure spatiale (axe aungedrafic élevé, gros générateurs de piétons.r.) su
la structure sociale pour expliquer ces résultats.
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Tableau 67. Sur-risque relatif d’accidents rapportéa la population dans les ZUS traditionnelles
et dans les ZC

Acc dans Z . Acc dans Z :
. Taux Sur risque Taux Sur risque
Nom de la Zone | Population sans 2 ; avec ] :
s acci/pop relatif by acci/pop relatif
frontieres frontieres
ZUS Roubaix Est 26 38¢ 219 0,83 -42 % 387 1,47 -43 %
ZC Roubaix 12 32¢ 175 1,42 318 2,58
ZUS Fives 7 44t 84 1,13 183 % 125 1,68 123 %
ZC Fives 8 77z 35 0,40 66 0,75
ZUS Moulins 11 34¢ 66 0,58 -25% 251 2,21 49 %
ZC Moulins 10 967 85 0,78 163 1,49
ZUS Lille Sud 15 67( 104 0,66 118 % 196 1,25 34 %
ZC Lille Sud 10 52¢ 32 0,30 98 0,93
ZUS 60 84¢ 473 0,78 1% 959 1,58 4%
ZC 42 59t 327 0,77 645 1,51
Total 103 44. 800 0,77 1604 1,55

Tableau 68. Sur-risque relatif d’accidents rapportéa la population dans les ZUS de grands
ensembles et dans les ZC

Acc dans Z . Acc dans Z .
. Taux Sur risque Taux Sur risque
Nom de la Zone Population sans . : avec . .
-\ acci/pop relatif . acci/pop relatif

frontiéres frontiéres
ZUS Mons 11 25: 36 0,32 -19 % 64 0,57 -22 %
ZC Mons 5 08: 20 0,39 37 0,73
ZUS Beaulieu 5 547 14 0,25 -82 % 38 0,69 -61 %
ZC Beaulieu 5 53¢ 76 1,37 97 1,75
ZUS Bois Blanc 3 76t 6 0,16 -65 % 27 0,72 -54 %
ZC Bois Blanc 4 55¢€ 21 0,46 71 1,56
ZUS Bourgogne 7 451 16 0,21 -38 % 50 0,67 24 %
ZC Bourgogne 7 73€ 27 0,35 42 0,54
ZUS Hauts Champs 12 93¢ 47 0,36 -6 % 72 0,56 -9 %
ZC Hauts Champs 12 37t 48 0,39 76 0,61
ZUsS 40 95( 119 0,29 -47 % 251 0,61 -33 %
ZC 35 28 192 0,54 323 0,92
Total 76 23i 311 0,41 574 0,75

Les deux tableaux établis a partir de la typolodes ZUS confirment I'hypothése de la
prépondérance de la structure spatiale sur latateisociale. En effet, les taux d’accidents rafgsoa
la population sont beaucoup plus élevés dans leS Zbditionnelles que dans les ZUS de grands
ensembles. Ceci s’expligue notamment par des ZatStisnnelles situées en ou proche des centres-
villes et proches de gros générateurs urbains.
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3.1.3. Nombres d’impliqués habitant dans les ZUS déts ZC rapportés a la
surface

A ce stade, une différence notable entre les ZUBseEZC est leur différence de densité. Il n'est
pas surprenant que les zones les plus pauvresdesmtensités plus élevées que les zones plusriche
Il était intéressant de rapporter les taux d'impéig a la surface de la zone. Cependant, de grands
espaces de ces zones sont constitués de parcenet&ies, de champs ou de grands équipements
sportifs. Il fallait donc éliminer ces espaces fguissaient l'analyse. La surface habitable ou bbella
donc été définie en ne conservant que certaingresitdu PLU permettant de définir I'espace (la list
des criteres retenus est donnée en annexe). Ceféees a pu étre mesurée en utilisant les criteres

retenus.

Tableau 69. Sur-risque relatif d’étre conducteur, @ssager ou piéton dans un accident selon que
I'impligué habite une ZUS ou une ZC rapporté a la arface habitable ou « roulable » (2001 a

2008)
Nom de la Zone Population Surface Densité Habitants Densité im Sur densité

P "habitat" (hab/h) impliqués Pl relative
ZUS Roubaix Est 26 38t 165 160 534 3,23 195 %
ZC Roubaix 12 32¢ 202 61 222 1,10
ZUS Mons 11 25 75 150 147 1,96 295 %
ZC Mons 5 08z 93 55 46 0,50
ZUS Fives 7 44t 64 115 129 2,00 73 %
ZC Fives 8 77 86 102 99 1,16
ZUS Moulins 11 34¢ 72 157 182 2,51 83 %
ZC Moulins 10 96: 90 122 123 1,37
ZUS Lille Sud 15 67( 130 121 259 1,99 219 %
ZC Lille Sud 10 52¢ 197 53 123 0,62
ZUS Beaulieu 5547 63 88 94 1,49 63 %
ZC Beaulieu 5 53¢ 96 58 88 0,92
ZUS Bois Blanc 3 76¢ 33 114 69 2,09 39 %
ZC Bois Blanc 4 55¢ 46 99 69 1,50
ZUS Bourgogne 7 451 73 102 83 1,14 -15 %
ZC Bourgogne 7 73¢ 84 92 112 1,33
ZUS Hauts Champs 12 93¢ 157 82 268 1,71 82 %
ZC Hauts Champs 12 37¢ 141 88 132 0,94
ZUS 101 798 833 122 1765 2,12 116 %
ZC 77 883 1034 75 1014 0,98
Total 179 680 1 867 96 2779 1,49

Il apparait un sur-risque relatif rapporté a |dae nettement positif entre les ZUS et les zores d
contrdle allant de -15 % pour la ZUS de Bourgogmédque taux négatif) jusqu'a +219 % pour la ZUS
de Lille Sud et +295 % pour la ZUS de Mons.
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Tableau 70. Sur-risque relatif d’étre conducteur, @ssager ou piéton dans un accident selon que
I'impliqué habite une ZUS traditionnelle ou une ZCrapporté a la surface habitable ou
« roulable » (2001 a 2008)

Nom de la Zone | Population Surface Densité Habitants Densité | Sur densité

P "habitat" (hab/h) impliqués imp relative

ZUS Roubaix Est 26 38¢ 165 160 534 3,23 195 %

ZC Roubaix 12 32¢ 202 61 222 1,10

ZUS Fives 7 44* 64 115 129 2,00 73 %

ZC Fives 8 77: 86 102 99 1,16

ZUS Moulins 11 34¢ 72 157 182 2,51 83 %

ZC Moulins 10 967 90 122 123 1,37

ZUS Lille Sud 15 67( 130 121 259 1,99 219 %

ZC Lille Sud 10 52¢ 197 53 123 0,62

ZUS 60 84¢ 432 141 1104 2,56 159 %

ZC 42 59¢ 574 74 567 0,99

Total 103 44 1 006 103 1671 1,66

Tableau 71. Sur-risque relatif d’étre conducteur, @ssager ou piéton dans un accident selon que
I'impliqué habite une ZUS de grands ensembles ou enZC rapporté a la surface habitable ou
« roulable » (2001 a 2008)

Nom de la Zone | Populatior Surface Densité Habitants Densité im Sur densitt

P "habitat” | (hab/h) | impliqués H relative

ZUS Mons 11 252 75 150 147 1,96 295 %

ZC Mons 5 08z 93 55 46 0,50

ZUS Beaulieu 5 547 63 88 94 1,49 63 %

ZC Beaulieu 5 53¢ 96 58 88 0,92

ZUS Bois Blanc 3 76¢ 33 114 69 2,09 39 %

ZC Bois Blanc 4 55¢€ 46 99 69 1,50

ZUS Bourgogne 7 451 73 102 83 1,14 -15 %

ZC Bourgogne 7 73¢ 84 92 112 1,33

ZUS Hauts Champs 12 93¢ 157 82 268 1,71 82 %

ZC Hauts Champs 12 37¢ 141 88 132 0,94

ZUS 40 95( 401 102 661 1,65 70 %

ZC 35 28 460 77 447 0,97

Total 76 23 861 89 1108 1,29

Le sur-risque d’encourir un accident de la cirdalatétant supérieur pour les habitants des ZUS
traditionnelles et ces zones étant plus denseagugrinds ensembles, il est normal que le sureisqu
relatif rapporté a la surface soit nettement s@péréntre les ZUS traditionnelles et leurs ZC (Y59
gu’entre les grands ensembles et leur ZC (70 %).
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3.1.4. Nombre d’accidents survenus dans les zonegsi¢lle que soit I'origine des
impliqués) rapportés a la surface

Tableau 72. Sur-risque relatif d’accidents rapportéa la surface habitable ou « roulable » dans
les ZUS ou les zones de contrdle

Acc dan: Sur Acc dan: Sur
Nom de la Zond Populatiol Surface | Densite z Densité densité Z Densite densité
P "habitat" | (hab/h) sans | acci/surl X avec | acci/surl X
N relative - relative
frontiere: frontiere:

ZUS
RoubaixEst 26 38¢ 165 160 219 1,33 53 % 387 2,35 49 %
ZC Roubaix 12 32¢ 202 61 175 0,87 318 1,57
ZUS Mons 11 25: 75 150 36 0,48 123 % 64 0,85 114 %
ZC Mons 5082 93 55 20 0,22 37 0,40
ZUS Fives 7 44~ 64 116 84 1,31 223 % 125 1,95 154 %
ZC Fives 8 77z 86 102 35 0,41 66 0,77
ZUS Moulins 11 34¢ 72 158 66 0,92 -3% 251 3,49 92 %
ZC Moulins 10 967 90 122 85 0,94 163 1,81
ZUS Lille Sud 15 67( 130 121 104 0,80 393 % 196 1,51 203 %
ZC Lille Sud 10 52¢ 197 53 32 0,16 98 0,50
ZUS Beaulieu 5 547 63 88 14 0,22 72 % 38 0,60 -40 %
ZC Beaulieu 5 53¢ 96 58 76 0,79 97 1,01
ZUS Bois Blang 3 76t 33 114 6 0,18 -60 % 27 0,82 -47 %
ZC Bois Blanc 4 55¢ 46 99 21 0,46 71 1,54
ZUS Bourgogne 7 451 73 102 16 0,22 -32 % 50 0,68 37 %
ZC Bourgogne 7 73€ 84 92 27 0,32 42 0,50
ZUS Hauts
Champs 12 93¢ 157 82 47 0,30 -12 % 72 0,46 -15 %
ZC Hauts
Champs 12 37 141 88 48 0,34 76 0,54
ZUS 101 79¢ 832 122 592 0,71 42 % 1210 1,45 55 %
ZC 77 887 1035 75 519 0,50 968 0,94
Total 17968(| 1867 96 1111 0,60 2178 1,17

Tous accidents confondus s’étant produits dansdass, la densité d’accident (accidents/surface)
est plus élevée dans les ZUS que dans les Zor@srigdle avec un sur risque relatif de 55 %.
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Tableau 73. Sur-risque relatif d’accidents rapportéa la surface habitable ou « roulable » dans
les ZUS traditionnelles ou les zones de contrdle

Acc dans sur Acc dans Sur
. Surface | Densité Z Densité "y Z Densité "
Nom de la Zone [RaaEElEEEY "habitat" | (hab/h) sans | acci/suri dens_lte avec | acci/surl dens_lte
.y relative - relative
frontiéres frontiéres
ZUS Roubaix Est 26 38¢ 165 160 219 1,33 53 % 387 2,35 49 %
ZC Roubaix 12 32¢ 202 61 175 0,87 318 1,57
ZUS Fives 7 44~ 64 116 84 1,31 223 % 125 1,95 154 %
ZC Fives 8 77z 86 102 35 0,41 66 0,77
ZUS Moulins 11 34¢ 72 158 66 0,92 -3% 251 3,49 92 %
ZC Moulins 10 967 90 122 85 0,94 163 1,81
ZUS Lille Sud 15 67( 130 121 104 0,80 393 % 196 1,51 203 %
ZC Lille Sud 10 52¢ 197 53 32 0,16 98 0,50
ZUS 60 848 431 141 473 1,10 93 % 959 2,23 98 %
ZC 42 595 575 74 327 0,57 645 1,12
Total 103 443 1 006 103 800 0,80 1604 1,59

Tableau 74. Sur-risque relatif d’accidents rapportéa la surface habitable ou « roulable » dans
les ZUS de grands ensembles ou les zones de cotrél

Acc dans Acc dan: .
., L Sur Densité Sur
Nom de la Zone | Populatiol "Surf_ace' Densite Z Den_3|te | densité Z : densité
habitat' | (hab/h) sans acci/surf relative avec | cur | relative
frontiéres frontiére:
ZUS Mons 11 25: 75 150 36 0,48 123 % 64 0,85 114 %
ZC Mons 5 082 93 55 20 0,22 37 0,40
ZUS Beaulieu 5 541 63 88 14 0,22 -72 % 38 0,60 -40 %
ZC Beaulieu 5 53¢ 96 58 76 0,79 97 1,01
ZUS Bois Blanc 3 76t 33 114 6 0,18 -60 % 27 0,82 -47 %
ZC Bois Blanc 4 55¢ 46 99 21 0,46 71 1,54
ZUS Bourgogne 7 451 73 102 16 0,22 -32 % 50 0,68 37 %
ZC Bourgogne 7 73€ 84 92 27 0,32 42 0,50
ZUS Hauts Chamg 12934 157 82 47 0,30 -12 % 72 0,46 -15 %
ZC Hauts Champs 1237:| 141 88 48 0,34 76 0,54
ZUS 40 950 401 102 119 0,30 -29 % 251 0,63 -11%
ZC 35 287 460 77 192 0,42 323 0,70
Total 76 237 861 89 311 0,36 574 0,67

La décomposition de la sur-densité relative des pliSrapport aux ZC n’est pas homogene selon
le type de ZUS. En effet, Les ZC des grands ensesr(slr leur surface roulable) ont 11 % de risque
de plus d’étre le théatre d'un accident que les ddrands ensembles. Concernant le couple ZUS
traditionnelles / ZC, le sur-risque est fortememfaveur des ZUS (+98 %).
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Résumé

Rapportée a la population, I'implication des hatiitades ZUS dans les accidents est plus forte
celle des habitants des Zones de Contrdle (de -283+#94 %) avec un sur-risque global de 33

que
%.

Rapporté a la population, le risque d'accidentasi€produit dans les ZUS ou les zones de confrble

(quel que soit le lieu d’habitat des impliqués)genite des tendances variables qui peuvent s'expl
par la structure du réseau et des activités gférdiiit selon les zones. Toutefois, rapportées Hifiech
brut de surface habitable ou « roulable », les Aufportent relativement plus d’accidents que
zones de controle.

L'approche morphologique montre que les habitaets 4US traditionnelles semblent avoir plus

qu

es

de

risque d’'étre impliqués dans un accident de lautaton (+36 %) que les habitants des grahds

ensembles (27 %). Quand ces taux sont rappor&suirface, I'effet est encore plus fort. Il esioden
que, dans notre échantillon, 35 % des accidentigognt des habitants des ZUS traditionnelles
sont produits dans la zone elle-méme, contre 228 lges ZUS de grands ensembles.

Une analyse des accidents s'étant produits darsore, quelle que soit la personne impliqu
rapportés a la population de la zone, montre géshaht un risque moins élevé dans les ZUS.
résultat s’explique par un bon niveau de sécurigsdes zones de grands ensembles. Rapport
leur surface, ce sont les ZUS qui présentent wqueiplus élevé que les zones de contr6le ave
encore, un effet plus marqué dans les zones wadiles.

4. Significativité statistique des risques relatifet des
risques relatifs ajustés

4.1. Le sur-risque d'un habitant d'une ZUS

se

ée,
Ce

ees a

c, la

La procédure de Mantel-Haenszel permet de caldakerisques relatifs et les risques relatifs

ajustés d'étre impliqué dans un accident selon lgueliqué habite une ZUS ou une Zone
Contrdle. L'analyse porte alors sur les effectifabitants impliqués et non impliqués habitantssd
chaque Zone Urbaine Sensible et dans chaque ZoGemedle.

ZUS ZC Total
Habitants impliqués a b; My
Habitants non impliqués ic d Mo
Total My Noi N

Avec :
g est le nombre d'habitants de la ZUS impliqués diemaccidents
b; est le nombre d'habitants de la ZC impliqués desaccidents
¢; est le nombre d'habitants de la ZUS non impligia&ss les accidents
d, est le nombre d'habitants de la ZC non impliqu#sdes accidents
my; = @ + b, est le nombre d'habitants de la ZUS et de la Zg@ligués dans les accidents
Mo = G + d, est le nombre d'habitants de la ZUS et de la Z€Cimpliqués dans les accidents
n; = a + G estle nombre d'habitants de la ZUS
nei = b + d est le nombre d'habitants de la ZC
N = my; + My = Ny; + Ny est le nombre total d'habitants de la ZUS et d&Ja
i varie de 1 a 5 selon les couples de Zones

de
an

Le risque relatif est calculé comme le rapporteigrrisque pour les habitants de la ZUS et celui

des habitants de la Zone de Contrble.
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2|

RR =

_U‘

>
=]

Il est alors possible de calculer l'intervalle daftance de cette valeur, son logarithme suivaet un
loi normale.

1 1 1 1
IntConf,, (RR)=explogRR +196 | ———+——-—
BE%( R) { g R 19 \/ai nli bi noi J

Le tableau suivant donne ces valeurs calculéeslps @ couples de zones.

Tableau 75. Risques relatifs des ZUS

| e [ o | T

Roubalx i':naggginét: 534 222|  1.124 0.962 1312 2183
ﬁﬁ:g‘gg NN 1 >5854| 12107

Mons i':na;ﬂ;ing: 147 46|  1.443 1.034 2.006 4.828
{jnagigi“éf N1 11105| 5036

Fives i':narﬂ:;ing: 129 99| 1535 1.184 1991  10.603
i':na;}:m;: non 1 7316|8673

Moulins i':naggginét: 182 123| 1430 1.139 1795  9.686
i':narﬂ:;ing: oM 111163 10844

Hile Sud i':na;}:m;: 259 123|  1.414 1.143 1751 10.27
{jnagigi“éf "N 15411 10403

Bois Blanc :j.nag};i“gg 69 69| 1.210 0.864 1685  1.280
i':na;}:m;: N1 3696|4487

Bourgogne {ﬂnagigi”gz 83 12| 0.769 0.58( 1020 3337
i':narﬂ:ging: non | 7368 7624

gﬁ:ips i':na;}:m;: 268 132|  1.943 1.579 2389 41.007
{jnagigi“éf oM | 10666| 12243

Beaulieu :j.nag};i“gg 94 88|  1.066 0.794 1428 0.191
i':na;}:m;: noN 1 5453|5450

Tous les risques calculés sont supérieurs a 1pex@mur le couple de la Bourgogne. y%eest
supérieur au seuil de 5 % (3,841) dans 6 cas sur 9.

Un risque relatif ajusté (RRpeut alors étre calculé sur I'ensemble des ceuggezones étudiées.
Il permet de mesurer le risque sur I'ensemble deeréchantillon, c'est-a-dire le niveau d'insééurit
gu'encourent de fagon générale les habitants datiers défavorisés, rapporté a celui des habitants
d'autres quartiers.
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Soit W, est le poids de chacun des couples de zongsstWle type "inverse de la variance" :

W11 1 1
[ S T
a n; b on
alors

Log(RR)) = ﬁzwi Log(RR)

L'intervalle de confiance a 95 % de RR calcule par :

IntCont,, (RR,) = ex;{Log(R@ )£ 196 /5/‘/]

En passant aux valeurs numériques, l'estimatiamsdue relatif ajusté est :
RR:= 1,306

Son intervalle de confiance a 95% est :

Borne basse : 1,208

Borne haute : 1,413

Le Khi deux de Mantel-Haenszel prend la valeur 7.2

A comparer a :

e 3,841 au seuilde 5%
e 6,635auseuldel%

Le risque encouru par ceux qui habitent dans deegdJrbaines Sensibles, rapporté a celui des
habitants d'autres zones est estimé a 1,306, cardpnis l'intervalle [1,208 ; 1,413]. La valeur de ¢
risque est significativement différente de 1, auecisque d’erreur de moins de 1 %.

Il faut alors s'interroger sur I'homogénéité der&sultat lorsque I'on passe d'une zone sensible a
une autre. L'effet peut étre différent selon lactire spatiale de la zone, selon la compositi@nso
économique, selon la distance aux aménités urbaineien d'autres variables qui peuvent expliquer
des différences entre différents territoires.

Un test d'interaction (1) est alors réalisé pourdér si I'effet mis en évidence différe d'une tstia
une autre.

Cette statistique est la moyenne quadratique péedées écarts entre les estimati@h8s
Log(RR) et I'estimation de_og(RR)) .

Soit :
| =YW (Log(RRi ) - Log(RR,))"
Cette statistique est distribuée commextink-1 degré de liberté.

Calculé sur I'échantillon de ZUS et de Zones det®b: 1=36,354, supérieur au seuil dyha 8
degrés de liberté qui est de 15,507. Il est donssipte de rejeter I'nypothése d'une absence

d'interaction, c'est-a-dire guést possible de conclure a des différencesat'effitre les couples de
ZUS | ZC.

Afin de tester I'hypothése de l'influence de la piwologie urbaine (et de leur position dans
I'espace métropolitain), les tests sont effectusisr ghaque type de ZUS, les traditionnelles puss le
grands ensembles.
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Tableau 76. Risques relatifs des ZUS traditionnele

ZUS traditionnelles ZUS zc | RR '”fo(::gs’gg:si) '”tti‘::f:@;:gjt'z) ¥2

Roubaix ::napggms}: 534 202|  1.124 0.962 1312 2183
il:ﬂa;:m;: NN 1 25854| 12107

Fives il;lﬂag:;a:rg: 129 99| 1535 1.184 1991  10.603
::napg:m;: N1 7316|8673

Moulins il:ﬂa;:m;: 182 123 1.439 1.139 1795  9.636
::narg:;inét: NN 1 11163 10844

Lille Sud :?nagggingz 259 123 1.414 1.143 1751 10277
i':na;}:;ingz NN 1 15411| 10 403

Tous les risques relatifs calculés sont supéri@uils Excepté Roubaix, la borne inférieure de
l'intervalle de confiance de ces risques relatéfssupérieure a 1 et }é est supérieur au seuil de 5 %.
Le Risque Relatif Ajusté est de 1,301 avec un vtk de confiance de 1,176 — 1,440. Le khi2 de
Mantel-Haenszel prend la valeur de 26,403, a coenpai3,841 au seuil de 5 % et 6,635 au seuil de

1 %.

Le risque encouru par ceux qui habitent dans lesSZtaditionnelles, rapporté a celui des
habitants des zones de controle associées estestinB801, compris dans l'intervalle [1,176 ; 1,440

Calculé sur cet échantillon, 1=6,240, inférieursauil d'un khi2 a 3 degrés de liberté qui est de
7,815. On peut donc en conclure une homogénéitédwantillon.

Tableau 77. Risques relatifs des ZUS de grands endgles

ZUS de grands ensembles ZUs ZC| RR InttC)‘;) ?:feg?ggzsi) In;(;?nlgﬁa(ig) X

Mons ﬁg:g‘éi 147 46|  1.443 1.038 2006  4.828
m‘g:g‘; MO 11105| 5039

Bois Blanc m‘g:g‘; 69 69| 1.210 0.86¢ 1685  1.280
m‘gﬂgi "N 3696| 4487

Bourgogne m‘g:g‘; 83 112  0.769 0.58( 1020  3.337
m‘g:g‘; NNl 7368|7624

Hauts Champs It';‘g:;i”éi 268 132|  1.943 1579 2380  41.097
m‘g:g‘; NN 12666| 12243

Beaulieu m‘g:g‘; 94 88|  1.066 0.798 1428 0191
m‘g;aﬁz MO 5453|5450
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Excepté pour la Bourgogne, tous les risques relatifculés sont supérieurs a 1. Seulsxfede
Mons et Hauts Champs sont supérieurs au seuil%de % khi2 de Mantel-Haenszel prend la valeur
de 20,855, a comparer a 3,841 au seuil de 5 ¥%686G&u seuil de 1 %. Le Risque Relatif Ajusté est
de 1,314 avec un intervalle de confiance de 1,16286.

Le risque encouru par ceux qui habitent dans leS Zld grands ensembles, rapporté a celui des
habitants des zones de contréle associées, eshéesti 1,314, compris dans lintervalle [1,162 ;
1,486].

Calculé sur cet échantillon, 1=30,099, supérieusewil d’'un khi2 a 4 degrés de liberté qui est de
9,488. On en déduit une grande hétérogénéité dedidillon.

En utilisant la procédure de Mantel-Haenszel, dpparait pas de différence entre les sur-risques
des zones traditionnelles et ceux des zones degrrsembles.

Les résultats venant de ces derniéres présentengnamde hétérogénéité avec un coefficient |
supérieur au seuil d’'un khi2 a 4 degrés de libetdbserver I'échantillon, il apparait une grande
variabilité dans les mesure des sur-risques.

L’échantillon est constitué de zones essentiellérdergrands ensembles mais pouvant comporter
également des quartiers d’habitat traditionnel.sAien est-il pour Haut Champs et Bois Blanc, et
partiellement pour Mons.

La situation de la ZUS par rapport au réseau viase également un élément important a
considérer. Beaulieu et Bois Blanc sont des zos@ges, par contre les autres sont bordées par des
voies importantes et des itinéraires peuvent lgetser.

L’hétérogénéité des résultats semblent donc résditme part de celle des tissus eux-mémes et
d’autre part du caractére isolé ou non d’un réstaucturant.

4.2. Ce sur-risque est-il le méme pour tous les hiadnts ? Quel est
I'effet de I'age ?

Habiter dans une ZUS, et en particulier une ZUS8itiemnelle, induit un sur-risque. Mais ce sur-
risque est-il le méme pour chaque catégorie d’hatst? En particulier, existe-t-il des classes &l'ag
ayant des sur-risques plus élevés que d'autres ?

Pour étudier I'effet de chacune des différenteactras d'age, I'échantillon de travail a été
segmenté en 3 sous-échantillons, en fonction de ldes habitants. Les 3 classes retenues sont
[0-18 ans], [19-38 ans] et [39 et plus]. Cette damclasse est issue du regroupement des classes
[39-58 ans], [59 et plus] dont les effectifs étaimiativement faibles. Les données de populatmns
dessous sont issues du recensement de 'INSEEGHe 20

Tableau 78. Risque relatif des jeunes de 0 a 18 ans

s | 70| | "y | Memchans | X

Roubaix Enarﬁ:;i“g: 127 49| 0.747 0.539 1037  3.058
i':nag:;i”ét: "N 9e0s| 2784

Mons Enagggi“g: 27 12 1.043 0.53( 2052 0015
Enag;;i“g: MON 3225 1495

Fives i'?naﬁgfi”éi 20 17| 1358 0.714 2585  0.817
Enag;;i“g: N 1778|2059

Moulins Enagggi“g: 29 14| 1.689 0.895 3188 2.680
i':nag:;i”ét: "N 2452|2009
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Lille Sud il:ﬂa;:m;: 66 22 1.564 0.967 2528  3.390
i':nag:;i”ét: N 5120 2681

Bois Blanc ;'napf)lgfqetjnét: 15 11 1.337 0.61¢ 2897 0548
i':na;’l;;ing: non 924 910

Bourgogne Habitants
impligués 17 23| 0712 0.381 1320 1.152
;'napf)l:fqetjnét: NN 5450 2352

Hauts Champs il:ﬂa;:m;: 55 22 2.143 1.314 3507  9.686
i':nag:;i”ét: N1 3870 3343

Beaulieu ;'napf)lgfqetjnét: 20 17 1.326 0.69¢ 2520 0.747
i':na;’l;;ing: NN 1439 1628

Le risque relatif ajusté (RRsur I'ensemble des ZUS pour les jeunes impligieé® a 18 ans est
RR;=1.164, compris dans l'intervalle de confiance 2©%,974 ; 1,391]. Le Khi deux de Mantel-

Haenszel (3,849) est tout juste significatif a 5 %.

Le test d'interaction porte sur la statistiqe@8,720, significative. On peut en déduire qu'ibex

un effet différentiel selon les couples de ZUS/Atipcette tranche d'age.

Dans la littérature, il existe une surreprésentaties enfants dans les accidents qui se déroulent
dans les ZUS. Il est donc naturel d'examiner ceefairéduisant la tranche d'adge précédente aux
enfants de [0 & 13 ans].

Tableau 79. Risque relatif des jeunes de 0 a 13 ans

0-13 ans 2us| ¢ | RR lntti)(::EBSaEsRsZ) Int&?:fwﬁgiz) X
Roubaix il;lna;)lggal:ngz 73 27 0,770 0,497 1,194 1,366
i':nag:;i”ét: "Nl 7310|2076
Mons i':na;’lgfi“gz 12 3| 1838 0,52( 6500 0,990
i'?na;ﬁ!ﬁ”éi "N o406 1117
Fives i':nagggi“ét: 11 8 1,635 0,664 4058 1,181
i':na;’l;;i“gz N 1277] 1524
Moulins i':ﬁ:gi”; 16 9| 0848 0,376 1912 0,148
i':nag:;i”ét: nonl 1 767 842
Lille Sud i':na;’lgfi“gz 36 6| 3,039 1,283 7199 7,085
i'?na;ﬁ!ﬁ”éi MM 3843 1958
Bois Blanc ::nag:;i“ét: 8 6| 1,353 0,472 3879 0,319
i':na;’l;;i“gz non 695 707
Rapport final 107



Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

Bourgogne i':naﬂm;: 6 9 0,626 0,223 1,755 0,808
i':nag:;i”ét: nON1 1882|1763

Hauts Champs i'?nasgginétz 29 7| 3618 1,587 824 10,752
i':nag;m;: NN 5835|2404

Beaulieu !?naﬁigi”éti 5 7| o811 0,258 2540 0,128
:;'napg:;inét: N1 1047| 1188

Le risque relatif ajusté (RRsur I'ensemble des ZUS pour les jeunes impligiee® a 13 ans est
RR.=1,190, compris dans l'intervalle de confiance &®,910 ; 1,555]. Le Khi deux de Mantel-
Haenszel (3,771) n'est pas significatif.

Le test d'interaction porte sur la statistiqué8,885, significative. On peut en déduire qu'ibex
un effet différentiel selon les couples de ZUS/Aipcette tranche d'age.

Tableau 80. Répartition des jeunes habitants seldiige

Population Population| Population | % de 0-13| % de 14-18
totale totale de | totale de 144 ans sur pop ans sur pop
0-13ans 18 ans totale totale

ZUS Roubaix Est 27796 7383 2 440 27 % 9%
ZC Roubaix 1211 2103 730 17% 6 %
ZUS Mons 11 223 2438 814 22 % 7%
ZC Mons 5164 1120 387 22 % 7%
ZUS Fives 7751 1288 510 17 % 7%
ZC Fives 9 563 1532 544 16 % 6 %
ZUS Moulins 12 462 1783 698 14 % 6 %
ZC Moulins 10 959 851 1172 8 % 11 %
ZUS Lille Sud 15 364 3879 1308 25 % 9%
ZC Lille Sud 10 723 1964 738 18 % 7%
ZUS Bois Blanc 3572 703 236 20 % 7%
ZC Bois Blanc 4 605 713 208 15 % 5%
ZUS Bourgogne 7 466 1 888 579 25 % 8 %
ZC Bourgogne 7 651 1772 603 23 % 8 %
ZUS Hauts Champsg 12 5%4 2 864 1061 23 % 8 %
ZC Hauts Champs 12211 2501 864 20 % 7%
ZUS Beaulieu 5244 1052 407 20 % 8 %
ZC Beaulieu 5873 1195 450 20 % 8 %

Dans la littérature, les accidents d'enfants ctuesit un enjeu élevé en fonction de certaines
caractéristiques morphologiques de la zone et d@éhlas socio-économiques (Preston, 1972 ;
Reimers et Laflamme, 2005 ; Millot, 2008). Ainsid8idock efal. (1991) montrent que les lieux les
plus accidentogénes pour des enfants sont ceus sarit nombreux, ou la proportion de non-blancs
est élevée, ou la proportion d'enfants dans la latipn est grande. Le travail réalisé confirme ce
résultat d'une forte corrélation entre le nombraltd'enfants impliqués et leur proportion dans la
population.
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La forte proportion d'accident de jeunes enfantmisle résulter autant si ce n'est plus de la
composition de la population que d'un sur-risquiecif (1,190, compris dans l'intervalle [0,910 ;
1,555]). Les pourcentages de jeunes enfants sastipiportants dans les ZUS, en particulier dans
celle de Roubaix, Lille Sud et Bourgogne ou ilséspntent respectivement 27 %, 25 % et 25 % de la
population. Ceci peut expliquer le nombre élev&a@ents d'enfants dans ces zones, excepté pour la
Bourgogne qui connait une accidentologie faiblerdes jeunes enfants (0,3 % des 0-13 ans ont été
accidentés en 8 ans contre 1 % pour ceux de LiltD.S

Tableau 81. Risque relatif des jeunes adultes de 88 ans

1938 ans s | ze | e | M | e | X

Roubaix Enarﬁ:;i“g: 254 88 1.013 0.797 1.285 0.010

Mons i':nagggi”ét: 85 15 1,675 0,971 2,889 3,539
Enag;;i“g: "N 3866 | 1153

Fives i':nagggi”ét: 66 56 1,396 0,081 1,988 3,460
T 0 | e

Moulins Enagggi“g: 109 64 1,786 1,315 2,428 14,15

Lille Sud i':nagggi”ét: 135 45 1,374 0,984 1,018 3,524
Enag;;i“g: N 4867 | 2246

Bois Blanc il;lﬂa&:;altjnét: 38 38 1,436 0,922 2,236 2,592

Bourgogne m}a;:ging: 46 57 0,843 0,574 1,238 0,758
Enag;;ing: N 3512 | 3237

Beaulieu i':nagggi”ét: 49 36 1,225 0,802 1,873 0,885
i':'naa:;i”ét: N 18576 | 1427

Le risque relatif ajusté sur I'ensemble des ZUS feaijeunes gens de 19 a 38 ans estRR25
compris dans l'intervalle de confiance a 95 % [2.,1&,486], ce qui est nettement significatif (Khi2
de Mantel-Haenszel de 24,807, significatif au seeill %, 6,635).

Le test d'interaction est réalisé pour étudier €fat eifférentiel entre strates. Il porte sur la
statistique=18,509, qui est significatif (valeur de 15,507seuil de 5 %). On peut conclure a un effet
différentiel selon les couples en soulignant teeeZUS de Moulins et Hauts Champs présentent un
risque relatif nettement supérieur aux autres Zld8rpa tranche d'age [20 a 39 ans].

L'examen des répartitions des populations par igarezone montre une nette prédominance de la
classe 20-39 ans dans la ZUS de Moulins et dadssa de Contréle.
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Tableau 82. Répartition des populations par age gtar zone

Population 0-18 ans 19-38ans 39 ans et +
totale
ZUS Roubaix Est 27 796 35% 30 % 35 %
ZC Roubaix 12 110 23 % 24 % 53 %
ZUS Mons 11 223 29 % 35 % 36 %
ZC Mons 5 164 29 % 23 % 48 %
ZUS Fives 7751 23 % 45 % 31 %
ZC Fives 9 563 22 % 44 % 35 %
ZUS Moulins 12 467 20 % 50 % 30 %
ZC Moulins 10 959 18 % 59 % 22%
ZUS Lille Sud 15 364 34 % 33 % 34 %
ZC Lille Sud 10 723 25 % 22 % 53 %
ZUS Bois Blanc 3572 26 % 30 % 44 %
ZC Bois Blanc 4 60% 20 % 33 % 47 %
ZUS Bourgogne 7 466 33 % 29 % 37 %
ZC Bourgogne 7 651 31 % 30 % 39 %
ZUS Hauts Champs 12 554 31 % 29 % 40 %
ZC Hauts Champs 12 211 28 % 27 % 45 %
ZUS Beaulieu 5244 28 % 31 % 41 %
ZC Beaulieu 5873 28 % 25 % 47 %
Ces deux zones sont situées dans le centre-viterttjue de Lille. Les différences observées

s'expliquent par la présence de nombreux étudiantparticulier dans la Zone de Contrdle.

Tableau 83. Risque relatif des habitants de plus d&9 ans

+39ans ws | ze | wm | Moo e |
Roubaix ﬁ‘g:g‘gz 141 85 1,089 0,834 1,423 0,394
m‘g:g‘; "N\ 9576 | 6296
Mons E';"S:;i”éi 33 19 1,075 0,613 1,886 0,064
ﬁ‘g;;‘ﬁz NN\ 3987 | 2469
Fives m‘g:g‘; 43 26 2,256 1,390 3,660 11,46
mg;;i”gz oM 1 2384 | 3284
Moulins ﬁ‘g:gﬁg 43 45 0,615 0,406 0,931 5,380
m‘g:g‘; noN | 3738 | 2388
Lille Sud It':‘g:;i”éi 58 56 1,140 0,791 1,643 0,497
ﬁ;ﬁ!ﬁﬁi "N\ 5118 | 5643
Bois Blanc ﬁg:;ahnéz 16 20 1,100 0,572 2,115 0,081
mg;;i”gz oM 1562 | 2149
Bourgogne irﬁ;ﬂfggs 20 30 0,709 0,404 1,246 1,445
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it'napkfi';i”g: N 2779 | 2047

gﬁ;ﬁps m"g:gﬂi 94 50 2,086 1,483 2,033 18,70
ﬁg;g"ﬁz "N | 4908 | 5500

Beaulieu ﬁg:g‘éz 22 32 0,880 0,513 1,509 0,217
m"g;gﬁi N 2130 | 2733

Le risque relatif ajusté sur l'ensemble des ZUSrpes personnes de plus de 39 ans est
RR;=1,167, compris dans l'intervalle de confiance &@®#§L,016 ; 1,340]. Le Khi deux de Mantel-
Haenszel (5,471) est significatif au seuil de 5 %.

Le test d'interaction porte sur la statistiqa81,84, qui est significative. On peut en déduinél g
existe un effet différentiel selon les couples dEZZC pour cette tranche d'age.

4.3. L'effet du genre

Il peut étre fait I'hypothése d’un effet du sexe Kinsécurité. C'est pourquoi le risque relatiéte
calculé séparément pour les hommes et les femmes.

4.3.1. Masculin
Tableau 84. Risque relatif des hommes
ws | 2o | mm | Mol M | X
Roubaix It'r‘;";)l:;i”éi 352 138 1,301 1,07 1,58 7,101
m‘g:gﬂtz non 12318 632§
Mons It';";)l:;i”éz 103 23| 1,016 1,221 3,00 8,313
m"rﬁ;;i”gi non 5360| 2315
Fives m‘g:g‘gz 84 69| 1,355 0,98¢ 1,85 3,592
it';";)l:;i”gz non 3609| 4141
Moulins It':‘;}:;i”éi 129 72| 1867 1,402 2485 18915
m‘g:g‘gz non 5632| 5930
Lille Sud It';";)l:;i”éz 176 78| 1,481 1,13] 1,92 8,624
;';"S;gi”gi non 7526| 4978
Bois Blanc m‘g:g‘gz 45 43 1,298 0,854 1,96 1,540
it';";)l:;i”gz non 1813 2262
Bourgogne ;';"S:Ei”éi 57 76| 1,238 0,88( 1,74 1,506
m‘g:g‘gz non 3543 5864
gﬁgﬁps It';";)l:;i”éz 170 78| 2214 1,691 2887 36,387
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Habitants non

impliqués 5705| 5889
Beaulieu Habitants §

impliqués 65 55 1,269 0,88¢ 1,81p 1,73

Habitants non

impliqués 2625| 2832

Le risque relatif ajusté sur I'ensemble des ZUSrpes personnes de genre Masculin est
RR.=1,509, compris dans l'intervalle de confiance @®§L,368 ; 1,664]. Le Khi deux de Mantel-
Haenszel (71,647) est significatif au seuil de 5 %.

Le test d'interaction porte sur la statistiqu&6,619 qui est significative. Comme précédemment,
on peut en déduire qu'il existe un effet différelnsielon les couples de ZUS/ZC pour les Hommes.

4.3.2. Féminin
Tableau 85. Risque relatif des femmes
Eeminin 2US 7c RR IntConfg%(RR) IntCong%(RR) 2
borne basse borne haute

Roubaix It':‘;}:;i”éi 180 84| 1103 0,922 1543 1,806
mg:;i”gi Mo | 13089| 7301

Mons m‘g:g‘gz 43 23 0,835 0,504 1,388 0,491
m"g;;i”gi N | 5915 2639

Fives It'fg:;i”éz 45 30| 1801 1,137 2,858 6,470
m‘g:g‘gz noN | 3913 4722

Mouiins :';"Fg:gﬁj”éz 53 51| 1,125 0,767 1,650 0,366
E'éﬁ;i"éi N | 5976 6478

Lille Sud ﬁg:;ahné: 83 45 1,224 0,853 1,756 1,204
m"g;;i”gi noN | 8229|5470

Bois Blanc ?;i;)l:;ahnéz 24 26 1,052 0,604 1,82p 0,032
m‘g:g‘gz MO\ o040 2326

Bourgogne m"g:;i”éi 26 36| 1,007 0,664 1,814 0131
m"g;;i”gi noN | 3855 5861
m"g;;i”gi noN | 6164|6476

Beaulieu It':‘;}:;i”éi 28 33| 0811 0,491 133 0673
m‘g:g‘gz NN | 5980 2842

Le risque relatif ajusté sur l'ensemble des ZUSrpes personnes de genre Féminin est
RR.=1,240, compris dans l'intervalle de confiance &®§L,088 ; 1,413]. Le Khi deux de Mantel-
Haenszel (11,066) est significatif au seuil de 5 %.
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Le test d'interaction porte sur la statistiqu&4,844, qui est significative. Comme précédemment,
on peut en déduire qu'il existe un effet différehsielon les couples de ZUS/ZC pour les Femmes.

Résumé

Le risque encouru par ceux qui habitent dans demZdJrbaines Sensibles, rapporté a celui |des
habitants d'autres zones est estimé a 1,306, comans l'intervalle [1,208 ; 1,413]. La valeur @e|c
risque est significativement différente de 1, awecisque d’erreur de moins de 1%.

Cependant le test de Mantel-Haenszel montre qubdigillon n’est pas homogene.

L'analyse a donc été prolongée en séparant les s&llifh le type. Elle montre que le risque encouru
par ceux qui habitent dans les ZUS traditionnellapporté a celui des habitants des Zones de
Controle associées est estimé a 1,301, comprisléaesvalle [1,176 ; 1,440]. Le test montre que|c
sous- échantillon est homogeéne.

Le risque encouru par ceux qui habitent dans leS A€ grands ensembles, rapporté a celui|des
habitants des zones de contrble associées eséestind14, compris dans l'intervalle [1,162 ; 1]486
Mais le test montre une forte hétérogénéité dénfiéallion.

L’examen de I'échantillon de Zones de Grands En$esnlmontre que, excepté pour la Bourgogne,
tous les risques relatifs calculés sont supériaurset que seuls lgg de Mons et Hauts Champs, qui
ont des sur-risques éleveés (1,443 et 1,579), spmifisatifs.

L’échantillon est constitué de zones essentielléndengrands ensembles mais pouvant comporter
également des quartiers d’habitat traditionnel.shien est-il pour Haut Champs et Bois Blanc et
partiellement pour Mons. Ce n’est pas le cas pessialitres zones.

La situation de la ZUS par rapport au réseau viesteégalement un élément important a considérer.
Beaulieu et Bois Blanc sont des zones isolées,cpatre les autres sont bordées par des Voies
importantes et des itinéraires peuvent les travels@étérogénéité des résultats semblent dpnc
résulter d’une part de celle des tissus eux-méiné®etre part du caractére isolé ou non d’'un régea

structurant.

Ainsi, en utilisant la procédure de Mantel-Haens#eh'apparait pas de différence entre les sur-
risques des zones traditionnelles et ceux des amegsands ensembles. L’hétérogénéité des résultats
vient de celle de I'échantillon de grands ensemiidesis ces tissus, I'existence d’un sur-risquelt@&su
de deux facteurs, I'nétérogénéité du bati et Izgmée de quartiers plus traditionnels et I'ouverte
la zone, en particulier I'existence d'itinérairetlaversant.

L’age a un effet sur le sur-risque mesuré. Le esmlatif ajusté (RR sur I'ensemble des ZUS popr
les jeunes impliqués de 0 a 18 ans estRR.64, compris dans l'intervalle de confiance #®
[0,974 ; 1,391]. Celui des jeunes gens de 19 ar38est RR=1,325 compris dans l'intervalle de
confiance a 95 % [1.182 ; 1,486]. Enfin celui desspnnes de plus de 39 ans estFRL67, compris
dans l'intervalle de confiance a 95 % [1,016 ; Q]34

OT

Dans la littérature, les accidents d'enfants ctugsit un enjeu élevé. La forte proportion d'acdidin
jeunes enfants (moins de 14 ans) semble résultantasi ce n'est plus de la composition dg la
population que d'un sur-risque effectif (1,190, pos dans lintervalle [0,910; 1,555]). Les
pourcentages de jeunes enfants sont plus importhans les ZUS, en particulier dans celle |de
Roubaix, Lille Sud et Bourgogne ou ils représentergpectivement 27 %, 25 % et 25 % de la
population. Ceci peut expliquer le nombre élevéaittents d'enfants dans ces zones.

Les jeunes gens constituent la classe d'age pefselet risque relatif ajusté le plus élevé. Cedsain
ZUS présenteniin risque relatif nettement supérieur aux aut@®st le cas de IZUS de Moulins,
ce qui peut s’expliquer par une population étudiamtportante dans la zone de contrdle présentant un
taux de risque beaucoup plus faible.

En régle générale, le nombre de personnes agéeslastiement plus important dans les zoneg de
contrdle, ce qui expligue une implication relativarhplus forte de ces classes d’age.

Le risque relatif ajusté sur I'ensemble des ZUS fesihommes est de RR,509, contre 1,240 pour
les femmes. Ces derniéres ont un sur risque pibie fgue celui des hommes, mais malgré tout, les
femmes habitant les ZUS ont un risque plus élewtoglui des habitantes des Zones de Contréle.

Rapport final 113



Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

5. Analyse spatiale

Les bases et méthodes d'intégration des infornmtipatiales en vue de I'analyse géographique du
terrain lillois sont explicitées dans un rapporéqéderff. Rappelons que lintérét du systéme
d’'information géographique est de pouvoir mettreréation diverses couches d'informations d'un
point de vue spatial, et identifier ainsi, entréres, des conjonctions géographiques significaties
phénomenes. Ainsi peut-on rechercher par exemgladeidents piétons survenus sur les axes de fort
trafic et dans les IRIS ou les densités de pomriatbnt les plus fortes. Par le biais de ces sefext
basées autant sur la nature de l'information quicaisation, I'analyse SIG est capable de révéler
les structures spatiales sous-jacentes au phénaqueri®n souhaite analyser.

Nous reprendrons ici les méthodes d'investigatspagiales présentées dans le rappDisgarité
des espaces du risque routfér La problématique d’inégalité sociale face a leusiéé routiére va
conduire ici & la description et a la comparaiserddux sous-sélections de la couche accidente cell
des habitants des Zones Urbaines Sensibles, et @edl habitants des Zones de Contréle. Il s’agit
donc de décrire et comparer spatialement deux sgengints, et donc en d’autres termes de révéler
et comparer les structures spatiales dans le aebguelles s'opére I'accidentalité routiere de nos
zones d'étude.

Pour rappel, nous nous focaliserons sur deux méthpdrticulieres :

« Mesure de tendance directionnell¢Standard Deviational Ellipse ou SDE)deux axes « X »

et « y » sont calculés et permettent de définidimsx axes d’'une ellipse. L'ellipse est appelée
« ellipse d’écart-type » car la méthode consistaléuler I'écart type des coordonnées « x » et
«y » a partir du centre moyen de la distributi@umpdéfinir les axes de I'ellipse. Le calcul
recherche donc la variance maximale et minimaleetuis de point permettant de déterminer
l'orientation des axes « x » et «y ». L'ellipsermpet de mettre en évidence une élongation
possible de la distribution du semis de point ehcdane orientation particuliere dans la
structure spatiale du phénomeéne.

« Densité de point par la méthode des noyaux (Kerné&ensity) : Cette méthode permet, en
tout point de I'espace considéré, de calculer ualew nous renseignant sur le degré de
concentration (densité) du phénoméne en ce lieaniéins, cette valeur étant relative a
'échelle et & la forme de la distribution du semde point, il faudra pondérer les
représentations spatiales produites afin de legpacen aisément d’une part, et contrdler les
« effets d’échelle » qui peuvent orienter faussdreerésultat d’autre part.

Densité par la méthode des noyaux : rappel

Pondération : les points au
centre de la zone de recherche
plus d’'importance

Méthode de calcul de la pondération :
- dl . r est le rayon de lissage
P=3Px 13 " 17(_1 | Plavariable & lisser
i-1 W7 ij la distance euclidienne entre i et j.
- xI1 " )| Diladist lid treiet
Source : Di Salvo M., Gadais M., Roche-Woillez G.,

"L'estimation de la densité par la méthode du noyau :
meéthode et outil", CERTU, 2005.

Quelles que soient les méthodes de statistiquebaatlyses spatiales choisies, la validité des
résultats reposera pour une large part sur latquadis données de départ que sont la définititm et
délimitation des périmetres des Zones Urbainesilflesst de leur Zone de Contr6le respective, ainsi
que la représentation des lieux d’accidents efidas d’habitation des impliqués des accidentsale |

24 Fleury D., Saint-Gérand Th., Millot M., . 2006. Disparité des Espaces du Risque Routierprafipal.
PREDIT.

% Fleury D., Saint-Gérand Th., Millot M., at., 2006,0p. cit.
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route. La génération des bases de données néesssdigtude reprend ici les méthodes validées dans
les précédents travaux sur les inégalités sodiates au risque routfér

5.1. Distribution géographique des accidents : digpsion et
orientation

L'analyse des représentations spatiales suivamesrendes profils similaires dans la répartition,
I'étendue et l'orientation des localisations d@egis des habitants des zones urbaines sensildles et
zones de controles étudiées.

Carte 1. Distribution géographique des accidents deZUS et Zone de Contrble de Roubaix

Distribution géographique des accidents
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% Fleury D., Saint-Gérand Th., Millot M., at., 2006,0p. cit.
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Carte 2. Distribution géographique des accidents deZUS et Zone de Contrdle de Fives
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Carte 3. Distribution géographique des accidents deZUS et Zone de Contrble de Moulins
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Carte 4. Distribution géographique des accidents deZUS et Zone de Contrdle de Lille Sud
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Carte 5. Distribution géographique des accidents deZUS et Zone de Contrdle de Mons
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Carte 6. Distribution géographique des accidents d&eZUS et Zone de Contr6le de Beaulieu
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Carte 7. Distribution géographique des accidents deZUS et Zone de Contrdle de Bois Blanc
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Carte 8. Distribution géographique des accidents deZUS et Zone de Contrdle de Bourgogne
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Carte 9. Distribution géographique des accidents d&eZUS et Zone de Contr6le de Hauts
Champs
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Le poids des centres urbains importants de LMCUuémfce grandement les distributions
observées tant pour les ZUS d’habitat traditioripuel pour celles de grands ensembles : les accidents
des zones de Roubaix, Fives Moulins, Lille-Sud, MehBois-Blancs se trouvent fortement orientés
en direction de Lille. La zone urbaine de Roubabuitoing semble influencer plus particulierement
Beaulieu et Bourgogne, ainsi que Hauts-Champs.

Les indices de dispersion et d'orientation permette préciser les résultats. Les zones de
Beaulieu et Bourgogne témoignent d'une dispersios forte des accidents et on note en outre une
plus forte dispersion pour les ZUS. C'est un priofilerse que I'on observe avec les zones de Bois-
Blanc et Hauts-Champs : dispersions plus faible®siconsidére I'ensemble des accidents, et une
plus forte dispersion des accidents des zonesmtedtes par rapport au ZUS.

Graphique 1. Comparaison des mesures de dispersides ellipses de ZUS et zones de contrbles

SDE : mesure de dispersion
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L'indice d'orientation confirme la premiere analysa&rtographique avec deux profils qui se
dégagent : d'une part Roubaix, Fives, Moulins, MoBseis-Blanc, Beaulieu et Bourgogne qui
présentent un profil de distribution fortement otéevers les grands centres urbain (Lille, Roubaix-
Tourcoing), d'autre part, Hauts-Champs et Lille-Sgqugi ne présentent que peu d'orientation
préférentielle surtout pour leur ZUS.

Graphique 2. Comparaison des intensités d'orientatin des ellipses de ZUS et Zones de Controle
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On peut faire I'nypothése que la situation parigcel de la zone de Hauts-Champs, au sud de
Roubaix et prés des couloirs de mobilités entréelét sa banlieue EsE(reur ! Source du

renvoi introuvable.) la met sous influence conjuguée de Roubaix deLét donc sur deux
orientations opposeées. La confrontation de ces salfstraction semble produire ici une mobilité
forte dispersée également autour de Roubaix etiliee éf a pour conséquences cette distribution
géographique particuliere d'accidents des habi@atses zones. Il ne semble pas se dégager ici une
différence nette entre ZUS d’habitat traditionnelZ&)S de grands ensembles : ce n'est pas tant en
effet leur morphologie urbaine qui prime dans lgsictures spatiales observées que les positions
relatives de ces zones par rapport a la structmérgle du territoire de LMCU.

Carte 10. Flux des déplacements mécanisés
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fon : Mohand Medjkane, GeoSysCom, d'aprés
s 2006, territoire de Lille Métropole, Rapport de Synthése, juin 2007; ps1.
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Les mobilités observées sur le territoire de LMCéinpettent en outre de donner des clés de
compréhension pour les distributions géographigbsgrvées dans les autres zones d'étude : le poids
des centres urbains et les couloirs de mobiliteefentre ceux-ci permettent d'expliquer ces presmier
résultats.

5.2. Distribution géographique des accidents : copatrations
relatives

L'analyse des densités d'accidents pondérées papldation de chaque zone d'étude permet de
comparer les distributions géographiques finesageglents des habitants des couples ZUS — ZC.

On observe globalement les mémes structures sgmtial

» Les plus fortes intensités se situent a l'intér@mua la frontiére des zones,

Il y a globalement de plus fortes intensités pag ZUS par rapport aux Zones de
Controles.

La configuration et la nature des voies qui traet£hacune des zones orientent pour une grande
part les concentrations observées et induiseniggasl particularités dans leurs structures spatiales
Ces concentrations relatives suivent le méme schéxpécatif que celles révélées dans I'étude
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précédente sur les zones de Roubaix, Fives, Moulitis-Sud, et Mon%': il n’y a dans ce cas que
peu de différence entre les ZUS d’habitat tradit@ret les ZUS de grands ensembles.

La zone de Bois-Blancs (Carte 11 et Carte 12) @sérhent influencée par sa proximité avec le
centre urbain de Lille. Les accidents des habitdatta ZUS de Bois-Blancs se concentrent sur l'axe
structurant de la zone, l'avenue de Dunkerqueeg girslongent vers le centre de Lille & partir du
boulevard Montebello et de ses extensions. La ZimeéContrdle présente sensiblement le méme
profil, mais avec moins d'accidents et des conagotrs plus localisées aux intersections de ces
grands axes. Ces concentrations suivent globaletasrdensités d'accidents de LMCU (Carte 19)
témoignant ainsi de la forte influence de l'acctdtté générale du centre de Lille sur la trés peoc
zone de Bois-Blancs.

De la méme maniére, mais dans une moindre mesatgst€Champs (Carte 13 et Carte 14) se voit
influencé par la configuration de la voirie, et paccidentalité générale de la zone proche de &gub
(Carte 20). Pour la ZUS, l'axe structurant de hawe Alfred Motte est le lieu des plus fortes
concentrations d'accidents. Vient ensuite le geladtu square Berthelot au sud de la ZUS, avec des
gabarits de voies importants qui structurent uranisation faite d'flots d'immeubles collectifssLe
extensions en dehors de la ZUS subissent l'infleate I'accidentalité de Roubaix, avec des fortes
concentrations observées le long de la rue de barm® poids d'un centre commercial situé a la
frontiere nord de la zone de controle semble se faiissi Iégerement sentir. La Zone de Controle
présente des concentrations moins importantes idéats ainsi qu'une plus faible influence de
Roubaix.

On observe une forte dissymétrie entre la ZUS deuBeu ou les concentrations d'accidents sont
trés fortes et la ZC de Beaulieu ou les concenimatsont beaucoup plus diffuses (Carte 15 et Carte
16). L'influence de Roubaix se fait sentir, pouZlaS et la zone de contrdle, sur le prolongement de
la rue Carnot situé dans la Zone de Contrble. besentrations d'accidents des habitants de la ZUS
sont localisées a la frontiere entre ZUS et ZCstGt@ qu'on retrouve un carrefour de larges vdies
circulation qui enclosent le quartier de grandseertsles de la ZUS de Beaulieu et qui constitue le
principal point d'acces pour ses habitants vergdegs urbaines de Roubaix et plus loin de Lille.

Enfin la zone de Bourgogne (Carte 17 et Carte 1&sgnte un profil atypique ou les
concentrations observées sont plus importantes ldazene de contrdle que dans la ZUS. Cela est &
mettre en relation avec la forme générale de laildligion des accidents des habitants de ces zones
une forte dispersion et une forte orientation,@urpour la zone de contréle qui voit ses accidsats
localiser le long des axes structurants qui corhiiigers les zones urbaines de Tourcoing et Roubaix

Carte 11. Densité d'accidents pondérée par la popation — ZUS de Bois Blanc

%" Fleury D., Saint-Gérand Th., Millot M., at., 2006,0p. cit.
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Carte 12. Densité d'accidents pondérée par la popation — Zone de contr6le de Bois Blanc

RONCHIN

"~/ MARCQ-EN-BAROEUI

population

RELEINE (LA)

Densité d'accifs
Accidents des habitants de la

Legende

Densité d'accidents
méthode des noyaux

Densité Faible

QTSN

oF

1 2Kms  Conception / Réalisation : Mohand Medijkane, GeoSysCom
1 L L 1 1 | 1 1 ) pacres TruiSRSSRES : LMCU, INSEE, IGN, 2000 - 2009

ZUS Bois-Blanc

Densité Forte
Réseau
Trafics
<1500 vehlj
15000 - 6000
6000 -- 13000
13000 -- 30000
> 30000 vehj

RONCHIN

Carte 13. Densité d'accidents pondérée par la poption — ZUS de Hauts Champs
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Carte 14. Densité d'accidents pondérée par la popation — Zone de contr6le de Hauts Champs
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Carte 15. Densité d'accidents pondérée par la popation — ZUS de Beaulieu
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Carte 16. Densité d'accidents pondérée par la poption — Zone de contrble de Beaulieu
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Carte 17. Densité d'accidents pondérée par la poption — ZUS de Bourgogne
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Carte 18. Densité d'accidents pondérée par la popation — Zone de contr6le de Bourgogne
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Carte 20. Concentration d'accidents 2000-2008 (2/2)
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On peut noter en conclusion l'importance de laigondtion relative du réseau au sein de chaque
zone ainsi que les types d'urbanisation rencodtiés la génération des structures spatiales oleservé
a partir des accidents des habitants des ZUS eszimcontrole. Les graphiques suivargsplicitent
ces différences de type d'urbanisation en montsapart relative des types d'occupation du soleentr
ZUS et Zone de Controle. On retrouve alors par genErreur ! Source du renvoi
introuvable.) pour la zone de Beaulieu la forte dissymétriccalipation du sol et le poids de
l'urbanisation de type grands ensembles accompagigeson réseau caractéristique pour la ZUS
expliquant les fortes concentrations d'accidensenlges dans cette zone.

Graphique 3. Répartition des types d'occupation dwsol entre ZUS et Zone de Contréle
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28 |es types d'occupation du sol représentés sons, lddre sur les graphiques : Habitat Collectifit{aHabitat
Résidentiel ; Tissu Mixte Urbain; Tissu Mixte UrbaDense; Zone d'Activité Mixte ; Zone d'Activité
Périphérique ; Zone Agricole ; Zone a Dominante Cenumale ; Zone d'Espace Vert ; Zone Industriel®ne
Scolaire et Universitaire.
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Graphique 4. Répartition des types d'occupation dwsol entre ZUS traditionnelles et Zone de
Contréle
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Résumé

Les méthodes d’analyse spatiale reprennent celfdxiéées dans le rapportisparités des Espace
du Risque Routies, en particulier la mesure de tendance direcéb@r{SDE) et la densité de poi
par la méthode des noyaux (Kernel Density).

La distribution géographique des accidents morgseptofils similaires pour les habitants des ZUS
des Zones de Controle.

Le poids des centres urbains importants de LMCUiénfce grandement les distributions obsery
tant pour les ZUS d’habitats traditionnels que pmeux de grands ensembles. On constate néann
des différences selon les zones d’étude : Roulb@es, Moulins, Mons, Bois-Blancs, Beaulieu,
Bourgogne présentent un profil de distribution darent orienté vers les grands centres urbain (L
Roubaix-Tourcoing) alors que Hauts-Champs et LSilet ne présentent que peu d'orienta
préférentielle surtout pour leur ZUS.

ées
noins
et
ille
ion

Il ne semble pas se dégager ici une différence rettre ZUS d’habitat traditionnel et ZUS de grands
ensembles : ce n'est pas tant en effet leur moogf®Ilurbaine qui prime dans les structures spatiale

observées que les positions relatives de ces zmaresapport a la structure générale du territoee
LMCU.

d

L’'analyse des concentrations relatives d’accidemtstre qu'il y a peu de différence entre les ZUS

d’habitat traditionnel et les ZUS de grands ensesibl

5.3. Analyse des distances lieu d'habitat lieu d'acent

5.3.1. Les distances accident / habitat des habitamdes ZUS et des ZC
Tableau 86. Nombre d'habitants des ZUS et ZC seldrs distances habitat / accident

| Zones urbaines sensiblels Zones de contrgBIEOtal
Distance réseau (m)
0 -499 263 128 391
500 - 999 274 118 392
1000 - 1499 212 118 330
1500 - 1999 184 80 264
2000 - 2499 120 83 203
2500 - 2999 105 71 176
3000 - 3999 144 107 251
4000-5999 154 106 260
6000-9999 139 92 231
10000 et plus 108 77 185
TOTAL 1703 980 2 683
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Tableau 87. Moyenne et écart type des distances htath / accident pour les habitants des ZUS et
des ZC

Zones urbaines sensiblesl; Zones de contrfileTotal

Distance réseau (m)

Moyenne 3534

6 588

4297
8 136

3 813
7202

Ecart type

Les distances réseau ont été utilisées pour I'éededistances séparant le lieu d'habitat du lieu
d'accident. Sur notre échantillon, cette distanogenne est de 3,813 km. Les distances sont environ
18 % plus faibles pour les habitants des ZUS papoe a ceux des Zones de Controle. L'écart type
est de 19 % plus faible. Les distances pour legtdreth des ZUS sont Iégérement moins longues et la

dispersion plus faible.

Un Khi2 calculé sur les effectifs dans chaque @ads distance pour les ZUS et les ZC prend la
valeur 25,87, significative a 5 %.

Tableau 88. Nombre d'habitants des ZUS-GE et ZUS-TBd selon les distances habitat/accident

Zones urbaines sensibles Zones urbaines sensiblgs
Grands ensembles Traditionnelles
Distance réseau (m)
0-499 117 146 263
500 - 999 78 196 274
1000 - 1499 80 132 212
1500 - 1999 52 132 184
2000 - 2499 40 80 120
2500 - 2999 36 69 105
3000 - 3999 63 81 144
4000-5999 85 69 154
6000-9999 71 68 139
10000 et plus 27 81 108
TOTAL 649 1054 1703

Tableau 89. Moyenne et écart-type des distances htgt / accident pour les habitants des ZUS-
GE et ZUS-Trad

Zones urbaines sensiblesZones urbaines sensibles
Grands ensembles Traditionnelles Total
Distance réseau (m)
Moyenne 3202 3738 3534
Ecart type 4084 7730 6 588

Les distances sont environ 15 % plus faibles pesithibitants des ZUS de grands ensembles par
rapport a ceux des ZUS traditionnelles. L'écarétgpt de prés de 50 % plus faible. Les distancass po
les habitants des ZUS de grands ensembles sons tooigues et la dispersion beaucoup plus faible.

Un Khi2 calculé sur les effectifs dans chaque @ates distance pour les ZUS-Grands ensembles et
les ZUS-Traditionnelles prend la valeur 98,06, gigative a 1 %.
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Tableau 90. Pourcentage des habitants des ZUS et Z€lon les distances habitat / accident
Distnceésean | TOTAL | S50 Gomioke
TOTAL 100 % 100 % 100 %
1-499 16 % 17 % 15%
500 - 999 14 % 15 % 11%
1000 — 1499 13 % 13 % 12 %
1500 - 1999 9 % 10 % 8 %
2000 — 2499 8 % 8 % 9 %
2500 — 2999 6% 6 % 6 %
3000 — 3499 506 4% 7%
3500 — 3999 4 % 3% 5%
4000 — 4499 306 3% 4%
4500 — 4999 306 2% 5%
5000 — 5499 >0 2% 2%
5500 — 5999 1% 2% 1%
6000 — 6499 204 2% 2%
6500 — 6999 >0 2% 2%
7000 — 7499 1% 1% 1%
7500 — 7999 0% 0% 1%
8000 — 8499 1% 1% 1%
8500 — 8999 >0 2% 2%
9000 — 9499 1% 1% 1%
9500 — 9999 0% 0% 1%
10000 m et plus 6 % 6 % 7%

Courbe 1. Pourcentages d'habitants des ZUS et ZClea les distances

habitat/accident

18%

16% -

)

14%
12%

\

7

AN

10%

8% -

I

—2ZUS
—2ZC

6%
4%

N

2%

“

0%

e
I
i —
e— |

9 O O D DO D O O O O O DD OO
P PSP DD P P P PP PP PP PPN
qu@qugb,,yqbpq%v@vq«v@%v@vqxq

Q C & O & & O O QL O O . O 6\
o) IO I RN S I S SR M SR\ S SR S S SR SR A M
D E PP L H PP LEEIERNOEL S ‘oQQQ

'\r

Les pourcentages sont plus élevés dans les ZUSgmfaibles distances habitat/accident. Il y a

plus d'accidents a proximité du domicile.
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Tableau 91. Pourcentage des habitants des ZUS-GEAUS-Trad selon les distances habitat /

accident
Distance réseau TOTAL Zones urbaines sensible| Zones urpgines sensibles
Grands ensembles Traditionnelles

TOTAL 100 % 100 % 100 %
1-499 17 % 20 % 15 %
500 — 999 15 % 11% 19 %
1000 — 1499 13 % 13 % 14 %
1500 — 1999 10 % 9% 11 %
2000 — 2499 8% 9% 7%
2500 — 2999 6 % 6 % 6 %
3000 — 3499 4% 4% 4%
3500 — 3999 3% 3% 3%
4000 — 4499 3% 5% 2%
4500 — 4999 2% 2% 2%
5000 — 5499 2% 3% 2%
5500 — 5999 2% 2% 1%
6000 — 6499 2% 3% 2%
6500 — 6999 2% 3% 1%
7000 — 7499 1% 0% 2%
7500 — 7999 0% 0%
8000 — 8499 1% 0% 1%
8500 — 8999 2% 3% 1%
9000 — 9499 1% 1% 1%
9500 — 9999 0% 0%
10000 m et plus 6 % 4% 7%

Courbe 2. Pourcentages d'habitants des ZUS-GE et &JTrad selon les distances habitat /
accident
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Les pourcentages sont plus élevés dans les ZUStidracblles pour les faibles distances
habitat/accident. Il y a plus d'accidents a proténdiu domicile.

A I'observation des chiffres, les habitants desigsaensembles sont plus impliqués prés de chez
eux (moins de 500 m) puis entre 3 000 et 9 500 es. habitants des ZUS traditionnelles sont plus
impliqués entre 2 et 3 km et au-dela de 10 km @%impliqués contre 4 %).
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Tableau 92. Moyenne et écart-type des distances ht / accident selon les ZUS et les ZC

Moyenne Zones urbaines sensibles Zones de control2US/ZC
Roubaix 3298 3224 1,02
Mons 3822 3137 1,22
Fives 5223 3908 1,34
Moulins 4157 5594 0,74
Lille Sud 3627 6 057 0,60
Beaulieu 3205 3160 1,01
Bourgogne 4177 5082 0,82
BoisBlanc 2 845 3337 0,85
HautsChamps 2676 4 568 0,59
Ecart type

Roubaix 6 869 4 858 1,41
Mons 4124 3 306 1,25
Fives 10 399 5339 1,95
Moulins 9326 10971 0,85
Lille Sud 6 434 13 366 0,48
Beaulieu 4672 5504 0,85
Bourgogne 3789 7739 0,49
BoisBlanc 2613 2817 0,93
HautsChamps 4139 9211 0,45

Les distances selon les ZUS et les Zones de Cengdht trés différentes. Elles passent de
2 676 m de moyenne pour la ZUS de Hauts Champ223 Bn pour la ZUS de Fives.

Cette méme hétérogénéité se retrouve pour les Zdee€ontrble (depuis 3 137 m jusqu'a
6 057 m). La mobilité des ZUS apparait plus graqgde celle des ZC pour Roubaix, mais surtout
Mons et Fives, alors que c'est le contraire pounlMs et Lille Sud, Bourgogne, Bois Blanc mais
surtout Hauts Champs.

5.3.2. Les distances accident / habitat en fonctiates caractéristiques des
impliqués

Tableau 93. Moyenne et écart-type en métres des @inces habitat / accident pour les
conducteurs, passagers et piétons habitant des ZléSdes ZC

Moyenne Zones urbaines sensiblegones de contrdle  ZUS/ZC
Conducteur 3600 4 659 0,77
Passager 4 806 4 036 1,19
Piéton 2 046 2581 0,79

Ecart type

Conducteur 6 547 8779 0,75
Passager 8 816 6 330 1,39
Piéton 2786 5391 0,52

C'est lorsqu'il est passager que I'habitant des ¥&J®tre impliqué au plus loin. Quand il est
conducteur la distance moyenne est de 3,600 kn%(22 moins que les habitants des zones de
contrdle).

Quand il est piéton, la distance moyenne d'impligegéde 2,046 km. Elle est nettement plus faible
pour un habitant d'une zone de contrdle que pouralmitant d'une ZUS (-21 %).
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Le Khi2 calculé comme précédemment sur des réjpemditde distances accident/ habitat
parcourues par les piétons comparées entre ZUE gtrénd la valeur 12,74, significative a 5 %. Le
méme Khi2 pour les passagers prend la valeur 2%jg6ificative a 1 % et pour les conducteurs, la
valeur 9,09, non significative.

Tableau 94. Moyenne et écart-type en métres des @inces habitat / accident pour les
conducteurs, passagers et piétons habitant des ZUE= et ZUS-Trad

Moyenne | 208 e ensembles | Tracitonnelies | ZIS/ZC
Conducteur 3309 3792 0,87
Passager 3622 5573 0,65
Piéton 2181 1986 1,10
Ecart type

Conducteur 4149 7729 0,54
Passager 4 605 10 623 0,43
Piéton 2 682 2 829 0,95

Le Khi2 calculé comme précédemment sur des réjpemditde distances accident/ habitat
parcourues par les piétons comparées entre ZUSt@B® Trad prend la valeur 16,18, significative

a 5%. Le méme Khi2 pour les passagers prend laurvad8,41, significative a 1 % et pour les
conducteurs, la valeur 29,94, significative a 1 %.

Il faut noter que, quel que soit le mode de démlesd utilisé, la distance parcourues par les
habitants des grands ensembles jusqu’au lieu aedests est plus faible que celle des habitants des

ZUS traditionnelles.

Tableau 95. Moyenne et écart-type des distances hti / accident pour les hommes et femmes
habitant des ZUS et des ZC

Moyenne Zones urbaines sensibles| Zones de contrdlezUS/zZC
Féminin 3176 3988 0,80
Masculin 3714 4 481 0,83
Ecart type

Féminin 4826 7 697 0,63
Masculin 7 300 8 383 0,87

Le genre a été étudié pour son influence sur Ist@mties habitat / accident : les hommes sont

globalement accidentés plus loin que les femme$4 e plus pour les ZUS et 12 % pour les ZC) et
les habitants (hommes et femmes) des ZUS sont exttéisl moins loin que ceux habitant les ZC
(respectivement -17 % et -20 %). Ce méme phénosmnetrouve pour la dispersion calculée a l'aide
de l'écart-type : -13 % pour les hommes et -37 % pes femmes.

A l'examen des chiffres, il apparait que 32,6 % tmames habitant les ZUS qui ont été
accidentées le sont a moins d'un kilomeétre deHabitat.

Le Khi2 prend la valeur 17,98 sur la dispersion degances des hommes et 14,05 pour les
femmes, valeur non significative au seuil de 5 &419).
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Tableau 96. Moyenne et écart-type des distances hti / accident pour les hommes et femmes
habitant des ZUS-GE et ZUS-Trad

Moyenne Zones urbaines sensibleg Zones urpgines sensiblesZUS-GE/ZUS-
Grands ensembles Traditionnelles Trad

Féminin 2974 3303 0,90

Masculin 3322 3952 0,84

Ecart type

Féminin 3900 5322 0,73

Masculin 4171 8 663 0,48

Les hommes sont globalement accidentés plus lagnlegifemmes (12 % de plus pour les ZUS-
GE et 20 % pour les ZUS-Trad) et les hommes ainsilgs femmes des ZUS de grands ensembles
sont accidentés moins loin que ceux habitant leS #lditionnelles (respectivement -16 % et -10 %).
Ce méme phénomeéne se retrouve pour la dispersionléa a I'aide de I'écart-type : -52 % pour les
hommes et -27 % pour les femmes.

Le Khiz prend la valeur 56,64 (significatif) sur déspersion des distances des hommes et 14,14
pour les femmes valeur non significative au seeibdo (16.919).

Tableau 97. Moyenne et écart-type des distances hi / accident des habitants des ZUS et des
ZC selon la PCS

Moyenne Zones urbaines sensibles Zones de contrglguUs/zC Khi
Artisans, commercants et chefs 7334 5397 136 6.90
d'entreprise ' '
Cadres et professions

intellectuelles supérieures 4 087 6352 0,64 14,31
Professions Intermédiaires 3625 6 449 0,56 12,33
Employés 3203 4546 0,70 16,87+
Ouvriers 4791 5001 0,96 4,83
Ecart type

Artisans, commercants et chefs 14 851 8 329 178
d'entreprise '

Cadres et professions 4397 12 446 0.35
intellectuelles supérieures '

Professions Intermédiaires 3694 13 295 0,28

Employés 5428 7 705 0,70

Ouvriers 9573 9 457 1,01

Dans les ZUS, ce sont les Artisans qui ont deslaots plus lointains (7,334 km). De plus, ce sont
les Artisans pour lesquels la moyenne est supériawelle des habitants des ZC. Ce phénoméne se
retrouve pour la dispersion, mesurée par |'écam-ty

Ces résultats ne sont pas significatifs a 5 % pauf les employés.
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Tableau 98. Moyenne et écart-type des distances hi / accident des habitants des ZUS-GE et

ZUS-Trad
Movenne Zones urbaines sensibles Zones urbaines sensibles Gé/%i-s- Khi2
y Grands ensembles Traditionnelles Trad

Alrtlsans,_commergants et chefs 5133 8 141 0,63 157
d'entreprise
Cadres et professions 4890 3908 1,25 4,41
intellectuelles supérieures
Professions Intermédiaires 31391 3878 0,87 16,04+
Employés 3658 2909 1,26 18,634
Ouvriers 4178 5136 0,81 6,63
Ecart type
S\Irtlsans,.commergants et chefs 2728 17 213 0,16

entreprise
Cadres et professions 3501 4554 077
intellectuelles supérieures '
Professions Intermédiaires 3039 4 280 0,71
Employés 6473 4 607 1,41
Ouvriers 5347 11 261 0,47

Les Artisans ont des accidents plus lointains (BA# dans les ZUS-Trad, 5,133 km dans les
ZUS-GE). De plus, ce sont les Artisans, les pradessintermédiaires et les ouvriers pour lesquels |
moyenne des distances est supérieure a celle detarita des ZUS de grands ensembles. Ce
phénomeéne se retrouve pour la dispersion, mesard&part-type.

Ces résultats ne sont pas significatifs a 5 % pauf les employés et professions intermédiaires.

Tableau 99. Moyenne et écart-type des distances htat / accident des habitants inactifs des
ZUS et des ZC selon la PCS

Moyenne Zones urbaines sensibles Zones de contrdle ZUS/ZC Khi2
Chémeurs, sans emploi, autres 3255 3169 1,03 8,77
Retraités 2 753 2390 1,16 5,70
Etudiants 2421 2 986 0,81 18,20+
Ecart type

Chomeurs, sans emploi, auttes 6 309 5948 1,06

Retraités 5627 2 469 2,28

Etudiants 3357 4156 0,81

Les Chémeurs et Retraités des ZUS ont des distainsisque des écarts-type supérieurs a ceux
des habitants des Zones de Contrdle. Mais cesndestasont globalement plus faibles que les
moyennes observées dans chaque zone. Il est aumatenobilité relative nettement plus grande des
retraités dans les ZUS.

Ces résultats sont significatifs a 1 % pour lesiiuots.
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Tableau 100. Moyenne et écart-type des distancestit@t / accident des habitants inactifs des
ZUS-GE et ZUS-Trad selon la PCS

. . . . ZUS-
Moyenne O Srands oncembies. | Tradionneles | GEIZUS- | Khi
Chémeurs, sans emploi, autreg 2626 3609 0,73 25,38+
Retraités 2129 3255 0,65 6,52
Etudiants 2413 2425 0,99 22,55+
Ecart type
Chémeurs, sans emploi, autreg 2647 7614 0,35
Retraités 3127 6 977 0,45
Etudiants 2713 3639 0,75

Les Chomeurs et Retraités des ZUS traditionnelldgsdes distances ainsi que des écarts type
supérieurs a ceux des ZUS de grands ensembles.

Ces résultats sont significatifs a 1 % pour lesii&tts et les Chémeurs, sans emplois.

Résumé

Les distances réseau ont été utilisées pour Il'étiededistances séparant le lieu d'habitat du |lieu
d'accident. Sur notre échantillon, cette distancgyenne est de 3 km 813. Les distances sont
d'environ 18 % plus faible pour les habitants d&$ par rapport & ceux des Zones de Contrdle.

Elles sont d'environ 15 % plus faibles pour lesitaaibs des ZUS de grands ensembles par rapport a
ceux des ZUS traditionnelles.

A l'observation des chiffres, les habitants desigsaensembles sont plus impliqués prés de chez eux
(moins de 500 m) puis entre 3000 et 9 500 m. Lasithnts des ZUS traditionnelles sont plus
impliqués entre 2 et 3 km et au-dela de 10 km @%impliqués contre 4 %).

Les distances selon les zones sont tres différebtles passent de 2 676 m de moyenne pour la ZUS
de Hauts Champs, a 5 223 m pour la ZUS de Fives.

Cette méme hétérogénéité se retrouve pour les Zimé&ontrole (depuis 3 137 m jusqu'a 6 057 m).
La mobilité des ZUS apparait plus grande que ceZC pour Roubaix, mais surtout Mons et Fiyes,
alors que c'est le contraire pour Moulins, LilledSBourgogne, Bois Blanc mais surtout Hauts
Champs.

C'est lorsqu'il est passager que I'habitant des vJ&re impliqué dans un accident lointain. Quiand
est conducteur, la distance moyenne est de 3 kn{Z)® de moins que les habitants des zones de
controle). Quand il est piéton, la distance moyeastede 2 km 046, largement moins que pour un
habitant de zones de contrdle (-21 %).

Il faut noter que, quel que soit le mode de dépleare utilisé, la distance parcourue par les hatsitan
des grands ensembles jusqu’au lieu des accidentglies faible que celle des habitants des ZUS
traditionnelles.

Les hommes sont globalement accidentés plus loenles femmes (17 % de plus pour les ZUS et
12 % pour les ZC). 32,6 % des femmes habitant S @nt été accidentées a moins d'un kilométre.
Les hommes ainsi que les femmes des ZUS de gramsgsnbles sont accidentés moins loin de leur
domicile que ceux habitants les ZUS traditionnegltespectivement -16 % et -10 %).

Dans les ZUS, ce sont les Artisans qui ont desdaats les plus éloignés de leur habitat (7 km 334).
Et ce sont eux aussi pour lesquels la moyenneupstigure a celle des habitants des ZC. Ce sont les
Artisans, les professions intermédiaires et lesriety des ZUS traditionnelles pour lesquels| la
moyenne des distances est supérieure a celle detariia des ZUS de grands ensembles.| Ce
phénomene se retrouve pour la dispersion, mesard&part-type.
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Les Chdmeurs et Retraités des ZUS ont des distaupgsieures a celles des habitants des Zones de
Contrdle. Mais ces distances sont globalement faliles que les moyennes observées dans chaque
zone. Il est a noter une mobilité relative netteimglns grande des retraités dans les ZUS. |Les
Chémeurs et Retraités des ZUS traditionnelles entdistances ainsi que des écarts-type supérigurs a
ceux des ZUS de grands ensembles.

5.4. Analyse de la dispersion des déplacements escaccident®

Les résultats de 'Enquéte Ménages Déplacement200é permettent de comparer les lieux
d’accidents des impliqués avec la destination dgdatements des habitants des ZUS et des ZC. Le
périmétre n’est donc plus la LMCU mais un périméélargi: celui de I'Enquéte Ménages
Déplacements. Ceci explique les différences aveodsultats de I'analyse spatiale précédente.

Cette analyse permet de faire le lien entre I'amtidlogie et la mobilité. Le mode choisi pour le
déplacement, la distance du déplacement, le nodedgplacements par jour ou encore la destination
du déplacement sont autant de variables influenétidentologie. Il n’en demeure pas moins que
d'autres variables influent le risque d'accidentdstque le comportement, les catégories
socioprofessionnelles, ou la morphologie du quartie

L'analyse des déplacements et des accidents estdalans
le périmetre de 'Enquéte Ménages Déplacements (280

5.4.1. Données et sources concernant les déplacetaates habitants des dix
quartiers en 2006

L'Enquéte Ménages Déplacements date de 2006 pagglbmération lilloise. L'enquéte
renseigne sur le nombre de déplacements un josemi@ine (hors vacances scolaires), les motifs des
déplacements (loisirs, travail, études, etc.),mexdes de transports utilisés (voiture, transpomnts e
commun, vélo, marche a pied), et la répartitioralrerdes déplacements.

L’Enquéte Déplacements 2006 (ED 2006) est réalsdlen la méthodologie définie par le
CERTU. La méthode dite « rénovée » a été utilisist-a-dire qu'une ou deux personnes de 5 ans et
plus ont été interrogées dans chagque ménage.

8 990 habitants représentatifs de la population é&étinterrogés sur leurs déplacements entre
janvier 2006 et juin 2006 :

- les ménages retenus sont issus : d'un tiragaoiléasur 57 secteurs géographiques réalisé
dans les listes de logements de la Direction Généles Impbts et d’'un échantillon de 41
ménages d’étudiants habitant en résidences urtiviees.

- 1 ou 2 personnes des ménages retenus (seloe guenhge compte moins de trois personnes
de 5 ans et plus ou plus de deux personnes de Btaras) ont été interrogées sur leurs
déplacements de la veille.

29 Rédacteurs : Sylvanie Godillon et Jean-FrancoisaRiy
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Carte 21. Périmetre de I'enquéte ménages déplacenter2006

-
\\ A P [ et ey ED 2006 : Parimétre de 'enquéte
"‘i 1 ™ wivee B .
I
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de Lille Metropole C ¢ Urbaine
8990 personnes imerrogées en face & fave

reste de fa partie frangaise
5300 personnes interrogees au teldphone

terrtoire wallon transfrontalier en partenariat avec [x Region wallonne ¥
300D personnes INerrogees par cournier aver relances isphoniques ;oA

§ territoire Namand transfrontalier

““““““ | 450 personnes interrogies en face 3 face

Source : Enquéte Déplacements 2006, Territoireitie Métropole

Tous les déplacements réalisés la veille du joengliéte par chaque personne enquétée sont
recensés, selon leurs caractéristiques : motif, enodrigine et destination, heure de départ et
d’'arrivée. Au total, 36 244 déplacements ont étémeés.

Le périmétre de lI'enquéte (en bleu et rose surdeel est plus vaste que le découpage
administratif de la LMCU (en bleu sur la carte).

Les déplacements depuis les ZUS et les ZC verszone du périmétre ont été extraits de
'Enquéte Ménages Déplacements, ainsi que les déplents des habitants des ZUS et des ZC depuis
leur lieu de résidence vers un autre quartier dimaére de I'Enquéte Ménages Déplacements et enfin
la totalité des déplacements des habitants des etlUfes ZC quelles que soient la destination et
I'origine de ces déplacements.

Rapport final 139



Approche territoriale et socioéconomique du risgoetier. Projet ATSERR

Tableau 101.Nombre de déplacements depuis la zone ou des habitade la zone vers une zone du
périmétre de I'ED

Bois Hauts

LilleSud | Roubaix| Mons | Fives | Moulins| Beaulieu| Bourgogne
Blanc | Champs

Nombre de ZUS| 386 533 217 204 364 149 159 46 304
déplacements

depuis la zone - | z¢ 246 450 146 250 377 222 219 15 30
BRUTS

Nombre de ZUS| 43244 | 59783 25893 20828 39329 16034 18 340 4524| 37352
déplacements

depuislazone- | 7o | 27661 | 51609| 2144p 32508 373%1 27176 207yY4 1639 40728
REDRESSES

Nombre de ZUs 229 280 140 104 187 107 106 25 18(
déplacements

depuis la zone des
habitants de cette | ZC 170 168 91 132 240 81 137 74 194

zone - BRUTS

Nombre de ZUS| 25372 | 31178 17095 10235 20211 11064 11484 2282| 23094
déplacements

depuis la zone des
habitants de cette | ZC | 18591 | 17640 13556 17830 23616 105p5 1792 4082 28 275

zone - REDRESSES

,Partdes ZUS| 58,7% | 52,2% | 66,0% 49,1% 51,4% 69,00 62,6% 50/0% 8%1
déplacements
depuis la zone
effectués par des | ZC | 67.2% | 342% | 632% 54,9% 632%  388% 56,6% 51/0% 4%9

habitants de la zone

Déplacements ZUSs 460 581 280 256 434 213 238 54 354
habitants de la zone
BRUTS ZC 358 371 193 316 555 174 276 15¢ 374

Déplacements ZUS | 53543 63679 33281l 24183 46378 21861 24 803 9874| 44233
habitants de la zone
REDRESSES ZC | 39423 39388 29370 43429 55102 225p2 24 385 1907 54790

i Part des ZUS | 47,4% 49,0% | 51,4% 42,3%  43,6% 50,6% 46,3% 44]17% 2%2
déplacements des

habitants de la zone| 7c | 4729% | 44,8%| 46,2% 41,1% 42,9%  46,9% 483%  47/9% 6%1
depuis cette zone

5.4.2. Répartition des déplacements et des impligsi&elon les modes

Les résultats de I'Enquéte Ménages Déplacements somisés avec les données sur
I'accidentologie des habitants des ZUS et des ZC.

Tableau 102.Répartition des déplacements et des impliqués seltes modes

Transport en
Piétons Bicyclette 2RM commun Véhicule léger
ACC |DEP |ACC |DEP |ACC |DEP ACC | DEP | ACC | DEP
2US 319128495 91| 7387 242 1736 4| 48558/ 1 054|130773
18,1%| 40,5%| 5,2%| 2,3%| 13,7% 0,5%| 0,2%| 15,3%| 59,7%| 41,3%
7c 1371047171 50| 3841 163 418 5| 30648/ 620| 185484
13,5%| 32,2%| 4,9%| 1,2%| 16,1% 0,1%| 0,5%| 9,4%| 61,1%| 57,1%
Transport en
Piétons Bicyclette 2RM commun Véhicule léger
ACC |[DEP |Acc [DEP |Acc [DEP |AcC [DEP ACC | DEP
ZUS 227| 86015 57| 4199 142| 1217 3| 32793 635 63559
Traditionnelles | 20 696| 45,8%)| 5.2%| 2,2%| 12,9%| 0,6%| 0,3%| 17,5%| 57,5%| 33,8%
ZUS Grands 92| 42480 34| 3188 100 519 1| 15765 419| 67214
Ensembles 13,9%| 32,9%| 5,1%| 2,5%| 15,1%| 0,4%| 0,2%| 12,2%| 63,4%| 52,0%
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Afin de comparer les accidents et les déplacensatds les modes, le rapport suivant est calculé :

Nombre d’accidents selon le mode / Nombre de déptants selon le mode
Nombre d’accidents tout mode / Nombre de déplacésrent mode

Quand ce rapport est égal a 1, le risque d’avoiaesident en utilisant ce mode de transport est
identique au risque global d’avoir un accident tmaide confondu.

Tableau 103.Rapports entre les accidents et les déplacementsaseles modes

Piétons Bicyclette 2RM Transport V‘.’"“T‘? Total
en commun | particuliére
ZUS 0,46 2,28* 25,84* 0,02 1,49 1,29
ZC 0,44 4,34* 130,03* 0,05 1,11 0,72
Piétons | Bicyclette 2RM Transporten | \Voiture Total

commun | particuliére

ZUS Traditionnelles 0,47 2,40* 20,59* 0,02 1,76 1,05
ZUS Grands Ensembles 0,43 2,13* 38,53* 0,01 1,25 0,93

*|I s'agit ici d'un ordre de grandeur car les efifscrecueillis dans I'enquéte Ménages Déplacersent tres faibles, donnant
ainsi une faible robustesse statistique a ces m&sur

Tout mode confondu, le risque d’avoir un accidesitpus fort pour les habitants des ZUS (1,29)
que pour les habitants des ZC (0,72). La différersteassez faible entre les ZUS traditionnelle35{)1,
et les ZUS de Grands Ensembles (0,93)

Alors que la voiture particuliere ne représente 4fu@ % des déplacements des habitants des ZUS
contre 57,1 % des modes de déplacements des hahiies ZC, la part des impliqués accidentés en
voiture est semblable entre les habitants des ZU&ex des ZC. En effet, le risque d’avoir un
accident en voiture pour les habitants des ZC rdétieur a 1,11, alors qu'il est de 1,49 pour les
habitants des ZUS. Le risque est d'autant plusdgpanr les habitants des ZUS traditionnelles (1,76)

Les deux-roues motorisés représentent moins d’k8wdplacements pour les habitants des ZUS
et ceux des ZC, alors que 13,7 % des impliquéddrathine ZUS et 16,1 % des habitants des ZC sont
accidentés a deux-roues motorisés. Le risque d’awvoiaccident a deux-roues motorisés est plus de
25 fois supérieure au risque global d’avoir un dent lorsque I'on habite une ZUS. Le risque est
encore plus grand pour les habitants des ZUS delgransembles. Le nombre de déplacements étant
trés faible, les taux de risque ne sont pas togjstatistiquement représentatifs.

Les habitants des ZUS se déplacent davantage éldtieyque les habitants des ZC (2,3 % contre
1,2 %) pour une implication dans les accidents iquast identique (5,2 % contre 4,9 %). Le risque
d’avoir un accident a vélo est assez important@aport au risque global : 2,28 pour les ZUS e#4,3
pour les ZC. La bicyclette est le seul mode poguéd on ne trouve pas de différence de fréquence de
déplacement ou d'accident selon que l'on habitedw® de grands ensembles ou bien une ZUS
traditionnelle.

Le risque d’'accident en tant que piéton est begqugbus faible que le risque global d’avoir un
accident. La marche a pied est le mode dominantdépkcements des habitants des ZUS : 40,5 %
des déplacements s’effectuent a pied, contre 3@Ubles habitants des ZC. Parmi les habitants des
ZUS, ceux qui habitent une Zone d'habitat traditelrmarchent d'avantage que ceux qui habitent des
grands ensembles (45,8 % contre 32,2 %). Plus #ebt@s impliqués habitants une ZUS étaient
piétons lors de I'accident contre 13,5% des hatstdes ZC. Les habitants des ZUS ont |égérement
plus de risque d’'avoir un accident en tant queopiéue les habitants des ZC. Le risque d'étre
impliqué en tant que piéton dans un accident eat$si Iégérement supérieur pour les habitants des
ZUS traditionnelles que pour ceux des ZUS de grandsmbles.

En conclusion, I'analyse des différences de riggaremode retrouve bien ce qui est déja connue,
en particulier le trés net sur-risque lié a I'usdgedeux-roues a moteur. D'un autre point de \ag, |
différences de niveau de risque par mode qui pdLldtedm mesurées entre des quartiers défavorisés et
les autres justifient I'analyse socio-spatialeajaté entreprise dans cette recherche.
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Tableau 104. Répartition des déplacements et despiiqués selon les modes et selon les

quartiers
Piétons Bicyclette 2RM Transport en Véhicule léger
commun

ACC | DEP ACC| DEP ACC | DEP ACC DEP ACC | DEP
Total 4561295856 141| 67 750 405| 29774 9| 362311 1674| 2 345 242
% 16 % 32%| 5% 2%| 15% 1%| 0% 9%| 60% 57 %
ZUS LilleSud 61 23473 17 670 25 911 2| 12208 142 16 281
24 % 44 %| 7% 1%| 10% 2% 1% 23 %| 55 % 30 %
ZC LilleSud 13 9106 5 804 25 0 0 1570 77 27 943
11 % 23%| 4% 2%| 20 % 0%| 0% 4%| 63 % 71 %
ZUS Mons 20 12 856 9 261 13 0 0 6695 101 13 470
14 % 39%| 6% 1%| 9% 0%| 0% 20 %| 69 % 41 %
ZC Mons 3 9224 1 597 9 0 3 3274 28 16 275
7% 31%| 2% 2%| 20% 0%| 7% 11%| 61 % 55 %
ZUS Moulins 37 20 140 9| 1575 36 0 0 10 873 94 13790
20 % 43 %| 5% 3%| 20 % 0%| 0% 23 %| 52 % 30 %
ZC Moulins 12 25920 13| 1726 15 0 1 6 677 81 20412
10 % 47 %| 11% 3%| 12% 0%| 1% 12 %| 66 % 37 %
ZUS Bourgogne 10 5 407 3| 1113 19 0 0 2 627 49 15 656
12 % 22%| 4% 5%| 23% 0%| 0% 11 %| 59 % 63 %
ZC Bourgogne 9 6 970 2 452 21 0 0 3355 73 13 558
8 % 29%| 2% 2%| 19% 0%| 0% 14 %| 65 % 56 %
ZUS Haut Champs 37 15251 14 961 38 0 1 5371 176 22 650
14 % 35% 5% 2%| 14% 0%| 0% 12 %| 66 % 51 %
ZC Haut Champs 19 14 068 8 0 22 1 906 1 1 906 76 38 481
14 % 26 %| 6% 0%| 17% 4%| 1% 4%| 58 % 70 %
ZUS Roubaix 105 31439 24| 1089 62 306 1 5507 324 25 338
20 % 49%| 4% 2%| 12% 1%| 0% 9%| 61% 40 %
ZC Roubaix 37 8413| 10 262 29 0 0 2787 139 27 853
17% 21 %| 5% 1%| 13% 0%| 0% 7%| 63% 71 %
ZUS Fives 24 10 963 7 865 19 0 0 4 205 75 8 150
19 % 45 %| 5% 4%| 15% 0%| 0% 17 %| 58 % 34 %
ZC Fives 21 14 359 4 0 13 83 0 7 639 56 21 348
21 % 33%| 4% 0%)| 13% 0%| 0% 18 %| 57 % 49 %
ZUS Beaulieu 12 6 554 7 267 18 519 0 484 54 14 037
13 % 30%| 7% 1%| 19% 2%| 0% 2%| 57% 64 %
ZC Beaulieu 12 9 651 6 0 14 0 0 1283 52 11 587
14 % 43 %| 7% 0%| 16 % 0%| 0% 6 %| 59% 51 %
ZUS Bois Blanc 13 2412 1 586 12 0 0 588 39 1401
19 % 48%| 1%| 12%| 17 % 0%| 0% 12 %| 57 % 28 %
ZC Bois Blanc 11 7 006 1 0 15 0 0 2 157 38 8 027
16 % 41%| 1% 0%)| 22 % 0%| 0% 13 %| 55 % 47 %

La voiture particuliere (de 28 % a 71 %) et la rhara pied (de 22 % a 49 %) sont les modes de
transport dominants. La répartition des impliquébrs les modes de transport montrent une part
importante pour la voiture particuliére (de 52 %%%), la marche a pied (de 7 % a 21 %) et les

deux-roues motorisés (de 7 % a 24 %).

De la méme maniére que précédemment, des rappurésies accidents et les déplacements ont

été établis.
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Tableau 105. Rapports entre les accidents et lesgdécements selon les modes et selon les

quartiers
Piétons Bicyclette 2RM Transport Vé,h icule Total
en commun léger
ZUS LilleSud 0,56 5,50 5,95 0,04 1,89 1,11
ZC LilleSud 0,47 2,04 0,00 0,91 0,73
ZUS Mons 0,36 8,03 0,00 1,75 1,09
ZC Mons 0,22 1,12 0,61 1,15 0,36
ZUS Moulins 0,48 1,51 0,00 1,80 0,91
ZC Moulins 0,21 3,38 0,07 1,78 0,53
ZUS Bourgogne 0,57 0,83 0,00 0,96 0,78
ZC Bourgogne 0,30 1,03 0,00 1,25 1,08
ZUS Haut Champs 0,40 2,42 0,03 1,29 1,44
ZC Haut Champs 0,60 5,16 0,23 0,88 0,54
ZUS Roubaix 0,41 2,72 25,00 0,02 1,58 1,94
ZC Roubaix 0,80 6,98 0,00 0,91 1,31
ZUS Fives 0,42 1,57 0,00 1,78 1,24
ZC Fives 0,68 72,36 0,00 1,21 0,54
ZUS Beaulieu 0,44 6,30 8,33 0,00 0,92 1,0p
ZC Beaulieu 0,33 0,00 1,20 0,89
ZUS Bois Blanc 0,41 0,13 0,00 2,14 3,12
ZC Bois Blanc 0,42 0,00 1,25 0,91

Les données manquantes sont non significatives.

Les habitants des ZUS ont globalement un risquérgeyr d’avoir un accident par rapport aux
habitants des ZC. Les habitants de la ZUS de Hab#nps Roubaix et Bois Blanc et de la ZC de
Bourgogne, Roubaix et Bois Blanc ont un risque sepéau risque global, alors que les habitants de
la ZUS et de la ZC de Moulins ont un risque infériau risque global.

Graphique 5. Part des déplacements et des impliqu@eur les usagers de Voitures

Part des déplacements et des impliqués pour lesusa  gers de Voitures
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‘l Impliqués @ Déplacements

La part des impliqués accidentés avec une voitartcpliéere (de 52 % a 69 %) est supérieure a la
part des déplacements en voiture (de 30 % et 71.86)ZC de Lille Sud, Haut Champs et Roubaix
ainsi que les ZUS de Bourgogne et Beaulieu foneptien en raison d’'une trés forte utilisation de la
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voiture particuliere qui a une influence sur lequs. Malgré la moindre utilisation de la voiture
particuliere dans les ZUS (41 % vs 57 %), la pad mnpliqués en voiture n'est pas moins forte que
celle des ZC (60 % vs 61 %), sauf pour Lille Sudvietulins. Au contraire, le risque d’avoir un
accident en voiture est supérieur au risque glghalo vs 1,11).

Graphique 6. Part des déplacements et des impliqu@sur les usagers de Transports en
Commun

Part des déplacements et des impliqués pour lesusa  gers de Transports en Communs
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‘l Impliqués @ Déplacements ‘

La part des déplacements en transports en comnuhaigtants des ZUS (15,3 %) est nettement
supérieure a celle des déplacements des habiteatZd (9,4 %). Les impliqgués d'un accident en
Transports en commun sont trés peu nombreux, goignt habitants des ZUS ou des ZC, exception
faite de la ZC de Mons.

Graphique 7. Part des déplacements et des impliqu@sur les usagers de Deux-Roues a Moteur

Part des déplacements et desimpliqués pour lesusa  gers de Deux Roues a Moteur
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Les deux-roues motorisés ne représentent quedredgdéplacements (2 % dans la ZUS et la ZC
de Lille Sud, a peine 1 % dans la ZUS de Roubadaest la ZC de Fives) alors que les impliqués sont
nombreux (entre 7 et 20 %). Le risque est tréesgfour ce mode par rapport au risque global. La part
des impliqués utilisant un deux-roues motoriségpasdiculierement importante dans les ZC de Mons
et de Lille Sud, ainsi que dans la ZUS de Mouliptus de 15 % des impliqués utilisaient un deux-
roues motorisés lors de I'accident. Les impliquébitant une ZUS sont moins accidentés en tant
gu’'usagers de deux-roues motorisés que les im@igabitant une ZC.

Graphique 8. Part des déplacements et des impliqu@sur les usagers de bicyclettes

Part des déplacements et desimpliqués pour lesusa  gers de bicyclettes
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‘l Impliqués @ Déplacements ‘

Les bicyclettes représentent peu de déplacememnts qiie la répartition des impliqués est plus
forte. La part d’accidents impliquant une bicyae#ist importante dans la ZC de Moulins : plus de
10 % des impliqués utilisaient une bicyclette Idesl'accident. Les risques d’avoir un accident au
regard de I'utilisation de la bicyclette sont pautierement importants pour les habitants des ZC de
Roubaix, de Mons et de Lille Sud par rapport agugsglobal et également par rapport a leur ZC.

Graphique 9. Part des déplacements et des impliqu@sur les piétons

Part des déplacements et des impliqués pour les pié  tons
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La marche a pied est un mode de déplacement filés® utdans chaque ZUS et ZC, au moins
20 % des déplacements sont effectués a pied. Aardede son utilisation, la part des impliqués
piétons est plutdt faible, a 'exception de la ZERbubaix. Les impliqués habitant une ZUS sont plus
accidentés en tant que piétons, ce qui correspamkgpratique plus répandue de la marche a pied
comme mode de déplacement.

5.4.3. Destinations des déplacements

L'analyse s'effectue sur le nombre de déplacemdasshabitants d’'une zone. Les habitants des
ZUS se déplacent davantage dans leur Zone de nésidgie les habitants des Zones de Contrdle dans
la leur, a I'exception du couple de Bourgogne, Bianc et Hauts Champs.

Tableau 106. Destination des déplacements

Total Roubaix | Mons Fives | Moulins| Lille Beaulieu Bour- Bois Hauts
gogne | Blanc | Champs

Déplacement 3979952 100174 63153] 65920 99134 40892] 90394 46868 22079 98308
Déplacements ZUS| 316948 63679 33281 24183 46378 53543| 21861 24803 4987 44233
habitants de la zone
REDRESSES ZC 325549 39388 29370 43429 55102 39423] 22522 24335 17190] 54790
Déplacements ZUS| 147585 29496 17253] 9778| 19918 24690 10257 11038 2228 22927
Habitant Zone 7C
depuis Zone 143 026] 17430] 13556| 16848] 22237 17801 8748| 10365 8240 27803
Déplacements
Internes ZUS 36 587 7 986 5633 1296 3029 5343 3303 1684 651 7662
% 11,54%| 12,54%| 16,93%| 5,36%| 6,53%| 9,98%| 1511%| 6,79%| 13,05%| 17,32%
Déplacements
Internes ZC 35765 3226 3877 1589 3156 5934 2798 2870 2018| 10297
% 10,99% 8,19%| 13,20%| 3,66%| 5,73%| 15,05%| 12,42%| 11,79%| 11,74%| 18,79%
Surface 832 165 75 64 72 130 63 73 33 157
Nombre de ZUS
déplacements 44 48 75 20 42 41 52 23 20 49
internes par hectare
Surface 1035 202 93 86 90 197 96 84 46 141
Nombre de 7C
déplacements 35 16 42 18 35 30 29 34 44 73
internes par hectare

Plus de 15 % des déplacements des habitants desi@bidauts Champs, de Mons et de Beaulieu

s’effectuent au sein de leur ZUS. En revanchehldsitants des ZUS de Fives de Bourgogne et de
Moulins se déplacent plus vers I'extérieur de [BWS. Les déplacements rapportés aux différentes
superficies des ZUS et ZC mettent en évidenceildefsse des déplacements internes des ZUS de
Bourgogne et Bois Blanc en comparaison a ceuxuteZene de Contrdle.

5.4.4. Distribution géographique des destinationsa$ déplacements et des

accidents
5.4.4.1 Analyse cartographique

Légende
550 quartier étudié
Zone de I'Enquéte Ménage Déplacement
Nombre de déplacements :
aucun déplacement
1 déplacement
- de 2 & 50 déplacements inclus
- de 51 & 100 déplacements inclus
- plus de 100 déplacements
"Standard Deviational Ellipse" : déplacements
Accident

"Standard Deviational Ellipse" : accidents

Le nombre de déplacements des habitants vers umeeazo
permis de définir desStandard Deviational Ellipses
(« ellipses d’écarts-types ») traduisant de manspatiale la
variabilité de la dispersion de ces points de dattn.

Selon la méme logique, d&andard Deviational Ellipses
ont été construites a partir des localisations atients des
habitants des zones étudiées impliqués dans udest@yant
eu lieu dans le périmétre de [I'Enquéte Ménages
Déplacements.

Cette légende est valable pour les trente-six arte
suivantes. Ces cartes représentent la variabjitédiade des
déplacements et des accidents pour les habitants rdéme
quartier a deux échelles différentes.
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Carte 23. Variabilité spatiale des déplacements eesaccidents Carte 22 Variabilité spatiale des déplacements et des adents des
des habitants de la ZUS de Roubaix (ech habitants de la ZUS de Roubaix (ech 2)
S A
Mobilité et accidentologie des habitants Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone Urbaine Sensible de Roubaix " dela Zone Urh a}% sible-de Roubaix
R A

Carte
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Carte 24. Variabilité spatiale des déplacements et des adeints

des habitants de la zone de contrdle de Roubaix (e2)
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Carte 25. Variabilité spatiale des déplacements et des accider

des habitants de la zone de controle de Roubaix tet)

Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone de Controéle de Roubaix
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Carte 27. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents Carte 26. Variabilité spatiale des déplacements et des adeints
des habitants de la ZUS de Mons (ech des habitants de la ZUS de Mons (ech
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Carte 29. Variabilité spatiale des déplacements et des adeints Carte 28 Variabilité spatiale des déplacements et des adeints
des hahitants de la 7ane de contréle de Mons (eck des hahitants de la 7ane de contréle de Mons (eck
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et ag:M)lo des habita

g
/

[ % ne de Co
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Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone de Controle de Mons
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Carte 31 Variabilité spatiale des déplacements et des adeints
des habitants de la ZUS de Fives (ech 1)

Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone Urbaine Sensible de Fives

0 2 4 8 Kilométres

Carte 30. Variabilité spatiale des déplacements et des adeints

des habitants de la ZUS de Fives (ech 2)
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Carte 33. Variabilité spatiale des déplacements et des adeints
des habitants de la zone de contrdle de Fives (eth

Mobilité et accidentologie des habitants

de la Zone de Controle de Fives

0 2 4 8 Kilométres

Carte 32 Variabilité spatiale des déplacements et des adeints
des habitants de la zone de contrdle de Fives (eZh
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Carte 35. Variabilité spatiale des déplacements ees Carte 34. Variabilité spatiale des déplacements ees
accidents des habitants de la ZUS de Moulins (ech 1 accidents des habitants de la ZUS de Moulins (ech 2

Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone Urbaine Sensible de Moulins

8 Kilometres
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Carte 37. Variabilité spatiale des déplacements ees accidents Carte 36. Variabilité spatiale des déplacements ees accignts
des habitants de la zone de contrdle de Moulins (ed) des habitants de la zone de contrdle de Moulins (&)

Mobilité et accidentologie des habitants B ’ 111 (S Qa ol gie de habi &
de la Zone de Controle de Moulins /‘u/ de la onM mr leﬂe ' Vf
0o 2 4 8 Kilométres ’

0051 2 Kilométres W
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Carte 39. Variabilité spatiale des déplacements ees
accidents des habitants de la ZUS de Lille Sud (edh

Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone Urbaine Sensible de Lille Sud
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Carte 38. Variabilité spatiale des déplacements ees
accidents des habitants de la ZUS de Lille Sud (e&)
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Carte 40.Variabilité spatiale des déplacements et des accius

des habitants de la zone de contréle de Lille Sudch 2
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Carte 41. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents

des habitants de la zone de contréle de Lille Suddh 1)

Mobilité et accidentologie des habitants

de la Zone de Controle de Lille Sud
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Carte 42. Variabilité spatiale des déplacements ees accidents des
habitants de la ZUS de Beaulieu (ech 1)

Mobilité et accidentologie des habitants

Carte 43. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des

habitants de la ZUS de Beaulieu (ech 2)
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Carte 44. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des
habitants de la zone de contréle de Beaulieu (ech 1

Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone de Contrdle de Beaulieu
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Carte 45. Variabilité spatiale des déplacements ees accidents des
habitants de la zone de contréle de Beaulieu (ech 2
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Carte 46. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des Carte 47. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des
habitants de la ZUS de Bourgogne (ech 1) habitants de la ZUS de Bourgogne (ech 2)
Mobilité et accidentologie des habitants Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone Urbaine Sensible de Bourgogne dela Zone Urbaine Sensible de Bourgogne

o 2 4 & Kilométres
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Carte 48. Variabilité spatiale des déplacements ees accidents des Carte 49. Variabilité spatiale des déplacements ees accidents des
habitants de la zone de contréle de Bourgogne (eth habitants de la zone de contréle de Bourgogne (e2h
Mobilité et accidentologie des habitants Tobilité et lcciden Alogi > des habitants
de la Zone de Controle de Bourgogne d\e la Zone cﬁg_@,‘m}]tre de Bou gne
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Carte 50. Variabilité spatiale des déplacements ees accidents des Carte 51. Variabilité spatiale des déplacements ees accidents des
habitants de la ZUS de Bois Blanc (ech 1) habitants de la ZUS de Bois Blanc (ech 2)

Mobilité et accidentologie des habitants Mobilité et acc\i‘dentologie (lMi 2 ‘
de la Zone Urbaine Sensible de Beois Blanc de la Zone Urbaine Sensible (lﬁﬁois
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Carte 52. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des Carte 53. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des
habitants de la zone de contrble de Bois Blanc (edh habitants de la zone de contrble de Bois Blanc (e@)

Mobilité et accidentologie des habitants Mobilité et accidentologie dles habitants
de la Zone de Contrdle de Bois Blanc de 1a Zone de C%ntl'ﬁle de Bais Blan
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Carte 54. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des

habitants de la ZUS de Hauts Champs (ech 1)

Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone Urbaine Sensible de Hauts Champs

8 Kilamétres

Carte 55. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des
habitants de la ZUS de Hauts Champs (ech 2)
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Carte 56. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des

habitants de la zone de contréle de Hauts Champsofe 1)

Mobilité et accidentologie des habitants
dela Zone de Contréile de Hauts Champs
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Carte 57. Variabilité spatiale des déplacements eles accidents des
habitants de la zone de contréle de Hauts Champsofe 2)
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Mobilité et accidentologie des habitants
de la Zone de Contréle de Hauts Champs
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5.4.4.2. Analyse de la distribution spatiale

Afin de comparer leStandard Deviational Ellipsedeux graphiques sont proposés : oresure
de dispersion qui compare les surfaces des ellipsedijrgensité de I'orientation, qui rapporte la
valeur du petit axe de I'ellipse a son grand axe.

La mesure de dispersion indique I'éparpillementpiaats. Plus la surface de I'ellipse est grande,
plus les points sont dispersés. L'intensité deidimation renseigne sur la forme de I'ellipse. Ras
valeur est proche de 1, plus I'ellipse ressembleéercle (faible orientation). Plus la valeur est
proche de 0, plus I'ellipse est allongée (fortentation).

Graphique 10. Comparaisons deStandard Deviational Ellipsesle déplacements entre ZUS et
ZC

SDE: mesure de dispersion

Dispersion 70

60

2

50
40 +
30 H
20 1

\/ 0 H

Concentration 0

Surface en km

Bourgogn| Bois Hauts

Roubaix Mons Fives Moulins | LilleSud Beaulieu
e Blanc Champs

oZzZUs | 48,47 42,48 33,87 4149 28,47 39,05 6511 40,25 26,01
mZC 66,11 45,02 32,83 38,03 47,15 25,66 54,76 43,13 30,7

SDE :intensité de I'orientation

Faible orientation 1
—
> T
% 0,8
< | —
by 0,6
X
©
~ 04 -
et
o
[eX
o 0.2 4
ForteoriematiorB:U
0 1 .
Roubaix Mons Fives Moulins | LilleSud | Beaulieu Bourgogn|  Bois Hauts
e Blanc Champs
o ZUs 0,61 0,69 0,75 0,83 0,68 0,44 0,61 0,58 0,88
mZC 0,59 0,74 0,85 0,67 0,64 0,46 0,49 0,6 0,66

Les points représentant les destinations des d&pkatts des habitants des ZUS sont moins
dispersés dans le périmétre de I'Enquéte MénagetaBEments que ceux des habitants des ZC, a
I'exception des ZUS de Moulins, Fives, BourgognedetBeaulieu pour lesquelles les différences
entre ZUS et ZC sont plus ou moins faibles. Lestaats des ZUS de Roubaix, Mons, Lille Sud, Bois
Blanc et Hauts Champs ont donc plus tendance &pglaabr a proximité de leur domicile que les
habitants des ZC.
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La forme des ellipses est proche d’'un cercle pesirdestinations des déplacements des habitants
des ZC de Mons, de Fives et de la ZUS de MoulinsleetHauts Champs : les destinations des
déplacements des habitants de ces zones sont petées. Les différences entre ZUS et ZC sont
faibles pour les couples de Roubaix, de Mons, L9led, Beaulieu et de Bois Blanc, alors qu’elles
sont importantes pour les couples de Fives, MouBuairgogne et de Bois Blancs : les destinations
des déplacements des habitants de la ZC de Fivephss orientées dans I'espace (vers Lille) que
celles des habitants de la ZUS, alors que lesrdgitns des déplacements des habitants de la ZUS de
Moulins sont plus orientées dans I'espace (vets)Lgue celles des habitants de la ZC.

Graphique 11. Comparaisons deStandard Deviational Ellipses’accidents entre ZUS et ZC

SDE : mesure de dispersion

100
Dispersion
A o 80
E 60 ]
o
()
8 40
=
>
n 20 4
v 0
concentration Roubaix | Mons Fives | Moulins | LilleSud |Beaulieu Bourgog | Bois Hauts
ne Blanc | Champs
mzZus| 3235 | 4522 | 43,01 | 56,86 | 54,78 | 39,05 | 65,11 | 40,25 | 26,01
mZzC 28,93 | 41,08 | 42,71 | 59,88 | 87,55 | 25,66 | 54,76 | 43,13 30,7

SDE : intensité de I'orientation

Faibleorientation
=
% 0,8
X 06
3
~ 0,4 +
=
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o
o 0,2 1
Forteorientatio&
0 B Boi H
Roubaix Mons Fives Moulins | LilleSud | Beaulieu ourgogn o1s auts
e Blanc Champs
@ ZUs 0,74 0,59 0,7 0,59 0,92 0,44 0,61 0,58 0,88
|mZC 0,45 0,62 0,92 0,72 0,83 0,46 0,49 0,6 0,66

La dispersion des accidents des habitants des Ztm€ontréle est proche de celle des accidents
des habitants des ZUS de Mons, Fives et Moulinsréemanche, la dispersion des accidents des
habitants de la ZC de Lille Sud est plus étendueaglie des accidents de la ZUS. Les habitants des
ZUS s’accidentent globalement a une méme distaadeutt domicile (les surfaces des ellipses varient
entre 32 et 57 km?) alors qu'il y a plus de difffzes entre les habitants des ZC (les surfaces des
ellipses varient entre 29 et 88 km?).

Les dispersions des accidents des habitants smamtées vers le centre de Lille pour la ZUS de
Roubaix, la ZC de Fives et les deux zones de Eilld.
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Graphique 12. Comparaisons des ellipses d’accident$ de déplacements pour les habitants des
ZUs

SDE : mesure de dispersion
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ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUSs- ZUs- ZUS-
Roubaix | Mons Fives | Moulins | LilleSud | Beaulieu |Bourgog| Bois Hauts
@ accidents 32,35 4522 43,01 | 56,86 54,78 39,05 65,11 40,25 26,01
@ déplacements | 48,47 42,48 33,87 4149 28,47 47,45 26,13 13,47 17,61

SDE :intensité de I'orientation
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Forte orientation

R

ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUS- ZUS-
Roubaix | Mons Fives | Moulins | LilleSud | Beaulieu |Bourgog | Bois Hauts

O accidents 0,74 0,59 0,7 0,59 0,92 0,44 0,61 0,58 0,88
@ déplacements 0,61 0,69 0,75 0,83 0,68 0,6 0,54 0,56 0,63

A I'exception de la ZUS de Roubaix et de Beauliaudispersion des points d’accidents est plus
vaste que celle des destinations des déplacemiestaccidents ont lieu plus loin du domicile gee |
destinations des habitants.

Les ellipses des déplacements sont légérement ronargtées que celles des accidents, sauf pour
les ellipses trés orientées des points d’acciddetsRoubaix, Lille Sud, Bourgogne et de Hauts
Champs. L’orientation de ces ellipses est en doratu centre de Lille.
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Graphique 13. Comparaisons des ellipses d'accidents de déplacements pour les habitants des
VA®

SDE : mesure de dispersion
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O accidents 28,93 41,08 42,71 59,88 87,55 25,66 54,76 43,13 30,7
@ déplacements 66,11 45,02 32,83 38,03 47,15 29,25 35,78 3591 38,98
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ZC- ZC- ZC-Fives ZC- ZC- ZC- ZC- ZC-Bois ZC-
Roubaix | Mons Moulins | LilleSud | Beaulieu |Bourgog | Blanc Hauts
O accidents 0,45 0,62 0,92 0,72 0,83 0,46 0,49 0,6 0,66
@ déplacements 0,59 0,74 0,85 0,67 0,64 0,48 0,65 0,53 061

La dispersion des points d’accidents est plus vagséecelle des destinations d#placements, a
I'exception des ZC de Roubaix, Mons, Beaulieu etldats Champs.

Les ellipses des déplacements sont moins orienéeselles des accidents, sauf pour les ZC de
Roubaix, Mons et de Hauts Champs.

= Zone de recouvrement des ellipses

Les ellipses de déplacements et d’'accidents partage surface commune : celle-ci est calculée
par ArcGis afin de rapporter cette surface auxasas des ellipses d’accidents et de déplacements.
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Surface en Surf ellipse Surf ellipse Rapport (surf | - Rapport (surf
commun (km2)|  "acc" (km?) "dep" (km?) Cor‘?m”“,? / (S,',ur CO”.‘m”“,? / (Sf,urf

ellipse "acc") ellipse "dep")
ZUS Hauts Champs 17,34 26,01 17,61 0,67 0,98
ZUS Bois Blanc 13,47 40,25 13,47 0,33 1,00
ZUS Bourgogne 24,93 65,11 26,13 0,38 0,95
ZUS Beaulieu 33,24 39,05 47,45 0,85 0,70
ZUS Roubaix 32,35 32,35 48,47 1,00 0,67
ZUS Mons 40,74 45,22 42,48 0,90 0,96
ZUS Fives 31,23 43,01 33,87 0,73 0,92
ZUS Moulins 40,93 56,86 41,49 0,72 0,99
ZUS Lille Sud 28,47 54,78 28,47 0,52 1,00

Ces rapports montrent que les accidents de la Z&/Ralibaix sont moins dispersés que les
destinations des déplacements des habitants (@magurf Comm / surf Acc est égal a 1) et que les
accidents de la ZUS de Lille Sud et Bois Blancg gdims dispersés par rapport aux destinations des
déplacements des habitants (le rapport surf Consurf/ Dép est égal a 1). Les répartitions des
accidents et des déplacements des autres couplesliss proches.

Surface en Surf ellipse Surf ellipse Rapport (surf | Rapport (surf
commun (km?)|  “"acc" (km?) "dep" (km?) communl? / (su ' commun") / (s"urf

ellipse "acc") ellipse "dep")
ZC Hauts Champs 28,97 30,70 38,98 0,94 0,74
ZC Bois Blanc 31,43 43,13 35,91 0,73 0,88
ZC Bourgogne 26,33 54,76 35,78 0,48 0,74
ZC Beaulieu 22,31 25,66 29,25 0,87 0,76
ZC Roubaix 28,93 28,93 66,11 1,00 0,44
ZC Mons 37,37 41,08 45,02 0,91 0,83
ZC Fives 32,22 42,71 32,83 0,75 0,98
ZC Moulins 37,47 59,88 38,03 0,63 0,99
ZC Lille Sud 47,15 87,55 47,15 0,54 1,00

Concernant les zones de contrble, les mémes cospldsstinguent. Les accidents de la ZUS de
Roubaix sont moins dispersés que les destinatieasiéplacements des habitants et les accidents de
la ZUS de Lille Sud sont plus dispersés par rappaxtdestinations des déplacements des habitants.

La localisation des quartiers joue donc un roleartgnt dans la répartition spatiale des accidents
et des déplacements. Des différences existene@md lieu, selon les caractéristiques des quartier
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En résumé

Comparer les lieux d’accidents des impliqués habitae ZUS ou une ZC avec la destination de ¢
déplacements permet d’identifier des tendances :

- Sur les destinations des déplacementées habitants des ZUS se déplacent davantal
l'intérieur de leur zone de résidence. Les halstades ZUS se déplacent moins loin d
I'agglomération lilloise que les habitants des ZC.

- Sur les modes de déplacementslors que la voiture particuliere ne représeeteniode que
de 41 % des déplacements des habitants des ZUf® guas de 60 % des modes de déplacement
habitants des ZC, la part des impliqués accidestésoiture est semblable entre les habitants

ZUS et ceux des ZC, cette différence résultant glus grand nombre de passagers dans les ZUS.

deux-roues motorisés représentent moins d'1 % dpkdements pour les habitants des ZUS et
des ZC, alors que 14 % des impliqués habitant Wi & 16 % des habitants des ZC sont accide
a deux-roues motorisés. Le risque d'avoir un actide deux-roues est en effet plus de 25

supérieure au risque global d’avoir un accidentritgue d’avoir un accident a bicyclette est de®
fois supérieure au risque global. La marche a msdle mode dominant des déplacements
habitants des ZUS et leur implication dans lesdgts est plus importante que celle des habitaass
ZC, mais le risque d’avoir un accident en tant gié¢on est plus faible que le risque global.
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- Sur les liens entre lieux d’accidents et lieux deésidence La dispersion des accidents est

semblable entre ZUS et ZC a I'exception des hatsitda la ZUS de Lille Sud qui s’accidentent p
loin que les habitants de la Zone de Contréle. hadsitants des ZUS s’accidentent plus loin de

us
eur

domicile qu’ils ne se déplacent, a I'exception thebitants de la ZUS de Roubaix. Les impliqués

habitant les ZUS de Roubaix et de Lille Sud s’aectdnt plutdt vers le centre de Lille, contrairein
aux autres impliqués qui s’accident plus diffusénuzms I'espace.

en
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Economie, Mobilité et Risque Routier
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1. La structure économique de LMCU°

En préambule au travail statistique visant a celeercorrélations entre les lieux d'attractivité
économique (les bassins d’emploi...) la mobilité léplacements des habitants des zones d’'étude) et
les accidents (des impliqués habitant une ZUS o& Zione de Contrble), nous proposons une
photographie des dynamiques économiques, des éastiguies de I'emploi et du travail du territoire
de la Communauté urbaine de Lille, ainsi qu'un d&d lieux des déplacements des habitants et des
initiatives prises en faveur de la mobilité et ttassports.

Cette synthese sert de cadrage aux travaux quérdiiign présentant le territoire d’étude par son
biais économique.

Profil socio-économique de la Métropole lilloise ¢aractéristiques de la mobilité et des
transports

Cette partie synthétise des informations sur I'aggration lilloise, relevées dans des documents
réalisés par différentes structures (LMCU, CCI, Age d’Urbanisme) qui concernent le profil
sociodémographique et économique de la Communalbiééne ainsi que les flux, les déplacements et
les problématiques de transport inhérent a cetdgai Ces documents ont été compilés par Fabien
Guillot, du laboratoire Geosyscom.

Cette synthése, qui sert de cadrage général dinierpour le projet ATSERR s’organise en trois
parties :

- Une premiére partie sur le profil sociodémograpeigle la population de la Communauté
urbaine ;

- Une deuxiéme partie dresse le tableau économiquerdtoire, en évaluant les forces et les
faiblesses, ainsi que les potentialités de la Conamté urbaine ;

- Enfin, la troisiéme partie synthétise les donnéesnobilité" et pose les problématiques de
déplacements et de transport qui ont fait écho éoteception du Plan de Déplacements
Urbains.

Les données qui sont présentées dans cette symbéssent pas I'exhaustivité, puisqu’elles sont
issues de documents thématisés, orientés pourenggttavant tel ou tel aspect. Il ne s’agit donc pas
d’établir un diagnostic chiffré précis du terriir un renvoi aux données de I'INSEE serait plus
probant dans cet objectif — mais bien de brosggaads traits les caractéristiques socio-éconorsique
et de mobilité du territoire pour contextualiserdégherche du projet ATSERR et mettre en avant les
enjeux importants qui en émanent.

30 Rédacteur : Quentin Valcke.
31 Tirées de 'Enquéte Ménages Déplacements, 2006.
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Voici la liste des documents consuftés

« Les séminaires du plan de Déplacements Urbaimirtaire 1 : Transport,
mobilité et acces a I'emploi », 13 février 2007, CM, 35 p.

« Les séminaires du plan de Déplacements Urbadmirfaire 2 : Mobilité ef
modes de vie », 10 avril 2007, LMCU, 33 p.

« Comité de Pilotage Politique n°2 de la révision BDU (Plan de
Déplacements Urbains) de Lille Métropole Communalldaine », 13
décembre 2007, LMCU, 21 p.

« Le diagnostic environnemental de la Mobilit¢é 2006onsommation
énergétique, émissions de gaz a effet de serre poliliants locaux de l'air |
quel est I'impact des transports et des déplacesr®ent 2006, LMCU, 20 p. Documents Lille Métropole

« Plan de Déplacements Urbains (PDU). Etat des,lidiagnostic.», 2010} Communauté Urbaine
LMCU, 76 p.

« Plan de Déplacements Urbains (PDU). Projet de RD10 », 2010, LMCU
200 p.

« Enquéte déplacements 2006. Territoire de Lilletrbfgble. Rapport de
synthése », juin 2007, LMCU, 131 p.

« Aménagement : Métropole 2030. Les actes », 22igan2010, LMCU,
104 p.

« Plan métropolitain de développement économiqdé(P) », 29 mai 2009
LMCU, 56 p.

« Diagnostic territorial et Plan local d’actionsille», 2009, ADU Lille
Métropole, 33 p.

1)

« Les dynamiques économiques : forces en présdnoergpectives. Analys
quantitative. », avril 2010, ADU Lille Métropole2Q p.

Documents Agence de
Développement et
d’Urbanisme de Lille
Métropole

« Dynamiques économiques de la métropole lilloidetats des lieux et
perspectives. Quels sont les moteurs économiquées métropole lilloise ? »
juillet 2010, ADU Lille Métropole, CCI Grand Lille,Zp.

« Les chiffres de la Métropole lilloise. Richess@rm@mique du territoire »
juin 2009, ADU Lille Métropole, LMCU, 1 p.

« Reperes 2009. Les habitants de Lille Métropolawsil 2009, ADU Lille
Métropole, 13 p.

« Pour un Grenelle de la mobilité », CCI Grand Lillé,p.
« Lille Métropole. Chiffres clés », 2007, CCI Granitld, 21 p.
Documents Chambre de

« Les établissements de la CCl Grand Lille. Réparntifiar secteur d’activité, commerce et d’Industrie
taille et territoire », janvier 2009, CCI Grand Ljlte p. Grand Lille

« Livre vert. Pour une mobilité durable dans I'Aim&tropolitaine de Lille,
Synthése des propositions. 30 mars 2009, CCI Grdte] 22 p.

La Communauté urbaine est un ensemble intercomnuen8b communes, organisée autour de la
capitale du Nord Pas de Calais, Lille et transtbat avec la Belgique. Elle s'étend sur 611 km? et
comprend 1 106 885 habitafitsce qui représente une densité de 1 810 habkanits/

32| faut préciser que ces documents, produits parétablissements différents, ne travaillant peséfoent sur
les mémes entités géographiques, ne se rappoasrtops directement a I'échelle de la Communautéineb
Ainsi, par exemple, certains portent sur le « lmad®mploi de Lille ou de Roubaix-Tourcoing et lal\ée de la
Lys (RTVL) » (« Diagnostic territorial et Plan locdlaction »...), d’autres font référence a I' « aml@sement
de Lille » (« Repérages 2009 »), etc. Nous préasedonc, les cas échéants, lorsque les tendandestpsur
d’autres échelles d’analyse que celle de LMCU.

33 INSEE, 2007.
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Carte 58. Aire métropolitaine de Lille

e’ .
¥

Lille Métropole
Communauté Urbaine

y
] |
] W mEm

7o, 4‘." e 1
AIRE METROPOLITAINE DE LILLE o
France Belgique
C] Communauté Urbaine (CU) C] Intercommunale de gestion e Frontigra / Landsgrens
D Communauté d’Agglomération (CA) Lirnite départamentale
———  atprovince /

Departemnentsgrenzen
G Communauté da Communes {CC) en provinciegranzen
[: TN ok Souree : SIGALE® Nord-Pas-de-Caiais févrler 2009

Source : SIGNALE Nord Pas de Calais, 2009 ; ADU IMi&tropole

1.1. Données socio-économiques de la population

1.1.1. Démographie du territoire

Le dynamisme démographique de la Communauté urleainelativement faible : le solde naturel
élevé est contrarié par un déficit migratoire impgot, qui témoigne d’une attractivité économique et
résidentielle de la Métropole qui reste insuffisapbur générer un développement comparable a celui
d'autres agglomérations francaises. L'arrondissenmen parvient pas a retenir une partie de sa
population jeune qui s’en va construire une viefgssionnelle en lle-de-France, en Rhdne-Alpes,
PACA... Cette évasion n'est pas nouvelle mais ellesipe en dépit d'une restructuration de
I'économie locale et s'amplifie avec I'amélioratidn niveau de formation des jeunes, plus exigeants,
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plus mobiles. Et le territoire métropolitain esssiuquitté par une partie des ménages qui s’en vont
accéder a la propriété en maison individuelle dasgerritoires limitrophes ou ils trouvent, soit u
cadre de vie plus attractif, soit des prix plusasliéquation avec des revenus modestes. Mais les
évolutions démographiques sont trés contrastéem debk territoires et les communes. Ainsi, la
croissance de la population reste concentrée a étlidans les secteurs périurbains (Lille concentre
76 % de la croissance de la population [entre 1&99006]).A contrarig le versant nord-est, le
territoire est et I’Armentiérois, ainsi que Roubdigurcoing apparaissent comme des territoires moins
dynamiques démographiquement.

Carte 59. Evolution de la population entre 1999 62006 dans I'arrondissement de Lille

| Evolution de la population entre 1999 et 2006

Taux d'évolution annuelle moyen de la population
entre 1999 et 2006 (en %)

+0,2% valeur arondissement

Evolution annuelle moyenne
du nombre d’habitants entre 1999 et 2006

- +2 000 habitants

+1 000 habitants

+200 habitants

A -200 habitants

Nty -1 000 habitants
— -2 000 habitants

Source | Insee - Recensemenis de la population
de 1999 et 2006

Source : INSEE, 1999 et 2006, ADU Lille Métropole

Par ailleurs, est constatée une baisse générdetdile des ménages (plus de personnes seules a
tous les ages de la vie, moins de couples aventshfavec la aussi des caractéristiques partreslie
en fonction des territoires : petits ménages eatibprivé dans les territoires urbains centrauss d
grandes familles en accession en périphérie paigrée...

Le nombre des ménages dans les centres-villes tanfent augmenté, ce qui a eu pour
répercussion la découpe d’anciennes grandes massoappartements. Le parc de logements a Lille
est a ce titre tout a fait particulier : beaucoeplatatifs et de petits logements. Lille est ativacen
nombre, sauf pour les grandes familles (la taile thénages a diminué de 0,2 habitant en moyenne
par ménage). La pression d'une demande en peg&rients alimentée par la forte croissance des
petits ménages d’'une ou deux personnes a contabee phénomene ainsi qu'a la réduction de la
vacance (de 10 % a 5 % entre 1999 et 2007) et damgse de la construction neuve. Les communes
qui ne construisent pas de logements voient lepulation diminuer (Villeneuve d’Ascqg, Mons en
Baroeul...). A Villeneuve d’Ascq, la taille des méragest passée de 2,7 a 2,5 habitants, du fait des
départs des enfants, le vieillissement, la décodtadm, phénomeénes liés & un effet « ville nouvelle

Les caractéristiques démographiques de la Métrofiidése sont contrastées: d'un coté, la
densité de population (1 180 h/km?), sa jeunessa ééminisation sont des atouts de dynamisme de
I'activité et de I'emploi, qui se traduit d’aillesipar une hausse du nombre de travailleurs ; mais d
autre cOté, la Métropole connait une évolution &motellement négative des flux migratoires et
certaines communes et quartiers restent danstdesiens fragiles.
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1.1.2. Emploi - Ch6mage

En 2005, 488 400 emplois ont été recensés damendissement de Lilf& 95 % sont des emplois
salariés ; parmi eux, 367 700 proviennent du privéntre 1996 et 2006, le nombre d’emplois salariés
privés a augmenté de 1,3 % par an en moyenne.

L’activité économique de l'arrondissement de Lidlst en pleine mutation. Tous les documents
soulignent le fort recul de l'industrie. Ce secte@ compte désormais plus que 52 990 salariést
(14,4 % des emplois salariés totaux), soit uneepaet3,7 % en 10 ans. Les spécificités industsielle
historiques de la Métropole (industrie lourde, itext.) ont conduit & un effondrement de I'emploi du
secondaire plus marqué qu’ailleurs. Mais tous Bdesirs industriels sont touchés, notamment les
plus pourvoyeurs d'emplois (textile - habillemeagroalimentaire et équipements mécaniques).
Néanmoins, la Métropole lilloise conserve, malgms advolutions négatives, sa spécialisation
industrielle dans le secteur du textile et, dane bien moindre mesure, dans ceux de I'édition
— imprimerie — reproduction ainsi que du bois etpdypier. D’'une maniére générale, la mutation du
secteur industriel se caractérise par trois mouwngsnees entreprises se recentrent sur leur caur d
métier et externalisent certaines fonctions ; ellsrisent des compétences de niches : elles emhpt
moins d’emplois, mais des emplois plus qualifiésfin, elles travaillent davantage autour de pspjet
et ce quel que soit leur secteur d’'activité. Pt¥/et L. Davezies ont caractérisé cette évolutioinag
débouché sur ce qu'ils appellentine économie industrielle de servicgs »

Dans le méme temps, I'économie résidentielle seldgpe amenant les besoins en main d’'ceuvre
vers d'autres secteurs d’activités : le tourisreegcdmmerce, la culture, la santé ou les servicgs au
particuliers.

Le secteur de la construction est dynamique. ®ilreprésente que 7 % de I'emploi salarié de
I'arrondissement (25 800 salariés), il a connu haasse d’effectifs de 1,8 % en moyenne par an entre
1996 et 2006. Toutefois, il est moins importantretins dynamique que la moyenne nationale du
secteur (8,6 % ; +2,1 %).

Mais c’est le secteur tertiaire qui constitue letenio principal de I'emploi dans la Métropole. Il
recense 288 850 emplois (soit 78,6 % de I'empli@irgatotal) et a connu une hausse de 2,6 % par an
en moyenne entre 1996 et 2006, ce qui place laddéke, de ce point de vue, a un niveau comparable
a la France.

Le Tertiaire progresse de facon assez comparabd,qye soit le territoire, dans la plupart des
secteurs, notamment les plus pourvoyeurs d'emp(eervices aux entreprises, services aux
particuliers...).

Les secteurs les plus dynamiques de la Métropgeesentent peu d’emplois (par exemple, les
activités financieres ne rassemblent que 5,2 %edgsois tertiaires). Le secteur du commerce est tré
présent dans la métropole (28 % des emplois tersipi mais c'est le secteur des services aux
entreprises qui est le plus pourvoyeur d’emploie gtlus dynamique (en plus forte augmentatioh) : i
s’agit plutdét de services opérationnels (50 % dewleis du secteur) et de conseil (47,5 % des
emplois du secteur).

La tertiarisation de I'économie de la métropole msia engendré sa banalisation: les
spécialisations industrielles se sont atténuékssatréations d’emplois du tertiaire n’ont pas aohd
de véritables spécialisations.

Le poids du tertiaire entraine une part du traglei femmes importante mais I'offre et la demande
d’emploi restent cantonnées a quelques secteurm@upermettent pas une insertion durable et
solvable.

Enfin, 'adéquation entre la cohorte de sortiesatenation initiale ou continue et les offres sur le
marché du travail marque certains décalages staistauxquels les acteurs du service public peinent
a répondre.

34 Données INSEE, 2006.
% Données UNEDIC.
3% pierre Veltz, Laurent DavezieNprd — Pas de Calais, le Grand Tournant 1975-2088tions de I'Aube.
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Tableau 107. Evolution de I'emploi salarié privé pagrand secteur d'activité (1999-2006)

Sowuree : UNEDIG, fraifement Agence
*1 3 dénominafion « Marseile & correspond aux zones d'emploi o°Aix en Provence, de Marseilie— Aubagne et de I'Efang de Bere.

Evolution de I'emploi salarié privé par grand secteur d'activité

367 694
11 399 546 16232 932 ;
1.6% 430988 29% 595 126 1,8%
25% 335671 2,8% 421 862 2,5%

Source : UNEDIC, ADU Lille Métropole

Si le taux de chbmage reste important dans I'aggtation lilloise (10,2 % de chdémage
« localisé » en 2007, deux points et demi supé&iewr taux de chdmage national), le nombre de
demandeurs d’emploi baisse et les écarts entriéoters se réduisent. || n'empéche que le chémage
reste un phénomeéne trés concentré au coeur de tapdit (Lille — Hellemmes — Lomme et Roubaix-
Tourcoing) qui rassemble la moitié des ch6meuiguetles disparités communales demeurent fortes.
Roubaix est, de loin, la commune ou l'indicateuctdémage est le plus élevé (20,8 %) devant Lille —
Hellemmes — Lomme (14,9 %) et Tourcoing (14,8 %).

Tableau 108. Taux de chbmage et évolution du tawedhdmage (2000-2004)

11,6% 10,5%

6,7% 8,3% 6,7% +1 6 pt -06pt

11,8% 13.0% 15.0% 20pt 1,2pt

10,6% 11.7% 11,8% 01pt Alpt

[Fance 78% 9.3% 8.6% <07 pt 15pt

Source ; Insee

* Zone d'empioi

Source : UNEDIC, ADU Lille Métropole

1.1.3. Education

La baisse des effectifs scolaires dans le secandsst un phénoméne qui s'accélére dans
I'agglomération lilloise. Les établissements duoselaire ont ainsi perdu 11 000 éléves entre 2000 et
2006, soit 8,7 % de leurs effectifs. Ce phénoménh@mncipalement lié a la baisse de la natalitéuet
départ des familles en dehors de Il'arrondissem€es baisses du nombre d’éleves sont assez
généralisées sur le territoire sauf dans les sectau la construction de logements a été importante
c'est-a-dire dans certaines communes périurbainesagueillent les accédants a la propriété, en
périphérie éloignée des centres, ou dans certasiers des grandes villes.

On constate par ailleurs des fortes disparitéstdgales dans les proportions d’éléeves issus de
familles « défavorisées » au regard des chanceéudisite scolaifé Ainsi, les taux les plus élevés
(supérieurs a 65 %) se retrouveront a Roubaix (@0tegrs sur 13), a Tourcoing (dans 5 quartiers),
dans le sud de Lille et dans les quartiers popdaite Wattrelos, Hem, Mons en Baroeul, Loos et
Armentiéres. A l'inverse, les taux sont inférie@r20 % a Bondues, Marcq en Baroeul, Lambersart,
La Madeleine, Croix, dans les quartiers centrauxiet de Lille, dans le sud-est de Villeneuve
d’Ascq et au sud de Faches-Thumesnil et de Wadtigni

Enfin, par ailleurs, la proportion des personneanaguivi des études supérieures est forte (34 %)
et en augmentation. Elle est trés élevée a Lilldagis sa banlieue est et ouest, mais reste faible a
Roubaix. D’'une maniéere générale, on reléve une fangmentation du niveau moyen d’études.

57 Le Rectorat classe les chances de réussite scelaiienction des caractéristiques sociales et gsafanelles
des parents.
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1.1.4. Autres caractéristiques des ménages
- Précarité — pauvreté

Le revenu médian déclaré par les ménages au sdiardmdissement de Lille reste inférieur de
5 % au revenu médian (2005). Les écarts de rev@ontsamportants et se creusent encore davantage.
Les 10 % des ménages les plus riches ont un rgw&rsude 7 fois plus élevé que les 10 % les plus
pauvres.

Les communes et les quartiers les plus aisés (& B&ntre eux déclarent plus de 25 000 euros
annuels par Unité de Consommation) sont principetdgres quartiers résidentiels « haut de gamme »
de Croix, Marcg-en-Barceul, Bondues, du sud de Raulig Villeneuve d’Ascq et de Hem. Ces
quartiers ont la particularité d’'étre disperséslsuerritoire, situés en périphérie des villestoen et
proches de quartiers accueillant des ménages &exus moyens ou modestes. Les quartiers ou les
ménages ont les revenus les plus modestes (ou &@entre eux déclarent gagner moins de 9 000
euros annuels par Unité de Consommation) sont &skement localisés a Roubaix et au sud de
Lille.

- Habitat

Les petits ménages aisés se situent essentiellataantles centres de Lille alors que les familles
avec enfants habitent plutét en périphérie, en anaisndividuelles, en accession dans les zones les
plus favorisées pour les plus aisées, dans leszulng éloignées pour les plus modestes.

Les quartiers a occupation précarisée se situatd lgs villes centres et en particulier a Roubaix
ou dans les grands ensembles HLM de la banlieue.

Carte 60. Profils sociaux des quartiers de la métpmle lilloise
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| Profils sociaux des quartiers de la métropole lilloise

Source : ADU Lille Métropole.
- Catégories et Professions Socioprofessionnelles

La proportion d'actifs varie selon les secteursggéphiques : elle est faible a Roubaix (25 %).

La part des étudiants et des apprentis varie gotaht de 4 a 5 % selon les secteurs, mais elle
atteint 20 % a Lille.

La proportion des ouvriers est assez faible etagssbh ; celle des employés est forte et en hausse ;
on constate par ailleurs une augmentation de la ges cadres et une baisse des professions
intermédiaires et des artisans, commergants et cherfitreprise.

Sur les 413 000 actifs ayant un emploi, 89 % tikeri dans le Communauté urbaine de Lille.
100 000 travaillent & Lille, 37 000 a Roubaix et08® a Villeneuve d’Ascq.

1.1.5. Projections et dynamiques de la population

Les projections faites a horizon 2030 prévoientlesi tendances actuelles se confirment, une
hausse de la population de la Communauté urbainkilléede 7 % (ce qui représenterait environ
80 000 habitants de plus). Cet accroissement sertigment supérieur a celui de I'aire métropaiiai
lilloise (partie francaise) ou a celui de la région

La population vieillirait mais resterait cependaitis jeune que I'ensemble de la population

régionale. Néanmoins, des 2023, la part des moin2@ ans deviendrait équivalente a celle des
séniors.

Les dynamiques de population sont trés différesilen les communes. Trois villes ont des
croissances de population moyennes supérieure8 & (yar an: Lille (+1 % par an), Marcg-en-
Barceul (+0,6 % par an), Loos (+0,35 % par antroés villes ont connu une baisse de la population
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supérieure a 0,3 % par an: Villeneuve d’Ascq (-Pp& an), Mons-en-Barceul (-0,6 % par an et
Tourcoing (-0,3 % par an). En gros, le nord ettlts la Communauté urbaine perdent des habitants,
Lille en gagne.

2. Richesse économique du territoire de la LMCU

Cette partie propose un descriptif de la richessen@mique territoriale de la Communauté
Urbaine, mise en avant dans les différents docusraomisultés.

Le contexte économique régional se caractériséapaart importante prise par les services (74 %
de la valeur ajoutée en 2007) au détriment de ushide. Cette mutation a mis plus de temps a
émerger qu’ailleurs, du fait de la culture ouvrieteindustrielle et d'une qualification moyenne des
personnes moins élevée. Mais si la Métropole $Hoa clairement connu cette évolution — et en tant
gue capitale régionale, en a méme était une lodeenetelle n'en présente pas moins des spécificités
fortes.

2.1. Le profil @économique de la Métropole lilloise

Rappelons tout d’abord que la métropolisation desitbires correspond & une logique de
regroupement des activités performantes dans dpsaces relativement réduits, logistiquement
pourvus et qui possedent les leviers humains eandiers a leur croissance et a leur
développement® Ainsi le phénoméne de métropolisation contribuagonner la spécialisation et
I'attractivité du territoire.

La réalité de la Métropole lilloise est différerde celle de la région : la Métropole concentre les
activités transformatrices dites de I'« économie ldeconnaissance » ; les activités du tertiaire
supérieur s'y développent (ingénierie, télécommatimnis, Recherche et Développement...), ayant un
effet sur le profil de la main d’'ceuvre : une hausseniveau de qualification, de la productivitéeav
une créativité et un esprit d’entreprise nécessaireenouvellement du tissu économique.

% In « Dynamiques économiques de la Métropole &iloiEtat des lieux et perspectives. Quels sormntesurs
économiques de la métropole lilloise ? », CCI Graifid,[2010.
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La présence des secteurs financiers et immobiirgendre une politique d'offre aux entreprises
du territoire (soutien des projets de développentm® entreprises, aide a la mise en place de
stratégies de conquéte de marché et facilitatienddenarches innovatrices). Le développement des
services culturels et de loisirs renforce I'imadené aire métropolitaine dynamique et facilitent le
pouvoir d'attraction de la métropole lilloise. Lextivités de commerces de détail et de gros,
surreprésentées au niveau de la Métropole, favdrismployabilité et I'intégration sociale d’'une
frange de la population peu dipldmée. Au niveawstdel, les secteurs industriels historiques {(tExt
habillement, pharmaceutique...) font progressiverment mue vers les NTIC, procédant a des
transferts d'idées et de connaissances (le paresknté, les pbdles de compétitivité Matériaux et
Application pour une Industrie Durable [MAUD], Niiton Santé-Longévité [NSL], Up-Tex,
Industrie du Commerce [PICOM]...). Et I'importance kecollusion entre les pouvoirs de décision
publics et privés qui agissent comme catalyseugzdjets favorise ces innovations.

Mais la reconversion économique de la Métropoléeresachevée, notamment dans les secteurs
du tourisme et de la logistique. Le tourisme saufffun manque de services hbteliers de qualité
supérieure ; et cette offre restreinte d’'un toudasnaut de gamme pénalise la captation des flux de
richesse & l'intérieur de la Métropole. Au niveauld logistiqué®, les flux de voyageurs doivent étre
davantage orientés vers la métropole et ne pagjérdraversants. L'accessibilité de la Métropole
lilloise entre centre-ville et aéroport (Lesquila) gestion des flux routiers (déplacements pendegai
la question de la liaison ferroviaire Lille — pérérie élargie doivent étre pensées dans une péirapec
de captation des flux de personnes, de marchandisg#smformations susceptibles de générer de la
valeur ajoutée et de I'emploi.

39 Définie ici comme la gestion des flux physiquestdchandises, de personnes ou d'information.
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Carte 61. Les poles d’excellence de la Métropoldldiise et les principaux sites économiques
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2.2. Potentiels et handicaps

Aprés avoir passé en revue les atouts et les fgibtede la Métropole, listons ici les potentiels
leviers de son développement futur et les obstaplesestent a lever.

- Potentiels

« La Métropole est trés active sur les services amieprises : postes et télécommunication,
conseil et assistance, services opérationnels eRemherche et Développement. Cela se traduit
notamment par une forte concentration des centeesedherche universitaires. Toutefois, aucune
spécialisation reconnue internationalement n’émetgea Recherche et Développement (sauf en
agroalimentaire et médicale), alors que c’est aidqrour attirer et fixer le capital humain nécEss
au développement des clusters métropolitains.

« La pharmaceutique est un domaine trés porteda ddétropole, symbolisé par le programme
EuraSanté, fondamental pour tendre vers une spg&tiah de la Métropole en matiére de santé. Ce
domaine est porteur et incubateur de projets tm®oviants dans cing domaines définis
(biotechnologie, nutrition et alimentation sangghnologie de l'information et de la communication,
industrie biomédicale, home care) qui nécessitentdéfinir des stratégies d’entreprise, d’ingénierie
financiére, de conseil juridique et de développagnsemmercial. La mixité des différents secteurs et
métiers entourant EuraSanté donne I'image d'untefugui attire a la fois des PME et des grands
groupes comme Bayer Schering Pharma.

« La Métropole concentre des activités financiée¢simmobilieres spécialisées. Lille est la
troisieme place financiére et le deuxieme centrasslirance de France. Elle compte 150
établissements de crédit, une soixantaine de bargpézialisées dans 'ingénierie financiére, Ielicré
d’équipement, le crédit a la consommation et larftement des ventes a distance. Ce type d’activités
offre deux types de services, d’intermédiation etcdurtage permettant de répondre aux besoins de
financement des agents économiques (ménages epesiss). La mise en valeur de cette expertise
financiere n’est toutefois pas découplée de lagmess d’'une formation reconnue.

L'offre fonciére occupe une place essentielle dEssactivités immobilieres. Sa qualité et sa
localisation concourent a I'attractivité et a I'acgpagnement du développement des entreprises. Le
besoin foncier est estimé entre 960 et 1 030 hestarhorizon 2028 Cette offre se traduit par la
constitution ou la réhabilitation de parc d’actgtqui doivent anticiper le retour de l'industridaa
périphérie des bassins de consommation. Des réflex@mergent a l'interstice entre le besoin d’'offre
fonciére et la préoccupation de développement dewrdla mise en cohérence de ce besoin foncier
devra faire I'objet d’'une réflexion sur la concetimn spatiale des activités économiques de maaiére
créer des poles d'entrainement susceptibles de eivtransversalité et en complémentarité.

= La Métropole se situe au cceur du réseau de la mmamze. Les points d'ancrage de

I'économie de la connaissance, les universitésapélitaines sont reconnus en matiére de recherche /
formation. L'initiative du pdle de recherche etmbeignement Université Lille Nord de France a pour
but de renforcer a l'international la lisibilité &t visibilité des établissements régionaux dans un
concurrence a la formation et a la recherche avéeterojet concernerait 3 000 doctorants, 130 000
étudiants et 4 600 chercheurs et enseignants-checlet aurait pour objectif d’accompagner les
pobles d’excellence et de compétitivité pour garami niveau de recherche et de développement pour
accrofitre la compétitivité des entreprises (Création Institut de Médecine Personnalisée).

- Handicaps

« L'attractivité présentielle est faible. Les sees aux particuliers, les services personnels ne
constituent pas des moteurs entrainants. Or, le&us présentiels constituent un tiers des revenus
entrés dans I'aire métropolitaine lilloféeLa faible dépendance aux revenus présentiels @isen
donc son potentiel de croissance et de développetaenomique.

40 Etude Katalyse, 2008.
41| Davezies, 2008.
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 La faiblesse de la construction: I'anémie deptagression des revenus des ménages rend
I'activité du batiment moins vigoureuse.

« L’absence de l'industrie des composants éleatscet électroniques (secteur en lien étroit avec
la recherche fondamentale et I'innovation) péndhsganté industrielle du territoire. Or, la Métotp
est une grande pourvoyeuse d’ingénieurs reconnafytéeh’Lille, ISEN) et posséde les bases
constitutives d’'un moteur entrainant pouvant génded’attractivité et de la compétitivité.

« Enfin, le secteur de I'énergie est peu représeht validation du pble de compétitivité
Technologies de I'Environnement Appliquées aux Btas et matériaux (TEAM2) va dans le sens
d'une reconnaissance des compétences techniquestetologiques de la région en matiére de
valorisation des déchets et des sites de solsgmlluensemble des acteurs, les éco-entreprides et
labos de recherche — dont I'Ecole Centrale de Ldiidlaborent pour développer I'innovation dans une
logique de cluster.

2.3. Lille, une métropole attractive et compétitive?

Le fait que la logistique ne soit pas une actieitérainante a Lille interroge sur la capacité de la
Métropole a rester une plate-forme d’échanges @@sbiet services reliant 'Europe du Nord a
'Europe du Sud. Le développement de l'aéroportdet port de Lille parait déterminant dans
I'accroissement des échanges nationaux et interraik. La place de la Métropole doit étre pensée
de maniére a capter les flux de personnes et dduseétre qu'un territoire de passage entre Paris,
Londres et Bruxelles. De la méme facon que la Myétie doit améliorer son accessibilité, elle doit

étre en mesure d’augmenter son offre touristiquizda diversifier.

Lille crée des richesses et des revenus grace &eomomie diversifiée, mais peu spécialisée,
notamment dans lindustrie. La surreprésentationctiVités comme les services opérationnels a
I'intérieur de la métropole nordiste amoindrit serfprmance globale car ils sont peu créateurs de
valeur ajoutée et ne favorisent pas la montée emgadu capital humain. La métropole lilloise péche
par une sous-spécialisation sectorielle du tisdustriel & haute valeur ajoutée capable de gé@érer
son tour de I'activité a haute valeur ajoutée dasservices.

Par ailleurs, la faiblesse patente de Lille dassalgtivités de Recherche et Développement est un
indicateur relativement sensible sur la capacit eldreprises métropolitaines et des laboratoiees d
recherche a travailler sur des projets communstizdégie de rapprochement entre ces acteurs est un
enjeu essentiel pour I'avenir de la recherche @aunétropole lilloise, mais aussi pour la mise atel
de nouveaux avantages concurrentiels pour lespeisies métropolitaines ou régionales.

La faiblesse des activités immobiliéres est lide faible attractivité de la Métropole lilloise "pai
la nécessité d’une politique de rénovation et tabditation urbaine.

L’économie de la Métropole lilloise tente de sertau vers I'extérieur, notamment par le biais de
ses atouts culturels qui en constituent un destpdimts. Mais I'attrait d’'un tourisme culturel née
sens que dans un contexte global d'offre hotebédune accessibilité suffisante.

= La création de richesses sur le territoire métritgialde Lille reste insuffisante au regard de
sa population. L'espoir d’'une amélioration a tra/essor d’'une dynamique métropolitaine passe par
le renforcement et I'émergence de pbles de crotssmauisant un fort effet d’entrainement.

La Métropole lilloise devrait se renforcer sur desteurs industriels capables de créer de la
richesse (textile innovant, pharmaceutique et édostries) ou sur des innovations technologiques.

Enfin, il existe un besoin de créer des réseaufaita, par la constitution de clusters qui passe
par I'imbrication coopérative des différents actede I'économie métropolitaine.
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2.4. La politique économique de la Communauté urbae de Lille :
renforcer I'attractivité de Lille

Une démarche « Diagnostic/Plan local dactiolfs sréalisée sous I'égide de I'’Agence
d’'Urbanisme, en collaboration avec différents paatees territoriaux, présente, sous la forme de
fiches thématiques, une analyse de deux territoiles zones d’emploi de Lille et de TRVL
(Roubaix-Tourcoing Vallée de la Lys). Cette analgspour objectif d’adapter les actions mises en
ceuvre et de répondre aux problématiques socio-étignes de territoire et sert d’outil pour articuler
I'action des différents acteurs et dispositifs esmibrmation-insertion.

- Dynamiques sectorielle de I'emploi salarié métrdadah

La tertiarisation de I'économie métropolitaine iimgple trois phénoménes : la perte des emplois
industriels, le recentrage de l'industrie sur sorps de métier qui implique d’externaliser certaine
fonctions et le développement de services qui régoha la demande locale.

L’économie productive (industrie, commerce de greexvices aux entreprises) reste toujours
importante : elle concerne 45 % des emplois.

- Structure des emplois

Les cadres et les professions intermédiaires s@# teprésentés sur la Métropole lilloise
(respectivement 23 % et 27 % de I'ensemble des @sg)pl on constate également une proportion
élevée de chefs d’entreprises. Le volume d’ouvigerdifiés est le plus important de la région.

- Vitalité des établissements du tissu économiqueopaditain

En 2007, la Métropole lilloise accueille 52 000béissements (68 % dans la zone d’emploi de
Lille et 32 % dans celle de Roubaix-Tourcoing) dé4t000 siéges sociaux (respectivement 67 % et
33 %). Elle concentre ainsi 36 % des établissen®rdss siéges sociaux du Nord-Pas de Calais. Leur
répartition sectorielle, comme celle des emploist en exergue la prédominance du tertiaire et une
relative diversité du tissu économique, avec umiustrie qui reste importante. Les établissements
métropolitains employeurs sont particulierementésnau territoire : 63 % des entreprises sont mono-
établissements et seuls 6 % appartiennent a upgréwanger.

Entre 1997 et 2007, la métropole a gagné 2 300istaments employeurs (+9 %).

La Métropole, moteur de I'économie régionale, demewn territoire attractif pour les
implantations d’établissements ; la baisse du nenales grandes industries a été compensée par la
hausse du nombre de grands établissements ayantaativité de services. On constate une
prédominance des TPE et PME qui regroupent troipl@s métropolitains sur quatre et le
dynamisme économique reposant sur les PME qui énérg la moitié des créations de poste de
travail ces dix derniéres années.

- Evolution des secteurs et impact sur les métiers

Les emplois salariés ont augmenté, entre 2002 6%,28ans les secteurs des services aux
entreprises, de la construction, de I'informatiqde, I'intermédiation financiére, de la santé et de
I'action sociale, de I'hétellerie et de la restaimal™.

Les enjeux des activités soumises a la concurrénternationale sont tout a la fois
l'internationalisation, la gestion des flux, l'inmation et linvestissement humain. Les besoins de
compétences concernent ici des niveaux de quadiditalevés voire tres élevés, parfois dans des
activités peu attractives (industrie).

Les créations d'emplois proviennent d'activités dervices de proximité basées sur la
consommation locale des ménages et entreprisetoyage, réparation, services aux personnes...

42 a derniére datant de 2009.

43 Ces évolutions sont antérieures a la crise éconmmitg 2008, entrainant des pertes d’emploi da@B R,
I'intérim, I'industrie...
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Elles proposent des emplois de premier niveau ddifgation mais avec un accroissement des
compétences exigées. Les métiers évoluent aveiwdasidlé des comportements des consommateurs
et I'émergence de préoccupations comme I'envirorargnou la sécurité. Qualité et conditions
d’emplois sont un enjeu essentiel.

Le développement d'une économie de services fawotes développement des métiers
traditionnellement féminins.

La montée des besoins en matiere de compétencesseggaccroit la distance entre les
employeurs et les publics du territoire, notamniestjeunes, dans un contexte de marché du travalil
local trés concurrentiel compte tenu de son adoiissi

Figure 14. Principaux secteurs employeurs sur le Isgin de Lille (2007)

Principaux secteurs employeurs (NAF 60) dt‘:rlll':at:;?s Poids du Evolution Evolution
sur le bassin de Lille en 2007 e secteur 2006 - 2007 | 2003 - 2007
salariés

Services fournis principalement aux entreprises 55802 21,2% +5.6% +15,2%
Dont Travail temporaire 11577 4,4% +3,6% +9,8%

Dont Administration d'entreprises 10810 4.1% +3, 4% +8 0%

Dont Activités de nettoyage 8327 3.2% +11,6% +25 0%
Commerce de détail et réparation d'articles domestiques 27470 10,4% +2 6% +54%
Dont Commerce de détails 24 288 9,2% +2 6% +6, 5%

Santé et action sociale 23 888 9,1% +1,7% +14 6%
Dont Activités hospitalieres 65672 2.5% +2,0% +12 4%

Dont Autres formes d'action sociale 4 554 1,7% -0,5% +3,4%
Construction 18 731 7.1% +5 8% +13,6%
Dont Construction de bétiments divers 2290 0.9% +20 1% +55 0%

Dont Travaux d'installation électrigue 2172 0,8% +71,7% +8,2%
Commerce de gros et intermédiaires du commerce 16 709 6,3% +0,1% -4, 7%
Hdétels et restaurants 11863 4. 5% +2 3% +11,9%
Intermédiation financiére 9746 3,7% +5,0% +12.0%
Activités informatiques 9598 3.6% +1,7% +27,2%
Education 8 959 3.4% +2 8% +10,0%
Transports terrestres 7948 3.0% +4 8% +8 0%

Source : P6le Emploi

- Création et transmission d’entreprises

La situation du bassin d’emploi lillois est bonmetermes de création d’entreprises, renforcée par
un différentiel création — radiation positif dep@807 (en 2008, 3 675 créations d’entreprises eontr
2 814 radiations). Mais les volumes de reprise tdsgmises restent assez faibles et peinent a @écoll
malgré un nombre important de chefs d’entreprigeS5lans et plus.

- Restructuration et fermeture

En 2008, 32 procédures ont concerné plus de 10iésalat engendré la suppression de 660
emplois sur le bassin d’emploi de Lille. Toutefopur la premiére fois, le nombre d’emplois
supprimés par le biais de procédures concernastdaul 0 salariés est inférieur au nombre d’emplois
supprimés dans les procédures concernant moind dmlariés. Le secteur secondaire est le plus
touché.

- L'offre d’emploi sur le bassin de Lille

Le bassin de Lille est le seul de la région Nord-&aCalais a avoir une évolution du nombre
d'offres d’emplof*, positive par rapport & 2007.

Deux secteurs sont principalement en décroissalecsecteur transport — logistique a été touché
dés le début de I'année 2008 par la hausse dureanthge qui a entrainé une baisse voire un aerét d
recrutements ; le secteur « activités financieragté touché deés le début de I'année 2008 paisk ¢
financiére.

44 Enregistrées par Pdle Emploi.
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La multiplicité des chantiers a permis de maintemir bon niveau de recrutement dans les
entreprises du batiment, méme si la chute du mateh&mmobilier a un impact trés important sur
les recrutements dans ce secteur.

- La demande d’emploi sur le bassin de Lille

Les effets de la récession sont particulieremesiblés sur le nombre de demandeurs d’emploi. La
population « jeunes de moins de 25 ans » est phgtiement touchée par le chémage.

- Regard croisé sur I'offre et la demande d’emploi

Le bassin d’emploi de Lille posséde une demands gualifiée et plus formée que la moyenne
régionale. La proportion d'offres cadres enregstye est également supérieure a la moyenne.
Cependant, la proportion de demandeurs d’empla asaoun dipldme y est aussi forte qu’'au niveau
régional.

- Les projets stratégiques de développement deM#teopole Communauté Urbaine

La politique de développement économique de la LMGippuie sur trois axes :

» Renforcer les filieres économiques métropolitaingat le développement simultané de
plusieurs filieres d'activité et par 'aménagemeiat péles d’excellence, parcs d'activités
dédiés a une filiere. Dans le cadre de son Planddélitain de Développement Economique,
LMCU a décidé de concentrer ses efforts prioritagat sur six filieres-clé : les technologies
de l'information et de la communication et I'imagtes textiles et matériaux innovants ; la
distribution et la vente a distance ; la biologisanté — nutrition ; le tertiaire supérieur ;
'environnement et les éco-activités.

» Créer un environnement favorable a la créationuetdé@veloppement des entreprises. La
LMCU propose un ensemble de services répondantpanbiématiques des entreprises du
territoire ; elle a ainsi déployé une gamme éladgemodes d’accompagnement : depuis la
mobilisation des compétences traditionnelles (ameément, transports en commun, foncier,
voirie...) jusqu'a la mise en place d'aides éconoragyour financer certains votes des
programmes de développement (immobilier, équipespenhovation), en passant par des
mises en relation avec des partenaires.

» 1000 hectares de foncier économique en 10 ansoljestifs de cette stratégie sont a la fois
de produire une offre diversifiée dédiée et géisiemlportée par le développement de sites
de grande taille et d'intérét local ainsi que par requalification d’anciens espaces
industriels ; de proposer une offre de qualité aeedéveloppement de I'accessibilité tous
modes et la recherche de la haute qualité envirantle ; et de privilégier le partenariat
avec la CCI du Grand Lille et avec I'ensemble detewrs privés de I'aménagement
économique, pour démultiplier « les énergies ameéumses ».
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Figure 15. Objectifs du Plan Métropolitain de Dévadppement Economique (PMDE)

Un premier plan d'actions pour 2009, "%
construit autour de 6 objectifs majeurs, a

&té retenu, devant guider |'action de I'ensemble
des partenaires publics et parapublics intervenant
dans le champ du développement économigue :

» DBJECTIF 1

Créer un environ nement favorable
4 la création et au développement
des entreprises

» DBJECTIF 2

Renforcer les filiéres économigues
metropolitaines

» 0BJECTIF 3

Favoriser un déveleppement économique
de proximité, facteur de cohésion sociale

» DBJECTIF 4

S'appuyer sur la recherche et l'innovation
pour favoriser la création et le développement
dactivités nouvelles

» DBJECTIF 5
Renforcer 'anticipation des mutations
économigues du territoire

» OBJECTIF &

Renforcer 'attractivité internationale
de la Métropole

Source : LMCU

3. Déplacements, transports et mobilité

Cette synthése ne serait pas compléte sans consacparagraphe aux questions de transport et
de mohbilité. D’abord parce que le dynamisme etrbativité économique d’un territoire se mesure
aussi par son accessibilité, la facilité ou noms'gedéplacer grace aux infrastructures ou aux maees
transports existants, etc. Et puis parce que rétrée cherche a analyser justement cette attriggtivi
émergeant entre les dynamiques économiques etél@acgments des personnes, comme facteur
hypothétique d’accidents. Il s’agira donc d’effastwn panorama a la fois sur les structures de
transports existantes et les projets et object#fésvpar les politiques publiques sur cette théati
ainsi que les déplacements des habitants de la Qoauté Urbaine de Lille (a partir principalement
de 'Enquéte Ménages Déplacements de 2006).

3.1. Etat des lieux
- Les infrastructures
Les infrastructures existantes ne permettent pdufaide face a un fort probléme de congestion du

trafic. Ce sont des infrastructures (routieres;ofdaires ou fluviales) qui étaient déja présemtass
les années 1980. Or, les besoins de mobilité despgises ont beaucoup augmenté depuis.

Il'y a d’abord eu un accroissement important dsuperficie du bassin d’emploi, avec la hausse
des migrations alternantes banlieue - ville etal&mnent des zones d’activités industrielles ou
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tertiaires. Le trafic généré augmente, et pluseseaht que le matin et le soir; les mouvements
générés par les loisirs étant eux aussi de plydusmombreux.

Parallelement, il y a aussi une augmentation dfictendogéne dans I'agglomération lilloise,
troisieme place logistique de France, avec la cunaton de leaders européens de la grande
distribution et de la vente a distance, ainsi degplosion du trafic international provoqué par la
mondialisation des échanges. Les effets sur lad@éte s’en sont faits d’autant plus ressentir au vu
de sa position de carrefour européen, point oldigée les pays d’E