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Les dimensions spatiales du risque routier des deux-roues a moteur

Résumé

Cette recherche repose sur le dépouillement et 'analyse d’un corpus de PV d’accident de
la circulation routiére ayant eu lieu dans le département du Nord de février 2003 a décembre
2008 et dont les 2001 impliqués a DRM (conducteurs et passagers) sont des habitants de
LMCU. Les informations, codées manuellement, sont absentes du fichier BAAC (Bulletin
d’Analyse des Accidents Corporels). Elles portent sur les caractéristiques socio-
économiques des impliqués, les blessures, le comportement des impliqués, la catégorie et
les spécificités du véhicule, les manceuvres origines et individuelles. A chaque accident a
ensuite été affecté un scénario-type. Les accidents sont géolocalisés dans un SIG.

Les résultats obtenus montrent l'intérét d’appréhender I'accidentologie dans une double
dimension ; a la fois sociale mais aussi spatiale. Ces deux dimensions sont intimement liées.
Les variables socio-économiques choisies dans I'étude prennent tout leur sens lorsqu’elles
sont confrontées a l'espace. L'insécurité routiere met a jour les dysfonctionnements dans
l'organisation de I'espace, dysfonctionnement des réseaux, de I'aménagement, de
'urbanisme mais aussi dysfonctionnements sociaux. Les « espaces du risque routier » se
révelent différents en fonction des critéres socio-économiques des usagers de ces espaces
et I'espace influe sur ces mémes caractéristiques socio-€conomiques.

Les usagers de DRM ne présentent pas les mémes risques selon les zones
géographiques dans lesquelles ils habitent ou s’accidentent, selon leurs ages et leurs
situations socio-économiques, selon les types de voie qu’ils empruntent... Des analyses
particulieres sont faites sur les livreurs et coursiers ainsi que sur les aménagements
cyclables.
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Synthése courte

A 'échelle de LMCU, les usagers de DRM ne présentent pas les mémes risques selon
les zones géographiques dans lesquelles ils se trouvent, selon leurs ages et selon leurs
situations socio-économiques :

— Les banlieues concentrent plus d’accidents que les centres (bien que la densité
d’accidents y soit plus forte) et que le reste de LMCU.

— Les usagers de DRM qui s’accidentent en banlieue utilisent des cyclomoteurs pour
plus des deux tiers.

— Par rapport aux impliqués @ DRM accidentés dans les centres (et beaucoup plus
nettement dans Lille), les impliqués @ DRM accidentés en banlieue utilisent
majoritairement des cyclomoteurs, sont jeunes et leur situation socio-€conomique
est plus précaire.

— Le pic d'accident de la fin d’aprés-midi est décalé dans le temps en banlieue.
— Les jeunes impligués @ DRM (moins de 20 ans) sont moins gravement blessés.
— Les habitants de Roubaix-Tourcoing présentent le taux de risque le plus élevé.

- Les « Etudiants, lycéens, collégiens » et « ouvriers » affichent des taux de risque
trés élevés. Pour les ouvriers, ce fort taux de risque se double d’une forte gravité.

— Les accidents de livreurs et coursiers présentent des particularités.

Plus I'impliqué est jeune, plus il a de chance de s’accidenter & cyclomoteur, prés de son
domicile, en milieu urbain périphérique (un peu moins nettement dans la banlieue de Lille),
sur des axes de dessertes et sur des voies pour lesquelles les niveaux de trafic sont faibles.
A Tinverse, @ mesure quaugmente I'age et que s'améliore la situation économique de
F'usager de DRM, les probabilités pour qu’il s’accidente a Lille (ou mais de maniére moins
affirmée dans sa banlieue), au terme d’un trajet important et a motocyclette augmentent.

La circulation sur des voies dotées d’aménagement cyclable augmente le risque
d’accident pour les usagers de tous les types de deux-roues. Le sur-risque est néanmoins
plus important pour les usagers de DRM que de bicyclettes et ce, plus particulierement en
section courante.
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Synthése des résultats

Le corpus d’accident étudié se compose d’un échantillon de procés-verbaux d’accidents
ayant eu lieu dans le département du Nord de février 2003 a décembre 2008 et dont les
impliqués sont habitants de LMCU.

Le corpus comporte 1 741 PV, soit 1 741 accidents de la route impliquant 2 001 usagers
de DRM. Parmi ces 2001 impliqués, 1746 étaient conducteurs, les 255 autres étant
passagers de DRM. Pour 173 accidents, le DRM est le seul véhicule impliqué, on recense
pour ces cas-la 197 impliqués a DRM dont 172 conducteurs et 25 passagers. Le nombre
d’accidents dans lesquels au moins deux véhicules sont impliqués s’éleve a 1542
comprenant 1 549 conducteurs et 229 passagers. Le chiffre plus élevé de conducteurs que
d’accidents s’explique par le fait que sont compris dans ces 1 549 accidents des situations
dans lesquelles deux DRM sont impliqués.

Caractéristiques générales des accidents des habitants de LMCU

La plupart des accidents ont lieu aux heures de pointe les jours ouvrables, de jour, dans
des conditions atmosphériques « normales ». Les pics d’accidents se répartissent sur le
mois de mai et les mois de I'automne.

Les usagers de DRM accidentés sont majoritairement conducteurs de leur véhicule
(87,3 %).

La majorité des impliqués sont des hommes (83,3 %), ils ne sont passagers qu'a 7,6 %
contre 38,6 % pour les femmes.

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

56,2 % des impliqués sont des « actifs ayant un emploi », viennent ensuite les
« Etudiants, lycéens, collégiens » (29,3 %).

La répartition quotidienne des accidents des « actifs ayant un emploi » est comparable a
ce que I'on retrouve dans la littérature, elle suit les trois pics (matin, midi et fin d’aprés-midi).
Les étudiants ont moins d’accident la nuit mais plus le matin.

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

En comparaison avec les catégories « populaires », les usagers des catégories
« supérieures » accidentés sont plus représentés dans les trajets de type loisir et moins
dans les trajets de type travail.

Les différences sont significatives en ce qui concerne le type de véhicule utilisé lors de la
survenue de l'accident selon I'activité de I'usager : les « Actifs ayant un emploi » sont plus
souvent accidentés a motocyclette (40,8 %) alors que les usagers de DRM « Sans-emploi »
et « Etudiants, lycéens, collégiens » utilisent trés majoritairement des cyclomoteurs (82,2 %
et 90,3 %). Des caractéristiques économiques expliquent cet usage majoritaire de
cyclomoteur pour les « sans-emploi », & ces caractéristiques s’additionne la jeunesse pour
ce qui est des « Etudiants, lycéens, collégiens ».

La PCS de I'impliqué influe elle aussi sur le type de véhicule utilisé : les « ouvriers »
s’accidentent & 67,6 % a cyclomoteur contre 11,7 % pour les « Cadres et professions
intellectuelles supérieures ». Plus le niveau socio-économique augmente, plus les usagers
de DRM circulent @ motocyclette et inversement, plus il décroit, plus les chances de
s’accidenter a cyclomoteur sont nombreuses.

Sur 2 001 impligués a@ DRM, 37 sont des livreurs et 4 des coursiers. Tous sont des
hommes, de 18 a 25 ans dans 83 % des cas. Dans les 2/3 des cas, I'accident survient
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pendant leur activité professionnelle de livraison. Les types de véhicules les plus courants
sont les cyclomoteurs a variateur et les scooters

La majorité des accidents se produisent en circulation générale, mais 30 % se déroulent
sur un aménagement cyclable. Les non respects de feux sont plus souvent notés que pour
lensemble des accidents de DRM. Seulement 7,5 % sont en infraction au moment de
l'accident, soit par un défaut de permis ou d’assurance, soit par leur vitesse excessive ou
leur taux d’alcoolémie.

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

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

Aucun usage particulier ne ressort clairement selon le type de véhicule. Qu’il s’agisse de
cyclomoteur, de scooter immatriculé ou de motocyclette, les trajets réalisés par les impliqués
sont majoritairement associés a des activités de loisir (ce type de trajet correspond a tout ce
qui ne releve pas de lutilisation professionnelle ou d'un usage domicile-travail). Les
différences sont trés faibles aussi pour ce qui est de la catégorie de véhicule selon le type de
trajet.

Les scooters représentent prés des deux tiers des véhicules impliqués dans des
accidents de la circulation du corpus étudié. Les disparités dans les catégories de véhicules
utilisés selon l'activité ou la PCS de l'usager sont significatives. Les scooters représentent
des pourcentages plus faibles chez les « actifs ayant un emploi » (51,7 %) que chez les
« Sans-emploi » (76,3 %) et les « Etudiants, lycéens, collégiens » (79,9 %). A l'intérieur de la
catégorie « actifs ayant un emploi », ce sont les « employés » et les « ouvriers » qui sont les
plus nombreux a s’étre accidentés en scooter. Les motocyclettes de type « roadster » et
« routiére sportive » sont les motocyclettes les plus utilisées, elles représentent plus d’un
tiers des véhicules recensés chez les impliqués « cadres et professions intellectuelles
supérieures » ainsi que « professions intermédiaires ».

Il n’existe pas de lien entre la répartition annuelle des accidents et le type de véhicule
utilisé.

Les usagers de DRM du corpus étudié sont 10 % a avoir été accidentés alors qu’ils
circulaient sur un aménagement cyclable (tout type d’aménagement cyclable confondu). Il
est important de noter qu’on ne reléve aucun cas d’accident alors que le conducteur du DRM
tournait a droite au feu rouge. Cette manceuvre ne semble pas accidentogéne.

24 % des usagers de cyclomoteur ont réalisé un comportement particulier’ lors de la
survenue de 'accident (contre 13 % pour les usagers de scooter immatriculé et 7 % pour les
usagers de motocyclettes). Ces comportements étant spécifiques aux deux-roues, on peut
considérer que les usagers de motocyclettes sont moins enclins que les autres usagers de
DRM a réaliser des manceuvres particulieres qui relévent d’'un comportement proche de
celui des cyclistes. Pour exemple, 8 % des conducteurs de cyclomoteurs circulaient sur une
bande cyclable (autorisée ou non) contre 2 % pour les usagers de motocyclettes.

Le défaut d’assurance est linfraction la plus courante: 8,10 % des usagers de DRM
impligués dans des accidents ne possédaient pas d’assurance (ou possédaient une
assurance invalide), ce qui représente 36,43 % du total des infractions relevées par les
forces de l'ordre. Contrairement a ce qui a été présenté précédemment pour les
comportements notables, les usagers de motocyclettes et de scooters immatriculés ont

' On considére par « comportement » une action particuliére du conducteur du DRM qui a une incidence sur le
déroulement de [laccident. Il s’agit d’'un comportement spécifique de l'usager de DRM par rapport aux
infrastructures de circulation. Aussi, on parlera de comportement « notable » ou « particulier » de la part de
limpliqué.
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réalisé proportionnellement plus d'infractions (23 %' et 26 %) que les usagers de
cyclomoteurs (21 %). Les usagers de motocyclettes sont plus nombreux en proportion a
s’accidenter alors qU’ils circulaient a des vitesses excessives ou inadaptées.

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

Lors de la survenue de I'accident, les deux tiers des conducteurs de DRM ne réalisaient
pas de mouvement tournant, ils franchisaient un carrefour en allant tout droit ou circulaient
en section courante rectiligne. Cependant, les situations d’accidents véhicule contre véhicule
en intersection sont les plus nombreuses, elles concernent presque la moitié des situations
d’accident observées.

Les conflits avec les piétons sont, en proportion, assez rares. Conformément a ce qui est
mis en avant dans la littérature, les problémes de perception sont eux trés nombreux :
44 3 % des accidents sont dus a ce type de probleme, soit 771 cas. Cela est directement a
rapporter a la faible détectabilité dont patissent les usagers de DRM.

Les collisions latérales sont les plus nombreuses (42,8 % des accidents).

La perceptibilité des DRM ne se pose pas de la méme maniere selon les lieux
d’occurrence des accidents. Le probleme est plus important en section courante, ou la
circulation en file et I'estimation de la distance/vitesse par un véhicule en insertion crée de
nombreuses difficultés.

La luminosité influence I'occurrence de probléme de perception, dans la mesure ou ceux-
ci sont peu nombreux de nuit (23h-6h). En approfondissant cette question, on peut voir que
I'évaluation des distances/vitesses est plus problématique lors du crépuscule ou de 'aube et
la nuit quand I'éclairage public est allumé.

On peut observer une plus grande importance de la circulation en file, la ou la densité
d’habitation est plus faible, tandis que les manques de visibilité, les mauvaises évaluations
de distance/vitesse et les comportements piéton sont plus importants en centre-ville

Le motif du trajet influence fortement les problemes de perceptibilité. Ainsi les problémes
de visibilité sont-ils plus importants lors des trajets de promenade loisir, ainsi que les DRM
« regardés mais pas vus ».

Les problémes de perceptibilité sont significativement reliés au niveau hiérarchique de la
voie. Ce sont plutét les niveaux intermédiaires qui posent plus de problémes. Ce fait se
retrouve quand les niveaux de trafic intermédiaires (6 000 a 30 000 veh/jour) supportent le
plus de problémes de perceptibilité.

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

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

Les passagers sont moins sévérement blessés que les conducteurs de DRM.

Contrairement a ce que I'on retrouve dans la littérature, pour les usagers de I'échantillon
étudié la gravité est moindre pour les classes d’age les plus jeunes. Les classes d’age
regroupant les usagers de DRM accidentés de moins de 20 ans présentent des

' Dans ce pourcentage, on considére que les usagers délictueux n’ont commis qu’une infraction. Dans les faits, ce
n’est pas toujours le cas puisque qu’un usager a pu commettre plusieurs infractions. Néanmoins, si ce pourcentage
ne doit pas étre considéré tel quel il permet la comparaison.
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pourcentages de blessures trés sévéres et mortelles largement inférieurs a ceux des
impliqués de 20 a 59 ans.

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

Les « sans-emploi » sont les usagers DRM qui sont les représentés dans les gravités
moindres (indemne et mineure). Les « Etudiants, lycéens, collégiens » sont les moins
gravement accidentés (1,3 % de cas mortels et 12 % de trés sévére). Enfin, les actifs
présentent des lésions souvent plus graves, ils représentent les pourcentages les plus
importants de blessures sévéres, trés sévéres et mortelles.

Bien que les « ouvriers » aient le taux de létalité le plus éleve (2,4 %), les différences de
gravité en fonction de la PCS de I'impliqué ne sont pas significatives.

Les scénarios urbains de perte de controle sont ceux pour lesquels les usagers DRM
sont les plus gravement blessés, 7,9 % des cas sont mortels.

La répartition des blessures correspond a la distribution « classique » des blessures mise
en avant dans la littérature avec des lésions treés fréquentes aux membres inférieurs et
supérieurs (58,12 % et 36,08 %).

Le taux connu de non port du casque est assez faible (2,5 %) mais entraine pour les
usagers une gravité des blessures plus élevée (le taux d’accidents mortels passe de 1,9 %
pour les usagers casqués a 8,4 % pour les non casqués). Tout comme le non port du
casque, la collision contre un obstacle fixe entraine une gravité plus importante pour
limpliqué a DRM

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

Les lieux d’accidents

Les accidents de DRM se produisent trés majoritairement en agglomération (90,3 %).
Plus de la moitié (54,1 %) se déroulent sur des voies de desserte locale.

Si I'on se référe au découpage de Lille en 5 zones réalisé pour les besoins de 'enquéte
EMD (2006), c'est la banlieue de Lille qui concentre le plus d’accidents. Néanmoins, c’est
dans Lille que la densité d’accident est la plus élevée avec 17,16 accidents par km?. Cela
s’explique par le fait que les accidents sont plus nombreux dans les milieux urbains denses.
C’est d'ailleurs dans la zone Roubaix-Tourcoing que l'on retrouve la seconde densité
d’accident la plus élevée (10,44 accidents par km?) alors qu’en nombre d’'accidents, cette
zone arrive en 3°™ position. Ainsi, les banlieues réunies concentrent le plus d'accidents
(913) mais présentent des densités inférieures a celles des centres (2,78 accidents par km?
contre 13,38 pour Lille plus Roubaix-Tourcoing).

Selon le découpage OCS-PLU, 'ensemble des zones « habitat » concentrent 65,2 % des
accidents. C’est la zone « habitat résidentiel fort », c'est-a-dire une zone qui se deploie
autour des hyper centres, qui représente la plus large part des accidents (30,4 %).
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Analyse socio-spatiale

Les usagers de DRM s’accidentent plus hors intersection dans les classes d’age 30 a 50
ans. Peut-étre s’agit-il plus d’accident en perte de contréle au guidon de véhicules puissants.
On retrouve une plus forte proportion de motos possédées par les actifs et les retraités. Et
parmi les actifs, ce seront les artisans, commercgants et chefs d’entreprise qui seront le plus
accidentés hors intersection, suivis par les ouvriers.

Plus limpliqué est jeune, moins il s’accidente hors agglomération. A linverse plus
Iimpliqué est agé, plus il s’accidente hors agglomération. Les différences entre les lieux de
I'accident sont tres significatives. Ainsi, une large part des usagers de DRM accidentés en
agglomération est constituée par les « Etudiants, lycéens, collégiens » (30,2 %). Ce sont eux
qui présentent le plus gros écart entre milieu urbain et milieu rural (8,8 points). Les jeunes
impliqués (moins de 20 ans) sont aussi moins représentés dans les accidents sur les axes
importants. Plus 'usager de DRM est jeune, plus il a de chance de s’accidenter en milieu
urbain sur des axes de desserte ou de diffusion pour lesquels les niveaux de trafic sont
assez faibles. Par rapport aux impliqués « Sans-emploi» et « Etudiants, lycéens,
collégiens », les impligués a DRM « Actifs ayant un emploi » sont plus largement
représentés dans les accidents hors agglomération, sur des axes importants avec des
niveaux de trafic élevés. Les différences entre PCS ne sont pas significatives.

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

Les banlieues réunies comptent des pourcentages de jeunes impligués a DRM plus
importants que les centres (Lille et Roubaix-Tourcoing) ainsi que Roubaix-Tourcoing et leur
banlieue face a Lille et sa banlieue.

Plus 'usager de DRM habitant LMCU est jeune, plus il a de chance de s’accidenter en
banlieue ou dans la zone comprenant Roubaix-Tourcoing et sa banlieue.

Les usagers de DRM « Actifs ayant un emploi » représentent un pourcentage important
des impliqués accidentés a Lille (71,7 %) et, dans une moindre mesure, dans la banlieue de
Lille (63,3 %). Les usagers « Sans emploi» et « Etudiants, lycéens, collégiens » sont
proportionnellement plus nombreux a Roubaix-Tourcoing et dans la banlieue de Roubaix-
Tourcoing.

Il semble alors possible d’établir un lien entre le lieu de l'accident et la situation socio-
économique des impliqués. A I'échelle de LMCU, & mesure qu'augmente I'age et que
s’améliore la situation économique de 'usager DRM, la probabilité pour qu’il s’accidente a
Lille ou, mais de maniere moins affirmée, dans sa banlieue croit. Au contraire, plus 'impliqué
est jeune et moins est favorable sa situation socio-économique plus ses chances de
s'accidenter dans la banlieue de Roubaix-Tourcoing et (mais moins nettement) dans la
banlieue de Lille augmentent.

Analyse spatio-temporelle

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

Cette répartition est moins homogéne lorsqu'on la compare selon le découpage de
LMCU en 5 zones. Les accidents dans les centralités (Roubaix-Tourcoing plus Lille) sont
proportionnellement plus nombreux de 12h a 16h (34,9 % contre 31,7 % pour la banlieue) et
de 20h a 22h (12,2 % contre 9,8 %). Les pourcentages d’accidents sont plus importants en
banlieue (banlieue de Roubaix-Tourcoing plus banlieue de Lille) de 7h a 8h (11,1 % contre
9,2 %) et encore plus de 17h a 19h (32,3 % contre 27,5 %). Ainsi, les accidents surviennent
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plus t6t le matin et plus tard le soir en banlieue. Il existe un décalage dans le temps qui peut
s’expliquer par le temps de transport imparti pour atteindre ou repartir des bassins d’emplois
et/ou d’étude.

Les différences dans la répartition horaire des accidents selon les zones d’habitat de
limpliqué sont sensiblement les mémes. L’écart est tout autant marqué entre 17 et 19h mais
moins le matin. L’hypothése formulée précédemment peut aussi s’avérer valable pour
expliquer ces différences.

Distance réseau

Les jeunes usagers de DRM (moins de 20 ans) et les plus agés (plus de 50 ans) sont
ceux qui s’accidentent le plus prés de leur domicile. Entre 20 et 49 ans, la distance réseau
parcourue est croissante pour atteindre son maximum pour les 40-49 ans (4 829 m). Les
impliqués « Sans-emploi » (3 552 m) et « Etudiants, lycéens, collégiens » (3 865 m) réalisent
des distances beaucoup plus faibles que les « Actifs ayant un emploi » (4 597 m). A
l'intérieur de cette catégorie « Actifs ayant un emploi », les usagers de DRM des classes
« populaires » s’accidentent moins loin de leur domicile que les classes « supérieures ».

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

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

Si I'on s’intéresse aux distances parcourues selon le lieu d’habitat de I'impliqué, ce sont
les usagers de DRM habitant la zone « reste de LMCU » qui réalisent les parcours les plus
importants. Cela peut s’expliquer a nouveau par le fait que ces impliqués doivent effectuer
des trajets plus longs pour atteindre les péles d’emploi.

Les écarts sont ensuite assez faibles entre les usagers des différentes zones.

Tendances spatiales de I'accidentologie routiere des 2RM

Répartition géographique : La localisation des accidents de 2RM suit I'archétype habituel
des accidents de la circulation connu dans les espaces urbains et périurbains en France : la
fréquence décroit assez régulierement a mesure que I'on s’éloigne des hyper-centres.

Gravité : Les explorations entreprises en analyse spatiale sur les données disponibles
montrent une structuration spatiale de la gravité des accidents de 2RM plutét conforme aux
schémas classiques de 'accidentologie routiére : contrairement a leur fréquence, leur gravité
tend a décroitre, plus la centralité urbaine est marquée. Les cas mortels observés, d’ailleurs
plutét rares, s’observent en domaines périphériques, ruraux ou péri-urbains éloignés,
vraisemblablement en raison d’une incitation a la vitesse plus marquée pour les espaces
« ouverts » et dédensifiés.

Des trois types de 2RM considérés, cyclomoteurs, motocycles et scooters, c'est ce
dernier type qui révele un faciés un peu personnalisé, avec une occurrence de gravité plus
accentuée entre Lille et Villeneuve d’Ascq, et au contraire une atténuation de la tendance
générale d’'augmentation de la gravité avec I'éloignement au centre qu’on observe pour les
autres types de véhicules. Des traitements sont en cours de développement pour ajuster
davantage les protocoles d’analyse spatiale aux biais liés aux structures spatiales de
données linéaires, sous-jacentes aux semis de points de localisation des accidents.

Effet de déplacement centripéte/centrifuge : Dans I'ensemble, les accidents intervenus
lors de déplacement centripéte se concentrent dans un rayon de 3 km environ autour des
poles, tandis que les accidents a caractére centrifuge suivent une distribution plus lache, en
couronne périphérique, liée au desserrement des réseaux.
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Mobilité et accidentologie des DRM

Grace a la mise en relation entre les chiffres de la mobilité (Enquéte EMD 2006) et les
accidents recensés, il a été possible d’appréhender les niveaux de risque des différents
groupes socio-économiques.

Les usagers de DRM de la catégorie « Etudiants, lycéens, collégiens » affichent le taux
de risque le plus élevé (5,5927E-05). Les différences entre les PCS sont trés marquées : les
usagers de DRM « ouvriers » ont un taux de risque largement supérieur a celui des usagers
« cadres et professions intellectuelles supérieures » (5,5657E-05 contre 9,1545E-06).

A I'échelle de LMCU, ce sont les usagers de DRM vivant dans la banlieue de Roubaix-
Tourcoing qui ont le taux de risque le plus faible (1,1485E-05) suivis de trés prés par les
habitants du reste de LMCU (1,757E-05). Les habitants de Roubaix-Tourcoing présentent le
taux de risque le plus élevé (8,0907E-05).

Aménagements cyclables

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

Cette sur-représentation est plus important lorsque I'impliqué @ DRM circule sur une voie
avec bande cyclable (0,52) plutét qu'avec piste cyclable (0,23). C’est sur les voies a niveau
de trafic moyen (Mjo entre 6 000 et 13 000 veh/jour) que la sur-représentation est la plus
faible (0,11). Elle est trés importante (1,00) pour les voies a niveau de trafic élevé (Mjo
supérieure a 13 000 veh/jour) et est trés proche (0,54) de la sur-représentation totale sur
voie avec aménagement cyclable pour les niveaux de trafic faible (Mjo inférieure a
6 000 veh/jour).

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

La sur-représentation des usagers de DRM et de bicyclette est quasiment semblable en
intersection sur les voies dotées d’aménagement : elle s’établit a 0,25 pour les DRM contre
0,24 pour les bicyclettes. Les différences sont plus importantes pour ce qui est des usagers
circulant en section courante ; la sur-représentation est de 0,33 pour les bicyclettes alors
gu’elle est de 0,53 pour les DRM.

La sur-représentation pour les DRM avec passagers sur voie avec aménagement
cyclable est de 0,79. On dénote une sensibilité plus importante des DRM avec passagers
sur ce type de voie.

Le fait de circuler sur des voies avec aménagement cyclable entraine donc une sur-
représentation pour les usagers de deux-roues en général. Cette sur-représentation est
néanmoins plus importante pour les usagers de DRM que de bicyclettes et ce, plus
particulierement en section courante.

Ces résultats semblent interroger [lefficacité des aménagements cyclables dans
I'amélioration de la sécurité des usagers vulnérables (deux-roues). Il parait alors nécessaire
de procéder a de nouvelles analyses permettant de d’infirmer ou de corroborer les éléments
présentés dans ce travail.
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A. Etude bibliographique
1. Etat des connaissances

1.1. Place des deux-roues a moteur dans les publications
scientifiques internationales en sécurité routiére’

En guise de préambule a ce chapitre bibliographique, nous nous intéressons dans les
éléments qui suivent a la part accordée au deux-roues motorisé dans les publications
scientifiques internationales en sécurité routiére. Nous nous appuyons pour cela sur une
analyse bibliométrique de la production scientifique publiée depuis plusieurs décennies sur
le sujet de la sécurité des deux-roues motorisés dans les principales revues scientifiques en
sécurité.

La méthode utilisée reprend celle adoptée dans Clabaux (2003). L’hypothése que nous
tentons de valider ou d'invalider est celle d'une sous-représentation des deux-roues
motorisés dans les publications scientifiques internationales relatives a la sécurité routiére
par rapport aux autres catégories d’'usagers dits vulnérables (piétons, cyclistes) et par
rapport a leur niveau respectif d’implication dans les accidents corporels dans le monde.
Pour ce faire, les investigations ont porté sur les trois principales revues scientifiques faisant
autorité dans le domaine de la sécurité, a savoir : Accident Analysis and Prevention, éditée
depuis 1969 ; le Journal of Safety Research, également édité depuis 1969, et la revue
Safety Science, éditée depuis 1991°. Ces investigations ont été menées sur la base de
données documentaire « Sciencedirect » et a I'aide du portail internet qui lui est dédié.

La premiére étape a consisté a identifier le nombre total de documents publiés (quel que
soit leur sujet) dans ces trois revues depuis les débuts de leur édition®. Les types de
documents suivants ont été retenus : « article, short communication ; review article ; short
survey ; discussion ». Les documents de type « editorial; publisher's note; erratum ;
correspondence, letter; product review ; book review » ont été écartés. Les interrogations
ont abouti au nombre de 4 813 publications scientifiques (2 827 documents publiés dans la
revue Accident Analysis and Prevention, 891 dans le Journal of Safety Research et 1 095
documents dans la revue Safety Science), constitués dans leur trés grande majorité
d’articles.

Il s’agit dans un deuxiéme temps de déterminer parmi ces 4 813 publications et pour
chacun des trois journaux, la part des documents traitant principalement de sécurité routiere.
Différents mots clefs reliés par I'opérateur booléen « or » ont pour cela été utilisés. Ces mots
clefs sont: “road safety” ; “traffic safety”; “road accident’ ; “traffic accident’; “road crash”’;
“traffic crash”; “road injury’; “traffic injury’; car; automobile ; motor-vehicle ; motorist;
motorcycle ; motorcyclist ; motorbike ; bike ; cycle ; cyclist ; bicycle ; bicyclist ; pedalcyclist ;
rider; driver; ftruck; bus; pedestrian. Nous avons considéré qu’une publication traite
principalement de sécurité routiére si et seulement si, un ou plusieurs de ces mots clefs
figure(nt) dans le titre, le résumé ou les mots clefs qui lui sont associés. Afin d’exclure les
documents relatifs a la sécurité aérienne, ferroviaire ou maritime, nous avons eu recours aux
mots clefs « train ; rail* ; plane ; flight ; boat; vessel » et a 'opérateur booléen « and not ».
Afin d’évaluer la pertinence des mots clefs retenus, nous avons comparé les résultats issus

' Chapitre rédigé par Nicolas Clabaux.

2 Antérieurement a 1991 et a partir de 1976, la revue était intitulée « Journal of Occupational Accidents ». Les
articles publiés au cours de cette période 1976-1990 traitant principalement de la sécurité du travail, ont été écartés
de nos analyses.

® Sauf pour le Journal of Safety Research pour lequel les documents publiés au cours de la période 1969-1981
n’étaient pas disponibles sous forme numérisée.

* L'utilisation du terme « rail » nous a naturellement conduits a écarter a priori les publications relatives a la sécurité
des interactions rail-route (passages a niveaux notamment) et les articles relatifs aux dispositifs de retenue routiers
ol le mot anglais « rail » est utilisé isolément (W-rail par exemple). Ces deux cas de figure ne correspondent
cependant qu’a un tres faible nombre de publications dans les revues retenues.
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de leur saisie dans le moteur de recherche de Sciencedirect avec les résultats issus d’'une
lecture indépendante — effectuée par un expert de l'unité Mécanismes d’Accidents — des
titres, et lorsque cela était nécessaire des résumés, des documents publiés au cours d'une
période délimitée. La comparaison a porté sur les documents publiés dans le Journal of
Safety Research au cours des années 2000, 2001, 2002, 2003 et 2004, soit sur un
échantillon de 208 publications.

Sur cet échantillon de 208 documents, I'expert a considéré que 106 documents ont pour
principal objet la sécurité routiére. D’aprés l'interrogation effectuée a I'aide du moteur de
recherche, 102 documents traitent de sécurité routiére. Parmi ces 102 documents, 95 ont
également été considérés par I'expert comme ayant pour principal objet la sécurité routiere.
7 publications ont été identifi€ées uniquement par le moteur, 11 uniquement par 'expert.

L'examen plus détaillé des points de désaccord nous a conduits aux enseignements
suivants :

- Parmi les onze articles uniquement identifiés par I'expert comme relevant d'une
problématique de sécurité routiere et non identifié&s comme tels par le moteur, sept
traitent de stratégies de contréle-sanction (« enforcement »), en particulier concernant le
port de la ceinture de sécurité. L'absence de I'un des mots clefs retenus dans leur titre,
résumé ou mots clefs, n’a pas permis au moteur de les identifier. L'utilisation des termes
« enforcement ; safety belt ou seat belt » aurait permis de retrouver ces articles. Les
interrogations menées a l'aide de ces termes montrent cependant qu’ils sont également
souvent utilisés dans d’autres domaines que celui de la sécurité routiére, en particulier
pour ce qui concerne les ceintures de sécurité. Nous ne les avons pas retenus. Les
quatre articles restants concernent des travaux sur les attitudes des automobilistes
(« driving attitudes ») ou sur les performances de conduite d’automobilistes (« driving
skills »). La saisie dans le moteur de recherche du terme « driving » aurait 1a encore
permis de les identifier. Néanmoins, la présence dans de nombreuses publications ne
portant pas nécessairement sur la sécurité routiére, du gérondif ou du participe présent
« driving » empéche I'ajout de ce terme parmi les mots clefs. Nous ne I'avons donc pas
non plus retenu.

- Concernant les sept articles identifiés uniquement par le moteur de recherche, il s'agit
dans tous les cas de « faux positifs », c'est-a-dire d’articles identifiés a tort par le biais
des mots clefs, comme relevant d’'une problématique de sécurité routiére : quatre
concernent des travaux de recherche traitant davantage des stratégies de mobilité de
certaines populations de conducteurs (« driver »), plus que de leur sécurité; deux
concernent des publications traitant de la sécurité des utilisateurs de camions industriels
(« trucks »), en l'occurrence des camions utilisés dans les carriéres ; un article concerne
la diminution de la consommation d’alcool en général.

D'autre part, sur cet échantillon de 208 publications, le taux dagrément entre les
résultats obtenus par lintermédiaire du moteur de recherche et ceux obtenus
indépendamment par I'expert, c'est-a-dire le pourcentage de documents pour lesquels il y a
accord sur le fait que le document reléve d’une problématique de sécurité routieére ou ne
reléve pas d’une problématique de sécurité routiere, est de 91 % (190 documents sur 208),
ce qui constitue un bon résultat.

Nous présentons ci-dessous dans le Tableau 1, les résultats de ce second niveau de
requéte visant a déterminer le nombre de documents traitant de sécurité routiére dans
chacune des trois revues.
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Tableau 1. Nombre total de publications scientifiques et nombre de publications
traitant de sécurité routiére dans les revues Accident Analysis and Prevention,
Journal of Safety Research et Safety Science, pour les périodes retenues

Accident Analysis Journal of Safety Safety Science

and Prevention Research Total
(1969-2009) (1982-2009) (1991-2009)
Nombre total de 2827 891 1095 4813

publications*

Nombre de publications
ayant pour sujet principal 2 097 429 161 2687
la sécurité routiére

* Pour rappel, seuls les documents de type ‘article, short communication ; review article ; short survey ;
discussion’ ont été pris en compte.

La derniére étape du travail a consisté a identifier parmi les publications considérées
comme traitant principalement de sécurité routiere, celles traitant de la sécurité des deux-
roues motorisés. Nous avons ici considéré qu’une publication traitait principalement de la
sécurité des deux-roues a moteur lorsque I'un des mots clefs suivants: « motorcycle ;
motorcyclist ; motorbike ; moped ; scooter ; rider ; ‘powered two-wheeler ; PTW ; ‘motorized
two-wheeler », figurait dans son titre. Les résultats sont exposés dans le Tableau 2. A titre
de comparaison, le nombre de publications sur la méme période consacrées a la sécurité
des cyclistes (identifiée a I'aide des termes « pedalcyclist ; cyclist; bicyclist ; bicycle ; bike ;
cycle ; rider ; two-wheeler ») et des piétons (« pedestrian »), est également renseignée.

Tableau 2. Nombre de publications scientifiques relatives a la sécurité des usagers de
deux-roues a moteur, des cyclistes et des piétons dans les revues Accident Analysis
and Prevention, Journal of Safety Research et Safety Science, pour les périodes

retenues
Accident Analysis  Journal of Safety Safety
and Prevention Research Science Total
(1969-2009) (1982-2009) (1991-2009)

Nombre de publications ayant
pour principal sujet la sécurité 77" 14 3 94
des deux-roues motorisés

Nombre de publications ayant
pour principal sujet la sécurité 82 13 2 97
des cyclistes

Nombre de publications ayant
pour principal sujet la sécurité 107 16 10 133
des piétons

En conclusion, et bien qu’elles mériteraient d’étre consolidées, notamment par la prise en
compte d’un plus grand nombre de revues scientifiques, les investigations que nous venons
de présenter, suggérent que la sécurité des usagers de deux-roues et des piétons apparait
peu représentée dans la littérature scientifique internationale en sécurité routiére au regard
de leur niveau d'implication dans les accidents corporels. 324 publications leur sont
spécifiquement consacrées sur 2 687 traitant de sécurité routiere alors que d’aprés 'OMS,
520 000 usagers de deux-roues ou piétons ont été tués en 2007 dans un accident de la
route, soit prés de 42 % des tués (OMS, 2009). Concernant plus particulierement la sécurité
des usagers de deux-roues motorisés, I'hypothése de départ est validée puisque ce sujet fait
I'objet d’environ 2,5 fois moins de publications que la sécurité des piétons et des cyclistes

"Il est & noter que le nombre de publications dans la revue Accident Analysis and Prevention consacrées a la
sécurité des deux-roues a moteur a significativement augmenté au cours de la derniére décennie (6 entre 1970 et
1979, 11 entre 1980 et 1989, 19 entre 1990 et 1999, 37 entre 2000 et 2009). Il n’est cependant pas a exclure que
cette augmentation provienne davantage d’une augmentation du nombre d’articles par numéros (40 par numéro
actuellement contre une dizaine dans les années 1980 par exemple) et de numéros par an plutét que d'un
accroissement de l'intérét de la communauté scientifique internationale en sécurité pour la sécurité des usagers de
deux-roues motorisés. Des investigations complémentaires seraient nécessaires sur ce point.
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alors que le nombre de cyclistes et de piétons tués chaque année dans le monde au cours
d’'un accident de la route n’est que 1,6 fois supérieure au nombre de tués en deux-roues a
moteur (OMS, 2009). La différence est particulierement sensible entre cyclistes et usagers
de deux-roues motorisés puisque si leur sécurité fait 'objet d’environ le méme nombre de
publications (environ 90), le nombre annuel de tués chaque année dans le monde en deux-
roues a moteur est lui prés de quatre fois supérieure a celui des tués en vélo (OMS, 2009).

1.2. Sous-enregistrement des accidents corporels de la circulation
routiére

La connaissance épidémiologique des accidents de la route repose en France sur les
statistiques des forces de l'ordre. Celles-ci doivent établir un procés-verbal pour tout
accident corporel de la circulation routiére. Le codage et I'informatisation de ces procédures,
a travers un Bordereau d’Analyse d’Accident Corporel (BAAC), permettent la constitution
d’une base de données nationale.

Les recensements ne sont pas exhaustifs. Emmanuelle Amoros' s'est intéressée a cette
question ; cette non-exhaustivité pose le probleme de la représentativité des données ainsi
recueillies, et donc des éventuels biais associés.

En comparant les chiffres des BAAC et ceux du registre du Rhéne, les auteurs de I'étude
ont pu modéliser la probabilité pour les victimes d’étre enregistrées dans les BAAC. Le taux
de couverture des BAAC est de 37,7 %.

Différentes caractéristiques propres aux accidents ou aux victimes apparaissent
nettement comme des facteurs agissant sur le taux de couverture des accidents de la route :

— la gravité : plus les victimes ont des blessures légéres, plus la probabilité qu’elles
soient dans les BAAC est faible ;

— le nombre d’impliqués et le type d’usagers : la probabilité d’étre dans les BAAC est
plus faible pour les victimes impliquées dans un accident sans tiers par rapport a un
accident avec tiers ;

— le type de réseau, le milieu et les forces de police : le taux d’enregistrement diminue
avec le type de route, selon le gradient: autoroutes, routes nationales,
départementales, voies communales et rues, jusqu’a hors réseau. Les accidents en
zone gendarmerie sont moins déclarés/enregistrés que ceux en zone police.

Cette situation n’est pas propre a la France. Le sous-enregistrement des accidents
corporels a été mis en évidence par nombre de recherches internationales (Hauer and
Hakkert, 1988 ; James, 1991 ; Hvoslef, 1994 ; Stutts and Hunter, 1998 ; Aptel et al., 1999 ;
Elvik and Mysen, 1999 ; Alsop and Langley, 2001 ; Cryer et al., 2001 ; Dhillon et al., 2001 ;
Rosman, 2001 ; Laumon and Martin, 2002 ; Langley et al., 2003 cités par Amoros et al.,
(2005)). Ainsi, dans tous les pays ou ce sont les forces de I'ordre qui collectent les données
d’accidents, il existe un biais dans la connaissance épidémiologique de l'accidentologie
routiére.

Les résultats de ces recherches aménent a appréhender avec prudence les données
issues des BAAC. Ne pas tenir compte de ces biais produit une distorsion dans
l'interprétation de résultats et surtout un décalage dans les enjeux de l'insécurité routiére.
Certains types d’usagers sont plus particulierement sujets a une sous-représentation, en
premier lieu les cyclistes et les usagers de DRM.

' Tous les informations données concernant le sous-enregistrement des PV en France sont tirées de différents
travaux d’Amoros : Amoros et al., 2006 ; Amoros et al., 2005.

18 Rapport final — Fondation Sécurité Routiére




A. Etude bibliographie

2. Usages et usagers

2.1. Usages des DRM

La distance annuelle parcourue est liée au type de véhicule. Selon les statistiques
fournies par le MEEDDM (Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable
et de la Mer), le kilométrage annuel moyen des motocyclettes en 2005 est estimé a
4 717 km, celui des cyclomoteurs est estimé a 2 020 km'. Le kilométrage croit avec la
cylindrée : les motocyclettes de 750 cm?® parcourent annuellement 2,3 fois plus de kilométres
que les 100-125 cm?® (ONISR, 2003).

Les usagers utilisent leurs DRM pour le méme type de trajet que les automobilistes.

Si les usagers de scooters réalisent la majorité de leurs trajets en milieu urbain (59 %),
ce n'est que le tiers du parcours annuel moyen des usagers de motocyclettes qui est réalisé
en ville. En ce qui concerne les cyclomotoristes, les chiffres sont moins tranchés puisque
leur parcours annuel moyen se répartit quasi-équitablement entre milieu urbain (49 %) et
rural (51 %). L'utilisation en milieu urbain se retrouve principalement pour les usagers de
DRM de petites cylindrées (jusqu’a 125 cm?) (Filou, 1999).

Les usagers de scooters sont ceux qui utilisent le plus fréequemment leurs véhicules,
selon Filou (1999), ils seraient 70 % a déclarer l'utiliser tous les jours quand les
motocyclistes seraient un tiers et les cyclomotoristes 46 %. Les différentes maniéres de
concevoir leurs véhicules par les usagers dictent ces chiffres : la moto est pour prés d’'un
tiers des usagers un moyen de transport associé aux loisirs (Filou, 1999).

2.2. Caractérisation des usagers de DRM et influence sur
'accidentalité

Les usagers de DRM ne représentent pas un groupe homogéne, si 'hétérogénéité des
véhicules est trés marquée, les usagers sont eux aussi tres variés. Une typologie réalisée
par la SOFRES (2002) distingue cing grands types de motards grace a deux questionnaires
successifs.

Les plus nombreux (a peu pres 30 %) : « les pragmatiques ». lls considérent leurs DRM
comme un moyen de transport particulierement pratique pour circuler en agglomération,
I'utilisation de leurs véhicules constitue aussi pour eux une véritable source de plaisir. Les
usagers de cette catégorie (entre 35 et 54 ans) sont trés sensibles a la sécurité routiére et
sont conscients des risques de l'utilisation de DRM. Leurs choix de véhicules s’en ressentent
puisqu’ils utilisent plutot des routiéres leur assurant confort et sécurité.

Viennent ensuite « les hédonistes » (21 %), comme « les pragmatiques » ils résident
principalement en ville. Le deux-roues est pour eux un vecteur de loisir et d’évasion, évasion
agrémenté d’'un sentiment de puissance. lls sont surtout équipés de grosses cylindrées de
type sportif. Peu sensibilisés a la sécurité routiére, ils ne sont guére conscients des dangers
gu’ils encourent avec la pratique de leurs vehicules et ont une confiance absolue dans leurs
motos.

« Les fous du guidon », ils représentent 19 % des usagers de DRM et regroupent les
jeunes (25-34 ans) et les seniors (55 ans et plus). Véritables passionnés de motos, ils ont
une trés forte volonté d’appartenance au groupe des motards, la moto représente pour eux
une maniére de vivre. Ce sont eux qui réalisent les plus gros kilométrages annuels moyens
puisque la moto est pour eux I'unique moyen de transport. A l'instar des « hédonistes », ils
sont surtout équipés de grosses cylindrées de type sportif, ils sont plus conscients du risque
que ces derniers mais aussi trés slrs d’eux, ils aiment prendre des risques (griserie de la
vitesse) et sont les plus hombreux a avoir des accidents.

! http://www.securiteroutiere.gouv.fr/IMG/pdf/GDA2007_cle2ae8ec.pdf

Rapport final — Fondation Sécurité Routiére 19



Les dimensions spatiales du risque routier des deux-roues a moteur

Cest dans le groupe des « désimpliqués » (18 %) que les femmes sont les plus
représentées (environ 16 %), les usagers sont assez jeunes (25-34 ans) et vivent plutét en
milieu rural. lls ne considérent pas la conduite comme un plaisir, ils utilisent leurs DRM trés
régulierement pour le travail ou les sorties. lls sont surtout équipés de cyclomoteurs (sur-
représentation des scooters) et de petites cylindrées (jusqu’a 125 cm?®). lls estiment que le
code de la route n'est pas ou mal adapté aux deux-roues et jugent que les autres usagers
de la route ne prétent pas attention aux deux-roues.

Enfin, le dernier groupe est constitué par « les motards du dimanche » (12 %), ces
derniers n’accordent guére d'intérét aux codes des motards et n'ont pas le sentiment
d’appartenir a une « grande confrérie de motard ». Leur véhicule est un vecteur de loisir et
de détente, moyen de transport secondaire, la moto n’est sortie que le week-end ou durant
les vacances lorsque les conditions météorologiques sont bonnes. Le choix du véhicule est
fondé sur un rapport qualité/prix et non sur la puissance ou le design.

Cette classification permet des hypothéses sur les comportements adoptés. Les niveaux
de risque semblent varier d’'un groupe a l'autre en fonction de la maniére de concevoir le
DRM et donc de sa pratique de conduite. Ainsi, un motard de type « désimpliqué »
effectuant un trajet domicile-travail prendra moins de risque et ira moins vite qu’un motard de
type « pragmatique » (pour qui la moto est un loisir) qui a plus confiance en lui. De méme,
un « motard du dimanche » prendra moins de risque qu’ « un fou du guidon » : recherche de
détente contre recherche de sensation.

La grande diversité des usages et des types de DRM fait que [‘évocation de
I'environnement dans le discours des enquétés laisse entrevoir que le risque personnel
pergu des DRM est plus « situé » que celui des automobilistes. Cette circonscription des
dangers par les conducteurs est en concordance avec leur pratique de conduite
(Munduteguy et Ragot, 2008).

Munduteguy et Ragot (2008) en étudiant les déterminants psychologiques du risque
routier des DRM ont opéré une autre division dans le « groupe DRM ». Il s’agit la de
distinguer les conducteurs de DRM en fonction de leur rapport au risque. La distinction s’est
opérée selon I'expérience de conduite (débutant vs expérimenté), le type de DRM piloté
(motocyclette vs scooter) et sa cylindrée (petite vs moyenne/grosse).

Les conducteurs de scooters se distinguent entre eux par le niveau d’expérience de la
conduite puisque les « déboitements et changements de file » sont davantage redoutés par
les conducteurs de scooters débutants (57,1 %) comparés aux conducteurs de scooter
expérimentés (35 %).

Les conducteurs de scooter conduisant essentiellement en milieu urbain citent plus que
les autres conducteurs de DRM les « refus de priorité » et un comportement spécifiquement
urbain qui est 'ouverture de portiére.

L’évocation du risque est aussi différente chez les motocyclistes selon qu’ils conduisent
un véhicule de petite cylindrée ou de moyenne et grosse cylindrée. Alors que les premiers
sont 50 % a citer les « déboitements et changements de file » comme menace de la part des
automobilistes sur le groupe générique des conducteurs de DRM, les seconds sont 35 %.
L’écart est encore plus flagrant lorsque I'on considére la mention de « I'absence d’indication
d’'une manceuvre » opérée par les automobilistes puisque les motocyclistes de moyenne ou
grosse cylindrée sont 10 % a y faire référence quand les motocyclistes de petite cylindrée
sont 44,4 %.

Les conducteurs de scooters appréhendent particulierement les situations de
dépassement contrairement aux motocyclistes de grosse cylindrée qui manifestent
davantage de méfiance a I'égard des automobilistes dans les situations de croisement.

Le choix du type d’engin est étroitement li¢ a des usages et des pratiques particuliers du
conducteur de DRM.
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2.3. Comportements

Le motard, du fait de la dynamique et de I'encombrement d'un deux-roues, pourra
réaliser des manceuvres impossibles pour les automobilistes. 1l va par exemple doubler un
autre véhicule pour optimiser le temps d'un déplacement et/ou minimiser une géne,
remonter une file de voitures et/ou se faufiler, autant de comportements que ne pourra
adopter 'automobiliste.

Les deux-roues sont trés mobiles et ne respectent pas strictement le code de la route.
Par exemple, la remontée de file et le « faufilage » entre les voitures ne sont pas autorisés
mais sont des pratiques courantes.

Si les motivations des usagers deux-roues sont les mémes que celles des
automobilistes, leurs trajectoires respectives sont tres différentes. Pour une méme situation,
se déplacer sur une route congestionnée par exemple, les automobilistes vont devoir
“prendre leur mal en patience” ou essayer de changer de file pour se mettre dans “celle ou
¢a avance mieux”, alors que les motards vont remonter les files. Ainsi ils ne se contentent
pas de rouler sur les voies physiques, ils se redéfinissent 'espace que constitue la route et
vont par exemple créer des “couloirs” pour remonter les files (Bonte, Espié, Mathieu, 2006).

La place des DRM au sein du trafic est particuliére : les automobilistes, fortement
majoritaires sur la route, ne sont que peu attentifs aux catégories d’'usagers minoritaires
comme les cyclistes ou les usagers de DRM et peu sensibilisés au partage du réseau avec
ces usagers.

Certaines études parlent de « la loi du plus fort' » : la faible proportion d’'usagers DRM
dans le trafic ainsi que leur plus faible masse entraineraient les automobilistes a moins
prendre en considération les DRM dans leur stratégie de recherche d’'information et dans
leurs actions.

La capacité des DRM a se déplacer entre les voitures, a changer brutalement de
direction ou a circuler dans des voies qui ne leur sont pas autorisées peuvent aussi
surprendre les autres usagers de la route et occasionner des collisions. La mauvaise
appréciation de leur vitesse par les autres usagers et le manque de détectabilité du DRM
sont a l'origine de conflits routiers (Moskal, 2009). Effectivement, dans 60 % des cas
d’'accidents le DRM est entré en collision avec une voiture particuliére (MAIDS, 2004) et
dans une large majorité de ces cas, le conducteur de I'automobile n’avait pas vu le DRM. Il
est en outre difficile pour un automobiliste n’ayant aucune expérience de la pratique d’un
DRM d’évaluer leurs vitesses d’approche, cette mauvaise évaluation pouvant étre a l'origine
de collision.

Les conducteurs de tout type de véhicules motorisés adoptent entre eux des compromis
dans leurs comportements pour gérer les situations d’interactions. Il s’agit bien souvent de la
prise d’un risque calculé : le ou les autres conducteurs doivent pouvoir gérer la situation en
fonction de la manceuvre effectuée, autrement dit, on compte sur l'autre conducteur pour
réguler la situation. Or, le diagnostic n'est pas toujours approprié, d’autant plus lorsque
I'autre véhicule est un DRM puisqu'il est plus difficile d’évaluer et sa vitesse d’approche et la
stratégie qu’il va adopter (Van Elslande et al., 2008).

2.4. Défaillances fonctionnelles

Pierre Van Elslande (2002) en analysant 80 études détaillées d’accidents de DRM a
décrit les parameétres typiques concernant les défaillances fonctionnelles auxquelles sont
sujets les conducteurs de DRM. Pour ce faire, les comportements et options de conduite des
conducteurs lors de la situation accident ont été scindés en cinq étapes :

' Favero, Ferrandez, Fleury, 1980 ; Tétard, 1994 cités par Van Elslande et al., 2008.
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- 1. Défaillances a l'étape de perception des informations: Pour les conducteurs
impliqués dans cette catégorie, I'accident est directement imputable a la non détection (ou
détection trop tardive) de certains parametres essentiels de la situation tels qu'une
modification dans le fonctionnement du site ou la présence d'un autre usager sur une
trajectoire de collision potentielle.

- Non détection par absence de visibilité.

- Saisie d'information focalisée sur une composante partielle de la situation.
- Saisie d'information sommaire et/ou précipitée.

- Interruption momentanée de I'activité de recherche des informations.

- Négligence des exigences de recherche d'information.

- 2. Défaillances du traitement des informations a I'étape de diagnostic : traitement des
informations pergues dans les situations rencontrées. Cette activité de traitement doit
principalement permettre au conducteur, d'une part d'évaluer les paramétres physiques
identifiés durant I'étape préalable afin d'estimer la faisabilité de la manceuvre envisagée,
d'autre part de comprendre les informations recueillies concernant le type de situation
auquel il est confronté.

- Mauvaise évaluation d'une difficulté ponctuelle.

- Mauvaise évaluation d'un créneau d'insertion.

- Mauvaise compréhension du fonctionnement du site.

- Mauvaise compréhension de la manceuvre d'un autre usager.

- 3. Défaillances du traitement des informations a I'étape de pronostic : S'agissant d'une
activité a composante dynamique, une seconde étape du ftraitement opéré sur les
informations prélevées consiste & faire un pronostic sur leurs évolutions probables. A cette
étape le conducteur a pour charge, d'une part de développer une anticipation adéquate sur
les évolutions potentielles des situations rencontrées, d'autre part d'opérer une prévision
concernant les possibilités de survenue d'un événement dans une situation donnée.

- Attente (par défaut) d'absence de manceuvre de la part d'autrui.
- Attente active d'une régulation par autrui.
- Attente d'absence d'obstacle.

-4. Défaillances a I'étape de décision d'engagement d'une manceuvre spécifique :
L'étape fonctionnelle résultant de la détection et du traitement de I'événement rencontré,
réside dans les processus de décision qui sont mis en ceuvre, le conducteur devant opérer
un "choix" parmi les stratégies de conduite qu'il lui est possible de mettre en ceuvre dans la
situation, pour sélectionner celle qui lui parait la plus adaptée & cet événement et a ses
exigences sécuritaires. Les dysfonctionnements mis en évidence dans cette classe de
processus font plus référence a la notion de « violation», qu'a la notion "d'erreur” en termes
de traitement de Il'information.

- Violation contrainte par les caractéristiques de la situation.
- Violation délibérée d'une régle de sécurité.
- Violation-erreur.

- 5. Défaillances a I'étape psychomotrice d'exécution de I'action : Le dernier maillon de la
chaine fonctionnelle impliqué dans Il'activité de conduite correspond aux actions exercées
sur les commandes du véhicule pour assurer le guidage de la trajectoire poursuivie. Ne
figurent dans cette catégorie que les accidents pour lesquels le probléme de contréle du
véhicule est directement a l'origine du basculement en situation d'accident, c'est-a-dire
lorsque les autres étapes ont été correctement parcourues.

- Mauvaise contrélabilité face a une perturbation externe.
- Défaut de guidage.

Globalement, les conducteurs de deux-roues a moteur présentent des défaillances aux
étapes de pronostic et d’exécution de 'action contrairement aux conducteurs d’automobiles
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qui montrent de maniére générale plus de défaillances de perception et de diagnostic des
situations (Van Elslande, 2002).

3. Facteurs de risque et de gravité

3.1. Vitesse

La vitesse représente dans la littérature I'un des principaux facteurs de risque des DRM.
Les caractéristiques dynamiques des motocyclettes permettent des accélérations rapides,
des dépassements et des amorces de virage a vitesse élevée. L'étroitesse des DRM
favorise les dépassements ainsi que linsertion rapide dans le trafic. Une partie, non
déterminée, des motards recherche la vitesse et la prise de risque qui apparaissent pour eux
inhérents a la conduite de ces véhicules. L’attrait de la motocyclette réside pour certains
usagers « extrémes » dans ses performances techniques (en constante augmentation)
propices a I'adoption de vitesses élevées et aux « sensations fortes » (Guyot, 2008).

Les motocyclistes pratiquent des vitesses moyennes plus élevées que les automobilistes,
ils sont aussi plus nombreux a dépasser la vitesse maximale autorisée.

Sur les routes nationales et départementales, sont observés les écarts de vitesse
moyenne les plus élevés entre motocyclistes et automobilistes. Les différences de vitesse
moyenne sur ce type de route sont de l'ordre de 10 km/h avec des pics allant jusqu'a
15 km/h au-dessus de la vitesse moyenne des automobilistes (Guyot, 2008). Les
motocyclistes seraient, sur ces mémes routes, 74 % a dépasser la vitesse maximale
autorisée quand les automobilistes seraient 46 %. La corrélation entre niveau de vitesse et
gravité des accidents établie par de nombreuses recherches (Kraus et al., 1975 ; Lin et al.,
2003 ; Shibata et Fukuda, 1994) se trouve une nouvelle fois démontrée : les taux de décés
et gravité les plus élevés sont observés sur les routes nationales et départementales.

Aux Etats-Unis, les décés imputables a la vitesse excessive des usagers de DRM
représentent le double de ceux concernant les autres usagers de véhicules motorisés. La
vitesse excessive est jugée responsable de deux tiers des décés dans les accidents
n'impliquant qu’'une motocyclette (perte de contréle) (Kraus, Lin, 2009). La réduction de
I'utilité du casque dans la prévention des déces est effective dés que la vitesse au moment
de l'accident dépasse 50 km/h.

Il est possible de réguler la vitesse du trafic par la réduction des vitesses maximum
autorisées. Une étude américaine (National Highway Traffic Safety Administration, 2007)
indique qu’il est 3,7 fois plus risqué de décéder dans un accident de la route sur une route
limitée a 90 km/h (55mph) que sur une route limitée a des vitesses inférieures (cela pour tout
type de véhicule). L'ONISR (2005), estime quant a lui, que le strict respect des vitesses
autorisées par les DRM entrainerait la diminution de prés de 35 % du nombre de victimes
tuées.

Des études récentes ont établi clairement une relation entre les accidents de la route et
les différences de vitesse dans le trafic. Une vitesse inappropriée pour les conditions de
trafic (qu'elle soit trop faible ou trop élevée) est associée a un fort taux d’accident (Kraus,
Lin, 2009). Les différentiels de vitesse sont, en outre, associés a un fort taux de gravité.
M-H. Vandersmissen, D. Morin et M. Pouliot' estiment que ces différentiels de vitesse
associés a une forte gravité se retrouvent plus particulierement en milieu rural. Les densités
de population sont trés variables dans ces espaces (de trés faible en rase campagne a
relativement élevée au centre des villes ou villages), ces densités variables sont assorties
d’'une grande variété de vitesses permises et pratiquées et donc, d’'un fort taux de gravité.

" M-H. Vandersmissen, D. Morin et M. Pouliot, Les variations géographiques de la gravité des accidents de la route
dans les MRC du Québec, 1985-1987. Cahiers de géographie du Québec, vol. 37, n° 102, 1993, pp. 517-537.
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3.2. Effet de la cylindrée

Plus la cylindrée augmente, plus le risque d’accident est élevé. Cette association entre la
cylindrée du véhicule (compris comme sa puissance) et le risque, et la gravité de I'accident
est courante et semble s’imposer comme une vérité dans la représentation du risque
accident des DRM. Est-elle en phase avec les résultats des études consacrées au rapport
cylindrée/risque d’accident ?

Les résultats ne sont pas homogénes, des recherches soulignent cette association
(Kraus et al., 1975 ; Nairn et al., 1993, cités par Moskal, 2009), d’autres mettent I'accent sur
laugmentation de la gravité avec l'augmentation de la cylindrée (Hurt et al., 1981 ;
Namdaran et al., 1988 ; Pang et al., 2000 ; Quddus et al., 2002, cités par Moskal, 2009)
quand certaines nient ce lien (Chang et al., 2006 ; Langley et al., 2000 ; Lin et al., 2003b ;
Yannis et al., 2005 ; Zambon et al., 2006, cités par Moskal, 2009).

Il semble qu’il faille analyser le rapport cylindrée/risque d’accident en prenant en compte
différents facteurs de confusion (conduite de nuit, &ge du conducteur et nombre de
kilométres) pour avoir une idée plus juste de I'effet de la cylindrée sur le risque. En tenant
compte de ces différents éléments, I'association entre la cylindrée et la survenue d’accident
est moins nette.

Le principal élément perturbateur est le degré d’exposition, le kilométrage annuel moyen
des usagers motocyclettes de forte cylindrée étant largement supérieur a celui des usagers
de motocyclettes légéres. Les usagers de DRM de plus de 500 cm® parcourraient en
moyenne quatre fois plus de kilométres par an que les 50 cm?® (Broughton, 1988, cité par
Moskal, 2009). Les kilométrages annuels moyens seraient les suivants : 2 260 km pour les
cyclomoteurs, 3 780 km pour les scooters (toutes cylindrées confondues) et 5270 km pour
les motocyclettes (Filou, 1999). Logiquement, le risque d’accident s’en fait ressentir. Selon
'ONISR (2005), rapporté au parc en circulation, le taux de tués est 3,6 fois plus élevé pour
les conducteurs de motocyclettes de plus de 125 cm® que pour celles de 100-125 cm?®. Si
'on ajuste ces chiffres sur le kilométrage annuel moyen le sur-risque de décés pour les
usagers de DRM de plus de 125 cm?® passe a 2,2 %.

Ces résultats accréditent I'idée d’une relation entre la cylindrée et le taux de gravité, une
cylindrée importante entrainant un sur-risque de gravité. Néanmoins, les études qui se sont
attachées a définir quelles cylindrées étaient les plus dangereuses ont montré que le sur-
risque de gravité ne concernait pas les plus grosses cylindrées (plus de 1 000 cm®); les
catégories reconnues comme les plus dangereuses sont les 500-750 cm?® selon 'ONISR
(2005) et les 250-500 cm?, selon Harrison et al. (2005).

Ainsi Moskal (2009) avance que la cylindrée du véhicule n’est pas forcément le critére le
plus pertinent pour différencier les types de véhicules ou pour analyser le sur-risque relatif,
peut-étre faudrait-il plutét s’intéresser aux « familles » de motocyclettes (routiére, sportive,
trail...) qui ont des particularités dynamiques totalement différentes. Il semblerait justifié
aussi d’étudier le rapport poids/puissance et son éventuelle incidence dans la survenue
d’accident et le taux de gravité.

3.3. La faible perceptibilité des deux-roues motorisés’

Nous avons vu au début de ce chapitre bibliographique que, parmi I'ensemble des
articles traitant de sécurité routiére publiés depuis plusieurs décennies dans les trois
principales revues scientifiques en sécurité, pres d’'une centaine (94) portent spécifiquement
sur la sécurité des usagers de deux-roues motorisés. Parmi ces publications, I'un des sujets
les plus fréquemment abordés est celui de la faible perceptibilité de ces usagers dans le
trafic (10 articles sur 94). La faible perceptibilité des deux-roues motorisés constitue en effet
F'un des principaux facteurs d’accidents les impliquant. |l arrive en effet souvent dans les
accidents ou un deux-roues a moteur et un autre usager (piéton, automobiliste) interagissent

! Chapitre rédigé par Nicolas Clabaux.
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que, l'autre usager regarde dans la direction du deux-roues mais ne le pergoive pas bien
que celui soit dans son champ de vision. On parle alors d’accidents « regardé mais pas vu ».
Sur la base de I'analyse de 1 183 rapports détaillés d’accidents impliquant un motocycliste et
un tiers, Williams et Hoffman (1979) mettent par exemple en évidence que la faible
perceptibilité des motocyclistes est intervenue dans prés des deux tiers des cas. Il s’agit
méme du seul facteur d'accident identifié dans 245 cas (soit 21 % de [I'échantillon
d’accidents étudiés). Les travaux plus récents de Van Elslande (2009) menés sur la base
d’enquétes en profondeur de cas d’accidents survenus en France, suggérent également un
enjeu important: 60 % des automobilistes confrontés dans un accident @ un deux-roues
motorisé, ont rencontré un probléme d’ordre perceptif a I'encontre de ce dernier. D’autre
part, si ces accidents semblent fréquents, la gravité des blessures qu’ils occasionnent,
notamment au conducteur du deux-roues a moteur, apparait souvent élevée (voir par
exemple a ce sujet les travaux de Peek-Asa et Kraus, 1996 et de Pai et Saleh, 2008).
Compte tenu de l'importance du gisement de sécurité que représente 'amélioration de la
perceptibilité des deux-roues motorisés, un certain nombre de connaissances ont été
accumulées depuis une quarantaine d’années dans la littérature scientifique internationale
sur les déterminants des problémes de perceptibilité des deux-roues motorisés et sur les
moyens pour tenter d'y remédier. En nous appuyant sur la partie bibliographique de Clabaux
et al. (2009), nous rappelons ci-dessous brievement les principales d’entre-elles.

Le gabarit plus réduit des deux-roues motorisés sur la chaussée par rapport aux
véhicules a quatre roues qui rend ces usagers sensoriellement moins perceptibles, constitue
bien entendu I'élément le plus souvent cité dans les publications pour expliquer la plus
grande tendance des deux-roues motorisés a étre impliqués dans les accidents « regardé
mais pas vu » (voir par exemple : Williams et Hoffman, 1979 ; Thomson, 1980 ; Hurt et al.,
1981 ; Wulf et al,, 1989). Les problemes de perceptibilité de ces usagers ne peuvent
cependant se cantonner a I'étroitesse de leur gabarit. C’est pourquoi certains auteurs
suggérent que la faiblesse des attentes des automobilistes vis-a-vis des deux-roues
motorisés contribue également massivement a ce qu’ils ne les percoivent pas. La faible part
des deux-roues motorisés dans le trafic peut en effet conduire les automobilistes a moins
s'attendre & ces usagers et par voie de conséquence, a moins les intégrer dans leurs
stratégies de prise et de traitement de I'information. Bien que des travaux complémentaires
soient nécessaires dans ce domaine, des études accidentologiques confortent cette
hypothése. Les travaux de Magazzu et al. (2006) montrent par exemple que les conducteurs
de voiture ayant I'expérience de la pratique motocycliste et ayant un permis moto, sont
significativement moins souvent responsables d’un accident avec un motocycliste que les
autres. Les résultats de Brooks et Guppy (1990) vont également dans ce sens.

Crundall et al. (2008) proposent une autre hypothése. Ces auteurs se réferent a la
théorie de la précédence globale selon laquelle les éléments d’une scéne visuelle renvoyant
des informations en basses fréquences spatiales tendent a étre traités par le systeme
perceptif humain avant et plus rapidement que les éléments renvoyant des informations en
hautes fréquences spatiales et qui tendent a plus facilement se noyer dans l'arriére-plan.
Ainsi, les voitures, plus larges, aux contours plus homogénes, renverraient des informations
en basses fréquences spatiales et seraient lors de prises d’informations rapides, comme
celles réalisées en conduite automobile, plus rapidement traitées et plus souvent pergues.
Au contraire, les deux deux-roues motorisés, aux contours plus saillants et complexes,
renverraient des informations de hautes fréquences seraient moins souvent pergus, en
particulier dans le cas d’arriéres plans complexes et riches en informations, comme en ville
par exemple, ol la majeure partie des accidents de deux-roues motorisés liés a leur faible
perceptibilité se produisent (Clarke et al., 2007). D’importantes études sont néanmoins
nécessaires pour valider cette hypothese.

D’autres auteurs comme Peek-Asa et Kraus (1996), Kim et Boski (2001) ou plus
récemment Brenac et al. (2006) suggérent I'existence d’'un lien entre la vitesse des
motocyclistes et les problémes de perception dont ils font 'objet dans les accidents. Les
résultats de Brenac et al. (2006) qui s'appuient sur des enquétes en profondeur de cas
d’accidents suggeérent par exemple qu’en ville les vitesses des motocyclistes observées
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dans les accidents ou ils n'ont pas été pergcus par un autre usager, sont significativement
supérieures a celles observées dans les autres accidents de motocyclistes. Les auteurs
interprétent cette association comme résultant de l'influence possible de la vitesse des
motocyclistes sur leur position et leur perceptibilité par les autres usagers au moment de la
prise d’'information : pour un méme temps séparant un motocycliste et un autre usager d’une
collision éventuelle, plus la vitesse du motocycliste est élevée, plus sa distance a l'autre
veéhicule est grande, et plus faible est sa taille apparente dans le champ visuel de 'autre
conducteur. Cette interprétation est d’autant plus a prendre au sérieux que les
automobilistes semblent avoir des difficultés a percevoir les motocyclistes, particulierement
lorsqu’ils sont éloignés (cf. Janoff, 1973 ; Hole et al., 1996 ; Crundall et al., 2008). Ainsi,
d’aprés ces travaux, la pratique de niveaux de vitesse plus élevés par les usagers de deux-
roues motorisés par rapport aux autres catégories d’usagers, comme le suggérent certaines
etudes observationnelles (cf. par exemple : Perco, 2008 ; DfT, 2007 ; Horswill et Helman,
2003), pourrait, associée a leur gabarit réduit sur la chaussée, constituer un autre élément
d’explication & leur sur-implication dans les accidents « regardé mais pas vu ». La encore,
des études complémentaires sont nécessaires.

D’autres hypothéses enfin. Le fait pour un deux-roues motorisé de présenter moins de
danger pour les usagers protégés par une carrosserie par rapport & une voiture ou & un
autre véhicule plus lourd, pourrait également contribuer d’aprés certaines publications, a ce
que le deux-roues soit moins recherché par les conducteurs et soit donc moins souvent
percu. On peut d'ailleurs interpréter cette idée des résultats de recherches montrant que les
conducteurs devant effectuer une manceuvre non prioritaire s'accordent des marges de
sécurité en général plus réduites lorsqu’ils interagissent avec un deux-roues motorisé par
rapport & d'autres véhicules plus menagants (voitures, camions). L'atypicité de certaines
manceuvres effectuées par les usagers de deux-roues motorisés, comme par exemple les
remontées de files, certains dépassements, pourrait également dans certaines situations,
mettre en défaut les stratégies habituelles de prises d'informations des autres usagers et
ainsi nuire a leur perceptibilité (Van Elslande, 2009). Enfin, le fait pour un deux-roues
motorise d’étre plus facilement masqué par des objets qui n'auraient a priori pas poser de
probleme pour des véhicules plus gros (montants de baie de pare-brise, de portiére,
élements de mobilier urbain, support de signalisation, mat d'éclairage, véhicule en
mouvement, etfc.) pourrait également, associé a leur gabarit réduit et a leur éventuel
éloignement di a la vitesse, contribuer & ce quils apparaissent artificiellement sur-
représentés dans les accidents « regardé mais pas vu », alors qu'ils n’étaient en réalité pas
visibles au moment de la prise d’'information (Olson, 1989 ; Van Elslande, 2009). L’influence
de ces éléments est cependant a I'heure actuelle difficile @ mettre en évidence dans les
etudes d’accidents.

Ce bref apergu de la littérature scientifique internationale sur les principaux déterminants
des accidents de deux-roues motorisés liés a leur faible perceptibilité montre bien que ces
accidents sont des phénoménes relativement bien traités dans la littérature, bien
qu’aujourd’hui encore, on ne sache pas encore bien pourquoi ils se produisent (Clarke et al.,
2007). L’influence de plusieurs des déterminants que nous venons d’évoquer reste en effet
au stade de I'hypothése. De nombreuses études sont par conséquent nécessaires dans ce
domaine pour pouvoir définir de nouvelles actions de prévention, allant au-dela de I'allumage
des feux de jour et du port de couleurs voyantes par les motocyclistes. L’efficacité de ces
mesures a certes été démontrée (voir par exemple Radin-Umar et al., 1996 ; Yuan, 2000
pour l'allumage des feux de jour et Hurt et al., 1981 et Wells et al., 2004 pour le port de
couleurs voyantes pour les vétements et le casque du motocycliste). Elles ne préviennent
cependant qu’une partie des accidents liés a la faible perceptibilité des motocyclistes (un
tiers par exemple d’aprés Radin-Umar et al. (1996) pour ce qui concerne I'allumage des feux
de jour).
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3.4. Age et expérience de conduite
Age

La grande majorité des études établit nettement 'age du conducteur des DRM comme un
facteur de variabilité du risque, avec un net sur-risque (2,4 fois supérieure a la moyenne)
pour les tranches d’'age les plus jeunes (Moskal, 2009). Ce risque plus élevé pour les jeunes
conducteurs est patent a la fois en terme d’implication dans les accidents qu’en terme de
gravité (Yannis et al., 2005 ; Kraus et al., 1976, Huang et Preston, 2004 cités par Ragot et
Munduteguy, 2008 ; Zambon et Hasselberg, 2006). La surreprésentation des jeunes usagers
dans les accidents est attribuée a leur inexpérience et leur surexposition. La plus forte
mobilité des cyclomotoristes est observée pour les 16-17 ans, il s’agit de la premiére
expérience de conduite d’'un véhicule chez les jeunes. Le kilométrage parcouru pendant les
deux premiéres années de conduite est trés élevé pour cette tranche d’age. S’ajoutent a
cela des comportements a risque : vitesse, alcool, non port du casque... Des inconnues
demeurent, la combinaison de ces éléments entre eux reste un champ d’étude a analyser en
profondeur.

L'une des caractéristiques des jeunes usagers réside dans leur inexpérience de certaines
situations de conduite et dans leurs comportements de conduite plus accidentogénes. Les
jeunes conducteurs ont plus de difficultés a évaluer les situations dangereuses sur la route
que les conducteurs ayant plus d’expérience (Twisk, 1994 ; Catchpole et al., 1994). Les
conducteurs des tranches d’'age les plus jeunes sont plus enclins a surévaluer leurs
capacités de conduite (Brown, 1982 ; Rumar, 1985) et a sous-évaluer la dangerosité des
situations (Van Elslande et al., 2008).

La perception du risque différe selon les tranches d’age, les jeunes conducteurs ont
tendance a sous-estimer le risque d’accident dans les deux premieres années de conduite
mais a surestimer le risque de collision mortelle (Leamaman et Fitch, 1986, cités par Kraus
et Lin, 2009). Néanmoins, bien que leur perception du risque ne corresponde pas a la
réalité, aucune étude n’'a observé de changement dans les comportements ou de baisse de
niveau de risque aprés une expérience d’accident avec blessure(s) (Lin et al., 2004 ;
Mangus et al., 2004).

Les comportements a risque chez les jeunes conducteurs semblent refléter une
expression de leur indépendance mais aussi un moyen de s’affirmer face aux autres voire
d’'impressionner, de fanfaronner. Les campagnes de prévention auprés des jeunes n’ont,
semble-t-il, jamais été couronnées de succés (Kraus, Lin, 2009).

Selon les chiffres avancés par Guyot (2008), en une décennie, une Iégére tendance se
dessine : les usagers de DRM décédés dans des accidents de la route sont de moins en
moins jeunes. De 1995 a 2005, la part des usagers de DRM tués de moins de 36 ans est
passée de 66 a 45 %, celle des plus de 30 ans de 34 % a 55 %, le nombre de tués de moins
de 30 ans a baissé de 28 % et celui des plus de 30 ans a augmenté de 73 %. L’age moyen
des impliqués a DRM dans les accidents de la route suit la méme logique, il est passé de
29,4 ans en 1995 a 33,3 ans en 2005.

Néanmoins, les victimes restent majoritairement des hommes jeunes (93 % des décédés
en 2005 sont des hommes). L'aggravation de I'accidentalité des plus de 30 ans serait liée a
laugmentation de la puissance des véhicules utilisés et a l'augmentation du nombre
d’'usagers dans ces tranches d0 au caractére pratique de ce mode de transport plus
particulierement en milieu urbain ol le DRM est un moyen d’échapper a la congestion
urbaine. Inversement, la baisse du nombre des tués de 25-29 ans pourrait avoir pour cause
le passage plus tardif & une moto puissante du fait d’'un pouvoir d’achat probablement moins
élevé en moyenne.

Si le sur-risque est important pour les tranches d’age les plus jeunes, des études tendent
a montrer qu’il en serait de méme pour les usagers agés (plus de 60 ans). Cela
s'expliquerait d’'une part du fait de la plus grande fragilité constitutive de ces personnes
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entrainant des taux de gravité plus importants. Et en second lieu, par la rigidité cognitive et
la plus grande difficulté a gérer des situations complexes de conduite (Ryan et al., 1998).
Sur ce sujet, les chercheurs ne sont pas unanimes puisque les résultats des derniéres
études ne concordent pas, certains y voient une association (Evans 2004 ; Keng, 2005 ;
Valent et al., 2002, cités par Moskal 2009 ; Yannis et al., 2005) quand d’autres la réfutent
(Lin et al.,, 2003a, Peek-Asa et al.,, 1996a; Quddus et al., 2002, cités par Moskal, 2009,
Zambon et al., 2006).

Expérience de conduite

L’inexpérience ou la faible expérience est associée a un risque élevé d’accidents. Le
jeune age est lié a l'inexpérience puisqu’il s’agit d’'une premiére expérience de conduite et
effectivement, les jeunes tranches d’age (Yannis et al., 2005) représentent la population la
plus importante des usagers de DRM décédés suite a des accidents de la route.

L’ensemble des travaux consacrés a I'étude de I'inexpérience comme facteur aggravant
de risque a montré que plus le nombre d'années de permis augmente, plus le risque
d’accident se réduit. La possession du permis de conduire, le nombre de mois ou d’années
depuis l'obtention du permis ou le nombre de kilométres parcourus sont les critéres
habituellement utilisés pour estimer 'expérience de conduite.

La conduite sans permis valide est associée a un fort taux de risque d’accident et a un
fort taux de gravité (Haworth et al., 1996 ; Hurt et al., 1981 ; Lardelli-Claret et al., 2005 ; Lin
et al., 2003b ; Magazzu et al., 20086, cités par Moskal, 2009). En 2006, aux Etats-Unis 25 %
des conducteurs de DRM impliqués dans un accident mortel ne possédaient pas de permis
valide. En France, selon 'ONISR (2005), 8,4 % des conducteurs de motos de plus de
125 cm? tués lors d’accident de la route étaient en infraction vis-a-vis du permis (non valide,
défaut de permis ou catégorie non valable), ce chiffre s’éleve a 17,8 % pour les conducteurs
de motocyclettes Iégéres. La gravité du risque est accentuée par le fait que les conducteurs
sans permis valide cumulent plus souvent les facteurs de risque : alcool, vitesse excessive,
non port du casque, absence de vétements de protection... (Kraus, Lin, 2009). La non
possession du permis, la non propriéte du véhicule et la jeunesse sont corrélées, contribuant
a augmenter le taux de risque et de gravité.

L'’hétérogénéité des types de DRM ayant chacun des caractéristiques dynamiques
propres rend lI'expérience spécifique du véhicule plus importante que dans la conduite
automobile et a amené les chercheurs en sécurité routiére a ériger la non possession du
véhicule comme un facteur jouant sur le risque d'accident. Ainsi, les conducteurs ayant
emprunté le véhicule quils conduisent ont un risque d’accident plus élevé que les
conducteurs utilisant leur propre DRM.

Une étude menée en 2002 (Ouedrago, cité par Van Elslande et al.,, 2008) met en
évidence une baisse de moitié des accidents la seconde année de possession d’'un DRM,
indépendamment de [I'expérience globale de conduite. Au regard de la date
d'immatriculation, les chiffres sont parlants : 20 % des motards s’accidentent la premiéere
année de possession du veéhicule et 67 % dans les cing ans alors que ces pourcentages
sont respectivement de 5 et 33 % en ce qui concerne les automobiles (Guyot, 2008).
Baughan et Sexton (2001) montrent ainsi qu'un conducteur de DRM avec dix années
d’expérience de la conduite a un risque d’accident beaucoup moins élevé (- 38 %) qu’'un
conducteur de DRM du méme &ge mais avec une seule année d’expérience de conduite.

Il faut noter que le temps d’apprentissage de la conduite d’'un deux-roues est long, quel
que soit le deux-roues considéré. L’expérience de conduite réduirait le risque en augmentant
notamment les habiletés perceptives (Van Elslande et al., 2008).

L’habileté de conduite par des formations est sensée réduire les risque d’accidents mais
des études ont montré que les usagers ayant été formés ne présentent pas un risque plus
faible que les autres. De plus, aucune différence significative ne transparait en ce qui
concerne les violations du code de la route, le colt des traitements médicaux ou les
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dommages par crash entre les « entrainés » et les « non entrainés ». Une explication
possible se retrouve dans la théorie de « la compensation du risque » : quand de nouvelles
mesures de sécurité apparaissent, les conducteurs de DRM ajustent leur comportement
pour maintenir un niveau de risque « acceptable », le taux d’accident ne change pas si le
niveau de risque individuel n'est pas modifie. En d’autres termes, les conducteurs entrainés
ont peut-étre plus confiance en leur habileté et donc conduisent en prenant plus de risque
(Kraus, Lin, 2009).

3.5. Alcool et Drogues
Alcool

Bien que Il'alcool soit en cause dans de nombreux accidents de tout type de véhicules
motorisés, les conducteurs de DRM sont plus hombreux a avoir consommeé de l'alcool que
les autres conducteurs dans les accidents de la route. Selon une étude de 2003 (Villaveces
et al.,, 2003, cité par Kraus, Lin, 2009) et d’aprés les rapports de police aux Etats-Unis, la
proportion de décés d’'usagers de DRM attribuable a I'alcool est de 49 % contre 26 % chez
les autres usagers de vehicules motorisés. Le pourcentage d’'usagers décédés et ayant
consommé de l'alcool est plus élevé chez les cyclomotoristes que les motocyclistes. La
consommation d’alcool est frequemment associée a la jeunesse : plus de 60 % des usagers
DRM décédés parmi les jeunes conducteurs (15-29 ans) avaient consommé de l'alcool.

Les conducteurs de DRM sont plus vulnérables que les autres conducteurs aux effets de
I'alcool puisque la conduite requiert davantage de lucidité, de coordination, d’équilibre et de
concentration que la conduite d’une voiture (Van Elslande et al., 2003).

Si la consommation d’alcool augmente le risque d’accident, elle accroit aussi la gravité
des accidents : I'alcool affectant les facultés telles que la rapidité de décision ou I'équilibre,
les accidents des conducteurs de DRM résultent souvent de perte de contrble avec
éventuellement collision contre des obstacles fixes (ce type de collision est marqué par une
forte gravité). En outre, selon Kim et al. (2002, cité par Ragot et Munduteguy, 2008) les
usagers de DRM sous influence de 'alcool sont plus nombreux a ne pas porter le casque.

Différentes mesures ont été envisagées pour répondre au probléme de la conduite suite
a la consommation d’alcool chez les conducteurs de DRM, ces mesures sont similaires a
celles destinées aux autres usagers de la route : multiplication des points de contréle
d’alcoolémie, loi sur la consommation d’alcool avec perte de points, augmentation de I'age
minimum légal pour I'achat de boissons alcoolisés. Certaines auteurs arguant de la difficulté
de conduire un DRM dans des conditions normales de circulation ont émis l'idée d’une
différenciation entre les taux réglementaires d'alcoolémie des usagers de DRM et des
automobilistes (avec un niveau Iégal plus faible chez les DRM) (Colburn et al., 1993). Enfin,
d’autres misent sur une tolérance zéro notamment chez les jeunes conducteurs (Haworth et
al., 1996).

Drogues

Les principales études portant sur la consommation de drogue de la part des usagers de
DRM s’intéressent principalement aux cannabinoides (marijuana), ceux-ci constituant la
famille de stupéfiants la plus couramment consommée.

Les études expérimentales montrent que la consommation de cannabis réduit les
capacités de conduite. Néanmoins, il est difficile d’établir un lien causal entre la
consommation de cannabis et la survenue d’'un accident. L'une des raisons provient de
I'association courante entre cannabis et alcool, l'alcool apparaissant comme un facteur
important de confusion dans ['évaluation du risque associé au cannabis. Des doses
combinées d’alcool et de cannabis entrainant une baisse trés importantes des capacités de
conduite.
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Tout comme pour l'alcool, la proportion d’'usagers ayant consommé des stupéfiants serait
plus importante chez les conducteurs de DRM que chez ceux d’autres types de véhicules
motorisés. Le jeune age des conducteurs de DRM (par rapport aux conducteurs d’autres
véhicules) en ferait une population plus exposée aux drogues et a I'alcool (Moskal, 2009).

Seule une étude a évalué l'association entre la consommation de cannabis et la
survenue d'un accident chez les DRM en utilisant une étude de responsabilité et n’a pas
trouvé d’augmentation du risque avec la consommation de cannabis (Williams et al., USA
1985, cité par Moskal, 2009).

3.6. Le risque chez les professionnels de la route

Ne feront ici 'objet d’'un examen bibliographique que les accidents de mission et non les
accidents domicile-travail : I'accident de mission est celui qui survient lors d'un déplacement
effectué pour le compte de I'employeur, sur le temps de travail.

En 2002, environ 8 000 coursiers et livreurs empruntent quotidiennement @ DRM la voirie
de Paris et de sa petite couronne. Chaque année, 670 usagers sont victimes d’accidents
corporels (il s'agit des accidents corporels enregistrés en 2001 par les services de la
préfecture de police), soit prés d'un sur dix. Pour les coursiers et livreurs, le véhicule
motorisé constitue un outil de travail. Aux risques liés a la circulation s’ajoutent dans leurs
cas des contraintes professionnelles qui accroissent leur exposition (Richez, 2003).

L'enquéte réalisée par I'Observatoire des déplacements de la ville de Paris (2001)
montre qu'ils sont impligués dans 7 % du total des accidents. Les accidentés sont
principalement des hommes, célibataires, jeunes (54 % ont moins de 25 ans). Selon cette
étude, les responsabilités sont partagées pour moitié entre les livreurs et coursiers d’un coété
et le restant des usagers de l'autre. Les accidents résultent de causes multiples : manque
d’attention, faute de conduite des livreurs ou des autres usagers, manque de maitrise du
DRM.

Les facteurs de risque pour les usagers professionnels des DRM en Espagne ont été
listés en 2006 par Jiménez dans une étude commanditée par 'AEPSAL'.

Le premier facteur décrit est la vitesse excessive qui peut caractériser la conduite des
coursiers, celle-ci est due a l'urgence des services que doit rendre le conducteur. Une
pression étant exercée par I'entreprise et les clients pour assurer le service dans les
meilleurs délais.

Les véhicules appartenant en général au conducteur (dans le cas des coursiers et non
des livreurs de la restauration rapide) leur entretien n'est pas assez régulier. La sur-
utilisation des véhicules entraine une usure rapide des pneus, des freins et des feux, aussi
les normes de sécurité ne sont pas respectées.

Les coursiers ne disposent pas ou de peu de vétements de protection (gants, bottes,
manteaux, pantalons...), ce qui accroit leur vulnérabilité. Les auteurs d’'une étude sur le
métier de coursier (Van Belleghem et Bourgeois, 2004) mettent aussi en évidence la faible
utilisation des vétements de protection de la part des coursiers débutants, les frais étant a
leur charge, ils ne peuvent ou ne veulent investir dans ces éléments de protection.

La conduite des DRM est plus difficile et requiert plus d’expérience et d’attention lorsque
les conditions climatiques sont défavorables mais les coursiers et livreurs sont sur la route
quelles que soient les conditions météorologiques. La saisonnalité des déplacements est
extrémement réduite.

Les rythmes de travail sont souvent accélérés et stressants, ils entrainent un certain
nombre de maladies professionnelles : processus psychosomatiques, probléemes cardio-
vasculaires, anxiété-dépression, dérangements musculaires, problémes dorsaux,
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lombalgie... Ces maladies sont considérées comme fréquentes chez les usagers
professionnels de DRM (Jiménez, 2006).

La position prolongée bras tendus, associée aux vibrations, est tenue pour responsable
de la survenue de nombreux « pneumothorax » (plus particulierement chez les jeunes
coursiers) (Van Belleghem et Bourgeois, 2004). D’autre part, il a €galement été constaté que
'humidité avec la prise de vent était souvent la cause de la survenue de maladies chez les
coursiers telles que des bronchites (Vacher et Gousseau, 2005). Le poids du casque (plus
d’1 kg), tolérable en usage « loisir » (sortie limitée a 2 ou 3 heures) devient un facteur de
pénibilite en situation professionnelle et sollicite la partie cervicale du rachis.

La durée des journées de travail supérieure a 8 heures dans le froid est considérée
comme un facteur de survenue de situations a risques (accumulation de la fatigue,
insuffisance de la récupération...) (Van Belleghem et Bourgeois, 2004).

Les objets a transporter sont parfois lourds et encombrants pouvant occasionner pour le
conducteur des difficultés a maitriser son véhicule de maniére satisfaisante (Vacher et
Gousseau, 2005).

La trés grande majorité des coursiers sont des hommes originaires de quartier populaire
peu ou pas diplémés (Van Belleghem et Bourgeois, 2004) et attirés par les gains potentiels
du métier. La moyenne d’age est beaucoup plus élevée chez les coursiers que chez les
livreurs de la restauration rapide (Vacher et Gousseau, 2005), les véhicules eux aussi sont
différents : motocyclettes ou scooters personnels pour les premiers, contre cyclomoteurs
appartenant a I'entreprise pour les deuxiémes.

La spécificité du deux-roues est de passer la ou un quatre roues ne passe pas, et,
I'insertion dans les flux de circulation, les besoins de freinage et d’accélération, la nécessité
de voir et de se « faire voir », la volonté de se faire reconnaitre (en tant qu'usager légitime),
le besoin impératif d’anticiper les risques, etc. impliquent nécessairement des modes de
conduite deux-roues différents et particuliers (Van Belleghem et Bourgeois, 2004).

Pour les coursiers expérimentés la vitesse pratiquée n’est plus synonyme d’efficacité,
tout se joue dans d’autres stratégies de compensation (I'organisation dans le parcours, le
choix du trajet, I'ordre des courses, I'organisation de ses temps de pause-récupération...).

Les entretiens pratiqués par Van Belleghem et Bourgeois (2004) avec les coursiers ayant
quelques années d’expérience ont permis de confirmer I'existence de pratiques de
prévention professionnelles afin de « tenir dans le métier »: prendre soin de son matériel,
savoir se faufiler (faire son chemin) en respectant un différentiel de vitesse (+ 30 km/h max)
pour freiner en cas de comportement surprise des 4R, savoir reconnaitre les « chemins » 2R
les moins risqués, savoir s’économiser et avoir un casque avec un champ large de vision
pour capter un maximum d’informations visuelles frontales et latérales.

On s’oriente de plus en plus aujourd’hui en France vers une réglementation du métier de
coursier pour privilégier la course-trajet et non la course-vitesse. Une mauvaise organisation
de l'entreprise ou un coursier inexpérimenté (les formations n’existent pas) peuvent
rapidement faire basculer la course-trajet vers la course-vitesse synonyme d’un risque
accru.

Selon une étude menée par Molina (1996) a Salamanque et commanditée par 'INSHT
(Instituto Nacional de Securidad e Higiene en el Trabajo), les livreurs de la restauration
rapide présentent un profil particulier : ce sont des hommes jeunes (en général entre 16 et
22 ans) dont I'ancienneté dans I'entreprise ne dépasse jamais douze mois.

D’aprés Molina, dans ce secteur d’activité se produit un accident toutes les 7 400 heures
de travail, soit un tous les neuf jours. Et ce, en considérant qu’il n'est pas possible de
comptabiliser tous les accidents, beaucoup ne sont pas déclarés comme accidents du travail
(les livreurs n'ont pas toujours une situation professionnelle en régle) et échappent a cette
comptabilité. Molina explique, qu’'au vu des taux (de fréquence) d’accidents par rapport aux
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chiffres enregistrés au niveau national, qu’une « analyse rigoureuse des données recueillies
incite a penser qu'il s’agit d’'une activité professionnelle a trés haut risque ».

En Espagne, la convention collective qui régit ce type d’activité fixe le rendement minimal
du livreur a 516 adresses par mois pour 40 heures de travail par semaine. Cela représente
pour le livreur qui respecte le rendement en moyenne une adresse toutes les quinze
minutes. Ainsi, si 'on décompte le temps nécessaire a la réception et a la remise des
marchandises, il ne reste pas plus de cinqg minutes au livreur pour couvrir le trajet dans un
sens. Cette exigence de rendement entraine les conducteurs a pratiquer des vitesses
excessives et a adopter des styles de conduite agressive et dangereuse.

Peu de recherches concernent les autres types d'utilisateurs professionnels de DRM
motards de la police nationale, professions paramédicales a domicile, commerciaux...), ces
thémes ne seront donc pas traités dans la présente étude.

3.7. Temporalité des accidents

Une saisonnalité marquée

La saisonnalité de I'accidentalité des usagers de DRM en France est assez marquee, les
mois de mai a aolt concentrant une part importante des décés. Cette situation est assez
stable : cette période estivale concentre 47 % des tués et 40 % des blessés en 1995 pour
49 % des décédés et 40 % des blessés en 2005 (Guyot, 2008).

Le phénoméne de la saisonnalité de I'accidentalité des usagers de DRM est plus marque
chez les motocyclistes que chez les cyclomotoristes, cela est lié aux différents usages des
véhicules. Pour une part importante des motards (les deux tiers selon Filou, 1999), la moto
est un moyen de transport secondaire associé aux loisirs, les motocyclettes sont donc plus
largement utilisées les mois estivaux. D’'une maniére générale, s'ils le peuvent, les usagers
de DRM utilisent moins leurs véhicules par mauvais temps. Les accidents lors de mauvaises
conditions climatiques ne représenteraient que 12 % des accidents (Hurt et al., 1981, cité
par Moskal, 2009).

Un taux de gravité plus élevé la nuit

Bien que la gravité des accidents ait tendance a se répartir plus équitablement entre le
jour et la nuit, les écarts restent probants : en 2005, selon TONISR, on a enregistré 65 % des
tués et 74 % des blessés le jour contre respectivement 57 % et 69,5 % en 1995. La gravité
reste plus forte la nuit: 1,7 fois celle des accidents de jour en 1995 et 1,5 fois en 2005
(Guyot, 2008). Ce fait est confirmé par différentes études montrant que le risque d’étre
blessé gravement ou de décéder est plus élevé la nuit qu’en journeée.

Jours ouvrables et week-end

Alors que les accidents se produisent plus fréquemment I'aprés-midi ou en début de
soirée le week-end, ils sont plus nombreux en journée aux heures de pointe durant la
semaine. Cela s’explique logiquement par les différences de types de trajet en semaine et le
week-end : trajet lié au travail contre trajet de loisir (Moskal, 2009).

4. Sécurité secondaire

4.1. Les lésions des usagers de DRM

Les blessures a la téte sont les plus fréquentes dans les cas d’accident mortel pour
'usager de DRM, elles contribuent a peu prés a la moitié des déces. Sur la période 1979-
1986, 53 % des décés d’'usagers de DRM aux Etats-Unis résultent de blessures a la téte
(Kraus, Lin, 2009). En termes de gravité, viennent ensuite les Iésions du thorax et de
'abdomen qui représentent la deuxiéme cause de décés des usagers de DRM.
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Si 'on ne prend pas en compte la gravité, les Iésions les plus nombreuses sont celles
des membres inférieurs, elles représentent plus de 50 % des régions corporelles affectées
quel que soit le type de deux-roues motorisé (PROMOTO, 2009). A travers la littérature, les
pourcentages varient de 30 a 70 %. La fracture représente le type de blessure le plus
courant lorsque les membres inférieurs sont touchés, les os les plus fréquemment fracturés
sont le tibia, le péroné suivi du fémur et des os du pied (Moskal, 2009). Les Iésions des
membres supérieurs sont aussi fréquentes: elles concernent presque la moitié des
conducteurs. Les lésions les plus fréquentes sont les lésions de I'épaule et du bras (49 %
des victimes), suivies des lésions du coude et de I'avant-bras (25 %) (PROMOTO, 2009).

Ces blessures, si elles ne sont pas mortelles, n’en représentent pas moins une cause
d’invalidité a long terme, en outre, les conséquences sont lourdes en termes de colt
économique (soins, arréts de travail prolongés).

Les lésions de la colonne vertébrale sont moins fréquentes mais trés sévéres et
handicapantes, elles débouchent fréquemment sur des invalidités permanentes : paraplégie
et tétraplégie.

La multiplication des blessures sur plusieurs territoires corporels est un facteur de
gravité.

Les lésions varient en fonction du type d’accident et du type de DRM. Selon les résultats
de l'étude PROMOTO (2009), les lésions résultant d’accidents de DRM seuls contre
obstacle fixe sont dans une proportion élevée des blessures a la téte, au visage, au thorax, a
'abdomen et a la colonne. Lorsque le DRM heurte de c6té un autre véhicule motorisé, le
pourcentage de lésions aux membres supérieurs est élevé alors que la majorité des lésions
aux membres inférieurs résultent d’'une collision fronto-frontale entre le DRM et un autre
véhicule motorisé.

4.2. Port du casque

Le casque est considéré aujourd’hui comme la principale mesure de prévention et de
réduction des blessures a la téte lors des accidents de DRM, la majorité des études
confirment ce fait et établissent que les usagers non casqués ont plus de risque de décéder
et de présenter des Iésions de la téte de tous types que les usagers casques.

Selon des études s’appuyant sur des rapports de police aux Etats-Unis, sur la période
1972-1987, le port du casque aurait réduit le risque de décés de 29 % chez les usagers de
DRM (Evans et Frick, 1988 ; Wilson, 1989, cités par Kraus et Lin, 2009). Grace aux
améliorations apportées (design et matériaux), I'efficacité des casques aurait crd de 37 %
entre 1993 et 2002 (Kraus, Lin, 2009). Les usagers de DRM non casqués auraient 3,1 fois
plus de chance d’étre blessés a la téte que les usagers casqués (Rowland et al., 1996).

Il existe différents types de casques : le casque « partial coverage » ou casque bol et
demi-jet, le casque « full coverage » ou casque jet et casque modulable et enfin le casque
« full-face » ou casque intégral. Les différences d’efficacité entre ces trois types de casque
n’ont pas été réellement investiguées ou n'ont pas fait I'objet d’étude réellement approfondie.
Il apparait néanmoins que les casques de type casque intégral ou « full-face » seraient plus
efficaces que les autres types de casque en protection des Iésions de la téte. D’'une maniére
générale, plus la couverture offerte par le casque est grande, plus l'effet protecteur du
casque est élevé (Moskal, 2009).

Bien que des méta-analyses mettent en avant l'effet protecteur du casque et son
efficacité dans la réduction de la gravité des blessures pour les usagers de DRM, certaines
voix tendraient a lui imputer des effets néfastes pour la sécurité des usagers. Le port du
casque pourrait entrainer des blessures rachidiennes et cervicales : des blessures au cou et
a la base du créne aurait été rapportées sur un certain nombre d’'usagers de DRM casqués
(Cooter et al., 1988 ; Goldstein, 1986 ; Konrad et al., 1996 ; Krantz, 1985 ; Simpson et al.,
1989, études citées par Kraus et Lin, 2009). Cependant, d’autres études contredisent ces
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résultats et ne voient pas d’association entre ce type de blessures et le port du casque. En
outre, elles remettent en question les méthodes utilisées (échantillon trop faible, pas
d’ajustement par rapport a 'age et la consommation d’alcool). Le casque réduirait la vision
latérale mais il a été montré que les conducteurs compensent cette Iégére réduction en
augmentant la rotation de la téte lorsqu’ils doivent prendre de l'information sur les cotés ou
lorsqu’ils approchent une courbe.

Finalement, s'il a été prouvé que le casque réduisait le risque de décés pour les usagers
de DRM, il n’a pas été avéré qu’il soit producteur d’effets indésirables et il reste un systeme
de protection efficace et nécessaire.

Il doit tout de méme étre signalé que son efficacité est inversement proportionnelle a la
vitesse du DRM (Shibata et al., 1994) et que pour étre efficient, il doit étre correctement
attaché sous peine de se détacher lors du choc (Richards, 1984). L'étude MAIDS
(Motrocycle Accident In Depth Study, 2004) a montré que 90,4 % des usagers de DRM
étudiés portaient leur casque mais que 9,1 % de ces casques se sont détachés lors de
l'accident.

5. Les territoires du risque routier

5.1. Inégalités spatiales et socio-économiques

Des variables socio-économiques caractérisant les impliqués apparaissent, au regard
des études qui y sont consacrées, comme un facteur d’'inégalité face au risque.

Les difféerences entre groupes socio-€conomiques sont plus prononcées en ce qui
concerne les hommes bien qu’elles apparaissent aussi pour les femmes. Différentes études
ont démontré une association entre les problemes familiaux et un sur-risque d’accidents
chez les jeunes conducteurs de sexe masculin (Choquet et Menke, 1987). Le milieu social
est considéré comme une variable déterminante pour expliquer les différences de niveau de
risque (Eilert-Petersson, Laflamme, 2001).

Selon Zambon et Hasselberg (2006), appartenir a un groupe socio-économique élevé est
un facteur de « protection » a n'importe quel &ge et en comparaison avec n’importe quel
groupe social. L'étude comparative qu’ils ont menée a mis en évidence un risque d’étre
blessé 2,5 fois supérieure pour un motard de 18 ans issu d’'un milieu défavorisé que pour un
motard du méme &ge issu d’'un milieu aisé.

Ces résultats sont confirmés par Vaez, Laflamme et Hasselberg (2004) qui se sont
intéressés a la SEP (« socioeconomic position ») des accidentés (tout type de véhicule
motorisé) : quand la SEP du foyer est mesurée sur des critéres socio-économiques, les
sujets de tous les groupes socio-économiques les moins favorisés, excepté les agriculteurs,
présentent un risque plus élevé d’accident de la route comparé aux conducteurs des
groupes socio-économiques intermédiaires et élevés.

Lorsque la SEP est mesurée par le niveau d’éducation, les conducteurs avec un niveau
d’éducation assez faible présentent un risque plus élevé d’accident de la route ainsi qu’une
plus forte gravité. L’effet d’'une faible éducation est plus fort pour les hommes que pour les
femmes.

En 1998, Murray avait déja identifié le niveau de scolarité comme I'un des facteurs
déterminants dans la compréhension du risque accident. En s’appuyant sur les recueils de
données du gouvernement suédois concernant les accidents et la population (recensement),
il a pu montrer que, pour la conduite de tout type de véhicule motorisé, plus le niveau de
scolarité était faible plus le risque d’accident était élevé. Cette tendance, trés marquée pour
les conducteurs de sexe masculin et beaucoup moins pour ceux de sexe féminin, s’accentue
dés lors qu'il est question des DRM, qu’il s’agisse de cyclomoteurs ou de motocyclettes.
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En plus des comportements de conduite a risque des jeunes conducteurs de sexe
masculin issus de milieux défavorisés et/ou ayant un niveau de scolarité plus faible, c’est
tout leur mode de vie qui entretient une forte exposition au risque d’accident de la route. Ces
jeunes conducteurs utilisent moins les équipements de sécurité (gants, casque, ceinture...),
entretiennent moins leurs véhicules, consomment davantage de drogue, boivent plus...
(Zambon et Hasselberg, 2006 ; Murray, 1998).

5.2. Caractéristiques spatiales de I'accidentalité des DRM

La spatialisation de l'accidentalité des DRM a une échelle assez fine a fait I'objet de
relativement peu d'études. Les études conduites sur la spatialisation des accidents
comparent en général des objets géographiques assez larges et/ou clairement découpés :
rural vs urbain, pays vs région... Elles se fondent sur des données agrégées sur de larges
échelles géographiques mais ne portent pas sur des aires géographiques restreintes
(quartiers, agglomérations...) sauf dans I'étude de l'accidentalité a lintérieur des quartiers
défavorisés ou encore dans le cas de la réponse a une situation d’'urgence (« point noir »).
Ce n’est, en général, pas la compréhension d’'un systéme spatial qui est recherchée mais
plutot le pourquoi d’une forte occurrence d’accident en un point précis. On dénote clairement
la rareté d’une vision géographique et d’'un systéeme global dans les recherches en sécurité
routiére.

En outre, les travaux propres a la géographie et a I'analyse spatiale des accidents de la
route se réduisent d’autant plus lorsqu’il s’agit de I'accidentalité des DRM. Néanmoins, nous
allons essayer de réaliser un état des lieux de I'ensemble de la littérature sur ce sujet en
croisant les connaissances propres au DRM et celles de la sécurité routiére comprise dans
une acception plus large.

5.2.1. Rural vs urbain
Plus d’accidents en milieu urbain...

[l est aujourd’hui admis que le risque d’accident est plus élevé en milieu urbain qu’en
milieu rural. Plus la densité de population est élevée, plus les débits de circulation sont
importants, et un fort trafic occasionne un grand nombre de conflits routiers et d’accidents.
C'est donc dans les milieux densément peuplés, généralement urbains, que le risque
d’'accidents est le plus élevé (Vandersmissen, Morin, Thomas, Pouliot, 1996). Un milieu
urbain comporte de nombreuses intersections, des changements de voie, des remontées de
file, une diversité des usagers... Autant d’éléments qui augmentent le risque de collision.

En s’appuyant sur la densité de population et sur le parc de véhicules motorisés
enregistrés (qui sont les variables habituellement utilisées dans les analyses spatiales des
accidents de la route), une étude montre a travers I'exemple de la Turquie (Erdogan, 2009)
que les provinces « développées » ont des taux plus élevés d’accidents que les provinces
« non développées ou « en développement ». Il convient ici de comprendre plus urbanisées
contre plutdt rurales, ainsi I'est de la Turquie beaucoup plus rural présente un plus faible
taux d’accidents.

Au Royaume-Uni, la majorité des accidents de DRM ont lieu dans des intersections en T
(36 %), suivi par les accidents en section courante (32 %), les carrefours (9,7 %) et les
ronds-points (9 %) (Pai, Saleh, 2007).

...mais des taux de gravité inférieurs

La gravité est beaucoup plus élevée en rase campagne, les usagers de DRM s’y tuent
beaucoup plus, 6 déces sur 10 sont dus a des accidents de la route en rase campagne. De
1996 a 2005, la gravité en milieu rural a augmenté ; le nombre de tués a cr( de 25 % en
rase campagne, il diminuait dans le méme temps de 12 % en milieu urbain (Guyot, 2008).
L'explication de ces résultats est en grande partie la vitesse plus élevée hors agglomération
et sur route que celle pratiquée en agglomération sur voie communale (Valent et al., 2002).
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Plus la densité de population est faible, plus le tissu d’habitat est peu dense et plus les
vitesses pratiquées augmentent.

L'intersection n’est pas le lieu ou la gravité est la plus élevé : les utilisateurs de DRM se
tuent 4 fois plus souvent en section courante. Cette tendance se confirme puisqu’en dix ans,
le nombre de tués hors intersection a augmenté de 16,5 % et celui en intersection a diminué
de 23,9 % (Guyot, 2008). Aux Etats-Unis, de 2001 a 2004, le NHTSA (National Highway
Traffic Safety Administration) a identifié 14 653 accidents mortels de DRM, 13 329 ont éte
géocodés avec succés. A peu prés 70 % de ces accidents se localisent sur des routes non
séparées, sans terre-plein central. De 1990 a 1999, sur les 24 495 usagers de DRM
décedés 45 % lont été dans des accidents impliquant uniquement le DRM. A peu prés la
moitié de ces cas interviennent alors que le pilote devait négocier une courbe (Majka, Blatt,
Flanigan, 2007).

5.2.2. Vitesse et espace

A limage des automobilistes, les usagers de DRM se tuent plus sur les routes
départementales. En 2005, elles concentrent 64 % des décés et les accidents qui s’y
déroulent sont marqués par un taux de gravité trés élevé (la gravité est 3,5 fois plus élevée
que sur les autoroutes). En 10 ans, on y a enregistré la plus forte hausse du nombre de
motards tués (Guyot, 2008). Des géographes québécois développent 'hypothése suivante :
les normes de conception des routes en milieu rural sont plus relachées que celles des
autoroutes (circulation non divisée, largeur des voies, courbures des virages) pour une
vitesse a peine inférieure (voire identique pour la vitesse réelle). Cette vitesse pratiquee trés
élevée sur des routes moins sécurisées entrainerait des accidents de forte gravité
(Vandersmissen, Morin, Pouliot, 1993).

C’est aussi dans les petites agglomérations que le risque de décés est élevé, plus la taille
des agglomérations diminue, plus la gravité des accidents s’éléve. La collusion entre des
vitesses pratiquées élevées et la présence de villages et petites villes entraine un différentiel
de vitesse important qui est a l'origine d’'une augmentation de la gravité (Vandersmissen,
Morin, Pouliot, 1993).

L'étude précédemment citée traitant d’'une analyse spatiale des accidents de la route en
Turquie souléve un probléme plus ou moins similaire : les provinces reliant les grandes
agglomérations (Ankara et Istanbul) présentent des taux élevés d’accidents et/ou de gravite.
Il s’agit de provinces « peu développées » avec de faibles densités de populations mais
traversées par de grosses artéres, des « routes-liens » drainant des vitesses élevées et un
trafic important li¢ a une mobilité particuliére, notamment celle du tourisme (trafic important
soit directement du fait des déplacements des touristes, soit di aux activités liées au
tourisme). Cette accidentalité présente un net caractére estival (Erdogan, 2009).

5.2.3. Temps et espace

Afin de confirmer ou d’infirmer I'hypothése qu’un lien spatial et environnemental fort
existe dans la survenue des accidents, des géographes belges (Eckhardt, Flahaut, Thomas,
2002) ont testé I'hypothése suivante : la distribution géographique des zones noires varie en
fonction de la période de temps choisie.

Pour ce faire, ils ont agrégé spatialement des hectométres de route auxquels ont été
affectés des accidents définissant ainsi des zones noires (des trongons de route constitués
de plusieurs hectométres contigus et caractérisés ensemble par un nombre élevé
d’accidents de la route).

L’'analyse globale montre des répartitions spatiales relativement stables dans le temps (3
périodes ont été choisies : 91-93, 94-96 et 97-99).

Une différenciation basée sur les caractéristiques physiques des routes conduit a
identifier plus ou moins de stabilité dans la distribution spatiale des accidents. Par exemple,
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les résultats montrent qu'une forte stabilité existe pour les routes avec terre-plein central
ayant un trafic supérieur a 24 000 véhicules en moyenne par jour entre 94-96 et 97-99 (53 %
de similarité en moyenne par rapport aux 40 % en moyenne dans le cas géeneral).

Les auteurs observent une bonne stabilité dans le temps, semblable au cas général, pour
ce qui est du Brabant Wallon dont plus de 50 % des hectométres se trouvent en milieu
« rural ouvert ». Le milieu urbain dense indique, quant a lui, la similarit¢ moyenne la plus
élevée (prés de 60 % pour 91-93 / 94-96 et prés de 50 % pour 94-96 / 97-99). Les zones
noires se stabilisent tres fortement dans un milieu urbain dense. La stabilité est également
marquée dans un milieu « rural ouvert », mais moins fortement qu’en milieu urbain.

Rappelons que cette étude porte sur des trongons de routes agrégées et non pas sur des
aires géographiques proprement dites.

La conclusion de I'étude est que la distribution géographique des zones noires ne varie
pas en fonction de la période choisie, 'espace a dés lors un pouvoir structurant non
négligeable.

5.2.4. Le quartier : élément spatial de référence dans I'étude de
Paccidentalité ?

Whitelegg, en 1986, est 'un des premiers a avoir tenté d’analyser le risque routier de
maniére globale, pour ce faire il a utilisé les travaux de géographes ayant identifié des
tendances de mobilité et de localisation afin d’intégrer une dimension spatiale dans son
analyse. En s'intéressant aux quartiers défavorisés, il a mis en évidence un sur-risque
important pour les jeunes piétons.

A sa suite, de nombreuses études ont montré I'existence d’'un lien fort existant entre
quartiers défavorisés et risque routier : les habitants des quartiers défavorisés présentent
des taux d’accidents plus élevés que le reste de la population (Abdalla et al., 1997). Ce sur-
risque est particulierement marqué pour les piétons et plus nettement encore pour les
enfants (Preston, 1972 ; Reimers et Laflamme, 2005 ; Millot, 2008). En outre, cette plus forte
accidentalité de piétons dans les quartiers défavorisés se double d’une plus forte gravité
(Roberts, 1996 ; Edwards et al., 2006).

Selon Haddak et al. (2010), 'usage des deux-roues qu’ils soient motorisés ou non est
plus rare dans les communes sans ZUS. Le niveau d’'usage des cyclomoteurs plus éleve
dans les communes sans ZUS entrainerait pour les jeunes hommes habitant ces derniéres
un sur-risque de 30 %. Néanmoins, une étude réalisée en 2009 (Fleury et al., 2009) sur les
disparités spatiales du risque routier mentionne un sur-risque relatif de 11,6 % pour les
habitants des ZUS usagers de DRM par rapport aux habitants des quartiers de
comparaison.

Grace a la géolocalisation des lieux d’habitats et des lieux d’accidents des impliqués a
DRM sera mis en évidence dans la présente étude le réle de I'espace dans la production
des dysfonctionnements routiers créateurs d’accidents de la route.
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générales

1. Accidentologie des DRM : données générales
1.1. Quelques définitions...

La législation distingue trois grandes catégories de deux-roues motorisés :

- les cyclomoteurs, 50 cm3 de cylindrée, vitesse maximale de 45 km/h, accessibles
dés 14 ans avec le Brevet de Sécurité Routiére (BSR) ;

- les motocyclettes légéres, genre MTL, cylindrée maximale de 125 cm® et puissance
maximale de 11 kW, accessibles dés 16 ans avec le permis A1, dés 18 ans avec le
permis A ou dés 20 ans avec un permis B 4gé de 2 ans ;

- les motocyclettes : - genre MTT1, 25 kW de puissance maximale, accessibles dés
18 ans avec le permis A; -genre MTT2, 73,6 kW de puissance maximale,
accessibles dés 21 ans ou deux ans d’expérience de permis A.

La catégorie des tricycles a moteur est également a prendre en compte de par l'arrivée
récente sur le marché de modéles de scooters a trois roues homologués dans cette
catégorie. Ce sont des véhicules accessibles avec le permis B a partir de 18 ans quelle que
soit la cylindrée.

Les cyclomoteurs : caractéristiques techniques

Le cyclomoteur est un véhicule a deux ou trois roues dont la vitesse maximale par
construction ne dépasse pas 45km/h. Le moteur ne doit pas dépasser 50cm3. La
généralisation des freins a disques, en particulier sur les scooters, en remplacement des
freins a tambour, a considérablement amélioré les capacités de freinage des cyclomoteurs.

Les types de cyclomoteurs

Le type « scooter » avec moteur en position arriére et rapport de vitesse par variateur ;
c’est aujourd’hui le type le plus largement répandu.

Le cyclomoteur traditionnel genre « mobylette » avec moteur en position centrale,
variateur et une transmission a la roue arriere. Type autrefois le plus répandu, il est depuis
une vingtaine d’années fortement concurrencé par le scooter.

Le cyclomoteur a boite mécanique, le « mécaboite », en forte croissance depuis 1996,
date de son autorisation a la vente, est un véhicule reprenant le style et la conception des
motos sportives ou tout-terrain.

La motocyclette légere : caractéristiques techniques
La motocyclette de genre MTL, ou motocyclette Iégére, est un véhicule & deux roues a

moteur ne répondant pas a la définition du cyclomoteur et dont la cylindrée n'excéde pas
125 cm3 et dont la puissance n'excéde pas 11 kilowatts (15 ch).

La réglementation

Les véhicules doivent étre obligatoirement immatriculés et assurés et porter le certificat
d'assurance collé sur le garde-boue ou le pare-brise.
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[l faut étre titulaire d’'un permis pour conduire une motocyclette légére :

- permis A1 dés 16 ans ;

- permis B avec deux ans d’expérience soit un age de 20 ans au minimum, et la
nécessité d’une formation pratique de trois heures pour les permis obtenus depuis le
1 janvier 2007 (soit une mise en pratique a partir du 1° janvier 2009).

La motocyclette de grosse cylindrée : caractéristiques techniques

La motocyclette de grosse cylindrée (ou moto) est un véhicule a deux roues dont la
cylindrée excéde 125 cm3 et la puissance, soit n‘excéde pas 25 kW (34 ch) pour le genre
MTTH1, soit peut atteindre 73,6 kW (100 ch) pour le genre MTT2.

La réglementation

Les véhicules doivent étre obligatoirement immatriculés, assurés et porter le certificat
d'assurance collé sur le garde-boue ou le pare-brise.

Il faut étre titulaire d’'un permis A pour conduire une moto :

- dés 18 ans, a accés progressif au genre MTT1 puis au genre MTT2 aprés deux ans
d’expérience ;

- dés 21 ans, a acceés direct au genre MTT2.

1.2. Evolution du parc francgais

Sur la décennie 1996-2005, deux grandes tendances antagonistes s’affrontent : la baisse
du parc des cyclomoteurs et 'augmentation de celui des motocyclettes.

Malgré la hausse constante du nombre de scooters (+ 45 %) et la multiplication par 12
des cyclos a boite mécanique, le nombre total des cyclos a baissé de 15 %, cela s’explique
par le trés net recul du nombre de cyclos traditionnels (- 64 %) qui représentait en 1996 les
2/3 des cyclos en circulation.

Le parc de motos en circulation a cr( de 59,6 % sur cette période alors que celui des
voitures n’a augmenté que de 9,6 % dans le méme temps. Ces évolutions se poursuivent en
20086.

1.3. Grandes tendances en matiére d’accidents de DRM

Cyclomoteur

A Tléchelle européenne, comme nous le montre le Tableau 3, le nombre d’accidents
mortels de cyclomoteurs suit une courbe décroissante (a I'exception de I'année 2003) depuis
de nombreuses années. Le total annuel a décru de 41 % de 1996 a 2005 avec une moyenne
de 5,7 % par an.
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Tableau 3. Nombre de cyclomotoristes tués par an et par pays (1996-2006)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Belgique 67 68 78 56 66 63 68 45 33 30 36
Danemark 26 27 39 41 47 43 38 43 46 29 24
Estonie - - - - - - - - - 2 2
Grece 122 114 114 108 90 77 55 53 55 58 57
Espagne 387 440 506 515 474 461 383 391 361 312 308
France 505 498 442 492 456 450 387 393 339 356 317
ltalie 674 702 675 611 551 508 420 461 388 -

Luxembourg 0 1 1 0 0 0 0 - - -

Hongrie - - - - - - - - - 40 42
Pays-Bas 107 88 89 107 107 78 98 94 - -

Autriche 47 58 33 48 44 37 46 47 44 41 39
Pologne - - - - - - - - - 53

Portugal 478 439 316 253 225 184 145 157 121 106 97
Finlande 17 16 16 8 9 7 7 12 14 4 13
Suede 14 13 12 12 10 9 12 9 18 8 15
Royaume-Uni' 11 17 10 17 15 14 21 25 26 23 29
EU-14% 2455| 2.481| 2.331| 2267| 2093| 1.931 1.680| 1.730| 1.539| 1.449 1417
Evolution annuelle 1,0%| -6,0%| -27%| -7,7%| -7,7%| -13,0% 3,0%| -11,0% | -58%| -2,2%

Source : CARE Database / EC, EUROSTAT. 2009

La France s’inscrit dans cette logique européenne avec un contingent d’accidents mortels
passant de 505 en 1996 a 317 en 2006. Néanmoins, elle reste I'un des mauvais éléves de la
sécurité routiére des cyclomotoristes a I'échelle de I'Europe et ses chiffres restent dans les
plus élevés du continent (Graphique 1).

Graphique 1. Nombre de cyclomotoristes tués par an et par pays (1996-2006)
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Source : CARE Database / EC, EUROSTAT. 2009

' Le Royaume-Uni exclut les scooters avec des cylindrées supérieures & 50 cc. Ceux-ci sont comptés avec les

motocyclettes.

2 Belgique, Danemark, Gréce, Espagne, France, Irlande, ltalie, Luxembourg, Pays-Bas, Autriche, Portugal,
Finlande, Suéde, Royaume-Uni.
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Motocyclette

En ce qui concerne les accidents de motocyclettes, le phénoméne est inverse, a I'échelle
de 'Europe des quatorze le total annuel a crii de 22 % de 1996 a 2005, soit 2,2 % par an.
On note cependant une embellie de la situation pour 'année 2006 avec une chute de 1,7 %
du nombre de tués par rapport a 'année précédente.

Tableau 4. Nombre de motocyclistes tués par an et par pays (1996-2005)

1996 1997 1998 1999 | 2000 | 2001 2002 2003 | 2004 2005 2006
Belgique 107 125 121 142 118 147 158 124 120 123 130
Danemark 23 19 21 26 24 12 24 25 23 16 21
Estonie - - - - - - - - - 5 5
Grece 419 392 455 453 406 426 341 310 379 399 440
Espagne 457 459 421 387 392 370 401 367 399 472 480
France 803 920 986 983 964 1092 1063 883 866 892 789
Irlande 58 68 37 43 40 50 44 55 - -
ltalie 519 520 516 569 728 807 869 980 1070 -
Luxembourg 6 2 6 5 8 6 0 - - -
Hongrie - - - - - - - - - 100 89
Malte - - - - - - - - - 3 2
Pays-Bas 91 92 76 75 89 76 93 95 - -
Autriche 84 111 87 103 112 107 89 109 98 98 95
Pologne - - - - - - - - - 157
Portugal 255 241 241 253 212 229 225 213 181 188 137
Finlande 16 8 9 13 10 16 22 23 22 32 26
Suede 40 36 40 36 39 38 37 47 56 46 55
Royaume-Uni' 436 508 499 539 597 580 607 690 581 561 584
EU-141 3.314 | 3.500 | 3.515 | 3.627 | 3.739 | 3.956 | 3.973 3.921 3.945 | 4.047 3977
Evolution annuelle 56% | 04% | 32% | 31% | 58% | 04% | -13% | 06% | 26% | -1,7%

Source : CARE Database / EC, EUROSTAT. 2009

La France présente une courbe particuliere de 1996 a 2001, elle est en augmentation
guasi-constante (803 tués en 1996, 1 092 en 2001) et a partir de 2002, le nombre de tués en
motocyclette amorce un reflux pour arriver a 789 en 2008, soit un chiffre un peu inférieur a
celui de 1996. La encore, la position de la France est mauvaise puisqu’elle se situe, en
alternance avec I'ltalie®, en premiére position pour le nombre annuel de tués.

' Le Royaume-Uni inclut les scooters dans les motocyclettes dés lors qu'ils dépassent 50 cc.

2 Pays qui suit une courbe exponentielle depuis 1999, malheureusement nous ne disposons pas des chiffres des

années 2005 et 2006 pour ['ltalie.

)
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Graphique 2. Nombre de motocyclistes tués par an et par pays (1996-2005)
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Source : CARE Database / EC, EUROSTAT. 2009

Tableau 5. Taux de mortalité (tués par million d’habitants) des usagers de DRM
(1996-2005)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Belgique 171 19 19,5 19,4 17,9 20,4 21,9 16,3 14,7 14,6
Danemark 9,3 8,7 11,3 12,6 13,3 10,3 11,5 12,6 12,8 8,3
Estonie - - - - - - - - - 52
Grece 50,5 47 52,5 51,6 45,4 45,9 36,1 32,9 39,2 41,2
Espagne 214 22,7 23,4 22,6 21,5 20,4 19 18 17,8 18,1
France 21,9 23,7 23,8 24,4 23,4 25,2 23,6 20,6 19,3 19,9
Irlande 15,9 18,5 10 11,5 10,5 12,9 11,2 13,8 13,8 13,8
Italie 21 21,5 20,9 20,7 22,5 23,1 22,6 25 25,1 25,1
Luxembourg 14,5 7,2 16,5 11,6 18,3 13,6 0 - - -
Hongrie - - - - - - - - - 13,9
Malte - - = - - - - - - 7.4
Pays-Bas 12,7 11,5 10,5 11,5 12,3 9,6 11,8 11,6 11,6 11,6
Autriche 16,5 21,2 15 18,9 19,5 17,9 16,7 19,2 17,4 16,9
Pologne - - - - - - - - - 55
Portugal 72,9 67,4 54,9 49,8 42,7 40,1 35,6 35,5 28,8 27,9
Finlande 6,4 4,7 49 41 3,7 4,4 5,6 6,7 6,9 6,9
Suede 6,1 55 59 54 55 53 5,5 6,3 8,2 6
Royaume-Uni 7.7 9 8,7 9,5 10,4 10 10,6 12 10,1 9,7
EU-14 19,8 20,4 19,9 20 19,7 19,8 18,9 18,8 18,1 18
Source : CARE Database / EC, EUROSTAT. 2009
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Graphique 3. Taux de mortalité (tués par million d’habitants) des usagers de DRM
(1996-2005)
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Rapporté a la population, le nombre de tués est plus important en Gréce et au Portugal,
viennent ensuite la France et I'ltalie. Si les écarts les plus remarquables concernent les deux
premiers pays cités, la France se trouve tout de méme systématiquement au-dessus de la
moyenne européenne.

Le graphique suivant met en exergue les évolutions a I'échelle de la décennie passée.
Nous notons une trés forte baisse du Portugal pour le nombre de tués en DRM (moins
62 %). La moyenne européenne a sensiblement baissé passant de 19,8 pour 1996 a 18
pour 2005. La France suit la méme évolution passant de 21,9 a 19,8.

Graphique 4. Usagers de DRM tués par million d’habitants, 1996 versus 2005
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44 Rapport final — Fondation Sécurité Routiére



B. Accidentologie des DRM : données générales

Tableau 6. Pourcentage de tués en DRM par rapport au nhombre total de tués en

accident de la route par pays (1996-2005)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Belgique 12,8 14,1 13,3 14,2 12,5 141 17,3 13,9 13,2 14
Danemark 9,5 9,4 12 13 14,3 12,8 13,4 15,7 18,7 13,6
Grece 25,1 24 26,1 26,5 243 26,8 242 22,6 26 27,6
Espagne 15,4 16 15,6 15,7 15 15,1 14,7 14 16 17,7
France 15,3 16,8 16 17,4 17,6 18,9 18,9 21,1 21,8 23,5
Irlande 12,8 14,4 8,1 10,4 9,6 121 11,6 16,3 - -
Italie 17,9 18,2 18,9 17,6 19,2 19,7 19,1 23,8 25,9 -
Luxembourg 8,5 5 12,3 8,6 10,5 8,6 0 - - -
Pays-Bas 16,8 15,5 15,5 16,7 18,1 15,5 19,4 18,4 - -
Autriche 12,8 15,3 12,5 14 16 15 141 16,8 16,2 18,1
Portugal 26,9 27 26,2 25,4 23.5 247 221 24 23,3 23,6
Finlande 8,2 5,5 6,3 4,9 4,8 53 7 9,2 9,6 9,5
Suede 10,1 9,1 9,8 8,3 8,3 8,1 8,8 10,6 15,4 12,3
Royaume-Uni 12 14 14,2 15,6 171 16,5 17,5 19,5 18 17,5
EU-141 16,5 17,2 16,9 17,3 17,4 17,9 17,8 19,3 20,4 211

Source : CARE Database / EC, EUROSTAT. 2009

En 2005, plus de 23 % des tués sur la route étaient des usagers de DRM pour la Gréce,
I'ltalie, le Portugal et la France. Les chiffres frangais sont une nouvelle fois au-dessus de la
moyenne européenne. Toutefois, ces chiffres sont a rapprocher de la réduction du nombre
de tués en automobile plutét qu’a une augmentation générale du nombre de tués en DRM

en France.

Graphique 5. Pourcentage de tués en DRM par rapport au nombre total de tués en

accident de la route par pays (1996-2005)
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Source : CARE Database / EC, EUROSTAT. 2009
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L'évolution de l'accidentologie des cyclomoteurs en France sur la décennie 1996-2005
s'inscrit dans la logique européenne. A linstar du parc des cyclomoteurs, le nombre de
cyclomotoristes tués par an decroit.

Alors que le parc des motocyclettes augmente de maniére trés significative (croissance
de 59,6 % sur la période citée), le nombre de tués par an augmente jusqu'en 2001 pour
ensuite amorcer un reflux jusque 2006 et revenir au niveau de 1996. Dans le méme temps,
les courbes annuelles de tués dans les différents pays européens sont a la stagnation,
excepté pour I'ltalie ou cette derniére est en nette croissance.

La France reste I'un des mauvais éleves de la sécurité routiére en matiére de DRM a
I'échelle européenne et ses chiffres restent dans les plus élevés du continent. En témoignent
les pourcentages de tués a DRM par rapport au nombre total de tués en accident de la
route ; seuls la France, I'ltalie et le Portugal ont des pourcentages supérieurs a 23 %.
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C. Aspects méthodologiques

1. Constitution, description et représentativité du corpus
de PV étudié

Cette étude repose sur I'exploitation d’un échantillon de 2000 procés-verbaux
d’accidents ayant eu lieu dans le département du Nord entre février 2003 et décembre 2008,
impliqguant au moins un deux-roues moteur et pour lesquels ces impliques (conducteurs ou
passagers) sont habitants du territoire de la communauté urbaine de Lille (LMCU).

1.1. Constitution de I’échantillon

Le corpus d’accidents a été constitué a partir du fichier national des accidents (BAAC).
Dans ce dernier, ont été recherchés tous les accidents impliquant un deux-roues moteur
(motocyclette, cyclomoteur, quad) ayant fait 'objet d’'un procés-verbal et étant par ailleurs
répertoriés dans le fichier LMCU des accidents de la circulation. A l'issue de cette premiére
sélection, un corpus de 6 000 procés-verbaux a été établi. Afin d’isoler les procés-verbaux
pertinents dans le cadre de l'étude, c'est-a-dire les procés-verbaux pour lesquels les
impliqgués a DRM sont habitants de la LMCU, nous avons procédé a une deuxiéme sélection
en nous appuyant sur la recherche textuelle. Pour ce faire, il s’agissait au préalable de
transformer les procés-verbaux en fichier texte pour ensuite utiliser un logiciel de
reconnaissance optique de caractere (OCR). Cette recherche textuelle s’effectue par le biais
d’'un opérateur de proximité (jusqua 10 caracteres entre les deux termes recherchés)
permettant d’extraire les procés-verbaux souhaités. Dans un premier temps, nous avons d(
expérimenter différentes techniques d’extraction « par reconnaissance de caractére ».

La premiére technique consistait a essayer de retrouver tous les impliqués demeurant
dans LMCU en demandant a 'opérateur de proximité d’extraire tous les PV pour lesquels les
caractéres « adresse », « demeur » et « domicil » se trouvaient a proximité du nom d’'une
commune de LMCU.

Search: [ ADRESSE NEAR ROUBAIX

Trop de PV passaient au travers et cette technique fut abandonnée. Nous avons ensuite
essayé par le code postal, Ia encore la perte de PV était trop importante.

Nous fimes alors le choix d'utiliser la requéte la plus simple a savoir le nom de la
commune comme vecteur de reconnaissance. Apres avoir passé au crible les 5 700 procés-
verbaux sur la base du nom des 83 communes composant LMCU, nous avons obtenu 4 000
(une fois les doublons éliminés) procés-verbaux utilisables comme base de travail.

SBelf | ROUBAIX

Il est ensuite nécessaire d’éliminer manuellement les PV pris en compte par la requéte
textuelle et correspondant aux PV pour lesquels seuls les autres impliqués de I'accident
(hors DRM), les témoins et les « civilement responsables » résident dans LMCU. Cette
validation manuelle est réalisée lors du codage des procés-verbaux, durant cette phase de
travail les « faux-positifs » sont écartés.

Le codage s'est effectué en redescendant dans les années depuis 2008 jusqu’a obtenir
les 2 000 procés-verbaux voulus. Cela nous a amené a traiter les PV réalisés jusqu’en
février 2003, les procés-verbaux antérieurs ne seront alors pas utilisés dans le cadre de
cette étude. Nous avons travaillé a partir des années TRANSPV, la date des fichiers
TRANSPV est décalée de 3 mois (en moyenne) avec la date réelle de I'accident, cette
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différence est imputable au temps de transit et de traitement du procés-verbal entre les
forces de l'ordre et 'organisme TRANSPV. Aussi, I'année 2008 est incompléte (les proceés-
verbaux de la fin de 'année n’ont pas tous été traités), 'année 2003 I'est aussi puisque nous
avions atteint nos 2 000 impliqués a DRM dans les accidents.

1.2. Description du corpus d’accidents étudié

Le corpus se compose d’'un échantillon de proces-verbaux d’accidents ayant eu lieu dans
le département du Nord de février 2003 a décembre 2008 et dont les impliqués sont
habitants de LMCU.

Le corpus comporte 1 741 PV, soit 1 741 accidents de la route impliquant 2 001 usagers
de DRM. Parmi ces 2 001 impliqués, 1746 étaient conducteurs, les 255 autres étant
passagers de DRM. Pour 173 accidents, le DRM est le seul véhicule impliqué, on recense
pour ces cas-la 197 impliqués @ DRM dont 172 conducteurs' et 25 passagers. Le nombre
d’accidents dans lesquels au moins deux véhicules sont impliqués s’éleve a 1542
comprenant 1 549 conducteurs et 229 passagers. Le chiffre plus élevé de conducteurs que
d’accidents s’explique par le fait que sont compris dans ces 1 549 accidents, des situations
dans lesquelles deux DRM sont impliqués.

Tableau 7. Nombre d’impliqués a DRM (conducteurs et passagers) dans des accidents
de la route par année

Années Conducteur Passager Total
2003 3,39% 2,2% 326%
2004 15 % 173% 15.0%
2009 1;%14% 18‘,116 % 1;,10%
2006 i ,893% 20?11 % 214,?%4%
20T 23,568% 17‘,1'75 % 23,%3%
2008 23,?30% 24?52 % 23,22%
ol 1746 255 2001

100 % 100 % 100 %

Le codage s'étant effectué en redescendant dans les années depuis 2008, les années
2003 et 2004 sont sous-représentées dans I'échantillon étudié.

1.3. Un échantillon singulier ?

Afin de caractériser et de préciser le degré de représentativité du présent échantillon,
nous avons choisi quelques variables afférentes aux impliqués @ DRM pour les comparer a
I'ensemble des accidents figurant dans le BAAC pour la commune de Lille, le département
du Nord et la France entiére.

Les tableaux et graphiques synthétisent variable par variable les comparaisons
effectuées entre I'échantillon étudié et les BAAC.

! Il'y a un conducteur de moins que le nombre d’accident, il s’agit d’'un cas pour lequel seul le passager habitait
LMCU.
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Tableau 8. Comparaison par rapport au BAAC sur le critére « type de DRM » entre

notre échantillon, LMCU, le département du Nord et la France

PTW

Type de véhicule | Echantillon [ Lille | Nord | France
TOTAL 1746 4322 8132 280 681
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Cyclomoteur 1153 2698 5148 132 838
66 % 62,4 % 63,3 % 47,3 %
Scooter 100 1565 260 26 454
immatriculé 57 % 3,6 % 32% 9,4 %
Motocyclette 493 1469 2724 121 389
282 % 34,0 % 33,5% 43,2 %

Graphique 6. Comparaison par rapport au BAAC sur le critére « type de DRM » entre
notre échantillon, LMCU, le département du Nord et la France

80,00%

70,00%

60,00% -

50,00% -
40,00% -
30,00% A
20,00% A
10,00% -

BEchantillon
aLille
ONord

OFrance

e —

0.00% -

Cyclomoteur

T T

Scooter
immatriculé

Motocyclette

Le département du Nord et la commune de Lille présentent une certaine homogénéité
dans les types de DRM utilisés. L’échantillon étudié, s'il reste dans une moyenne proche de
ces deux derniers, s’éloigne de la moyenne nationale. Le corpus de PV étudié surreprésente
légérement l'usage du cyclomoteur par rapport au Nord et a Lille et beaucoup plus
largement par rapport a la France entiére, la différence est de 20,3 points: 66 % des
impliqués a DRM utilisent un cyclomoteur dans notre échantillon contre 47,3 % pour la
France. C’est le phénoméne inverse en ce qui concerne I'usage de la motocyclette (28,2 %

contre 43,2 %).

Tableau 9. Comparaison par rapport au BAAC sur le critére « sexe » entre notre

échantillon, LMCU, le département du Nord et la France

SEXE France Nord LMCU Echantillon
TOTAL 217 345 5704 3127 2 001
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Masculin 183 378 4848 2 626 1667
84,4 % 85,0 % 84,0 % 83,3 %
Féminin 33 967 856 501 334
15,6 % 15,0 % 16,0 % 16,7 %
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Graphique 7. Comparaison par rapport au BAAC sur le critére « sexe » entre notre
échantillon, LMCU, le département du Nord et la France
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Sur le critére du « sexe », les différences sont minimes et les impliqués représentés sont
a l'image de 'ensemble des impliqués dans les BAAC.

Tableau 10. Comparaison par rapport au BAAC sur le critére « 4ge » entre notre
échantillon, LMCU, le département du Nord et la France

PTW

France Nord LMCU Echantillon

TOTAL 216 472 5683 3114 1998
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Moins de 10 392 5 3 2
0,2% 0,1% 0,1% 0,05 %

10-13 1108 42 16 13
0,5% 0,7 % 0,5% 0,6 %

14-17 39 624 983 541 459
18,3 % 17,3 % 17,4 % 22,9 %

18-19 24 541 811 470 298
11,3 % 14,3 % 15,1 % 14,9 %

20-24 37 458 1289 709 439
17,3 % 22,7 % 22,8 % 21,9 %

25-29 28 110 702 377 213
13,0 % 12,4 % 12,1 % 10,6 %
30-39 41 057 906 497 285
19,0 % 15,9 % 16,0 % 14,2 %
40-49 27 996 602 316 185
12,9 % 10,6 % 10,1 % 9.2 %
50-59 12 406 267 151 90
57 % 4,7 % 4.8 % 4.5 %

60-- 3780 76 34 14
1,7% 1,3 % 1,1 % 0,7 %
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Graphique 8. Comparaison par rapport au BAAC sur le critére « dge » entre notre
échantillon, LMCU, le département du Nord et la France
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Le corpus de PV étudié est composé d’un trés fort contingent de jeunes impliqués (de 14
a 24 ans), les classes d’age 14-17 ans, 18-19 ans et 20-24 ans contiennent a elles trois
59,7 % des impliqués a DRM quand elles ne représentent que 46,9 % des impliqués pour la
France entiére. Inversement, pour les 4 classes d’age intégrant les impliqués de 25 ans et
plus (25-29 ; 30-39 ; 40-49 ; 50-59 ; 60 et +), les impliqués sont sous-représentés dans notre
échantillon. Les dissemblances entre les impliqués de I'échantillon étudié et les accidentés
des corpus de BAAC de la commune de Lille et du département du Nord, bien qu’elles
soient moindres, suivent la méme logique.

Pour ce qui est du critere « age », les distorsions sont marquantes, il conviendra d’en
tenir compte lors de I'analyse et de la lecture des chiffres de la présente étude.

Tableau 11. Comparaison par rapport au BAAC sur le critére « décés de I'impliqué »
entre notre échantillon, LMCU, le département du Nord et la France

Accident mortel France Nord LMCU Echantillon
TOTAL 217 345 5704 3127 2 001
100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Mortel 8 146 209 54 38
3,7 % 3,7 % 1,7 % 1,9 %
Non mortel 209 199 5495 3073 1963
96,3 % 96,3 % 98,3 % 98,1 %

Le tableau montre que sur le critere du nombre de déceés et du rapport décés/total, notre
échantillon est sous-représenté par rapport a la moyenne nationale. Les accidentés
représentés dans le fichier BAAC de LMCU décédent eux aussi proportionnellement moins
que ceux du fichier BAAC de la France entiére. En revanche, les chiffres du département du
Nord se rapprochent plus de ceux de 'ensemble du pays.

Il faut y voir ici un effet urbain. L’échantillon présentant le plus faible pourcentage de
usagers DRM décédés est celui de Lille, vient ensuite notre échantillon qui comporte pour
une large part des accidents ayant eu lieu dans LMCU. Ce sont des espaces comportant
peu de rase campagne, la proportion d’accidents mortels étant plus importante en rase
campagne que dans les zones urbaines, les chiffres présentés dans le tableau ne sont donc
pas surprenants.
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Synthese

Les accidents de DRM se localisent majoritairement en agglomeération. Au niveau
national, 79,4 % des accidents se situent en milieu urbain, pour ce qui est de notre
échantillon ce pourcentage s’éléve a 88,9 %. Cette différence de 10 points s’expliquant par
la spécificité urbaine de notre échantillon, les impliqués considérés étant tous habitants de
LMCU.

Que ce soit a I'échelle de la France (57,6 %), du département du Nord (64 %), de LMCU
(75,8 %) ou de notre échantillon (79 7 %), les accidents se produisent majoritairement sur
voie communale. Viennent ensuite les routes départementales qui concentrent
respectivement 25,6 %, 216 %, 9,1% et 3,3 % des accidents. Les chiffres plus importants
d’accidents sur voie communale et plus faibles sur route départementale pour notre
échantillon s’expliquent par la forte urbanité du territoire étudié. La spécificité urbaine de
I'échantillon sera prise en compte lors de I'analyse détaillée des résultats.

A 'image de ce que I'on observe pour les accidents DRM concernant la France entiére
les collisions par le cété sont les plus représentées dans notre échantillon (42,1 % contre
449 % pour la France entiere). Par contre, les collisions « autre » sont nombreuses pour le
département du Nord (31 %), pour LMCU (36,1 %) et pour notre échantillon (35,7 %) mais
elles sont plus faibles pour la France entiére (18,4 %), cela étant encore une fois a relier
avec le caractére urbain de I'échantillon.

Alors que pour la France, les mois supportant le plus grand nombre d’accidents sont juin
puis, a niveau égal, juillet, septembre et octobre, pour LMCU et notre échantillon, les mois
les plus marqués sont septembre et octobre.

Enfin, que ce soit a I'échelle de la France, du département du Nord, de LMCU ou de
notre échantillon, les accidents se répartissent équitablement les 4 premiers jours de la
semaine puis connaissent une hausse le vendredi pour atteindre leur plus bas niveau le
week-end.

D’'une maniére générale sur les critéres présentés dans la présente partie les chiffres
avancés sont semblables entre le département du nord, LMCU et notre échantillon (excepté
pour la mortalité, le phénoméne urbain influant fortement la gravité des accidents) mais ils
montrent des dissemblances avec les chiffres de la France entiére. Ces différences
proviennent des spécificités socio-économiques du département.

2. Procédure permettant d’associer a un accident localisé
(x, y) par LMCU, son procés-verbal d’accident

2.1. Les bases a notre disposition

Afin de pouvoir relier un accident de la base constituée par la LMCU a son procés-verbal
fourni par 'organisme TransPV, il est nécessaire de trouver un lien permettant de raccorder
les informations concernant un accident de la base TransPV aux informations du méme
accident de la base de la LMCU.

=3

Base BACC Base LMCU

1D - |D

Locdisation ,
(289 )
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Le passage par la base des BAAC n’est pas nécessaire pour créer ce lien mais la
richesse de la base la rend incontournable.

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

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

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

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

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

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

Le code postal n’est pas suffisant lui non plus pour déterminer la commune du lieu de
l'accident puisqu’il peut étre le méme pour plusieurs communes (méme bureau distributeur
de la poste pour plusieurs communes).

2.2. Les liens entre bases

La base constituée par TransPV (Organisme dépendant des assureurs, chargé d’envoyer
aux compagnies d’assurance concernées un exemplaire du PV pour I'indemnisation des
victimes) permet d’identifier chacun des procés-verbaux d’accidents a l'aide de quelques
variables :

code postal du lieu de I'accident

date de I'accident (aammijj)

N° du PV

Organisme (police, gendarmerie, CRS)

0 00O

La base des BAAC (Bulletin d'analyse des accidents corporels de la circulation routiere),
composée d'une série d'informations relatives aux accidents corporels (caractéristiques de
I'accident, lieu, type de véhicule, age du conducteur, etc.) décrit par un nombre important de
variables les caractéristiques de 'accident :

code Insee du lieu de I'accident
heure de I'accident

date de I'accident (aammjj)

N° du PV

code unité

organisme

O 0 O0OO0OO0O

La base de la LMCU, constituée par la cellule sécurité, n'est pas, a priori, basée sur les
informations contenues dans les BAAC mais sur celles contenues dans les PROCEA :

o date de l'accident (aammjj)
o heure de I'accident

Il apparait malheureusement que le plus petit dénominateur commun entre les bases
TRANSPV et BAAC est constitué par les variables suivantes de la base TransPV :
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o Département
o N° PV

Entre les bases BAAC et LMCU, les variables communes sont :

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

En utilisant les variables décrites précédemment, nous réussissons a réaliser le lien pour
70 % des PV.

Pour construire I'échantillon, différentes sélections ont été effectuées (celles-ci sont
expliquées dans la partie 2). Seuls les PV pour lesquels le lien fonctionnait, soit 70 % de la
base BAAC, ont été conservés.

3. Le codage des PV

Les PV sont des documents juridiques qui ne sont pas congus pour la recherche en
sécurité. Cela explique qu'il est parfois difficile de préciser certaines informations qui
pourraient étre utiles par ailleurs. Il aurait été utile de connaitre la profession des parents des
etudiants ou des collégiens car celle-ci permettrait de situer les caractéristiques sociales du
meénage d'appartenance, mais cette information n'est également pas disponible. D'autres
variables contenues dans le PV ont un contour trés vague, comme le terme "fonctionnaire"
ou celui de "sans emploi".

Malgré ces limites, beaucoup d'informations sont utilisables et ont été codées. Le choix
de ces variables est bien sar fonction des hypothéses de travail. Ainsi le rapport général a la
loi qu'il est intéressant d'étudier, transparait au travers de certaines infractions, comme les
délits de fuite ou le défaut d'assurance ; ces derniéres seront donc privilégiées lors du
codage des accidents.

3.1. Création du bordereau de codage

La premiére phase de travail a donc consisté a mettre au point un bordereau de codage.
Il ne s’'agissait pas de recoder ce qui est déja dans le Bordereau d’Analyse des Accidents
Corporels mais de rechercher des informations supplémentaires auxquelles la lecture du
procés-verbal permet d’accéder. Ces informations portent sur :

e Leslieux d’habitation et d’accidents. Leur géolocalisation,

e Lanature de l'impliqué habitant LMCU, conducteur ou passager,

e La fréquence d'utilisation du véhicule par I'impliqué afin de prendre en compte son
habitude de conduite,

e Le type de permis de l'impliqué,

e La catégorie du véhicule,

e Les caractéristiques socioéconomiques des impliqués en particulier les métiers
(profession et catégorie socioprofessionnelle, PCS) et actif/non actif, en complément
des variables plus habituelles (age, sexe, etc.) déja codées dans le BAAC,

e Les infractions (tant pour l'impliqué a DRM que pour lautre impliqué lorsque

'accident en comprend plusieurs),

Le comportement des impliqués,

Les blessures,

Le port ou le non port du casque, en spécifiant les « mauvais-ports »,

L’éclairage,

Les manceuvres origines et les manceuvres individuelles,

Les scénarios d’accidents.

Le bordereau de codage est présenté en Annexe 2.
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3.2. Explicitation de certains codages

Catégorie et caractéristiques du véhicule

Pour cela, nous disposons de la BASEMOTO, il s’agit d’'une classification réalisée par les
compagnies d’'assurance, elle recense I'ensemble des véhicules & deux-roues motorisés et
leur assigne une foule de critéres techniques. Le Code National d’'ldentification du Type
(CNIT), le type Mine et le nom du modéle permettent une correspondance avec cette base.
Ainsi, il est possible de cerner précisément les caractéristiques du véhicule impliqué et donc
d’avoir accés a de précieuses données (rapport poids/puissance, ABS...).

Rubrique « éclairage »

Nous ne codons cette rubrique que si nous avons de l'information en considérant que si
I'information n'est pas présente c’est que les forces de I'ordre ont jugé que cela n’apportait
rien a la compréhension de I'accident.

Rubrique « port du casque »

L'information est fréquemment présente, ainsi elle est quasi-systématiquement codée.
Pour certains cas, nous n'avons aucune information sur le port ou non du casque, nous
pouvons supposer que le non port aurait été signalé puisque ses conséquences sont
rapidement identifiables. Mais, il est relativement aisé de déterminer si I'usager portait
«mal» son casque, dans ce cas, dés qu’il y a chute ou collision, l'usager perd
immédiatement son casque. Dans les cas ol nous ne disposons d’aucunes informations,
tout laisse a penser qu’il y avait port du casque, le non port est en général présent dans les
déclarations des témoins, des autres impliqués de l'accident ou des forces de lordre.
Néanmoins, nous n’avons rien codé lorsque I'information n’était pas presente.

Rubrique « ancienneté d’utilisation »

L’'information est rare mais non inexistante, il s’agit de cas ou le véhicule vient d’étre
acheté, emprunté ou volé. Elle est exprimée lors du codage en jour, nous ne pouvions
utiliser une plus grande unité temporelle puisque, et nous avons rencontré un certain
nombre de cas, le véhicule peut avoir été acquis la veille ou deux jours avant. Lorsqu’il s’agit
de laps de temps plus long, nous procédons simplement par multiplication.

Rubrique « infraction impliqué »

Nous ne codons pas cette rubrique pour le passager du DRM, que le conducteur est
commis ou non des infractions. Cela pourrait en effet entrainer des irrégularités dans
I'analyse statistique de I'étude et gonfler artificiellement les infractions des DRM.

Rubrique « utilisateur »

- Lorsque le conducteur est le propriétaire ; s'il est avéré a la lecture du PV que le
propriétaire est I'utilisateur habituel alors il sera codé en « 1 habituel ». Si aucun éléement
n’indique que le propriétaire (et dans le cas de I'accident) est le conducteur habituel alors la
rubrique utilisateur ne sera pas renseignée. Nous n’établissons pas d’emblée une relation
directe de cause a effet entre conducteur/propriétaire et propriétaire/conducteur habituel. Si
le conducteur est le propriétaire mais qu’il a acquis depuis peu son véhicule, il sera codé en
« 3 récent ».

- Lorsque le conducteur n'est pas le propriétaire; si c’est une entreprise ou une
administration qui sont propriétaires, nous considérons que le conducteur est le conducteur
habituel sauf si un élément nous améne explicitement a penser le contraire (exemple : un
impliqué dans un accident travaillait pour une entreprise de livraison de pizzas, son véhicule
appartenait a cette derniére mais au détour de la lecture du PV, nous apprenons que c'est la
deuxiéme journée de travail du livreur en question, nous le codons alors en « 3 récent »). Un
conducteur peut ne pas étre propriétaire mais étre conducteur habituel (le véhicule peut étre
au nom d’un parent, d’un ami), il peut aussi bien étre conducteur occasionnel ou fréquent.
Ainsi, si des informations sont présentes sur la fréquence d’ancienneté, nous codons en
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fonction, si aucune information n’est présente et que le conducteur n’est pas propriétaire,
nous laissons vide cette rubrique.

4. Méthodologie du géocodage

4.1. L'’utilisation des coordonnées LMCU

Grace au géoréférencement des accidents réalisé par LMCU, les coordonnées
géographigues sont connues pour de nombreux accidents. Néanmoins, pour environ un tiers
des accidents, ces coordonnées ne sont pas accessibles, soit qu’il n’ait pas été possible de
réaliser le lien avec la base d’'accident LMCU, soit qu’ils n'aient pas été géoréférencés par
les services de Lille Métropole.

4.2. Géocodage par adresse postale avec Batch Geocodeur’

Les accidents non traités précédemment sont géolocalisés a 'aide de I'application Batch
Geocodeur. Le processus de géocodage a nécessité limportation des données des
accidents dans un fichier Excel.

 feveme  covapasmiue
e
meass;

' Batch géocodeur est une application open source développée en HTML. Dans cette application le géocodage et la
cartographie des données utilisent 'API Google Map®© et ses diverses fonctionnalités.
Source : (http://www.batchgeocodeur.mapjmz.com/).
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Aprés lmportation des données il suffit de sélectionner les champs d'adressage du
fichier Excel pour lancer I'opération de géocodage. A la fin des traitements, les données
géocodées ont été exportées en format DBF IV pour les intégrer directement dans ArcGis.

4.3. Géocodage manuel avec Google Earth

347 accidents n'ont pu étre géoréférencés correctement avec Batch Geocodeur (cette
application affecte un code a chaque accident qui permet de déterminer si la géolocalisation
a été réalisée avec succes). Ces derniers sont principalement des accidents ayant eu lieu en
intersection (I'application choisit alors le centre d'une des deux rues spécifiées) ou
d’accidents sur autoroutes ou routes nationales. Il s’agit alors de les géocoder manuellement
sous Google Earth. Pour ce faire, il faut transformer ce classeur Excel en fichier KML afin de
pouvoir I'ouvrir sous Google Earth. Les points s’affichent a I'écran avec leurs identifiants
uniques, les informations contenues dans la description de chacun des points sont
accessibles grace au menu « propriétés ».
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Chaque point est traité manuellement et replacé correctement grace aux informations
contenues dans le PV, a des cartes papier des communes ainsi qu’a des cartes des points
kilométriques. Une fois ces données (coordonnées géographiques) récuperées et
transformées en DBF 1V, elles sont intégrées dans Arc Gis.

4.4. Géocodage des lieux d’habitat des impliqués

Les lieux d’habitat ne sont pas géolocalisés par LMCU, il faut donc a tous leur affecter
des coordonnées géographiques. L'intégralité des points est traitée avec Batch Géocodeur.
Les points non ou mal géoréférencés par I'application sont traités manuellement sous
Google Earth de la méme maniére que I'ont été les lieux d’accident.
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Carte 1. Localisation des accidents deux-roues moteur

Accidents deux-roues moteur

9 800 4 900 0 9 800 Meters Lé gen de

*  Accidents DRM

5. Les scénarios-types utilisés

5.1. La méthode des scénarios-types

La méthode d’analyse de 'accident au moyen de scénarios-types sert de point d’appui a
cette étude. Une définition sommaire en est donnée dans I'INRETS (2005: 57): « Le
concept de scénario-type d’accident de la circulation permet de synthétiser et de généraliser
les connaissances qui sont issues des études monographiques de cas d’accidents. On peut
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le décrire comme une construction issue de la synthése de plusieurs cas considérés comme
semblables. Le scénario-type se définit donc comme un déroulement récurrent d’accidents :
ceux-ci présentent de telles similitudes dans I'enchainement des faits et des relations de
causalité qu’on peut considérer leur ensemble comme un modéle ».

Dans cette étude, I'utilisation des scénarios-types vise a rendre plus intelligibles les
circonstances dans lesquelles interviennent les accidents de DRM. Il s’agit notamment de
pouvoir estimer la part des accidents qui tiennent a tels ou tels comportements du
conducteur de DRM ou de son antagoniste, et de comprendre ce qui, dans ces accidents,
tient aux spécificités des DRM.

Apres avoir testé le codage sur 200 PV et devant la récurrence de situations d’accidents
propres aux DRM et n’entrant pas dans les corpus de scénarios-types utilisés, nous avons
été amenés a créer 6 scénarios complémentaires. Succinctement, ils renvoient aux
situations suivantes :

- Circulation d’un véhicule en sens interdit (souvent sans s’en rendre compte) et
collision avec un autre véhicule en intersection ;

- Le DRM se retrouve en situation d’accident poursuivi par la police ou pour se
soustraire a un contréle ;

- Perte de contréle due a une utilisation ludique du DRM ;

- Perte de contréle en section rectiligne liée a I'état de la chaussée (chaussée
humide, tache d’huile, abimée, bosse...) ;

- Collision frontale entre un DRM et un deux-roues Iéger sur une piste cyclable ;

- Dépassement d'un DRM par un 4R, lors du dépassement les deux véhicules
s’accrochent et le conducteur du DRM chute.

Ces scénarios sont présentés de maniére détaillée dans le paragraphe 5.5.

5.2. Présentation succincte des Scénarios piétons’

P1. Piéton traversant (souvent adulte, adolescent), initialement masqué souvent par
véhicule stationné ou arrété.

P2. Piéton traversant en courant (souvent enfant, attention focalisée), initialement
masqueé, souvent par véhicule stationné.

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

P4. Piéton traversant devant un véhicule arrété pour le laisser passer, généralement sur
passage piéton.

P5. Piéton traversant une voie importante, en général nuit ou pluie, piéton souvent
alcoolisé, détecté trop tard.

P6. Piéton détecté, engage une traversée sans prise d’information, surprenant le
conducteur.
P7. Jeune piéton détecté (souvent avec d’autres, attention captée), s’'engage en courant

ou soudainement, surprenant le conducteur.

P8. Conducteur tournant puis heurtant en sortie de carrefour un piéton traversant,
souvent non détecté.

PO. Piéton traversant en confiance sur un passage piéton une infrastructure large ou
rapide, détection trop tardive ou anticipation erronée de la part du conducteur.

' Brenac T., Nachtergaéle C., Reigner H., Scénarios types d’accidents impliquant des piétons et éléments pour leur
prévention, Rapport INRETS n°® 256, décembre 2003.
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P10.

Conducteur franchissant un feu rouge/orange, heurte en sortie de carrefour un
piéton deétecté trop tard.

P11.

P12.

P13.

P14.

P15.

Piéton présent sur la chaussée (statique, la longeant, y divaguant), de nuit, hors
agglomération ou en petite agglomération, détecté trop tard.

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

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

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

Véhicule en marche arriere, choc sur piéton non détecté par l'arriére du véhicule.

P16.

P17.

P18.

Véhicule en perte de contréle, heurte un piéton hors chaussée, ou projette sur lui un
véhicule stationné.

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

Interaction entre deux véhicules, entrainant une manceuvre d’ajustement puis un
choc sur piéton.

P19.

P20.

Deux-roues circulant sur un trottoir ou une voie interdite a la circulation, heurtant un
piéton.

Querelle ou rapport conflictuel entre piéton et automobiliste.

5.3. Présentation succincte des Scénarios urbains’

u1.

u2.

us.

U4.

Us.

Véhicule s’engageant sur un axe prioritaire et entrant en collision avec un véhicule
initialement masqué lors de la prise d’information. (Page 15).

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

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

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

Jeune cycliste, initialement masqué, s’engageant de fagon précipitée sur une voie
de circulation et collision avec un véhicule. (Page 27).

u6.

u7.

us.

Conducteur tournant a gauche, généralement en intersection, sans percevoir un
usager, souvent un deux-roues a moteur, circulant en sens inverse. (Page 29).

Véhicule s'engageant sur un axe prioritaire sans percevoir un usager, souvent un
deux-roues a moteur. (Page 33).

Conducteur changeant de voie de circulation sans percevoir un véhicule, souvent un
deux-roues a moteur, circulant sur la voie de destination. (Page 37).

' Clabaux C., Scénarios types d'accidents de la circulation urbaine n’impliquant pas de piétons, Rapport
INRETS/RE-06-919-FR, Juillet 2005.
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uo.

u10.

u11.

u12.

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

Géne lige a un véhicule stationné et déport vers le centre de la chaussée sans
percevoir un deux-roues a moteur circulant en sens inverse. (Page 43).

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

Manceuvre de tourne a droite en intersection et collision avec un véhicule (souvent
un deux-roues) circulant dans une voie spécialisée (couloir de bus et/ou bande
cyclable). (Page 49).

uU13.

u14.

u15.

u16.

u17.

u18.

u19.

Véhicule tournant a gauche en intersection ou vers un accés riverain et collision
avec un véhicule, généralement un deux-roues a moteur, le dépassant. (Page 53).

Conducteur inexpérimenté (souvent d’un deux-roues a moteur), style de conduite
offensif, fluide, dépassement d’'un véhicule arrété (souvent massif) et collision avec
un véhicule circulant en sens inverse et initialement masqué par le véhicule
dépassé. (Page 59)

Conducteur circulant @ un niveau de vitesse inhabituel (souvent trajet urgent),
évaluation erronée de la vitesse de progression d’un deux-roues léger effectuant
une manceuvre tournante en aval, et collision avec ce deux-roues. (Page 61).

Deux-roues @ moteur remontant une file de véhicules arrétés et entrant en collision
avec I'un des véhicules de la file tournant a gauche. (Page 63).

Véhicule (généralement un deux-roues a moteur) remontant une file de véhicules et
collision avec un véhicule, initialement masqué et franchissant la file de véhicules.
(Page 67).

Deux-roues a moteur circulant entre deux files de véhicules ralentis et entrant en
collision avec un véhicule changeant de voie de circulation. (Page 71).

Deux-roues a moteur remontant une file de véhicules arrétés et non pergu par un
conducteur s’insérant depuis le méme c6té de la file. (Page 73).

uU20.

u21.

u22.

u23.

u24.

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

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

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

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

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

U25.

u26.

u27.

Evaluation ou compréhension erronée de I'état de la circulation en aval engendrant
un controle insuffisant de la vitesse par rapport aux véhicules précédents. (Page
89).

Conducteur (circulant souvent dans une file de véhicules) confronté a un
ralentissement soudain de la circulation en aval. (Page 93).

Evénement extérieur contraignant un conducteur a freiner brusquement, surprenant
le conducteur le suivant. (Page 97).
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U28. Choc arriére entre deux véhicules approchant un cédez le passage. Le second
conducteur, prenant de l'information sur le trafic prioritaire, n’anticipe pas l'arrét du
premier. (Page 99).

U29. Conducteur inexpérimenté en perte de contréle en courbe, souvent liée a une
approche rapide. (Page 101).

U30. Conducteur sous l'influence de l'alcool (souvent fortement) perdant le contréle de
son véhicule (le plus souvent en courbe). (Page 105).

U31. Perte de contréle en courbe sur chaussée glissante (chaussée mouillée, verglacée).
(Page 109).

U32. Perte de contréle suite a une focalisation momentanée de I'attention sur une tache
annexe. (Page 111).

U33. Perte de contrdle liée a un assoupissement ou un endormissement. (Page 115).

U34. Perte de contréle suite a un changement de file ou au déport d’'un véhicule en aval.
(Page 117).

U35. Conducteur traversant la voie d’'un véhicule prioritaire et collision avec ce véhicule
suite a une évaluation erronée de sa vitesse d’approche. (Page 119).

U36. Usager lent s’insérant sur une infrastructure roulante et percuté par un véhicule
souvent rapide. (Page 121).

U37. Véhicule stationné ou arrété et ouverture d’'une portiére lors du passage d’'un deux-
roues. (Page 125).

U38. Conducteur de deux-roues engageant soudainement (souvent enfant, attention
focalisée) une manceuvre de tourne & gauche en direction du trottoir opposé et
percuté par un véhicule survenant derriére lui. (Page 127).

U39. Manceuvre de marche arriére et non perception d’un cycle. (Page 129).

U40. Circulation d’'un deux-roues sur un trottoir et collision avec un véhicule non masqué
en provenance d'une rue secondaire. (Page 131).

99 Indéterminé

5.4. Présentation succincte des Scénarios autoroutes’

Al. Long trajet et/ou fatigue prononcée, endormissement profond et sortie de chaussée
sans manceuvre d’urgence.

A2a.  Hypovigilance, assoupissement bref, coup de volant et sortie de chaussée.
A2b.  Hypovigilance, assoupissement bref, choc sur véhicule en aval.

A3. Fatigue, mauvaise gestion de la trajectoire a 'approche des barrieres de péage.
A4. Malaise, sortie de chaussée, aucune réaction.

Ab5a. Deétournement de I'attention par une tadche annexe dans le véhicule entrainant une
déficience du contréle de la vitesse par rapport au véhicule précédent.

Ab5b.  Détournement de lattention par une tache concurrente relative a la conduite
entrainant une déficience du contréle de la vitesse par rapport au véhicule
précédent.

" Brenac T., Megherbi B., Catalogue de scénarios types d’accidents sur autoroutes non urbaines, INRETS-MA, Juin
2008.
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A5c.

AB.

AT.

A8.

A9.
A10.

Alla.

A11b.

A12.
A13.

A14.

A15a.

A15b.

A16.

Al7a.
A17b.

A18.

A19.

A20.

Détournement de l'attention souvent lié a une prise d’informations a l'intérieur du
véhicule, ou sur un élément extérieur a l'autoroute entrainant une déficience du
controle de la trajectoire suivie d’un coup de volant brusque.

Perte de contréle dans une bretelle d’échangeur traitée en continuité (pas de sortie
préalable par une voie de décélération).

Approche d’'une gare de péage avec un niveau de vitesse élevé ou un faible niveau
de décélération, réaction tardive et échec de la manceuvre d’'urgence souvent sur
chaussée mouillée.

Eclatement ou crevaison d'un pneu, perte de contrdle du véhicule, sortie de
chaussée.

Perte de contréle d’'une motocyclette site au guidonnage de 'engin.

Perte de controle du véhicule suite généralement au passage de l'usager sur une
zone d'accumulation d’eau (aquaplanage) ou, dans de rares cas, sur une chaussée
particulierement glissante (gréle, dép6t de givre).

Changement de file intempestif vers la voie de gauche mettant en difficulté un
usager rapide qui perd le controle de son véhicule dans une manceuvre d’urgence.

Changement de file intempestif pour dépasser, un usager rapide survient sur la file
de destination de l'usager déboitant, ce dernier perd le contréle de son véhicule ou
rentre en collision avec un véhicule circulant sur sa file d’origine.

Perte de controle pendant le dépassement d’un poids lourd.

Erreur directionnelle engendrant une manceuvre surprenant et une collision avec un
autre usager.

Usager rapide surpris par un ralentissement de la circulation, d’ou collision arriére.

Usager rapide, prise en compte tardive ou mauvaise évaluation de la vitesse d’un
usager plus lent circulant en aval, collision avec celui-ci.

Usager rapide circulant dans des conditions dégradées de visibilité, perception
tardive ou nulle d’'un usager plus lent circulant en aval, collision avec celui-ci.

Piéton traversant l'autoroute a proximité d’'une agglomération importante ou dans
une zone d’urbanisation diffuse.

Usager confronté soudainement a un chien errant.

Usager confronté soudainement a un élément en mouvement sur la chaussée (roue
de poids lourd, chargement perdu, en mouvement).

Usager confronté a un élément immobile sur la chaussée (véhicule arrété sur une
voie de circulation, obstacles divers immobiles sur la chaussée).

Un usager A qui circule sur une plate-forme de péage (sortie de péage) change de
direction pour prendre la bretelle de sortie (en effectuant un mouvement transversal
sur la plate-forme) et coupe la trajectoire d’'un autre usager B, choc latéral.

Usager circulant a contresens sur une autoroute ou une bretelle.
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5.5. Présentation détaillée des Scénarios complémentaires

5.5.1. Scénario DRM type 1 : Circulation d’un véhicule en sens interdit
(souvent sans s’en rendre compte) et collision avec un autre véhicule en
intersection.

(décrit sur la base de 8 cas)

Situation de conduite

Un véhicule 1 (dans 6 cas une voiture particuliére, dans 2 cas un DRM) dont le conducteur est
souvent non local (4 cas) emprunte une voie de desserte a sens unique en sens interdit
sans s’en rendre compte (5 cas dont 3 cas demi-tour dans une rue a sens unique), il est a
'approche d’une intersection dans laquelle il souhaite poursuivre sa progression. Dans 2
cas, le conducteur (local) est pressé et veut emprunter une portion de route en sens unique pour
éviter un détour ; dans 1 cas, il n'est pas possible de déterminer pourquoi le conducteur (local)
s'est engagé dans un sens interdit. Un véhicule 2 souvent local (7 cas) circule sur la voie
urbaine sur laquelle veut s’engager le véhicule 1 et est & 'approche de I'intersection.

Situation d’accident

Le véhicule 1 s’engage dans l'intersection dépourvue de signalisation pour son sens de
signalisation et ne pergoit pas le véhicule 2 qui survient.

Situation d’urgence

Les conducteurs des 2 véhicules n’effectuent aucune manosuvre d’urgence.

Situation de choc

| Collision fronto-latérale.

Facteurs accidentogénes :

- Chaussée de desserte a double sens de circulation qui passe en sens unique sur une
faible portion contribuant & emprunter la portion en sens interdit pour éviter un détour (1
cas).

- Faible perceptibilité générale des DRM (6 cas).

- Conditions de travail des livreurs ayant favorisé I'adoption d’un style de conduite rapide
et le franchissement d’une intersection alors que le DRM vient d’une rue en sens interdit
(1 cas).

Autres éléments explicatifs :

- Grande habitude des lieux pour le conducteur du véhicule 2 ayant contribué a ne préter
aucune attention a une intersection d’ou logiquement personne ne peut survenir (7 cas).

- Caractére urgent du trajet pour le conducteur du véhicule 1 'ayant amené & emprunter
une rue en sens interdit pour éviter un détour (1 cas).

- Méconnaissance des lieux pour le conducteur du véhicule 1 ayant contribué & une
focalisation de son attention sur la recherche directionnelle et a la non perception du
sens interdit (3 cas).

- Panique du conducteur du véhicule 1 qui s’est rendu compte qu'’il circule en sens interdit
ayant contribué a franchir trés rapidement une intersection pour se retrouver sur une voie
dans le sens normal de circulation (1 cas).

- Sentiment de priorité de la part du conducteur 1 lors du franchissement de l'intersection :
du fait de 'absence de signalisation pour son sens de circulation, il pense bénéficier de
la priorité a droite (2 cas).

Dommages corporels :

Dans 1 cas, le conducteur du DRM est indemne. Les blessures sont mineures & modérées dans
3 cas (dont un passager), il s’agit de contusions et hématomes sur les membres supérieurs et
inférieurs. Dans 4 cas, les blessures sont plus sévéres, on recense ici des fractures fermées
nécessitant une immobilisation prolongée. Dans le dernier cas, il n’est pas possible de déterminer
la gravité des blessures.
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5.5.2. Scénario DRM type 2 : Deux-roues motorisé, poursuivi par la police et
se retrouvant en situation d’accident.

(décrit sur la base de 9 cas)

Situation de conduite

Un DRM (dans 5 cas, un cyclomoteur ; dans 4 cas une motocyclette) circule sur une voie
urbaine et croise ou se retrouve a proximité d’'un véhicule de police. Ce dernier tente de
Iinterpeller (cette tentative d’interpellation est liée dans 5 cas, au non port du casque par le
conducteur du deux-roues ; dans 1 cas, a sa vitesse jugée excessive ; dans un 1 cas, a son
comportement sur la chaussée (gymkhana); dans 1 cas, a un cambriolage ayant eu lieu a
proximité ; dans le dernier cas, le conducteur ne se sachant pas en regle prend la fuite a la vue
d'un véhicule de police). Par crainte d’étre verbalisé, le conducteur du DRM accélére et
prend la fuite. Il circule alors a une vitesse élevée.

Situation d’accident

Le conducteur du deux-roues a moteur se retrouve confronté a une situation difficile a
gérer compte tenu de sa vitesse. Dans 1 cas, le conducteur veut tourner a gauche dans une
intersection. Dans 2 cas, le conducteur emprunte une voie a contresens de circulation et se
retrouve en situation d’interaction avec un autre véhicule. Dans 1 cas, le conducteur effectue un
demi-tour alors que survient un cycliste. Dans 1 cas, le conducteur monte sur un trottoir pour
atteindre un parc. Dans 4 cas, le conducteur a du mal a gérer son accélération.

Situation d’'urgence

Le véhicule n’est le plus souvent plus contrdlable (6 cas).

Situation de choc

Le conducteur du deux-roues motorisé chute sur la chaussée (4 cas) ou percute un
obstacle fixe (plots de stationnement dans 1 cas, borne électrique dans un cas). Dans un 1 cas,
le DRM en contresens percute frontalement un véhicule, dans 1 cas il percute un cycliste et dans
le dernier cas, il se couche sur la chaussée et vient percuter le véhicule de police.

Autres éléments explicatifs :

- Style de conduite ou pratiques démonstratives ayant contribué a circuler sur voies
urbaines sans étre en régle et/ou sans porter de casque (&ge des conducteurs : 2 cas 17
ans ;18 ans;20ans ;22 ans ;2 cas 23 ans; 27 ans ; 38 ans).

- Peur des conséquences d'un contréle de police entrainant la « fuite a tout prix » dans 2
cas, pas de casque, dans 3 cas, ni casque ni assurance, dans 2 cas, pas de permis,
dans 1 cas, ni permis ni assurance, dans 1 cas, pas de permis et véhicule volé), 5 des
conducteurs sont déja connus des services de police (1 cas indéterminé et 2 cas
inconnus des services de police).

- Maniabilité et faible encombrement des deux-roues leur permettant éventuellement de
« semer » les véhicules de police.

Facteurs de gravité :

- Non port du casque, dans un cas le conducteur du DRM qui a chuté sur la chaussée est
touché trés séverement au crane.

Dommages corporels :

Le conducteur est indemne dans un cas. Dans trois cas, les blessures sont légeéres. Il s’agit
d’hématomes aux membres inférieurs et supérieurs ainsi que, dans un cas, d’'une plaie ouverte a
I'arcade sourciliére (non port de casque) entrainant la pose de 4 points de suture. Pour trois cas,
les blessures sont plus sérieuses, une entorse du genou droit, pour le deuxiéme une fracture
simple de I'avant-bras due a la collision avec un poteau de signalisation et pour le troisiéme une
fracture du tibia gauche. L'un des conducteurs n'ayant pas de casque est touché tres
sévérement : 17 points de suture sur le crane, clavicule et omoplate cassés, bassin fissuré. Enfin,
dans le dernier cas, le conducteur est touché a la jambe droite et aux cervicales mais il n’est pas
possible de déterminer la gravité.

Rapport final — Fondation Sécurité Routiere 65




Les dimensions spatiales du risque routier des deux-roues a moteur

5.5.3. Scénario DRM type 3 : Perte de controle au cours d’une utilisation
ludique d’un DRM

(décrit sur la base de 9 cas)

Situation de conduite

Un deux-roues motorisé (dans 6 cas, un cyclomoteur ; dans 3 cas, une motocyclette) circule sur
une voie urbaine. Son conducteur entame une acrobatie (6 cas : roue arriére dans 3 cas ; tentative
de se mettre debout sur la selle d'une motocyclette dans 1 cas ; zigzag dans 1 cas) ou fait du
« gymkhana » (3 cas).

Situation d’accident

Au cours de la manceuvre, le conducteur perd le contréle du deux-roues.

Situation d’urgence

Le véhicule n’est le plus souvent plus contrélable (7 cas). Dans 2 cas, le conducteur du véhicule
freine fortement. Dans 1 cas, le conducteur donne un coup de guidon pour éviter la collision avec un
véhicule circulant sur la voie d’en face.

Situation de choc

Le véhicule percute un véhicule en stationnement (3 cas dont un cas ou le conducteur percute
ensuite un poteau), un véhicule en mouvement circulant en sens inverse (3 cas), un obstacle fixe
(1 cas un poteau, 1 cas un grillage) ou chute sur la chaussée (1 cas).

Autres éléments explicatifs :

- Jeune age d'un conducteur de sexe masculin (8 cas : 14 ans, 16 ans, 17 ans, 18 ans ; 1
ayant 20 ans, 21 ans, 1 ayant 22 ans, 30 ans) ayant favorisé I'adoption d’un style de
conduite démonstratif pour « épater les copains ».

- Maniabilité et faible encombrement des deux-roues permettant de réaliser des acrobaties
ou des slaloms.

- Usage de deux-roues puissants (1 moto de 125 cm?®, 2 motos cross 250 cm®, 1 moto
600 cm®) sans disposer du permis A (les 4 mémes cas).

- Utilisation d’un véhicule volé (1 cas) ayant un usage ludique au sein du quartier (cross,
gymkhana, acrobatie).

Facteurs de gravité :

- Présence d'un poteau de signalisation sur le bord de la chaussée et heurté par un
véhicule en perte de contrdle (1 cas).

- Agressivité d’'un véhicule circulant en sens inverse en cas de collision avec la téte du
conducteur éjecté de son DRM (1 cas).

- Agressivité d'une attache remorque en cas de collision avec la téte du conducteur éjecté
de son DRM (1cas).

- Agressivité d'un véhicule en stationnement lors d’une collision en perte de contréle en
sortie de courbe (1 cas).

- Présence d’'un muret en bordure d’'une voie urbaine et heurté par le conducteur d’un
véhicule apres avoir percuté un véhicule en mouvement (1 cas).

- Non port du casque (1 cas).

Dommages corporels :

Les blessures sont graves dans 3 cas : fracture simple du poignet gauche (1 cas), fracture simple
du poignet droit (1 cas), fracture du 1% métacarpien gauche et plaie au genou avec fort
délabrement cutané ITT 3 mois (1 cas). Dans 5 cas, les blessures sont trés sévéres, pour 3 cas, il
s'agit de fractures ouvertes des membres inférieurs avec en plus pour un cas de |ésions au
visage dues au non port du casque (une ITT de 90 jours, les 2 autres cas sont indéterminés),
chacun des 3 impliqués a percuté un obstacle (1 cas un véhicule en mouvement arrivant en face,
1 cas un véhicule en stationnement et dans le dernier cas le pilote a fini dans un poteau de
signalisation). Les 2 autres cas sont tout aussi graves, dans 1 cas on constate une rupture des
ligaments croisés doublée d’une fracture du tibia suite a une perte de contréle et au choc contre
un grillage. Dans l'autre cas, le pilote subit un traumatisme crénien avec perte de connaissance,
de multiples fractures, une contusion du poumon et une trachéotomie suite a une collision
frontale avec un véhicule en mouvement. Le dernier cas est mortel.
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5.5.4. Scénario DRM type 4 : Perte de contréle d’'un deux-roues a moteur en
section rectiligne suite a son passage sur une zone glissante (chaussée
humide, tache d’huile, etc.) ou déséquilibrante (trou, rails de chemin de fer,
ralentisseur etc.)

(décrit sur la base de 26 cas)

Situation de conduite

Un deux-roues motorisé circule sur une voie urbaine en section rectiligne.

Situation d’accident

Variante a (11 cas). Le conducteur roule sur une zone ou l'adhérence est réduite (11 cas:
chaussée verglacée dans 2 cas ; mouillée dans 7 cas avec en plus présence d’huile dans 2 cas, de
détritus alimentaires dans 2 cas, de feuilles mortes dans 1 cas ; chaussée séche avec flaque d’huile
dans un cas, 1 cas indéterminé), ce qui le déséquilibre.

Variante b (10 cas). Le conducteur roule sur une zone ou la chaussée est en mauvais état (3 cas
de trous, une bosse dans 1 cas) ou sur un ralentisseur (3 cas), une plaque d’égout (2 cas) ou des
rails de chemin de fer (1 cas), ce qui le déséquilibre.

Variante c (5 cas). Le conducteur freine sur les bandes blanches d’un passage piéton situé en
amont d’un feu tricolore (3 cas) ou au contraire accélére sur les bandes blanches d’un passage
piéton situé en aval d’un feu tricolore (2 cas), ce qui, compte tenu des caractéristiques
d’adhérence de la chaussée (chaussée mouillé dans les 5 cas), le déséquilibre.

Situation d’'urgence

Le véhicule n’est le plus souvent plus contrélable (23 cas). Dans 3 cas (variante b), le conducteur
donne un coup de guidon pour tenter de se rééquilibrer.

Situation de choc

Le DRM chute sur la chaussée (17 cas). Dans les autres cas, il percute un obstacle fixe (3 cas un
véhicule en stationnement dans 3 cas, rocher sur un terre-plein central dans 1 cas), un véhicule
arrété sur la chaussée dans 3 cas, un véhicule en mouvement circulant en sens inverse dans 2
cas.

Autres éléments explicatifs :
- Chaussée mouillée et/ou surface localement glissante ayant contribué a la perte de
contr6le du DRM (16 cas).
- Mauvais état de la chaussée ayant favorisé la perte de contréle du DRM (4 cas).
- Instabilité des DRM sur chaussée glissante (16 cas) et lors du passage d’ « obstacles »
(6 cas : rails de chemin de fer, plaque d’égout, dos-d’ane).
- Chaussée assez large en sens unique favorisant I'adoption de grande vitesse (1 cas).

Facteurs de gravité :

- Présence d'une grosse pierre (décorative ?) au milieu du terre-plein central (1 cas).

- Non port du casque par un cyclomotoriste ayant entrainé des blessures trés sévéres au
visage (1 cas).

- Agressivité d’'un bus en cas de collision (1 cas).

- Vulnérabilité du conducteur du DRM en cas de collision fronto-frontale avec un autre
véhicule (2 cas) et du conducteur du DRM en cas de collision avec un véhicule en
stationnement (3 cas).

Dommages corporels :

Les blessures sont trés séveres dans 4 cas. Dans 1 cas elles découlent de la collision du
passager du DRM avec une pierre située sur le terre-plein central, I'abdomen et le thorax sont
touchés : pneumothorax, vertébres brisées, poumon décollé (6 mois d’ITT sous réserve et
paraplégie flasque). Pour un autre cas, une chute sans casque a entrainé une fracture ouverte du
nez, la bralure du cété gauche de la face et une large plaie ouverte au menton. Les 2 derniers
sont des chutes sur la chaussée ayant entrainé une luxation du genou gauche pour 1 cas et de
multiples fractures de cbtes pour l'autre cas. Les blessures sont sévéres dans 6 cas incluant des
traumatismes craniens avec perte de connaissance initiale et diverses fractures, les cas les plus
graves correspondant aux impliqués ayant percuté un véhicule en stationnement (2 cas) ou en
mouvement (2 cas). 3 cas constituent des blessures sérieuses. On dénombre 12 cas de
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