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9

AVANT-PROPOS DU PRESIDENT DE LA MISSION

Cing mois apres sa création par la Conférence des Présidents, la mission
d’information relative a I’analyse des causes des accidents de la circulation et a la
prévention routiere achéve aujourd’hui ses travaux par I’adoption du présent
rapport.

Cette mission d’information que j’ai eu I’honneur de présider, j’en ai mené
les travaux avec deux soucis réels, d’une part, celui de faire le point sur un sujet
tellement débattu qu’il était devenu indispensable de retrouver quelques repéres ;
et, d’autre part, celui de rechercher, autant que faire se peut, un consensus sur une
question qui nous interpelle tous, quelles que soient nos convictions politiques :
Comment sauver des vies sur la route ?

En 2010, les statistiques de la sécurit¢ routiere ont enregistré
100 000 blessés et un tout petit peu moins de 4 000 morts sur les routes. 11 s’agit la
d’un bilan trés lourd. 11 y a, derriére ces chiffres, des drames humains immenses,
que, de tout ceeur, 1’on aurait voulu avoir pu éviter.

A cela s’ajoute la question du coft social des blessés. Le rapport de
1’Observatoire national de la sécurité routiére avance le chiffre de 23,4 milliards
d’euros. C’est un cott énorme. Et en termes humains, comme je 1’ai dit, il n’y a
pas de prix.

Dans le cadre des auditions de la mission, nous avons réalisé un trés gros
travail d’écoute pour renouer des fils qui s’étaient peu a peu distendus entre les
parties prenantes a ce dossier, apres le déclin, depuis environ deux ans, du Conseil
national de la sécurité routiére, et aprés les mesures un peu hétives, et mal
comprises, du Comité interministériel de la sécurité routiére (CISR) du 11 mai
2011. C’est ainsi que la mission a entendu pas loin de 170 personnes, des
spécialistes de tous bords : scientifiques, constructeurs, membres des associations
de défense des victimes, avocats, etc., et je remercie ici, tout particuliérement,
tous ceux qui ont permis que ce travail s’accomplisse.

A un moment donné, aprés les incompréhensions qui avaient suivi la tenue
du dernier CISR, on avait I’impression que le dialogue était tellement rompu que
I’on ne pourrait plus rien préconiser qui fasse consensus, dans le domaine de la
sécurité routiére, avant vraiment longtemps. C’était un peu I’avis, notamment, de
M. Robert Namias, ancien Président du CNSR. Par ailleurs, M. le Professeur
Claude Got avait exprimé fortement, dans son audition, 1’idée que la mission ne
serait peut-étre pas en état de conclure ; que les voix étaient tellement discordantes
que c’était désormais mission impossible.

Et pourtant nous sommes arrivés, grice a nos entretiens, a formuler un
audit dans des délais raisonnables. Nous avons sélectionné 39 propositions pour
faire reculer les accidents de la circulation, dans le cadre d’un objectif visant a
atteindre un seuil de 2000 morts sur les routes, d’ici a la fin de la décennie. Elles
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répondent & plusieurs objectifs que, je crois, nous avons réussi a concilier :
prévention, formation, vigilance et pédagogie.

Il'y a, dans le rapport, I’énoncé de mesures trés importantes : 1’interdiction
du kit mains libres en ville, du moins dans sa conception actuelle (c'est-a-dire avec
fil et oreillettes), 1’apparition de nouveaux droits en appel pour les victimes,
I’incitation a développer le LAVIA (c'est-a-dire le limiteur de vitesse s’adaptant a
la vitesse autorisée) en premiére monte sur les véhicules de série, etc. D’autres
mesures sont plus techniques, telles que le contréle technique des motocyclettes a
la revente ou I’obligation, a terme, de les équiper d’un ABS.

Mais toutes, cependant, doivent concourir a ce que le rapport serve de
boite a outil conceptuelle pour tous les décideurs, quel que soit leur bord politique,
pendant un certain nombre d’années.

Dans nos analyses, nous en sommes d’ailleurs vite arrivés a I’idée,
également partagée par I'IFSTTAR (Institut francais des sciences et technologies
des transports, de I’aménagement et des réseaux), qu’il n’y avait pas une mesure
phare qui serait capable, a elle seule, de produire des résultats significatifs, comme
autrefois, par exemple, le port de la ceinture de sécurité, mais qu’il fallait procéder
a une analyse systémique, reposant sur une série de mesures ciblées, visant tous
les secteurs de la société. Nous sommes partis de 1’idée que tout était affaire de
comportement et qu’il fallait donc agir sur toutes les composantes de la prévention
et de la circulation routiéres, en essayant de tendre naturellement vers un
maximum d’acceptabilité sociale, étant entendu qu’il ne peut pas y avoir de
politique durable, si aucun citoyen ne veut accepter les mesures de cette politique
ou méme simplement se rallier a ses objectifs.

Il'y a enfin, dans le rapport, une question qui est revenue souvent, au cours
des entretiens, et que nous adressons aux constructeurs : est-il cohérent, est-il
acceptable que 1’on produise des voitures qui peuvent dépasser le 230 km/h, alors
que la limitation maximale sur autoroute est le 130 ? Il faudrait mettre fin a cette
hypocrisie qui consiste a permettre d’acheter des voitures surpuissantes puis a
sanctionner lourdement la vitesse, et développer résolument la technique du
bridage des véhicules.

Nous avons voulu ne pas trop tarder dans le rendu des conclusions du
rapport, afin que I’on ait le temps, ensuite, de faire les modifications législatives
ou réglementaires qui tiendront compte de I’avis et de ’expertise du Parlement et
qui traduiront dans 1’ordre juridique nos propositions.

Pour cela, nous disposons, comme on dit dans le vocabulaire de la défense,
d’une « fenétre d’opportunité ». Le Gouvernement, a la suite du Comité
interministériel du 11 mai dernier, a lancé des pistes, proposé des réformes. Le
25 mai, le lendemain du jour de la création de notre mission, M. le Premier
ministre a indiqué qu’aucune modification législative ou réglementaire ne serait
décidée, dans le domaine de la circulation ou de la prévention routicres, avant de



connaitre les conclusions de la mission. Ce contexte est donc trés favorable pour
faire passer nos idées, pour traduire de manicre efficace le résultat de nos travaux
sur le plan juridique. Nous avons fait ce qu’il fallait ; au Gouvernement aussi de
prendre ses responsabilités, au moins pour tout ce qui reléve du pouvoir
réglementaire.

J’ajoute encore un point mais qui exprime une conviction forte.

Les usagers veulent évidemment de la sécurité, ce qui se comprend
aisément. D’ailleurs nul ne conteste que les mesures prises depuis 2002 et axées
autour de la répression de la vitesse ont fait reculer les accidents et qu’elles ont
apporté plus de streté, qu’elles ont permis de circuler dans des conditions plus
rassurantes.

La vitesse, on 1’a vu pendant tout le temps qu’ont duré les travaux de la
mission, et nos interlocuteurs ont été a peu pres tous unanimes sur ce point, n’est
pas une cause comme les autres. Il n’est évidemment pas question de dire qu’il
suffit de ne pas rouler pour ne pas avoir d’accidents ; mais on sait qu’au-dela de
130, sur les meilleures routes, on multiplie par 3 ou 4 le risque d’accident et
d’accident grave, voire mortel.

Par conséquent, je suis intimement et fermement convaincu que tout signe
donné a la vitesse, et & une moindre sanction en cas de dépassement de la vitesse
autorisée, est une mauvaise chose. Je partage absolument le propos du Préfet
Guyot qui dit, dans son audition, qu’il faut « freiner le peloton ». Tous les progres
en accidentologie obtenus depuis 2002 ont été liés a une baisse de la vitesse
moyenne de 10 km/h. La moindre mesure semblant aller a I’inverse ne pourra
avoir que des effets désastreux. Et, en matiére de sécurité routiére, tous les

désastres se paient cash.

Partant, alors méme que ma préoccupation constante a été de rechercher
un consensus sur ce rapport, je ne peux m’associer & une mesure présentée dans ce
dernier, une seule, la proposition 11, celle qui consiste a dispenser 1’automobiliste
de la retenue d’un point, lorsque, sur autoroute ou sur voie a grande circulation, il
dépasse, pour la premiere fois en 6 mois, de 10km/h, le seuil de la vitesse
autorisée, c'est-a-dire la barre des 130 km/h. C’est la raison pour laquelle je me
suis abstenu lors du vote de ce rapport.

Il me paraissait important de le souligner avec force ici.

De méme, je regrette que les membres de la mission aient rejeté
I’instauration d’un taux d’alcoolémie zéro pour les titulaires du permis probatoire.

Pour le reste, j’espere vraiment qu’avec tous les députés membres de la
mission, nous aurons fait, avec ce rapport, une ceuvre utile ; et j’ajouterais méme
que si, avec I’ensemble des mesures préconisées, nous ne parvenions, par

impossible, a ne gagner qu’une seule vie au final, je n’hésiterais pas a dire,
néanmoins, que nous n’aurions pas perdu notre temps.
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MESDAMES, MESSIEURS,

La mission d’information relative a I’analyse des causes des accidents de
la circulation et a la prévention routiere, créée par la Conférence des Présidents le
24 mai 2011, est née d’une question politique ponctuelle.

Le Gouvernement, a la suite de mauvais résultats statistiques en matiere
d’accidents de la route, au cours des quatre premiers mois de ’année 2011, a
décidé, dans le cadre d’une lutte résolue contre la vitesse au volant, de supprimer
les panneaux indicateurs de radars, d’augmenter le nombre de ces radars et
d’interdire les avertisseurs embarqués dans les véhicules. Les usagers, et un
certain nombre de députés, se sont émus de ces mesures, les premiers ayant le
sentiment que ’Etat cherchait a les « piéger », et les seconds que I’accidentologie
était un phénomene complexe et que, sans doute, la vitesse excessive ne devait pas
étre la seule cause de I’insécurité routi€re, dont on constatait la remontée en
puissance et les effets dramatiques. L’Assemblée nationale s’est donc résolue,
pour faire le point sur ces différentes questions, a créer une mission d’information
sur le sujet.

En fait, trés vite, au cours des travaux de la mission, la question des radars,
et de I’interdiction des appareils embarqués, de type « coyote » ou autres, a perdu
de son acuité, d’abord pour des raisons extéricures a elle: en effet, le
Gouvernement, soucieux de favoriser les conditions d’un consensus en matiére de
sécurité routiere, a décidé de remplacer, selon certaines modalités sur lesquelles
nous reviendrons dans le corps du présent rapport, les panneaux indicateurs par
des radars pédagogiques. D’autre part, un accord a été passé avec I’AFFTAC
(I’ Association frangaise des fournisseurs et utilisateurs de technologies et d’aides a
la conduite) pour remplacer les avertisseurs de radars par des équipements aux
finalités plus larges, destinés, en définitive, a servir réellement d’aide a la conduite
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et a détecter les points noirs de la circulation routiére, ainsi que les zones a
risques.

Ensuite, la question des radars a été replacée par la mission elle-méme
dans un contexte plus large, celui de ’accidentologie routiére, conformément a
I’objectif qui lui avait été confié par la Conférence des Présidents.

Soucieuse de dégager des orientations nouvelles pour une politique de
sécurité routiére vraiment efficace, la mission a proposé un certain nombre de
solutions susceptibles d’apporter du mieux tout de suite, mais aussi, au-dela, des
solutions qui peuvent projeter leurs effets et faire reculer la mortalité sur les
routes, de maniére significative, d’ici a la fin de la décennie. En fait, avec ces
préconisations, I’objectif de la mission a été de rendre plausible I’objectif d’au
plus 2 000 morts, d’ici a la fin de I’année 2020.

Grace aux nombreuses auditions et tables rondes qu’elle a organisées, la
mission s’est retrouvée dépositaire d’une masse considérable d’informations qui
lui ont permis de faire un bilan aussi exhaustif que possible des connaissances
actuelles. A cet égard, ’étude commandée a I’'IFSTTAR (I’Institut francais des
sciences et technologies des transports, de I’aménagement et des réseaux) lui a
fourni une précieuse synthése des analyses récentes parues dans la littérature
scientifique sur 1’accidentologie (elle est annexée au présent rapport). Dés lors, ce
rapport a vocation a s’adresser a tout acteur oeuvrant dans le domaine de la
sécurité routicre, et a tout décideur politique, quelle que soit sa famille de pensée.
Tous pourront y puiser des solutions, non seulement pendant la période qui suivra
immédiatement la publication du document, mais, sans doute, encore plusieurs
années a venir.

Mais, a présent, votre rapporteur voudrait encore, en propos liminaires,
développer quelques points, qui lui paraissent étre des acquis trés importants issus
des travaux de la mission, et qui correspondent aussi chez lui a des convictions
fortes.

La conduite et la circulation routiére, des enjeux nationaux

La conduite, que ce soit celle d’une automobile ou d’un deux-roues
motoris€, est aujourd’hui indissociable de la plupart des activités liées a une
économie développée.

Elle représente une forme certaine de liberte, celle d’aller et de venir, de
maniére rapide et aussi confortable que possible, d’un point a un autre d’une
sphére géographique donnée. Elle est aussi une garante de la mobilité. Car, dans
notre société, elle-méme dominée par le mouvement, la performance, 1’efficacité
et la vitesse, les moyens de transport, individuels ou collectifs, et notamment la
voiture, deviennent des instruments absolument indispensables, des compléments
inséparables de la vie moderne.
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Parler de la voiture, ce n’est donc pas seulement mentionner un vecteur de
transport. C’est aussi évoquer un élément lié¢ a tout un mode de vie. En tant que
telle, la voiture touche au moins 40 millions de personnes, puisque, sans que 1’on
sache évaluer précisément le parc des voitures circulant en France, on s’accorde
généralement a reconnaitre que 1’effectif des automobiles possédées par les
Frangais s’éléverait a 40 ou a 45 millions de véhicules.

En conséquence, les pouvoirs publics se doivent de s’assurer que la
circulation routiére s’effectue dans de bonnes conditions, et notamment des
conditions optimales de sécurité. Compte tenu de I’importance du trafic, du
nombre de personnes concernées et du role prépondérant de I’automobile et des
deux roues dans le mode d’organisation de notre société, 1’objectif de sécurité
routiere s’avere €tre un enjeu politique primordial.

Or, si la conduite peut étre un bonheur, force est de constater que la
pratique n’est pas toujours heureuse. En fait, le nombre des accidents de la
circulation, des morts et des blessés, malgré tous les efforts déployés, de longue
date, par les gouvernements successifs, reste considérable.

Aujourd’hui, les accidents s’élévent a un peu plus de 69 000 par an. Selon
les statistiques, pres de 100 000 personnes sont blessées chaque année sur la route,
dont plus de 31 000 doivent étre hospitalisées. 4 000 personnes perdent la vie au
cours de I’accident (dont 19 % ne sont pas les conducteurs mais les occupants des
véhicules) et ’on estime qu’autant de personnes, soit également 4 000, restent
handicapées a vie. En 2000, avant I’accent mis sur la politique de sécurité routiére,
le chiffre des déces était encore de plus de 8 000. En 1986, moment ou I’on a
enregistré un pic en matiere d’accidentologie, le nombre des morts s’¢levait a pres
de 11 000 et le nombre des blessés graves a plus de 63 000.

Les statistiques européennes sont d’ailleurs, elles aussi, préoccupantes.
Selon un rapport de la commission des transports et du tourisme du Parlement
européen, déposé en juillet 2011 et consacré a la sécurité routiére, le nombre des
tués sur les routes de 1’Union européenne se serait élevé a plus de
35 000 personnes en 2009 ; le nombre des blessés, pour sa part, se serait élevé a
1 500 000.

En ce qui concerne le colt social de I’insécurité routiére, on 1’évalue, en
France, en 2010, a 23,4 milliards d’euros, soit environ 1,3 % du PIB, chiffre qui
est trés certainement sous-estimé car ne prenant pas en compte 1’ensemble des
couts induits par cette insécurité. En revanche, on doit noter que, dans ce codt,
figure (pour une somme d’environ 4,5 milliards d’euros) le montant relatif a la
prise en charge des conséquences corporelles des accidents pour les blessés, qui
présentent souvent des séquelles a vie.

L’enjeu social et humain s’ajoute donc a I’enjeu politique, et rend
anecdotique 1’idée selon laquelle les décisions prises en matiére de circulation
auraient vocation a remplir les caisses de I’Etat. En effet, les amendes issues du
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contrdle-sanction automatisé (CSA) ne générent qu’environ 550 millions d’euros
par an, dont I’essentiel est affecté a I’amélioration de la sécurité routicre.

D’autre part, il convient d’observer que les questions de sécurité routiére
s’inscrivent dans un environnement économique dont il faut tenir compte, mais
qui peut aider a favoriser la prévention et la diminution des accidents.

Le chiffre d’affaires de 1’industrie automobile représente, en France, en
2010, la somme de 109 milliards d’euros. Le marché national est loin d’étre
saturé ; ’age moyen des véhicules est de 8,3 ans ; la durée de renouvellement du
parc est de 15 ans et les véhicules neufs représentent seulement 20 % du trafic.
Cela veut dire que le secteur de ’automobile est un marché porteur, dont le
potentiel est fort et qui incorpore beaucoup de valeur ajoutée, notamment dans le
domaine de la recherche et du développement. Ce marché peut donc parfaitement
s’adapter a toutes les mutations technologiques visant a rendre les voitures plus
stires (par exemple I’installation du limiteur de vitesse s’adaptant a la vitesse
autorisée —ou Lavia— en premiére monte sur les véhicules de série). Ce
dynamisme constitue un atout considérable, dans le cadre d’une politique
volontariste axée sur la sécurité des transports.

Au total, ’accidentalité, dans le domaine de la circulation routiére, reste
forte en France.

Nous n’en sommes pas, certes, au stade des chiffres considérables des
accidents de la vie courante. On recensait en effet en ce domaine, en 2009,
11 millions d’accidents, 19 000 déces (53 % de femmes et 47 % d’hommes) et
pres de 4,5 millions de blessés. Néanmoins, si 1’on compare nos chiffres
d’accidents de la route avec les chiffres anglais par exemple —en 2010, on
enregistre en Grande-Bretagne 1 857 morts a ce titre —, on peut mesurer tout
I’écart qui nous sépare de résultats vraiment favorables et tout le chemin qui nous
reste encore a parcourir. Améliorer la sinistralité dans le domaine des accidents de
la route reste une grande cause nationale.

Une causalité multifactorielle

Il ressort des travaux de la mission d’information que les causes des
accidents, et notamment des accidents mortels, sont souvent multiples. En fait, il
n’y a pas une grande cause qui permettrait de fédérer sous son égide tous les
accidents et, partant, de promouvoir une seule et méme solution dont les effets
seraient absolument déterminants. A cela s’ajoute le fait que de nombreuses
causes peuvent intervenir pour un méme accident, ce qui complique encore la
tache du décideur.

Traditionnellement, on recherche les causes des accidents derriére le
comportement des usagers, 1’état — plus ou moins bon — des véhicules ou la qualité
— plus ou moins grande — des infrastructures.
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Du point de vue de 1’usager, on peut estimer que le défaut de vigilance
joue toujours un rdle important dans la survenue des accidents, qu’il soit provoqué
par un distracteur, une faible aptitude a la conduite, 1’absorption d’alcool ou de
stupéfiants... En ce qui concerne les éléments matériels liés aux infrastructures et
aux véhicules, tout ce qui touche a I’entretien joue un role essentiel.

La vitesse, pour sa part, joue un role particulier, et en quelque sorte
transversal, en tant que cause possible de certains accidents et facteur aggravant
pour tous les autres. En fait, autant que cause d’accident, la vitesse est facteur de
risque. Plus on roule vite, et plus il est certain, si quelque chose se passe, que
I’accident qui s’en suivra sera grave.

Au-dela de ce qui vient d’étre énoncé, de grandes catégories d’accidents
peuvent néanmoins é&tre distinguées. Elles font l’objet de quantifications,
notamment de la part de ’ONISR (Observatoire national interministériel de la
sécurité routiére). Il ressort de son rapport portant sur I’année 2010 que le taux
1égal d’alcoolémie serait dépassé dans environ 31 % des accidents mortels pour au
moins I’un des conducteurs impliqués. Le respect de I’ensemble des limitations de
vitesse aurait permis d’éviter 18 % des morts sur la route. Le téléphone portable
serait impliqué dans environ 10 % des accidents corporels. Le défaut de port de la
ceinture de sécurité serait responsable de 8 % des décés en cas d’accident. 7 % des
morts seraient dues au non respect des distances de sécurité. 3 % a la fatigue. Au
total, la principale cause d’accidents aujourd’hui est donc la conduite sous
’emprise alcoolique.

Cette analyse doit étre croisée avec celle des catégories d’usagers :

— Les hommes représentent 3/4 de ’accidentalité, contre 1/4 seulement
pour les femmes.

— Les jeunes, et spécialement la classe d’age 18-24 ans, représentent 21 %
des personnes tuées sur la route, alors que cette classe d’age ne représente que 9 %
de la population francaise.

— Les personnes agées de 75 ans et plus représentent prés de 10 % de
I’accidentalité.

— Les deux-roues motorisés représentent prés de 23 % des tués pour 2 %
du trafic

— Les piétons représentent preés de 12 % des tués.
— Les cyclistes, enfin, pres de 4 % des tués.

Au total, il existe deux catégories de population spécialement fragiles au
regard de 1’accidentalité : les deux-roues motorisés et les jeunes. On peut méme
ajouter que ces deux catégories a risque se recoupent, les jeunes étant
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fréquemment conducteurs de deux roues. En fait, prés d’un usager de deux-roues
motorisés tué sur deux a entre 25 et 44 ans.

On notera, par ailleurs, que 85 % des accidents ont lieu sur les routes
départementales et communales, alors que les routes nationales ne sont concernées
que par un peu plus de 9 % de I’accidentologie et que les autoroutes représentent
5 % de cette méme accidentologie.

Bien entendu, on pourra trouver, dans le présent rapport, des dispositions
qui tiennent compte de ces différents aspects des accidents de la circulation.

Le Comité interministériel sur la sécurité routiére du 11 mai 2011

Mais les statistiques masquent une incontestable réalité : des progres
considérables ont été accomplis dans la lutte contre I’accidentalité routiére.

La mise en ceuvre d’une politique extrémement active, a partir de 1973, et
surtout a partir de 2002, a permis des progrés historiques. On évalue a environ
306 000 le nombre de vies épargnées depuis 1973 et a 26 800 depuis 2000.

Ces succes (diminution de moiti€é du nombre des morts en 10 ans) ont
résulté, en particulier, de la combinaison de mesures basées sur la stricte
application des régles liées au permis a points, sur les limitations de vitesse et sur
le controle sanction automatisé.

A la fin de I’année 2010, notamment, on passe sous le seuil des 4 000
morts annuels. On enregistre 3 090 tués sur les routes et 78 000 blessés.

En avril 2011 néanmoins, on constate une pause dans la tendance globale a
la baisse des accidents de la circulation et, méme, on note un brusque
retournement de la tendance. On enregistre en effet une augmentation de + 20 %
dans le nombre des tués, apres une progression de + 10 % de ce nombre au cours
du premier trimestre de I’année 2011.

Le 11 mai 2011, s’est tenue la réunion d’un Comité interministériel sur la
Sécurité routiere (CISR). Un dispositif de 18 mesures est prévu pour contrecarrer
la tendance constatée.

Parmi celles-ci, on peut distinguer les mesures suivantes : un exces de
vitesse de plus de 50 km/h sera désormais un délit dés la premicre infraction ;
téléphoner en conduisant, le téléphone tenu en main, sera sanctionné plus
sévérement avec une contravention de la 4éme classe (au lieu de la 2°™ classe),
soit de 90 a 375 euros, donnant lieu a un retrait de trois points du permis de
conduire (au lieu d’un retrait de deux points) ; les écrans placés dans le champ de
vision du conducteur seront également sanctionnés plus sévérement et entraineront
un retrait de trois points et une amende de 1 500 € (contre 135 € d’amende et deux
points de permis en moins) ; le Secrétariat d’Etat aux Transports mettra en place
un label « voiture sitre » qui concernera le niveau d’équipement de sécurité des
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véhicules ; toute alcoolémie en situation de conduite supérieure a 0,8 g par litre
d’air expiré sera sanctionnée par le retrait de 8 points contre 6 actuellement ; les
plaques d’immatriculation pour les deux-roues motorisés seront de plus grande
taille, pour rendre plus opérants les contrdles ; les conducteurs de motos et de trois
roues devront porter obligatoirement un équipement rétro-réfléchissant ; ceux qui
reprennent [’usage d’une moto apres cinq années d’interruption devront suivre une
formation ; les panneaux routiers avertissant de la présence de radars fixes seront
supprimés ; de méme, les cartes d’implantation des radars mobiles, souvent
diffusées sur les sites Internet des préfectures ou dans la presse régionale, ne
seront plus rendues publiques; par ailleurs, 1000 nouveaux radars seront
déployés d’ici fin 2012 ; enfin, tous les avertisseurs de radars « embarqués »
seront interdits.

Immédiatement, environ une quarantaine de panneaux signalant des radars
fixes sont enlevés dans les départements.

On connait ensuite les réactions que ce dispositif a suscitées, jusqu’a la
création, le 24 mai 2011, de la mission d’information.

Rapidement, le ministre de I’Intérieur, M. Claude Guéant, annonce que
I’on ne démontera pas davantage de panneaux « avant concertation locale » " (la
concertation se faisant par le biais de commissions départementales réunissant des
représentants de 1’Etat et des élus). M. Guéant indique également que I’on
favorisera les radars pédagogiques, prévenant les automobilistes qu’ils sont en
dépassement de vitesse. « Il y aura toujours un radar pédagogique avant un radar
fixe mais il y aura aussi des radars pédagogiques qui ne seront pas suivis de
radars fixes » @. En fait, les radars pédagogiques « seront implantés de fagon
aléatoire, parfois a plusieurs kilométres en amont ; ils seront aussi en des endroits
ou il n’y a pas de radars » ®,

Par ailleurs, s’agissant des autres mesures du CISR, le Premier ministre
s’est engagé a ce qu’aucune modification, législative ou réglementaire, dans le
domaine de la circulation routiére, ne soit plus décidée, avant de connaitre les
conclusions de la mission d’information parlementaire relative a 1’analyse des
causes des accidents de la circulation et a la prévention routiére .

On reviendra sur le CISR du 11 mai 2011 dans le corps du présent rapport.
Mais, tout de suite, on doit remarquer que, si I’on ne peut, a 1’évidence, reprocher
au Gouvernement d’avoir immédiatement réagi face a une mauvaise situation dans
le domaine de I’accidentalité routiére au cours des quatre premiers mois de I’année
2011 — quadrimestre qui fait suite a une année 2010 qui, elle-méme, n’est pas si
fameuse —, on peut regretter, cependant, que celui-ci ait centré ses mesures les plus
notables, au fond, sur la répression de la vitesse. Cette attitude a provoqué, dans la

(1) Le Monde du 26 mai 2011, p. 13.

(2) Ibid.

(3) Ibid.

(4) Déclaration de M. Francois Fillon, Premier ministre, Le Figaro, 25 mai 2011, p. 3.
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population, un certain sentiment d’incompréhension, a cause du poids des petites
infractions (dépassements de vitesse retenus de moins de 20 km/h) dans 1’effectif
total des infractions sanctionnées par le contrdle sanction automatisé (CSA). En
fait, 42 % des contraventions et des pertes de points générées par le CSA
concernent des dépassements égaux ou inférieurs a 20 km/h. Cet émoi, chez nos
concitoyens, a pu paraitre d’autant plus explicable que, d’une part, on n’est pas sir
que la lutte renforcée contre la vitesse — malgré le role essentiel de ce facteur dans
I’accidentologie —, lorsqu’elle tend a se concentrer sur la répression des petits
exces de vitesse, soit une mesure vraiment susceptible, aujourd’hui, de produire
des gains additionnels significatifs de vies sauvées. D’autre part, il n’est pas
certain que 1’évolution de ’accidentalité, constatée en début d’année, perdure tout
au long de la période 2011.

L’absence d’une mesure unique pour mettre fin a la mortalité sur les
routes et la nécessité de conduire des actions sectorisées

Comme on I’a vu plus haut, grice a des mesures successives, depuis
I’obligation du port de la ceinture et les limitations des vitesses (1973), jusqu’au
démontage des panneaux avertisseurs de radars, le nombre des familles
endeuillées, en une petite quarantaine d’années, a été divisé par plus de quatre.

Pourtant, il est vrai que ’on se trouve probablement, aujourd’hui, & un
palier dans la lutte contre 1’insécurité routiére.

Depuis 2006, les chiffres semblent s’étre stabilisés autour de 4 000 morts
par an. C’est un niveau en dessous duquel il n’est plus si facile de descendre,
parce que les mesures classiques —et notamment la lutte contre la vitesse —
commencent a marquer le pas.

Il n’est évidemment pas question de revenir sur les limitations de vitesse et
sur le contréle automatisé. Comme il a déja été dit plus haut, la vitesse occupe
toujours une place essentielle dans les accidents et que, si elle n’est pas toujours la
cause principale de 1’accidentologie, elle en est toujours une cause aggravante.

Néanmoins, on a le sentiment que le « plus gros» en termes de vies
sauvegardées a été accompli au titre de la lutte contre la vitesse excessive, et qu’il
faut maintenant trouver d’autres solutions, plus fines, plus sectorisées, pour
préserver des vies, pas a pas, gisements par gisements, en fonction des grandes
causes d’accidents.

Désormais, si I’on veut réduire d’une fagon durable le nombre des morts
sur les routes, il faut recourir, ainsi que le souligne I'IFSTTAR (I’Institut frangais
des sciences et technologies des transports, de I’aménagement et des réseaux), non
plus a quelques mesures phares, comme ’avaient été autrefois le port obligatoire
de la ceinture de sécurité ou la multiplication des radars — car I’on serait sans
doute en peine d’en trouver d’aussi efficaces aujourd’hui — mais a une approche
systémique, ¢’est-a-dire une approche trés fine agissant sur tous les secteurs de la
société.



C’est la conjugaison de I’ensemble de ces mesures ciblées que 1’on
trouvera dans les pages qui suivent. Elles feront, sans nul doute, la preuve que la
mortalité routiére n’est pas une fatalité et qu’elle peut étre réduite de maniére tout
a fait significative.

Bien entendu, les mesures de cette politique, a la fois ambitieuse et aussi
trés sectoris€ée, doivent également étre empreintes d’une forte acceptabilité
sociale. Si cette condition d’acceptabilité sociale se trouve remplie, il ne serait
pas illusoire de penser que [’on pourrait atteindre [’objectif de 2 000 tués sur les
routes d’ici la fin de la décennie.

Un appareil statistique riche mais complexe

Un acquis important des travaux de la mission d’information parait étre
que les chiffres de I’accidentologie routiere doivent étre manipulés avec
précaution.

Un travail de documentation trés sérieux existe, qui est conduit, en
particulier, par ’ONISR. Il faut souligner a ce titre que la sécurité routiére est
dotée d’un appareil statistique particuliérement riche et fait 1’objet de nombreux
travaux de recherche.

Cependant, il résulte de ce qui a été dit précédemment — ¢’est-a-dire la
constatation que, dans un accident, plusieurs facteurs doivent toujours étre pris en
compte : la vitesse, 1’alcool, 1’état de la voiture, 1’état de la route, la météorologie,
I’hypovigilance, etc. — que 1’on ne peut pas toujours définir de maniére trés
précise, en fait, la part de ces différents facteurs dans chaque accident, et
spécialement dans les accidents mortels.

Toutes les statistiques relatives aux causes des accidents sont donc
toujours plus ou moins partielles ou plus ou moins sélectives. Des choix et une
réflexion ont été conduits, au moment de leur élaboration, pour arréter plutot tel
ou tel facteur, au détriment de tel autre. Ces choix ont reposé sur une approche de
la réalité¢ en fonction du plus probable. Et c’est bien précisément 1a ce que 1’on
peut reprocher aux statistiques. Elles représentent bien la réalit¢ en fonction du
plus probable ; mais il ne s’agit pas 1a de données totalement sires.

C’est ainsi que, de maniére trés concréte, les statistiques de
I’accidentologie peuvent présenter un certain décalage par rapport au réel et cela
pour les motifs suivants :

—Comme la mission a pu le constater sur place, en Préfecture, les
statistiques reposent sur trois grands types de tableaux réalisés par les forces de
police : tout d’abord, les tableaux journaliers ATBH (tableaux recensant les
Accidents ou figurent les Tués, les Blessés ou les personnes Hospitalisées). Ces
tableaux sont purement informatifs et ils n’indiquent pas les causes des accidents
constatés. Ensuite, les tableaux ATBH « consolidés », qui sont réalisés tous les
30 jours apres enquétes. Et, enfin, les BAAC (c’est-a-dire les bulletins d’analyse



des accidents corporels de la circulation) qui sont des recensements plus détaillés,
intervenant 45 jours apres I’accident (pour tenir compte, notamment, des 30 jours
nécessaires pour avoir les ATBH consolidés), mais reposant sur les mémes
enquétes que les tableaux ATBH eux-mémes. Les BAAC précisent, en général,
une cause principale pour I’accident et deux causes secondaires.

—Les statistiques agrégées, qui remontent jusqu’a nous et que nous
connaissons, sont des sommations effectuées a partir des causes reconnues dans
les tableaux BAAC, tant les causes principales que les causes secondaires, apres
différents types de vérifications réalisées par les observatoires départementaux qui
relévent de ’ONISR, et par I’ONISR lui-méme.

— Au niveau des tableaux ATBH journaliers, il peut y avoir des différences
sensibles dans la collecte qui n’est pas homogéne d’un département a 1’autre.
Notamment, la saisie du nombre de blessés peut étre contingente (selon les lieux et
les pratiques, un blessé « hospitalisé » peut étre seulement quelqu’un qui monte
dans une ambulance...).

— De méme, au niveau des ATBH consolidés ou des bulletins BAAC, il
peut y avoir des zones qui sont relativement mal renseignées, y compris en cas
d’accident mortel (état de la voirie, emprise de cannabis, usage d’un téléphone
portable...). En effet, ces zones ne peuvent étre renseignées que plusieurs jours
apres I’accident, grace aux résultats de 1’enquéte, et notamment grace aux données
émanant de 1’autopsie (par exemple la conduite sous I’emprise du cannabis). Pour
cela, il faut, bien entendu, que 1’enquéte arrive a des résultats certains.

— En revanche, dans les ATBH consolidées, certaines rubriques paraissent
un peu généralistes, en particulier lorsque les enquétes ne peuvent pas conclure de
maniére certaine (par exemple, la rubrique « vitesse » qui renvoie a la notion
d’inadaptation de la vitesse en fonction des circonstances, souvent retenue dans les
enquétes). Cette relative indétermination peut aussi, bien entendu, affecter les
bulletins BAAC, au moment des remontées correspondantes.

C’est ainsi que 1’on a trés certainement des distorsions, compte tenu du
mode de confection des statistiques, entre les chiffres produits et la parfaite réalité
du terrain. Cela doit naturellement conduire a une certaine prudence vis-a-vis des
statistiques d’accidentologie, lesquelles doivent toujours étre complétées par
d’autres données, qu’elles soient de contexte ou qu’elles aient un objet plus

spécifique.

De ce point de vue, d’ailleurs, une expérience d’enrichissement des
statistiques est conduite a Lyon, avec le fichier du Rhone, qui permet notamment
une meilleure fiabilité des données recueillies en ce qui concerne les blessés. Une
telle initiative doit étre encouragée et étendue a d’autres départements, afin de
permettre aux décideurs de disposer de données plus fiables.
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Une gouvernance a revoir

Un autre acquis de la mission, a I’heure actuelle, semble étre que la
gouvernance, dans le domaine de la sécurité routiére, devrait étre repensée.

Au terme des auditions qu’elle a conduites, il a semblé a la mission qu’il
n’y avait pas toujours assez de coordination entre les différents intervenants,
publics ou privés, pouvant opérer en matiére de prévention ou de lutte contre les
accidents ; qu’il n’y avait pas suffisamment de vision a long terme de la politique
suivie ; et que la communication n’était ni toujours adaptée dans le fond, ni
toujours rattachée a un ou plusieurs programmes d’action, définis et cohérents, et
surtout susceptibles de progresser sans a-coups.

On a bien vu cela au moment du CISR du 11 mai 2011. On peut dire que
les pouvoirs publics ont réagi de maniére sans doute trop rapide, face aux chiffres
provisoires de 1’accidentalité des quatre premiers mois de I’année 2011, chiffres
provisoires qui, certes, €taient mauvais, mais qui, précisément, n’étaient pas
encore totalement définitifs. Or, comme cela a été indiqué plus haut, il n’est pas
possible, statistiquement, d’avoir une vision claire de 1’accidentologie a moins de
45 jours de recul. 11 aurait donc fallu, trés probablement, se borner a analyser les
statistiques de janvier, février et mars —et certainement avec beaucoup de
prudence, compte tenu des incertitudes qui pésent toujours sur les chiffres liés aux
« remontées » dans le domaine des accidents, surtout lorsque ces remontées sont
trés récentes. A noter d’ailleurs qu’il est, aujourd’hui encore, difficile de tirer des
conclusions définitives pour 1’année 2011, a partir des chiffres connus a I’heure
actuelle. En effet, aprés les bons résultats des mois de juillet et aot 2011,
I’évolution du nombre de morts sur les 9 premiers mois de 1’année semble
indiquer une augmentation de + 0,7 % seulement par rapport au nombre de morts
enregistrés sur la méme période, au cours de I’année 2010.

La conclusion a été, en tout cas, le sentiment d’un durcissement subit et
non préparé dans I’opinion publique de la politique de sécurité routiére, situation
qui a été mal pergue par les usagers, d’ou une certaine confusion dans Ia
communication.

Des propositions seront faites dans le corps du rapport pour améliorer la
gouvernance, la coordination et la communication dans le domaine de la sécurité
routiére. Notamment, il a paru important de revivifier le Conseil national de la
sécurité routiere qui pourrait €tre un organe de concertation et d’impulsion
permanent, garant d’une bonne définition de la politique routiere et d’une
programmation pluriannuelle adaptée pour cette derniére.

C’est avec ume bonne gouvernance que [‘on pourra disposer de
programmes d’action cohérents et continus dans le domaine de la sécurité
routiére. A partir de 14, il sera possible de communiquer souvent, correctement et
sans incompréhensions de la part de [’opinion publique.
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Favoriser ’acceptabilité sociale

Une autre conviction forte de la mission est qu’il parait difficile d’agir
dans le domaine de la sécurité routiére si I’on ne cherche pas a introduire, dans les
mesures préconisées, une part importante de consensus social.

Si la société exprime une forte demande collective de sécurité routiere,
chacun étant favorable a la diminution du nombre de blessés et de morts et
redoutant que ses proches ou lui-méme ne soient touchés par un drame de la route,
cette adhésion de principe est mise a I’épreuve presque quotidiennement par notre
capacité individuelle a accepter les mesures prises.

Les universitaires entendus lors des travaux de la mission font valoir que
I’acceptabilit¢ d’une mesure de sécurité routiére dépend de trois facteurs: la
bonne information de ses destinataires sur ses tenants et aboutissants — par
exemple, le 1égislateur impose le port du casque non pour attenter a la liberté des
motards mais pour les protéger —, la conviction partagée de son équité — la régle
s’applique a tous et ne souffre aucune dérogation— et la perception de son
efficacité — dans les faits, le port du casque permet de sauver des vies.

Cette grille d’analyse —information, équité, efficacité — se révele
pertinente pour évaluer la politique de sécurité routiére : lorsque 1’une au moins
des conditions n’est pas remplie, la mesure, qu’elle soit mal comprise, jugée
inéquitable ou que son efficacité soit mise en doute, suscite incompréhension,
controverse, réclamation et se trouve souvent contournée, ce qui entame son
efficacité.

La mission d’information a donc acquis la conviction que la pertinence de
la politique de sécurité routiere dépendait strictement de [’acceptabilité sociale
des mesures qu’elle deéclinait.

Généraliser le systéme Lavia

Enfin, le dernier acquis de la mission semble étre celui-ci: la meilleure
garantie, pour les usagers, de ne pas €tre verbalisés, dans le cadre des limitations
de vitesse et du contrdle sanction automatisé, et, pour les pouvoirs publics, de faire
en sorte que les voitures ne roulent pas trop vite, puisque la vitesse, sans étre
nécessairement la principale cause des accidents, est toujours un facteur
aggravant, réside certainement dans les aides embarquées a la conduite.

De ce point de vue, le Lavia, c’est-a-dire le limiteur de vitesse s’adaptant a
la vitesse autorisée, parait constituer une évolution technique tout a fait
intéressante.

Ce dispositif semble atteindre, a I’heure actuelle, un stade de mise au point
satisfaisant et sa démonstration, le 15 septembre dernier, a ’'UTAC, a Montlhéry,
a fortement impressionné la mission. Pourvu que les problémes qui sont liés a la
cartographie et a son actualisation soient prochainement levés, sa généralisation
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progressive a tous les véhicules en premiére monte semble opportune et devrait
étre encouragée. L’ objectif en ce domaine serait que tous les véhicules neufs en
soient équipés un peu avant la fin de la décennie, la mission préconisant la date du
1*" janvier 2018.

Il convient de noter que le Lavia informatif (rappel sur un écran de la
vitesse limite autorisée avec un systéme d’alerte — par exemple un bip — lorsque
celle-ci est dépassée) présente un faible colit et qu’il équipe déja en série des
modeles trés accessibles, commercialisés par certains constructeurs.

Pour parvenir a toutes ces conclusions, la mission a donc travaillé pendant
cinq mois, avec 1’objectif de rendre son rapport a la fin du mois d’octobre 2011.

Il était en effet important de faire paraitre le rapport de la mission a cette
date, afin que le Gouvernement puisse en prendre connaissance, avant qu’il ne
s’attache a publier certains décrets d’application de la loi LOPPSI 2, ou encore les
décrets liés & la mise en forme des décisions du dernier CISR.

La mission a procéd¢, pendant plus de 60 heures, a [’audition de pres de
170 personnes représentant toutes les parties prenantes : chercheurs, médecins,
associations d’usagers de la route, assureurs, constructeurs, associations de
victimes, etc. Elle a animé douze tables rondes sur les différentes problématiques
de la sécurité routiére. Ses travaux ont été retransmis en direct sur le site Internet
de I’Assemblée et des extraits de ses travaux ont ét¢ diffusés en différé sur la
chaine parlementaire LCP. Plus de 3 000 personnes ont suivi ces retransmissions
en direct sur le portail de I’ Assemblée.

Elle s’est déplacée a Strasbourg, le 28 juillet 2011, pour étudier,
notamment, comment s’effectuait le recueil des statistiques d’accidents par les
forces de police, en liaison avec la DDT (en I’occurrence la Direction
Départementale des Territoires du Bas-Rhin), dans le cadre d’un département.

Elle s’est rendue a Montlhéry, le 15 septembre 2011, sur le site de 'UTAC
(Union Technique de I’ Automobile, du Motocycle et du Cycle), pour étudier les
aménagements techniques des voitures « communiquantes » de 1’avenir, et en
particulier le Lavia.

Enfin, elle s’est déplacée a Bruxelles, le 28 septembre 2011, pour faire le
point sur la réglementation européenne dans le domaine de la prévention et de la
sécurité routieres.

Au total, la mission a rassemblé ses conclusions autour de six grands
principes, ou encore de six idées forces, pour une nouvelle gouvernance et une
nouvelle action politique, ambitieuse et partagée, dans le domaine de la sécurité
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routiére. Elle fait, par ailleurs, trente-neuf propositions, organisées en dix axes
de travail, pour combattre durablement la mortalité sur les routes. Ce dispositif se
trouve détaillé dans les pages qui suivent.
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PREMIERE PARTIE : APRES DES ANNEES DE PROG'RES
HISTORIQUES, LA BAISSE DE L’ACCIDENTALITE
ROUTIERE SEMBLE MARQUER LE PAS

Il peut sembler étonnant, pour un observateur non averti, que les politiques
publiques aient un impact aussi rapide et aussi important sur ce qui constitue un
fait social de premier ordre, a savoir la mobilité routiére. Alors que dans d’autres
secteurs de la société, les évolutions prennent souvent des dizaines d’années, on ne
peut qu’étre surpris de lire qu’entre 2000 et 2010 le nombre de morts sur les routes
a été divisé par deux et que la vitesse moyenne de circulation a baiss¢ de 10 km/h.
Dans peu de domaines, 1’action publique peut avoir un effet aussi direct sur la vie
quotidienne d’autant de nos concitoyens.

A la lecture de ces chiffres, on mesure également la responsabilité qui est
celle des pouvoirs publics quand il s’agit de prendre une décision en matiére de
sécurité routiere. C’est pourquoi la mission d’information, avec |’appui
scientifique de I’Institut francais des sciences et technologies des transports
(IFSTTAR), a tenu a appuyer ses conclusions sur un panorama aussi précis et
actualisé que possible des causes des accidents de la circulation.

. - DES PROGRES HISTORIQUES ONT ETE ACCOMPLIS EN
MATIERE DE SECURITE ROUTIERE, NOTAMMENT DEPUIS 2003

Peu de Frangais savent que la sécurité routiére s’est améliorée de manicre
considérable depuis le début des années 2000. Or, il s’agit 1a de I"une des plus
belles réussites d’une politique publique en France lors de la derniére décennie.

A. LA SECURITE ROUTIERE S’EST CONSIDERABLEMENT AMELIOREE EN
FRANCE DEPUIS 1972

Il faut mesurer le chemin parcouru en matiére de sécurité routiére. En
1972, année de la mortalité routicére la plus forte, plus de 18 000 personnes avaient
perdu la vie sur les routes francaises . En 2010, elles étaient moins de 4 000.
Ceci représente une division par plus de quatre (77,9 % de diminution) de la
mortalité sur les routes, alors que, dans le méme temps, le parc roulant et le trafic
ont été multipliés par plus de deux. Ainsi que I’a indiqué M. Jean Chapelon,
ancien secrétaire général de 1’Observatoire national interministériel de la sécurité
routiére, « sur le long terme, on observe une baisse tendancielle du nombre de
tués sur les routes de 2,1 % par an, entre 1974 et 2001, avec, en toile de fond, une
augmentation du trafic qui tourne autour de 2 % par an. Autrement dit, la sécurité

(1) Les chiffres cités sont issus de la préédition du Bilan de I'ONISR pour ['année 2010, p. 13 et suivantes. 1l
faut noter qu’un changement méthodologique est intervenu en 2004 dans la comptabilisation des morts sur
la route. A des fins d’harmonisation avec les données des autres pays de I’Union, ont été recensés non plus
les tués a six jours mais les tués a trente jour. Ainsi, en 1972, 16 545 personnes avaient perdu la vie sur les
routes a 6 jours, ce qui équivaut a environ 18 034 a trente jours).
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routiere améliore régulierement son « efficacité » d’environ 4 a 4,5 % par an,
depuis trente ans. »

Ainsi que I’a expliqué M. Sylvain Lassarre, directeur de recherche a
I’'TFSTTAR, « la courbe du nombre de tués, qui a connu une croissance jusqu’a
1973, puis une décroissance, est le produit d’une compétition entre la mobilité et
la sécurité. Au début des années 1970, la mobilité croissait a un rythme de 8 % a
10 % par an — taux que l’on observe aujourd’hui par exemple en Chine ou en Inde
— et l'emportait sur la sécurité, qui saturait avec une progression de [’ordre de
6 % par an, d’ou une augmentation du nombre de tués. La crise de 1973 a marqué
une rupture dans la mobilité, dont le taux de croissance est passé a 3 % ou 4 %,
voire a 0 % aujourd’hui. La sécurité I’emporte, ce qui se traduit par une baisse du
nombre de tués — qui enregistre des records : moins 14 % en 1973 et moins 17 %
en 2003. » @

UNE DIVISION PAR QUATRE DE LA MORTALITE ROUTIERE DEPUIS 1972,
MALGRE UN DOUBLEMENT DU PARC ROULANT ET DU TRAFIC
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Source : Préédition du Bilan de I’'ONISR pour I’année 2010, p. 14. Note de I’ONISR : « Ni le parc ni
le trafic ne prennent en compte les deux roues motorisés, dont le poids est marginal sur ces indices. »

Ces chiffres traduisent le fait que depuis 1972, environ 306 000 vies ont
été préservées grace a la réduction de la mortalité routiere.

Si ’on affine 1’analyse, il apparait que cette diminution du nombre de
victimes de la route n’a pas été linéaire. Il est possible de distinguer plusieurs

(1) Audition du 29 juin 2011.
(2) Audition du 29 juin 2011.
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périodes, ainsi que 1’ont fait notamment Jean Chapelon et Claude Got au cours de
leur audition V'

— la premiére période correspond aux années 1972-1974. C’est alors que
sont prises les premicres mesures de sécurité routiére et notamment celles qui
consistent a limiter les vitesses maximales autorisées sur les différents réseaux. Au
cours de cette période, la diminution de la mortalité routiére a été particuliérement
marquée, puisqu’elle représentait presque 10 % par an ;

— la deuxiéme phase se situe entre 1974 et 2001. Jalonnée de mesures
ponctuelles et d’ensemble (instauration du permis a points par exemple), la
diminution de la mortalité routiére connait une tendance réguliére, qui se situe aux
environ de 2 % par an ;

— la troisiéme étape, initiée en 2001/2002, est une phase de forte baisse du
nombre de tués sur la route, puisque entre 2001 et 2007, ce nombre a chuté de
plus de 9 % par an ;

— se pose enfin la question de ’existence d’une derniére phase, dans
laquelle nous nous trouverions et sur laquelle nous reviendrons, qui serait marquée
par un retour a une tendance de baisse moins forte de la mortalité routicre.

GRANDES PHASES DE LA DIMINUTION DE LA MORTALITE ROUTIERE

1972-1974 1974-2001 2001-2007 2007-2010

Evolution annuelle -9,8 % -21% -92% -5%

Source : Jean Chapelon, La politique de sécurité routiere. Derriere les chiffres, des vies, 2008, p. 4 et
ONISR.

Divers facteurs influent sur le rythme de diminution de la mortalité
routiére. Il est incontestable que 1’amélioration réguliére des véhicules et des
infrastructures explique, pour une part d’ailleurs difficile a quantifier, la
tendance a la baisse constante de 1’accidentalité. M. Jean Chapelon a notamment
mis en avant ce facteur en indiquant qu’« une étude afvait] mis en évidence que le
risque d’accident doublait selon que les véhicules avaient moins de quatre ans
d’dge ou plus de huit ans, a distances parcourues égales, et en neutralisant 1’age
du conducteur. » ® Mme Michéle Merli, ancienne Déléguée interministérielle a la
sécurité routiere, a également souligné le role de I’amélioration du dispositif de
secours ). Mais ces facteurs sont insuffisants pour expliquer dans le détail
I’évolution de I’accidentologie. Il faut insister sur le fait que si la mortalité routiére
a été divisée par plus de quatre depuis 1972 c’est d’abord et avant tout parce que
la sécurité routiére a progressivement €té érigée en priorité politique.

(1) Auditions des 29 juin et 20 septembre 2011.
(2) Audition du 29 juin 2011.
(3) Audition du 21 juin 2011.




B.CES AMELIORATIONS SONT LE FRUIT DUNE POLITIQUE
VOLONTARISTE ET AMBITIEUSE DE SECURITE ROUTIERE

Les interlocuteurs de la mission d’information se sont accordés a
reconnaitre que 1’action des pouvoirs publics avait été décisive en matiere de
sécurité routiére. A cet égard, les deux phases de baisse rapide de la mortalité
routiere évoquées ci-dessus sont particulierement éloquentes. Le rapport de
I’IFSTTAR note qu’au cours de ces deux phases, « le systeme de sécurité routiere
a changé de nature » V.

C’est en effet de 1973 que date la premiére démarche forte des pouvoirs
publics afin de promouvoir la sécurité routiére. L’instauration de limitations de
vitesse, a 90 km/h sur les routes nationales et a 130 km/h sur les autoroutes, ainsi
que I’obligation de port du casque pour les conducteurs de deux roues motorisés et
de la ceinture de sécurité hors agglomération a I’avant des voitures, ont constitué¢
les premiéres mesures ambitieuses de sécurité routiére, qui se sont traduites par un
effondrement de I’accidentologie .

Le méme schéma s’est répété au début des années 2000 puisque la forte
diminution de la mortalité routiére est attribuable a la décision du Président
Jacques Chirac d’ériger la sécurité routiére en grand chantier de son quinquennat.
Cette annonce, effectuce le 14 juillet 2002, a été accompagnée de I’automatisation
du contrdle de la vitesse (systéme dit de controle-sanction automatisé ou CSA), de
I’annonce de la fin des indulgences pour les infractions au code de la route et du
vote de la loi contre la violence routiére . Griace a cette volonté politique
d’ensemble, couplant prévention et répression, la mortalité routiére s’est effondrée
de plus de 20 % en 2003, chiffre qui n’avait jamais été atteint. Le résultat le plus
spectaculaire de cette politique a été la division par deux, en dix ans, du nombre
de tués sur les routes, alors qu’il avait fallu prés de 30 ans pour parvenir au méme
résultat sur la période précédente.

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiere, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, cf. annexe n° 2,
p. 6.

(2) L’action publique qui a été menée durant ces années dans le domaine de la sécurité routiére a notamment
été décrite par M. Claude Got au cours de son audition du 20 septembre 201 1.

(3) Loi n°2003-495 du 12 juin 2003 renfor¢ant la lutte contre la violence routiére.
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EVOLUTION ANNUELLE DU NOMBRE DE PERSONNES TUEES, BLESSEES ET
HOSPITALISEES ET DES ACCIDENTS CORPORELS

T e

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

OTués MHospitalisés OBlessés O Accidents corporels

Source : ONISR, septembre 2011. NB: Les données concernant le nombre de personnes
hospitalisées ne sont disponibles que depuis 2005.

Entre ces deux périodes, la volonté d’améliorer la sécurité routicre, si elle
a été moins fortement affirmée, n’en est pas moins demeurée une constante de
I’action gouvernementale, ainsi qu’en témoignent de nombreuses mesures,
générales ou ponctuelles, afin de réduire 1’accidentalité. Parmi beaucoup d’autres,
on peut citer la limitation de la vitesse en ville a 50 km/h en 1990, I’obligation de
porter la ceinture de sécurité a 1’avant en agglomération en 1979, puis a I’arriére
en 1990, les abaissements progressifs du taux d’alcoolémie 1égale en 1983 et en
1995 ainsi que la mise en ceuvre du permis a points en juillet 1992.
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MISE EN PERSPECTIVE DES GRANDES MESURES DE SECURITE ROUTIERE ET DE LA
DIMINUTION DU NOMBRE DE TUES SUR LES ROUTES DEPUIS 1970

juin 1973 :

limitations de vitesse 110 km/h routes & EVOIUthn de Ia mortallte routiere
grandes circulation et 100 km/h autres routes en France métropol itaine

+ ceinture avant obligatoire hors agglo . .

+ casque obligatoire 1970 - 2011 (moyenne glissante sur 12 mois)
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Source : Document fourni par M. Louis Fernique, secrétaire général de [’ ONISR.

Au final, ainsi que I’a souligné M. Bernard Pottier, président de
1’ Association « Prévention routiere », « la sécurité routiere, depuis qu’elle a été
érigée en chantier national le 14 juillet 2002 par le président Jacques Chirac, fait
sans doute partie des actions publiques les plus réussies, tous domaines
confondus. » !

Il. - CETTE TENDANCE A CONNU UN INFLECHISSEMENT RECENT

Afin de fixer un cap ambitieux aux politiques publiques et de continuer a
faire de la sécurité routiére une priorité, le Président de la République,
Nicolas Sarkozy, a souhaité, a la fin de I’année 2007, que la mortalité routiére soit
réduite a 3 000 en 2012, ce qui représentait une diminution de 35 % sur cinq ans.
Cependant, apres de bons résultats entre 2008 et fin 2010, de mauvais chiffres ont
été enregistrés au début de I’année 2011, compromettant la réalisation de cet
objectif et entrainant une réponse des pouvoirs publics & 1’occasion du comité
interministériel du 11 mai 2011.

(1) Audition du 14 septembre 2011.



A.LES CAUSES MULTIPLES DES MAUVAIS CHIFFRES DU DEBUT DE
L’ANNEE 2011

« A4 partir de janvier 2011, et pendant quatre mois consécutifs, la courbe
s est inversée. Une augmentation de 13 % des décés — 144 de plus que pendant les
quatre mémes mois de 2010 — a laissé présager, en cas de confirmation de la
tendance, une mortalité de 4 500 personnes a la fin de I'année » ", a expliqué
Mme Michele Merli au cours de son audition. Cette nette inflexion, a partir du
mois de janvier, est d’ailleurs visible sur les courbes qui retracent le nombre de
tués sur les routes mois par mois.

COMPARAISON DU NOMBRE DE TUES SUR LES ROUTES DURANT LES CINQ PREMIERS
MOIS DES ANNEES 2010 ET 2011

Janvier Février Mars Auvril
2010 273 254 300 296
2011 331 273 308 355
Evolution +21% +75% +2,6 % +20 %

Source : ONISR, 12 septembre 2011.
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(1) Audition du 21 juin 2011.
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Ces mauvais chiffres, dont [D’interprétation est a la source des
préconisations qui pourraient étre formulées pour améliorer la sécurité routicre,
ont été expliqués de manicre différente voire contradictoire devant la mission
d’information.

Pour les uns, la cause principale de cette dégradation réside dans les
facteurs météorologiques. Telle a notamment été 1’analyse menée par
I’association 40 Millions d’automobilistes, qui estime que |’augmentation
observée en début d’année résulte de conditions météorologiques particuliérement
favorables a la circulation, alors que I’hiver 2010 avait été plus rigoureux et
enneigé, limitant les possibilités de déplacement et donc le nombre d’accidents .
Mme Michéle Merli a également souligné le role du facteur météorologique :
« Nous pouvons supposer que la météorologie extrémement défavorable a la
circulation au début de 2010 avait entrainé une forte diminution du trafic, des
vitesses et de la circulation des deux-roues motorisés. Au contraire, du fait de la
reprise économique, le début de ’année 2011 a connu une augmentation du trafic,
notamment des camions. A cela se sont ajoutées de meilleures conditions
météorologiques, qui ont favorisé les départs en week-end et entrainé une reprise
de ['utilisation des deux-roues motorisés un mois et demi plus tét que [’année
précédente. » @

Cette théorie peut également s’appuyer sur les comparaisons a 1’échelle
européenne, dans la mesure ou la dégradation d’ensemble aurait été de 4 %,
certains pays connaissant une augmentation plus marquée, tels que 1’Allemagne
(+ 16 %), la Finlande (+ 19 %) ou la Suéde (+ 29 %) ©.

Si I’on suit ce raisonnement, « il n’y a pas de dégradation de la sécurité
routiére » Y, pour reprendre les mots de M. Gérard Minoc, responsable de
IInstitut d’é¢tude des accidents de la route a I’association 40 Millions
d’automobilistes, puisque les variations enregistrées sont dues a des facteurs

conjoncturels.

Pour d’autres, il faut chercher la cause de cette augmentation dans les
modifications législatives qui ont été apportées au permis a points dans le
cadre de la loi n°® 2011-267 du 14 mars 2011 d’orientation et de programmation
pour la performance de la sécurité intérieure (dite LOPPSI 2). En effet, dans ce
cadre, une large publicité a été faite, a [’occasion du débat en deuxiéme lecture a
I’ Assemblée nationale, entre septembre et décembre 2010, aux mesures destinées

a faciliter la récupération de points .

(1) Les causes des accidents de la circulation sur les 4 premiers mois de ’année 2011, document transmis a la
mission d’information et audition du 12 juillet 2011.

(2) Audition du 21 juin 2011.

(3) Audition de Mme Michele Merli du 21 juin 2011.

(4) Audition du 12 juillet 2011.

(5) Article 76 de la loi, qui était I’article 28 bis du texte soumis a I’Assemblée nationale en deuxiéme lecture.



Ce facteur a notamment été soulevé par M. Claude Got: « pour moi,
I’élément le plus destructeur n’est pas la possibilité de récupérer un point en un
an, mais celle de pouvoir en récupérer quatre tous les ans, contre quatre tous les
deux ans. » ) Mme Michéle Merli a, plus largement, établi une relation entre
toute mesure ayant pour effet d’amodier le controle sur les vitesses pratiquées et
I’augmentation de I’accidentalité : « Ont joué une diminution de [’effet dissuasif
des radars et le développement d attitudes de contournement de certains usagers,
ainsi que [’annonce de mesures liées a la LOPPSI : chaque fois que les
automobilistes ont pu penser que la sévérité pourrait s atténuer, on a assisté a une
détérioration momentanée de la sécurité routiére. » @

Les enquétes d’opinion accréditent la thése d’un relachement des
comportements consécutif a I’assouplissement du permis a points. M. Benoit de
Laurens, vice-président de 1’agence de communication Lowe Strateus, a estimé
que l’aménagement du permis a points avait eu «des conséquences
désastreuses » . « Selon des enquétes d’opinion, 31 % des sondés, soit environ
12 millions de personnes, ont déclaré avoir changé leurs comportements apres la
loi LOPPSI 2. Le changement s’est manifesté dans le sens d’un moindre respect
des regles, dans la mesure ou les conducteurs avaient moins peur de perdre des
points. D’autre part, en avril 2011, un autre sondage a montré que, pour la
premiere fois, le pourcentage de ceux qui déclaraient respecter les regles en
toutes circonstances était tombé en dessous de la barre des 50 %, a 48 % trées
exactement. [...] Ce chiffre est d’autant plus significatif que le pourcentage de
ceux quzé;econnaissent observer strictement les régles n’a fait que croitre depuis
2002. »

Ces deux explications ne sont pas contradictoires mais complémentaires. 11
est probable que chacune d’entre elle ait joué pour une part dans 1’augmentation
de I’accidentalité au début de I’année 2011, ainsi que 1’ont souligné Mme Michele
Merli et M. Claude Got ™. Si le nombre d’accidents a augmenté dans toute
I’Europe, cette augmentation a été en moyenne plus forte en France, différentiel
que l’on peut expliquer, au moins en partie, grace aux enquétes d’opinion
précitées. Il est cependant difficile d’établir la part respective de chacun de ces
facteurs, dans la mesure ou le modele utilis¢é par I’ONISR pour déterminer
I’influence de la météorologie est obsoléte et doit étre prochainement revu afin de
prendre en compte 1’évolution des modes de circulation .

Il faut enfin mentionner le fait, resté sans explication au cours des
auditions de la mission, que les accidents corporels survenus en début d’année,
alors que leur nombre n’a pas beaucoup augmenté par rapport aux premiers mois
de I’année 2010, ont été beaucoup plus meurtriers. Cette augmentation de la

(1) Audition du 20 septembre 2011.

(2) Audition du 21 juin 2011.

(3) Table ronde du 1" septembre 2011.

(4) Audition des 21 juin et 20 septembre 2011.

(5) Audition de Mme Michele Merli du 21 juin 2011.



gravité moyenne des accidents explique une part importante de 1’accroissement de
la mortalité routiére.

EVOLUTION DU NOMBRE D’ACCIDENTS CORPORELS, DE BLI;SSES, D’HOSPITALISES ET
DE TUES ENTRE LES 4 PREMIERS MOIS DES ANNEES 2010 ET 2011

Accidents Blessés Hospitalisés Tués
corporels
Janvier-avril 2010 20036 25056 8712 1123
Janvier-avril 2011 20128 25065 9649 1267
Evolution +0,5% +0,0% +10,8 % +12,8 %

Source : ONISR.

B. LA REPONSE FORTE DU CISR DU 11 MAI 2011

Pour apporter une réponse a la dégradation de la sécurité routiére, la
décision a été prise de convoquer, apparemment en urgence, un comité
interministériel de sécurité routiere (CISR). Présidé par le Premier ministre, ce
comité rassemble tous les ministres concernés par la politique de sécurité routicre.
Il est chargé de définir la politique du Gouvernement dans ce domaine et de
s’assurer de son application . Le CISR du 11 mai 2011 a arrété 18 mesures
visant a :

dissuader les exces de vitesse ;

lutter contre ’alcoolémie et les stupéfiants sur la route ;
— sécuriser 1’usage du deux-roues motorisé ;

— renforcer la vigilance au volant et combattre tous les facteurs qui
réduisent I’attention portée a la conduite ;

— donner plus de place aux citoyens dans la politique de sécurité routicre.

Les mesures qui ont le plus retenu ’attention ont été celles consistant a
retirer les panneaux avertisseurs des radars fixes de vitesse, a interdire les
avertisseurs de radars et a obliger les usagers de motocyclette et de tricycle de
125 cm?® et plus a porter un équipement rétro-réfléchissant .

L’annonce de ces mesures a suscité de vives réactions, notamment parmi
les associations d’usagers, qui ont organisé plusieurs manifestations visant a
dénoncer la politique menée par le Gouvernement, considérée comme uniquement
répressive. Une manifestation a ainsi été organisée le 18 juin 2011. Par ailleurs, les
fabricants d’avertisseurs de radar se sont regroupés, des le 12 mai 2011, au sein de
I’« Association francaise des fournisseurs et utilisateurs de technologies d’aide a

(1) Article 1°" du décret n°® 75-360 du 15 mai 1975 relatif au comité interministériel de la sécurité routiére.
(2) Pour la liste compléte des mesures, cf. annexe n° III.




la conduite » (AFFTAC), afin de protester contre I’interdiction de leurs appareils
et appeler a manifester.

Bien que les mesures annoncées lors du CISR du 11 mai 2011 n’aient,
pour la plupart, pas été mises en ceuvre, dans D’attente des conclusions de la
mission d’information, leur diffusion dans les médias a semble-t-il permis de
renverser la tendance des premiers mois de I’année. Les mois de mai, de juillet et
d’aott ont été les moins meurtriers jamais connus sur cette période. Par ailleurs, le
nombre d’accidents corporels, qui regroupe un nombre de sinistres plus important
et est donc plus significatif d’un point de vue statistique, a connu un net
décrochage en juin, juillet et aott 2011.

NOMBRE D’ACCIDENTS CORPORELS PAR MOIS DEPUIS 1999
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EVOLUTION DU NOMBRE D’ACCIDENTS CORPORELS ENTRE 2010 ET 2011
Janvier Février Mars Auvril Mai Juin Juillet Aout
2010 4545 4299 5326 5866 5904 6546 6288 5147
2011 4675 4343 5362 5748 6176 5848 5525 4728
Evolution | +29 % +1% +0,7% -2% +46% | -10,7% | -12,1 % -8%

Source : ONISR.




Au total, sur les huit premiers mois de I’année 2011, la mortalité routiére a
augmenté de + 0,7 %.

Malgré la chute de ’accidentalité consécutive aux annonces du CISR du
11 mai 2011, plusieurs personnes auditionnées ont souligné que, de maniére
générale, 1’accidentalité avait atteint un « palier ». Cette expression a notamment
été utilisée par M. Benoit de Laurens : « Pour le dire simplement, nous avions fait
le plein des gens raisonnables et nous arrivions au noyau dur. [...] Mais si ['on a
atteint un palier, il ne s’agit aucunement d’une limite.» " D’ailleurs,
Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la DSCR, a confirmé que «huit a neuf Frangais sur dix
considérent que I’on peut encore progresser » .

C’est pour étudier la meilleure maniere de progresser qu’a été créée la
mission d’information, dont le premier objet porte sur ’analyse des causes des
accidents de la circulation.

lll. - POUR PROGRESSER, UNE ANALYSE PRECISE DES CAUSES
DES ACCIDENTS EST NECESSAIRE

Selon la revue de littérature scientifique effectuée par I'IFSTTAR, il
importe de différencier une cause d’un facteur de risque. Une cause provoque une
augmentation de probabilité de 1’événement, alors qu’un facteur de risque décrit
«une association statistique globale»®, sans que cette association ne soit
forcément vraie au niveau individuel. Ainsi, le fait qu’un conducteur soit alcoolisé
est un facteur causal d’accident, car tout conducteur alcoolisé a plus de risques
d’accidents que quand il ne ’est pas. A I’inverse, le fait d’étre 4gé n’est qu’un
facteur de risque, dans la mesure ou toute personne agée n’a pas nécessairement
un risque d’accident plus élevé que quelques années auparavant, bien que les
conducteurs agés aient, en moyenne, plus de risque d’accident .

Avant d’analyser en détail les causes et les facteurs de risques dans les
accidents de la circulation, il est nécessaire de s’interroger sur les sources
d’informations, notamment statistiques, disponibles, ainsi que sur leurs modalités
de collecte, afin d’en déterminer la robustesse.

A. DES SOURCES D’INFORMATION VARIEES MAIS PERFECTIBLES

De nombreuses données existent en matiere de sécurité routiére. La
difficulté tient davantage en leur synthése que dans leur détail. Dans cette
perspective, le document réalisé par I'IFSTTAR pour le compte de la mission

(1) Table ronde du 1°" septembre 2011.

(2) Table ronde du 1" septembre 2011.

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 10.

(4) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 10.



d’information est particuliérement précieux, de méme que la préédition du bilan
de I’ONISR pour I’année 2010 que cet observatoire a bien voulu communiquer a
la mission.

1. Les sources statistiques de 'ONISR

L’observatoire national interministériel de la sécurité routiére a pour
mission d’assurer « la collecte et la diffusion des informations nécessaires a la
préparation et a la mise en oeuvre de la politique de sécurité routiére. » " A ce
titre, il est notamment chargé « de rationaliser et d unifier la collecte des données
statistiques provenant des différentes sources nationales et internationales,
d’assurer leur mise en forme, leur interprétation et leur diffusion ». Dans ce cadre,
il publie deux grands types de statistiques :

— des «résultats provisoires », publiés chaque mois, sous la forme de
« Barometre mensuel de la sécurité routiére ». « Les données ainsi recueillies se
limitent au nombre d’accidents corporels, de personnes tuées — sur le coup ou
dans les trente jours qui suivent [’accident —, blessées et blessées hospitalisées
(données dites ATBH). Ce sont des chiffres bruts fin de mois, éclatés par
département, donnant la répartition des tués par catégorie d’usagers, par tranche
d’dge — on en distingue quatre — et par motif présumé d’accident — vitesse, alcool,
refus de priorité et autres » @, a indiqué M. Louis Fernique, secrétaire général de
I’ONISR. Ce sont ces chiffres du nombre de tués, d’hospitalisés, de blessés et
d’accidents corporels qui sont généralement repris dans les médias, au début de
chaque mois. Ainsi que le note le rapport annuel de I’ONISR, il s’agit uniquement
«d’estimations [qui] sont construites par extrapolation, a partir des statistiques
des « remontées rapides » communiquées a I’ONISR par la Direction de la
modernisation et de ’action territoriale. » ® Ces remontées rapides sont elles-
mémes le fruit de décomptes effectués par les forces de I’ordre et agrégés au
niveau des préfectures. Elles ne prennent en compte que les tués « connus a la fin
du mois » et non pas les tués a trente jours. Sur le fondement de ces remontées
rapides, I’ONISR estime le nombre de morts a trente jours, d’hospitalisés, de
blessés et d’accidents corporels. Ces calculs permettent d’obtenir de bonnes
approximations. Ainsi, en 2008, 2009 et 2010, ’erreur quant au nombre de tués
sur I’année a été respectivement de - 2 %, - 0,3 % et de + 0,05 % @,

— des résultats définitifs, qui sont fournis par le Fichier national des
accidents corporels, qui est une base de données recensant annuellement 70 000
accidents corporels et, pour chacun d’eux, les circonstances de 1’accident (voies,
usagers, infractions éventuelles...). Ce fichier est alimenté par les fiches BAAC
(« bulletin d’analyse des accidents corporels de la circulation »), qui comprennent
une soixantaine d’items et sont établies par les forces de 1’ordre a I’occasion de
chaque accident corporel. Cependant, ainsi que I’a noté M. Louis Fernique, « il est

(1) Article 2 bis du décret n® 75-360 du 15 mai 1975 relatif au comité interministériel de la sécurité routiere.
(2) Audition du 22 juin 2011.

(3) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ’'année 2010, p. 279 et suivantes.

(4) bid.
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impossible que ceux appelés a le remplir soient des experts chevronnés en tous ces
domaines. Pour quantité d’items, se retrouve donc la  mention
« indéterminé ». » V' Les fiches sont contrdlées et consolidées sous 1’égide des
observatoires départementaux de la sécurité routiére et transmises a 1’ONISR.
Cette base de donnée est compléte, pour une année n, entre la mi-mai et la mi-juin
de I’année n+1, et sert de fondement au Bilan annuel de la sécurité routiére. Elle
constitue, selon M. Jean Chapelon, ancien secrétaire général de I’ONISR, « une
base de données extraordinairement riche » ®.

Ce systeme existe depuis une soixantaine d’années mais la décision a été
prise de le refondre a la fin de I’année 2009. Le but principal est de rendre plus
rapide la constitution du fichier BAAC, d’assurer une meilleure qualité des la
saisie et pouvoir en tirer d’emblée des données destinées a remplacer les
remontées rapides. L’une des conséquences devrait étre une diminution de la
charge de travail des unités de police et de gendarmerie. Selon ’ONISR, « ce
projet pourrait exiger plus de deux années avant introduction généralisée des
nouveaux outils, apres leur réception et la formation de tous les opérateurs a leur
maniement. » )

Par ailleurs, ’ONISR peut participer a la réalisation d’études ou en
commander. C’est ce qu’il fait afin d’améliorer la connaissance de certains
comportements sur la route. Ainsi, en maticre de vitesses pratiquées, une société
d’études spécialisées fournit, selon un plan de sondage, chaque année a I’ONISR
des données relatives a environ 200 000 observations. Ces données sont publiées
tous les quatre mois par I’ONISR et permettent de déterminer quelles sont les
vitesses moyennes pratiquées sur chacun des réseaux et par chacune des catégories
d’usagers et comment ces derniéres évoluent. Ces données fournissent également
le taux de dépassement des vitesses maximales autorisées. De la méme maniére,
des observations sont effectuées concernant le nombre de personnes qui
téléphonent au volant.

La description de la fabrication de ces diverses statistiques conditionne
I’usage qui peut en étre fait. Il faut souligner a ce titre que les membres des forces
de I’ordre qui remplissent les fiches BAAC ne sont ni des statisticiens, ni des
accidentologues. En conséquence le recueil des données comporte une certaine
marge d’erreur, notamment quant aux causes des accidents qui y sont indiquées.
Par ailleurs, certaines données ne figurent pas, ou peu, dans ces fiches. Tel est le
cas, par exemple, de I’utilisation d’un téléphone portable au moment de 1’accident.
Enfin, s’il est souhaitable de pouvoir disposer rapidement de statistiques afin de
percevoir la tendance de 1’accidentalité, le fait que ces chiffres ne sont pas
définitifs doit étre clairement mis en valeur .

(1) Audition du 22 juin 2011.
(2) Audition du 29 juin 2011.
(3) Tbid, Deuxiéme partie, II.
(4) Pour plus de précisions sur cette problématique, cf. infra, deuxiéme partie, II.
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2. Les recherches et études scientifiques

En France, de nombreux organismes publics d’études et de recherche
travaillent dans le domaine de la sécurité routiére ). Beaucoup de leurs travaux
sont financés, au moins en partie par la Délégation a la sécurité et a la circulation
routiére, dont une partie dans le cadre du Programme de recherche et d’innovation
dans les transports terrestres (PREDIT), qui est un programme initi¢ et conduit par
les ministéres concernés ainsi que 1’Agence nationale de la recherche (ANR),
I’Agence de I’environnement et de la maitrise de 1’énergie (ADEME) et OSEO.
Le programme actuellement en cours couvre la période 2008-2012 et comprend un
axe n° 2 consacré a la qualité et a la sécurité des systémes de transport, ce qui
inclut la sécurité routiére.

Certaines études ont particuliérement retenu D’attention ces derniéres
années car elles font le point sur I’état des connaissances dans un domaine
particulier. On peut notamment citer 1’étude portant sur « Stupéfiants et accidents
mortels de la circulation routiere », dite étude SAM, dont les résultats ont été
publiés en 2005 et qui réunissait plusieurs organismes de recherche, publics et
privés @. Plus récemment, une expertise collective a été menée par P'IFSTTAR et
par ’INSERM afin de mieux connaitre la problématique des liens entre téléphone
et conduite, sur la base d’une revue de la littérature scientifique internationale .

Par ailleurs, certains accidents sont étudiés trés en détail, afin de
comprendre précisément quel est I’ensemble de leurs causes. Ainsi que 1’a
mentionné M. Louis Fernique, ce travail est effectué « d’une part par une unité de
I'IFSTTAR, basée a Salon de Provence, qui réalise des études détaillées sur une
cinquantaine d’accidents par an, avec utilisation de logiciels pour en reconstituer
la dynamique et en procédant a une étude approfondie de [’état des véhicules pour
en déduire la vitesse a partir de I’énergie estimée du choc ; d’autre part par le
centre européen d’études de sécurité et d’analyse des risques (CEESAR) sur une
centaine d’accidents en région parisienne, essentiellement dans les Yvelines. Ce
travail permet de beaucoup mieux comprendre les facteurs des accidents que le
fichier BAAC, mais I’échantillon est extrémement réduit. » @

Il faut également faire une place a part au Registre du Rhdne, qui
recense, depuis 1995, I’ensemble des victimes d’accident corporel du Rhone, la
nature et 1’évolution de leurs blessures, ainsi que leurs éventuelles séquelles. Ce
registre permet d’obtenir un ordre de grandeur du nombre de blessés dans les
accidents de la circulation en France qui est beaucoup plus juste que celui qui
résulte des fiches BAAC, lesquelles n’en recensent qu’environ 30 % ©. Il fournit

(1) Pour une description plus précise de ces organismes, cf. infra, Deuxiéme Partie.

(2) « Stupéfiants et accidents mortels de la circulation routiere », Paris, 2006.

(3) Ibid. Pour une bibliographie de référence et a jour, voir celle qui est annexée a l’étude de I'IFSTTAR,
annexe n° I1.

(4) Audition du 22 juin 2011.

(5) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p.7-9.
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également de précieux renseignements sur la nature des blessures engendrées par
les accidents.

De maniére générale, les organismes publics d’études et de recherche
publient une quantité trés importante de documents dans le domaine de la sécurité
routiére. Il faut y adjoindre les données collectées, exploitées et publiées par les
constructeurs automobiles, notamment dans le cadre du laboratoire
d’accidentologie, de biomécanique et d’études du comportement humain (LAB),
qui est commun a Renault et & PSA Peugeot-Citroén. Son objectif est que les
constructeurs puissent améliorer leur systéme de sécurité, tant passive d’active,
par une meilleure connaissance de I’accidentologie : « Nous analysons les causes
des accidents a partir de bases de données et d’enquétes que nous conduisons sur
le terrain et, sur ce fondement, nous établissons des hypothéses sur lesquelles
travaille le service de biomécanique. Nous sommes alors a méme de fournir aux
constructeurs des éléments pour la mise au point des systemes de sécurité.
Ensuite, nous vérifions [’efficacité de ceux-ci, en biomécanique, par nos enquétes
sur le terrain et via nos bases de données accidentologiques, en cherchant a
identifier les dispositifs les plus prometteurs » ", a ainsi expliqué sa directrice,
Mme Anne Guillaume.

Enfin, les assureurs disposent également d’une trés bonne connaissance
de I’accidentologie et notamment des conséquences humaines et matérielles des
accidents de la circulation.

B. LES PRINCIPALES CAUSES D’ACCIDENTS

Avant d’aborder les grandes causes d’accidents @, plusieurs remarques
méthodologiques s’imposent.

En premier lieu, ainsi que 1’a relevé M. Jean-Paul Mizzi, directeur général
adjoint de I'IFSTTAR, «en ce qui concerne les causes d’accident, il est
indiscutable que celles-ci sont multifactorielles. » ® Un accident se situe en effet &
I’interface de trois composants : un ou plusieurs conducteur(s), un ou plusieurs
véhicule(s) et une infrastructure. Il est donc possible qu’un accident ait pour cause
« premicre » le comportement d’un conducteur (allure trop rapide) mais qu’il ait
été aggravé par 'infrastructure (présence d’arbres a proximité de la chaussée) et
que le véhicule n’ait pas réussi a I’empécher (absence de systéme de freinage le
plus récent sur ce véhicule). Tous ces facteurs, mais aussi bien d’autres (inaptitude
a la conduite, fatigue, conditions météorologiques,...) expliquent, pour une part, la
survenue et la gravité d’un accident. Il est donc difficile d’isoler, dans chaque cas,
les facteurs qui ont conduit a I’accident et plus encore d’en tirer des
enseignements d’ensemble.

(1) Audition du 21 juin 2011.

(2) Pour une présentation plus détaillée de ces causes, voir [’étude de I'IFSTTAR en annexe n° II ainsi que la
bibliographie qui I’accompagne.

(3) Audition du 14 septembre 2011.
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L’analyse détaillée d’un seul cas suffit a voir une pluralité de causes agir
de concert. MM. Claude Azam, chef du bureau d’enquétes sur les accidents de
transport terrestre (BEA-TT) et Jean-Louis Humbert, chef de la division transports
routiers au ministere de 1’écologie, du développement durable, des transports et du
logement, ont donné 1’exemple de 1’accident survenu a un autocar polonais dans la
descente de Laffrey, sur la commune de Notre-Dame-de-Mésage, dans 1’Isére, le
22 juillet 2007 : « Ayant perdu sa capacité de freinage en bas de la descente,
[’autocar a fait une sortie de route et s’est écrasé aprés une chute de 15 métres,
avant de s’embraser. Les facteurs qui peuvent expliquer I’accident sont ici le non-
respect — délibéré — de l'interdiction de la descente de Laffrey aux poids lourds et
autocars, une conduite inappropriée dans la descente — le conducteur savait mal
conduire en montagne et n’a pas utilisé le frein moteur — ainsi que le mauvais état
du systéme de freinage, qui n’était pas signalé par les témoins d’alerte. » "

En deuxiéme lieu, la connaissance que 1’on peut avoir de chacune des
causes d’accident peut étre trés variable. Par exemple, s’il est relativement facile
d’identifier les accidents ou au moins I’un des conducteurs dépasse le taux légal
d’alcoolémie ou s’ils portaient leur ceinture de sécurité, il est beaucoup plus
difficile de savoir a quelle vitesse les conducteurs impliqués roulaient exactement
ou si I'un d’entre eux faisait usage de son téléphone portable au moment de
I’accident ®. 11 est encore plus compliqué de savoir si un aménagement de
Iinfrastructure aurait été susceptible d’éviter I’accident. D¢s lors, il est nécessaire
d’adopter des méthodologies spécifiques pour parvenir a quantifier I’importance
respective de chaque cause d’accident. Par exemple, pour déterminer le nombre de
morts attribuables a la vitesse, une formule mathématique qui a fait ses preuves,
I’équation de Nilsson, est employée, corrélée au relevé, par sondage, des vitesses
pratiquées @,

En troisiéme lieu, la connaissance de chacune des causes d’accident
demande une quantité variable mais souvent importante de données extérieures.
Ainsi que le note I’é¢tude de I'IFSTTAR, «au plan quantitatif, différents
indicateurs sont nécessaires pour éclairer cette décision : ['importance de la
population cible concernée par une cause donnée (par exemple, combien de
conducteurs font usage de leur téléphone en conduisant ?), la prévalence de la
cause parmi les conducteurs circulants (a un instant donné, quelle part des
conducteurs téléphone ?), le risque relatif associé a cette cause (par combien un
conducteur multiplie-t-il son risque d’accident s’il téléphone ?), la fraction de
risque attribuable a cette cause (quelle est la part des accidents directement
imputable a l'usage du téléphone en conduisant ?) et, idéalement, la fraction
préventive attachée a telle ou telle mesure (dans quelle proportion une
interdiction du kit mains libres, plus ou moins respectée, réduirait-elle le nombre
d’accidents ?). Pour chacune des causes inventoriées, ces différents indicateurs
sont fournis lorsqu’ils sont comnus. Cependant, le plus souvent, seule une

(1) Audition du 22 juin 2011.
(2) Exemples mentionnés par M. Louis Fernique lors de son audition du 22 juin 2011.
(3) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour [’année 2010, p. 185.
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estimation du risque relatif peut étre avancée. » "’ M. Louis Fernique a confirmé,
au cours de son audition, la nécessité de disposer de « statistiques d’exposition »,
afin de calculer les sur-risques et de « statistiques de contexte » (par exemple du
trafic routier), lesquelles font parfois « cruellement défaut » ®.

Enfin, un accident pouvant étre di a la combinaison de plusieurs facteurs
causaux, les nombres de morts généralement imputés a chacun des facteurs ne se
cumulent pas en intégralité. Ainsi, si I’on considére que 717 vies auraient pu étre
épargnées si les limitations de vitesse avaient été systématiquement respectées en
2010, nombre qui est de 1 150 pour ce qui concerne le taux d’alcoolémie @, il
serait erroné d’en déduire que 1 767 auraient pu étre préservées si personne n’avait
conduit au-dela des limitations de vitesse ni en présentant un taux d’alcoolémie
supérieur au taux légal. Certains accidents sont en effet imputables a la fois a une
vitesse et a un taux d’alcoolémie excessifs ; le nombre total aurait donc été
inférieur a 1 767.

1. La vitesse, une cause pas comme les autres

La vitesse de circulation n’est pas un facteur d’accident comme un autre.
En effet, les accidents de la circulation sont avant tout des accidents de la mobilité
et il est incontestable que sans mobilité, et donc avec une vitesse nulle ou
extrémement réduite, les accidents de la circulation disparaitraient. En ce sens, la
vitesse, en tant que condition de possibilité de la mobilité, est un facteur inhérent a
tout accident. Ainsi que le note I'IFSTTAR, « il est fondé de considérer que tous
les autres facteurs réputés constituer des “causes” d’accidents ne sont que des
facteurs aggravants qui, pour une vitesse donnée, décalent la relation vitesse /
risque d’accident vers des risques plus élevés. » Y

Néanmoins, quand il est question de vitesse comme cause d’accident, c’est
généralement a une vitesse excessive ou inappropriée qu’il est fait référence. En
effet, la vitesse, notamment en matiére de circulation routiére, posséde des
propriétés spécifiques qui font que chaque kilomeétre/heure dont elle est augmentée
accroit plus que proportionnellement le risque d’accident. L’énergie cinétique
accumulée, de méme que la distance de freinage, sont proportionnelles non pas a
la vitesse du véhicule mais au carré de cette derniére ®. En conséquence, la
vitesse intervient non seulement comme facteur déclenchant d’accident, mais
également comme facteur aggravant. Un accident di a un défaut d’attention qui
aurait été sans gravité a 60 km/h peut étre mortel a 80 km/h. De plus, la vitesse
diminue le temps qui est a la disposition du conducteur pour faire face a la
difficulté qui se présente a lui. Enfin, la vitesse est une cause transversale

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 14.

(2) Audition du 22 juin 2011.

(3) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour I’'année 2010, p. 173 et 214.

(4) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 15

(5) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 14.
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d’accidents. Ainsi, toutes choses égales par ailleurs, on enregistrera moins
d’accidents liés a 1’alcool si les vitesses moyennes diminuent, méme si la
consommation d’alcool demeure exactement la méme.

Des modéles statistiques ont été construits pour tenter d’établir une
corrélation quantitative entre les vitesses pratiquées et le nombre d’accidents de la
circulation, de blessés et de tués. Tous les scientifiques auditionnés par la mission
ont corroboré le constat que pose I'IFSTTAR dans son rapport: « Tous les
modeles empiriques agrégés du risque s’accordent pour considérer que le taux
d’accidents par véhicule x kilomeétre sur un réseau augmente en fonction de la
vitesse moyenne pratiquée sur ce réseau selon un facteur 4 pour les accidents
mortels. Ainsi, en premiére approximation, augmenter la vitesse moyenne de 1 %
sur un réseau quel qu’il soit (urbain, interurbain, autoroutier) conduirait a
augmenter le risque d’accident mortel de 4 %. Le risque d’accidents corporels est
fonction du carré de la vitesse moyenne, et celui d’accidents matériels strictement
proportionnel a la vitesse. Ainsi, pour une méme augmentation de 1 % de la
vitesse moyenne, on observera 2 % d’accidents corporels et 1 % d’accidents
matériels en plus. » " Cette relation entre vitesse et accidents, « corroboré[e] par
des centaines d’études» ® étant statistique et découlant des propriétés de la
vitesse, elle est fortement prédictive. Il faut souligner qu’elle vaut ceteris paribus
et ne prend donc pas en compte des facteurs tels que ’amélioration des véhicules
et des infrastructures ©.

La réduction des vitesses pratiquées en France a déja largement contribué
a la diminution de 1’accidentalité et de la gravité des accidents. La vitesse
moyenne a en effet diminué de 11 % entre 2002 (vitesse moyenne de 89,5 km/h)
et 2010 (vitesse moyenne de 79,7 km/h), chiffres qui sont connus grice aux
quelques 200 000 observations de vitesse réalisées chaque année pour le compte
de la DSCR.

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 15

(2) Expression de M. Jean Chapelon, utilisée au cours de son audition du 28 juin 2011.

(3) Sur ces facteurs, cf. infra, 4. de la présente partie.
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EVOLUTION DE LA VITESSE MOYENNE PRATIQUEE EN FRANCE ENTRE 2000 ET 2010
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Source : Préédition du Bilan de [’ONISR pour I’'année 2010, p. 174.

Si I’on se fonde sur cette relation solidement établie, on peut évaluer a
environ 717 le nombre de vies qui auraient pu étre préservées si tous les
conducteurs avaient respecté les limitations de vitesse. Ce chiffre n’épuise pas
tous les accidents que l’on attribue a la « vitesse », puisque cette catégorie
recouvre ¢€galement ceux qui résultent d’une vitesse inappropriée aux
circonstances, bien qu’elle demeure inférieure a la vitesse maximale autorisée. Si
aucune donnée n’existe en la matiére en France, «[/’Allemagne et la Suisse

mentionnent, dans leurs statistiques une proportion de I'ordre de 40 % » ¥, selon
I’ONISR.

2. La conduite sous I’emprise de substances psychoactives, cause
majeure d’accidents

Au titre des substances psychoactives, on peut analyser les effets de
I’alcool, des drogues et des médicaments sur ’activité de conduite.

a) L’alcool, premiére cause d’accidents
D’apres les statistiques disponibles et sous réserve de la remarque

méthodologique concernant le caractére premier de la vitesse, 1’alcool est
aujourd’hui la premiére cause d’accidents mortels en France.

(1) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour I’'année 2010, p. 173 et 185.
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L’influence de I’alcool sur les capacités physiologiques est désormais bien
documentée : « Il existe un consensus sur le fait que I’absorption d’alcool a faible
dose (< 0,4 g/l) affecte essentiellement les processus attentionnels (notamment sur
le seuil de sélectivité des informations) alors que les doses supérieures (> 0,8 g/l)
dégradent significativement le processus d’inhibition de la réponse et les
capacités psychomotrices » V. note I’étude de I'IFSTTAR. S’il existe une
dégradation des performances de conduite dés qu’un conducteur est alcoolisé
(engendrant un sur-risque théorique compris entre 2 et 3 selon les études %),
quelle que soit la dose absorbée, les études existantes n’ont pas mis en évidence de
sur-risque d’accident lié aux faibles consommations (taux d’alcoolémie inférieur a
0,5 gramme par litre de sang). L’une des hypothéses avancées pour expliquer ce
paradoxe est que les conducteurs alcoolisés savent que cette situation est porteuse
de risques. Ils compenseraient des lors leurs plus faibles performances par une
plus grande prudence. Cependant, seuls les conducteurs faiblement alcoolisés y
parviendraient @. A I’inverse, les conducteurs dont le taux d’alcoolémie est plus
¢élevé n’y réussiraient pas. En conséquence, le risque relatif, s’il reste relativement
stable jusqu’a 0,5 g/l de sang, connait ensuite une croissance exponentielle.

RISQUE RELATIF D’ACCIDENT CORPOREL GRAVE SELON LE TAUX D’ALCOOLEMIE
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Source : Préédition du Bilan de I"ONISR pour I’année 2010, p. 211.

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p. 16.

(2) Audition de M. Charles Mercier-Guyon, secrétaire de la commission médicale de la Prévention routiére, du
1" septembre 201 1.

(3) Ibid, p. 17 et audition de M. Bernard Laumon, directeur de recherche a I'IFSTTAR, du 1°" septembre 201 1.
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Si le sur-risque li¢ & la consommation d’alcool est donc étroitement 1ié au
taux d’alcoolémie, il serait en moyenne de 8, selon M. Bernard Laumon, directeur
de recherche a I'IFSTTAR V. « Au-dela de 2 grammes par litre de sang, le risque
d’étre responsable d’un accident mortel est multiplié par 40 ou 80, selon les
études. L effet-dose est une des caractéristiques de I’alcool », a-t-il estimé.

La proportion de conducteurs conduisant avec un taux d’alcoolémie
supérieur a la limite légale serait d’environ 3 %, selon 1’étude SAM @. Pour ce qui
est des accidents corporels, un conducteur alcoolisé est impliqué dans environ
11 % des cas, pourcentage qui monte a plus de 30 % pour les accidents mortels.
Les 18-24 ans, et notamment les jeunes hommes, sont davantage touchés encore
par les accidents avec alcool, puisque ces derniers ont occasionné pres de 40 %
des déces sur la route dans cette classe d’age. Ces taux sont trés variables en
fonction de facteurs temporels. Ainsi, la nuit, une personne alcoolisée est
impliquée dans 47 % des accidents mortels, pourcentage qui est porté a prés de
60 % lors des nuits de fin de semaine ou de jours fériés.

POURCENTAGE DE CONDUCTEURS ALCOOLISES (>0,5 G/L DE SANG)

Circulation générale Accidents corporels Accidents mortels

3 % (estimation) 10,8 % 30,4 %

Source : Préédition du Bilan de I’ONISR pour I’année 2010, p. 201.

Ainsi, en 2010, on peut estimer a environ 1 230 le nombre de personnes
tuées alors que 1’'un des conducteurs impliqués dans ’accident était alcoolisé, a
4589 le nombre de personnes hospitalisées et a 9401 celui de personnes
blessés .

La donnée la plus saisissante réside dans le taux d’alcoolémie des
personnes impliquées dans un accident corporel ou mortel. Ce dernier est en effet
extrémement élevé.

REPARTITION DES CONDUCTEURS AU TAUX D’ALCOOLEMIE POSITIF IMPLIQUES
DANS UN ACCIDENT EN 2010

Taux d’alcoolémie I;?:Iizl:risciar;zrl:: % du total In;g::? due('ilst (rj::rstetlm % du total
0,5-0,8 g/l 732 12,3 84 9,3
0,81-1,49 g/l 1923 32,4 253 28,1
1,5-1,99 g/l 1499 25,3 216 24,0
2-2,99 g/l 1517 25,6 281 31,3
3 g/l et plus 262 4,4 65 7,2
Total 5933 100 899 100

Source : Préédition du Bilan de I’'ONISR pour I’année 2010, p. 210.

(1) Audition du 1°" septembre 201 1.

(2) Taux voisin de celui qui est constaté lors des contréles d’alcoolémie préventif (qui est de 2,8 %), mais
supérieur a celui qui est retenu par I’'ONISR ; cf. préédition du Bilan de I’'ONISR pour l’année 2010,
p. 212-213.

(3) Bilan de I’ONISR pour [’année 2010, p. 205.
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Si I’on met ces taux en regard de la courbe de risque présentée ci-dessus, il
n’est pas étonnant que dans deux tiers des cas, les accidents mortels dont un
conducteur alcoolisé est responsable soient des accidents a un seul conducteur
sans piéton, alors que cette proportion est d’un quart pour les accidents mortels
dans leur ensemble". En effet, I’absorption de telles doses d’alcool rend
particuliérement difficile tout contréle du véhicule, méme en 1’absence de dangers
ou d’obstacles extérieurs.

b) Les drogues, facteur aggravant ?

Pour ce qui est de I'influence des drogues sur la conduite, les travaux
expérimentaux semblent montrer que leur influence sur la conduite est limitée a
dose modérée. Par exemple, pour la cocaine, les amphétamines et les opiacés, « il
n’a pas été possible de mettre en évidence un sur-risque significatif d’accident (ce
qui ne permet pas pour autant d’affirmer qu un tel risque n’existe pas). » ®

Les études les plus précises ont été conduites sur le cannabis. Il faut citer a
ce propos I’étude SAM, menée entre 2002 et 2003, qui a montré que le risque
d’étre responsable d’un accident mortel est multipli¢ par deux quand la conduite
est effectuée sous I’emprise de cannabis. Sur ce fondement, ’étude a permis de
déterminer qu’environ 4 % des accidents mortels étaient imputables au
cannabis ), ce qui représentait environ 230 personnes tuées. Parmi ces victimes,
la moitié avait moins de 25 ans et la grande majorité était des jeunes hommes.
Faute de politique de dépistage d’envergure, et contrairement a ce qui est pratiqué
pour I’alcool, I’ONISR ne dispose que de peu d’informations quant aux personnes
qui conduisent sous I’emprise de cannabis . En effet, la rubrique « drogue » des
fiches BAAC n’est renseignée que dans environ 10 % des cas ©.

Si le sur-risque d’accident lié a la consommation de cannabis est
relativement faible (environ 1,8) ), les conducteurs qui conduisent a la fois sous
I’emprise de I’alcool et de la drogue ont un sur-risque de 15. 0,4 % de ces
conducteurs représentent ainsi 5 % des conducteurs responsables d’accident
mortel. L’étude de 'IFSTTAR conclut donc: « En d’autres termes, on peut
considerer que [’enjeu majeur du cannabis au volant est son association avec
l’alcool. »

(1) Ibid, p. 16.

(2) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p17.

(3) On évalue a environ 550 000 le nombre de consommateurs quotidiens de cannabis aujourd’hui en France,
selon Mme Héléene Martineau, directrice adjointe de 1’Observatoire frangais des drogues et toxicomanies,
audition du 1°" septembre 2011.

(4) Si le chiffre de 4 % devait étre maintenu, le nombre de morts annuellement imputables au cannabis serait
d’environ 100.

(5) Préédition du Bilan de I’ONISR pour ’année 2010, p. 214-215.

(6) Audition de M. Bernard Laumon, 1" septembre 201 1.

(7) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p.17.



¢) Les médicaments

L’enjeu, pour la sécurité routiére, lié a la prise de médicament n’est apparu
que récemment. C’est ainsi qu’aucune enquéte épidémiologique n’avait pris en
compte, jusqu’a récemment, leur impact sur la conduite.

Ce travail a été entrepris a partir du début des années 2000. Il a d’abord été
mené a partir des données pharmacologiques issues des essais cliniques
complétées par celles de la pharmacovigilance. Les effets de certains
médicaments, qui induisent une somnolence, ont alors pu étre mis en lumiére. 11
apparait, ainsi que 1’a indiqué M. Bernard Delorme, de 1’unité de I’information des
patients et du public de I’Agence frangaise de sécurité sanitaire des produits de
santé, que sur les 16 000 médicaments qui sont autorisés aujourd’hui en France,
dont 9 000 sont commercialisés, « un tiers [...], soit 3 000, ont été identifiés
comme ayant des effets potentiels sur la conduite. » "

Afin d’affiner ces résultats, une étude a été lancée par 'INSERM afin de
croiser les données accidentologiques issues des BAAC avec les fichiers de la
CNAM relatifs a la consommation des médicaments incriminés. Cette étude a été
décrite par M. Bernard Delorme au cours de son audition : « Elle a permis non
seulement de connaitre le nombre de personnes accidentées prenant tel ou tel
médicament mais également d’évaluer la responsabilité des conducteurs
accidentés. C’est une premiére mondiale, puisqu’elle a permis de récolter 75 000
dossiers documentés de conducteurs, qui se partagent pour moitié entre
responsables et non responsables. » ®

Il en est ressorti que seul un petit nombre de médicaments peuvent étre
considérés comme dangereux pour la conduite. La moitié des accidents
attribuables a la conduite sous I’emprise de médicaments serait imputable aux
psycholeptiques (anxiolytiques et hypnotiques) et un tiers aux psychoanaleptiques
(antidépresseurs) . Leurs effets sont susceptibles de s’additionner avec ceux qui
résulteraient de [’absorption d’autres substances psychoactives et notamment
d’alcool.

Enfin, I’étude a permis de confirmer que les médicaments sont

responsables d’environ 3 % des accidents @,

3. Les défauts d’attention et I’hypovigilance

« La caractéristique fondamentale de [’activité de conduite est qu’elle a
lieu dans une situation dynamique en constante évolution et sous pression
temporelle. Elle requiert a tout instant un controle cognitif de la part du

(1) Audition du 2 septembre 2011.

(2) Audition du 2 septembre 2011.

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 18

(4) M. Bernard Delorme a évoqué les accidents mortels au cours de son audition, alors que I'étude de
IIFSTTAR n’évoque que les accidents corporels.
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conducteur » ", a souligné Mme Catherine Gabaude, chargée de recherche a
I’IFSTTAR. Ce controle cognitif peut €tre perturbé et amoindri par divers
facteurs @ :

— les défauts d’attention, qui se produisent lorsque le conducteur est en
situation de « double tdche ». Elle peut se manifester soit par une distraction,
lorsque le défaut d’attention est dii a des facteurs externes au conducteur (sonnerie
de téléphone portable, consultation d’un plan...), soit par une inattention quand
elle résulte de facteurs internes. Cette derniére « est le plus souvent [...] liée a la
difficulté de canaliser ou de maitriser ses pensées. Elle survient généralement
lorsque la tdche a exécuter est routiniere, et ne semble pas exiger une attention
particuliere de la part du conducteur, ce qui lui laisse I’opportunité de penser a
autre chose. »

— la fatigue, quelle qu’en soit la cause (accumulation d’efforts, maladie,
dépression...), qui peut se traduire par un état de somnolence, voire par un
endormissement. La somnolence peut également étre causée, par exemple, par la
chaleur ou par un repas copieux.

De maniére générale, il est difficile de quantifier ces manques d’attention.
Selon certains chiffres cités par I’ONISR, ce facteur « pourrait étre présent dans
25 a 50 % des accidents corporels. » ¥ Une étude de ’'INRETS, prédécesseur de
IFSTTAR, de 2009 avait conclu que les problémes attentionnels concernent
34,3 % des conducteurs impliqués dans les 1 107 accidents corporels étudiés ©.

a) Les effets des distracteurs, dont le téléphone portable

Les cas de « double tache » au volant semblent relativement fréquents.
L’IFSTTAR cite une étude américaine qui estime qu’un conducteur est engagé
dans une ou plusieurs activités distractives autres qu’une conversation avec un
passager pendant environ 16 % du temps durant lequel son véhicule est en
mouvement ©.

Du fait, notamment, de la difficulté d’identifier les accidents dans lesquels
le téléphone portable est impliqué, aucune étude accidentologique d’ensemble n’a
été conduite en France sur ce sujet. En revanche, une expertise collective a été
menée par I'INSERM et par I'I[FSTTAR. Par ailleurs, depuis 2009, des
observations sont effectuées sur le bord des routes, sur une base annuelle, par
I’institut de sondage prestataire de I’ONISR. Elles permettent de quantifier le
nombre de conducteurs qui conduisent en ayant le téléphone tenu en main et a

(1) Audition du 2 septembre 2011.

(2) Distinctions proposées par Mme Catherine Gabaude au cours de son audition et par I'IFSTTAR dans son
étude, p. 18-20.

(3) Audition de Mme Catherine Gabaude du 2 septembre 2011.

(4) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ’année 2010, p. 217.

(5) Cité par ibid., p. 217.

(6) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 18
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I’oreille, ou tenu en main mais pas a I’oreille. En revanche, elles ne permettent pas
de mesurer I’utilisation du téléphone portable avec un kit mains-libres.

TAUX D’UTILISATION DU TELEPHONE PORTABLE

Tenu en main et a l’oreille Tenu en main mais pas a l'oreille Total
2009 1,8 % 0,5 % 2,3 %
2010 1,9 % 0,4 % 2,3 %

Source : Préédition du Bilan de I’'ONISR pour I’année 2010, p. 220.

L’ONISR estime a environ 6% le nombre de conducteurs qui
téléphoneraient & un instant donné, que ce soit avec ou sans kit mains-libres "

Selon I’expertise collective précitée, téléphoner accapare I’attention du
conducteur et réduit donc les ressources attentionnelles indispensables a la
conduite, qu’un kit mains-libres soit employé ou pas: «le conducteur qui
téléphone est tout juste capable d’assurer en paralléle les tdches de conduite
routiniéres, comme s’il se mettait en « pilotage automatique » » ®. Ainsi que 1’a
résumé M. Louis Fernique, «de [’ensemble des études que nous jugeons
pertinentes par rapport au contexte européen, il ressort [...] que la conversation
téléphonique au volant représente un danger — en ce sens, ['utilisation du kit
mains libres ne change rien. » ®

L’expertise collective a permis de déterminer que téléphoner (avec ou sans
kit main-libre) multiplie par trois le risque de provoquer un accident. Compte tenu
du taux de prévalence de cette pratique, on peut estimer qu’environ 10 % des
accidel(lf)s survenant en France seraient imputables a ’usage du téléphone au
volant ™.

Les risques liés a 1’'usage du téléphone en conduisant seraient croissants,
dans la mesure ou les nouveaux usages du téléphone, qui sont trés répandus chez
les jeunes, tels que I’envoi de SMS, qui nécessite une attention prolongée,
entraineraient un risque d’accident bien plus important. L’envoi et la réception de
SMS entraineraient ainsi un sur-risque d’environ 20 ©, contre 3 pour I’usage du
téléphone. Pour ce qui est des autres distracteurs, et notamment des systémes
d’assistance a la conduite, des études sont en cours de réalisation, qui devraient
fournir de précieux renseignements.

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p. 18.

(2) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ['année 2010, p. 221.

(3) Audition du 2 septembre 2011.

(4) Chiffres cités par M. Jean-Louis Martin, chargé de recherche a I'IFSTTAR, lors de [’audition du
2 septembre 2011 et dans IFSTTAR, L’insécurité routiere, facteurs et mesures. Des enseignements pour la
France, cf. annexe n°II, p. 18.

(5) Chiffre indiqué par Mme Anne Guillaume, lors de l'audition du 2 septembre 2011. Le méme ordre de
grandeur a été évoqué par M. Jean-Luc Nevache, le 13 septembre 2011.




b) Inattention et hypovigilance

Sous ces différents termes, auxquels 1’on pourrait ajouter, par exemple,
I’endormissement, se cache une nébuleuse difficile a appréhender. Ces notions
décrivent des processus non intentionnels (a la différence de la majorité des
distracteurs), qui surviennent quand la tdche a exécuter est routiniére ou en
présence d’une fatigue importante. Si l’inattention recouvre plutot le fait de
«penser a autre chose », sans qu’une fatigue ou une somnolence particuliere ne
soient en cause, I’hypovigilance est souvent causée par ces deux derniers
¢éléments. Leur importance dans le déclenchement des accidents ainsi que leur
caractere de cause d’insécurité routiere sont sujets a débats au sein de la
communauté scientifique.

L’hypovigilance, qui peut aboutir a I’endormissement, « est difficile a
mettre en évidence lors des accidents car elle requiert un faisceau d’indices » ", a
expliqué M. Louis Fernique, secrétaire général de ’ONISR.

Elle serait présente selon certaines études menées aux Etats-Unis, dans
13 % des accidents ®. En France, cette réalité peut étre appréhendée par
I’intermédiaire des BAAC pour lesquels la cause « malaise-fatigue » est
mentionnée comme manifeste et déterminante. Tel est le cas dans 8 % des
accidents mortels survenus en France en 2010 comme en 2009. Ce résultat est
fortement variable selon les réseaux en question. Selon une étude de 1’ Association
francaise des sociétés d’autoroutes menée en 2009, un tiers des accidents mortels
survenus sur autoroute seraient attribuables a 1’hypovigilance ), chiffre qui est
supérieur a ceux de ’ONISR.

TAUX DE MISE EN CAUSE DES « MALAISE-FATIGUE »
DANS LES ACCIDENTS MORTELS EN FRANCE EN 2010

Autoroutes Routes Routes Autre réseau Tous réseaux
nationales départementales
Jour 22 % 22 % 9% 5% 10 %
Nuit 14 % 7% 5% 2% 5%
Ensemble 18 % 15 % 7% 3% 8 %

Source : Préédition du Bilan de I"ONISR pour I’année 2010, p. 34.

La DSCR vient de lancer une étude avec le docteur Pierre Philip,
professeur au CHU de Bordeaux, pour mieux appréhender ces différences entre les
réseaux, a indiqué M. Louis Fernique .

Le rapport de 'IFSTTAR consacre également des développements aux
accidents qui seraient causés par d’autres pathologies que celles qui ont été

(1) Audition du 2 septembre 2011.

(2) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 19.

(3) Cité par la préédition du Bilan de I’ONISR pour ’année 2010, p. 34.

(4) Audition du 2 septembre 2011.
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précédemment abordées (pathologies cardiovasculaires, déficiences auditives ou
visuelles, diabétes, dépression...). La liste pourrait étre longue, mais la relation
entre ces différentes pathologies et un surrisque pour la conduite n’est ni
automatique (elle dépend notamment du traitement suivi), ni établi avec certitude.
Certaines études montrent cependant que le risque cardio-vasculaire est a I’origine
de 1 a 11 % des décés sur la route, mais ces accidents provoquent rarement
d’autres victimes que le conducteur lui-méme .

4. Les causes tenant aux véhicules et aux infrastructures

La part des causes tenant aux infrastructures et aux véhicules dans les
accidents de la circulation est particulierement difficile a apprécier, du fait,
notamment, du manque d’indicateurs pour les objectiver. Il ne s’agit pas ici de
quantifier la part respective de chaque catégorie d’usager ou de réseau dans
I’accidentologie générale ®, mais d’analyser de quelle maniére ils peuvent
constituer I’une des causes d’un accident.

a) Les véhicules

Selon les données des forces de 1’ordre, dans 6 a 8 % des accidents
corporels, le véhicule est comptabilisé comme facteur d’accident. On peut en citer
quelques exemples : éclatement d’un pneumatique, défaillance du systéme de
freinage, anomalie du fonctionnement moteur... Il est difficile, de maniére
générale, de faire la part des choses entre un mauvais entretien du véhicule et un
défaut inhérent a ce dernier ®. A également été évoqué le fait que les véhicules
modernes, plus confortables, pouvaient donner une impression de sécurité au
conducteur, constituant ainsi une cause indirecte d’accident.

En dehors de ces défaillances a proprement parler, le véhicule peut étre
analysé comme une source de sécurisation de la conduite. On distingue a ce titre la
sécurité active (ou primaire) de la sécurité passive (ou secondaire), la premiére
ayant pour but de « prévenir [’accident », alors que la seconde cherche a « réduire
autant que possible les conséquences de I'accident » ¥, selon les définitions
proposées par Mme Anne Guillaume, directrice du LAB.

Si la premiére a beaucoup évolué et est encore trés prometteuse, la
seconde a permis, progressivement, de réduire la 1étalité des chocs. Ainsi que I’a
indiqué Mme Anne Guillaume, « [/’enquéte effectuée par le LAB sur [’évolution
des lésions, graves a mortelles, subies par un conducteur ceinturé lors d’un choc
frontal démontre que les dispositifs dont les véhicules ont été dotés au fil des
années — en premier lieu le renforcement de [’habitacle, mais avec tous les
compléments indispensables que sont [’airbag, la ceinture de sécurité, les

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 20.

(2) Cf. infra, III sur les risques pour cette typologie.

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p. 27.

(4) Audition du 21 juin 2011.



limiteurs d’efforts, etc., car la rigidité accrue des structures augmente [’énergie
transmise aux passagers — ont permis de diminuer trés sensiblement ['importance
des lésions pour un méme choc. » Y

Cependant, ces facteurs d’amélioration de la sécurité des véhicules
entrainent, en contrepartie, une augmentation du poids des véhicules, qui peut
aggraver les conséquences d’un accident pour les autres usagers. En effet, le
risque d’étre tué est trés supérieur dans le véhicule le plus léger @ ; c’est ce que
I’on appelle I’« agressivité » dun véhicule.

Il faut également prendre en considération le fait que 1’age moyen du parc
de voitures étant de 8,3 ans, le renouvellement presque complet du parc prend une
quinzaine d’années ). Les effets des innovations technologiques qui contribuent a
I’amélioration de la sécurité tant passive qu’active des véhicules ne se font donc
sentir que progressivement dans le temps.

Au titre de la sécurité passive, il faut mentionner un facteur spécifique de
gravité des accidents de la circulation qu’est 1’absence de port de la ceinture de
sécurité. Le taux de port de la ceinture est en progression constante mais il est
encore fortement variable. En 2010, il était ainsi de 98,9 % en rase campagne et de
95,5 % en ville. Il est beaucoup plus fort a I’avant des véhicules qu’a I’arriére
(85 % seulement en moyenne) et pour les enfants que pour les adultes (92 %
contre 78 % a Darriére des véhicules) . L’efficacité de la ceinture de sécurité est
pourtant démontrée. L’ONISR estime a 341 le nombre de vies qui auraient pu étre
préservées si le port de la ceinture était systématique . Des progrés pourraient
également étre réalisés en maticre d’utilisation de rehausseur et de siége adapté
pour les enfants, lesquels permettent une forte réduction des lésions corporelles

engendrées par un accident ©.

b) Le cas particulier des deux-roues motorisés

Le sur-risque frappant les conducteurs de deux-roues motorisés est
particuliérement important. Il est d’autant plus préoccupant que ce parc est en
augmentation, que les personnes qui les utilisent sont en général jeunes et que les
séquelles qui résultent des accidents subis sont en moyenne plus graves,
notamment en termes de handicap.

(1) Audition du 21 juin 2011.

(2) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 28

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p.27.

(4) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ’année 2010, p. 193 et suivantes.

(5) Préédition du Bilan de I"ONISR pour [’année 2010, p. 198.

(6) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 28



Plusieurs facteurs, soulignés par 'IFSTTAR, expliquent la vulnérabilité
accrue des conducteurs de deux-roues motorisés :

— les possibilités restreintes de protection en cas de choc, 1’usager ne
disposant pas d’un habitacle ;

— la sensibilité élevée aux conditions d’adhérence, que ce soit pour un
freinage ou pour un changement de trajectoire ;

— leur détectabilité réduite par les autres usagers, en raison de leur gabarit
visuel mais aussi du manque d’habitude de ces derniers ;

— le comportement de certains utilisateurs, en particulier le respect des
vitesses autorisées .

¢) Les infrastructures

L’infrastructure peut participer des causes d’un accident, ainsi que I’a
montré M. Claude Azam en prenant I’exemple de I’accident d’autocar, survenu a
Puymorens, sur une route de montagne, au cours duquel « une de ses roues a
« pris » le bas-coté de la route. Le véhicule a alors dévié de sa trajectoire, pour
venir en heurter un autre. Nous avons constaté lors de [’enquéte que cette voie
avait été « rechargée » en bitume sans que les bas-cotés soient remis au méme
niveau. Une marche s’était donc formée. Lorsque la roue de [’autocar est partie
sur le bas-coté, le conducteur n’est pas parvenu a remonter la marche et a perdu
la maitrise de son véhicule. » ¥

Le role causal joué par I’infrastructure est cependant difficile a quantifier,
dans la mesure ou, en tout état de cause, I’usager doit adapter son comportement
aux conditions de circulation. D’ailleurs, lors de son déplacement a Strasbourg, la
mission a appris que les forces de 1’ordre, qui remplissent les fiches BAAC, ont de
grandes difficultés a déterminer si la voirie est en cause et préfeérent attribuer les
accidents a un défaut d’adaptation de la vitesse aux conditions de circulation ©.

Sous cette réserve préalable, les lieux que 1’on appelle les « points noirs »,
ou plusieurs accidents graves se sont déroulés, sont probablement ceux qui
correspondent le mieux a ce que 1’on pourrait identifier comme étant des
infrastructures accidentogeénes. Les spécialistes auditionnés par la mission ont
cependant souligné le fait que les « points noirs », a proprement parler, avaient été
traités, de maniére a les rendre moins dangereux . Le rapport de I'IFSTTAR n’y
consacre d’ailleurs pas de développements en tant que tels.

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p. 28.

(2) Audition du 22 juin 2011.

(3) Déplacement du 28 juillet 2011.

(4) Voir par exemple [’audition de M. Claude Azam, chef du bureau d’enquétes sur les accidents de transport
terrestre (BEA-TT), le 22 juin 2011 : « s’agissant des infrastructures, les points noirs ont été supprimés » ou
celle de M. Jean-Jacques Debacq, préfet, directeur de 1’Agence nationale de traitement automatisé des



I n’en demeure pas moins que certaines caractéristiques des
infrastructures ainsi que certains aménagements peuvent réduire ou, a I’inverse,
accroitre la probabilité d’accident. Pour donner un exemple parlant, si 1’on ne peut
pas faire de la simple présence d’un passage a niveau sur une voie une cause
d’accident, il n’en demeure pas moins que si tous les passages a niveau avaient été
supprimés, aucun accident ne se produirait a leur hauteur. De la méme maniére, il
est avéré que la diffusion des carrefours giratoires entraine une diminution
importante de la mortalité (12 tués en 2010 dans un giratoire contre 184 en
carrefour ordinaire).

Le rapport de I'I[FSTTAR met en lumiére deux caractéristiques routiéres
qui sont essentielles pour la sécurité routiére : la visibilit¢é de la route et les
caractéristiques de la surface: la premiére offre a l’usager une meilleure
compréhension de la route et la seconde détermine la distance de freinage, laquelle
est fonction du niveau d’adhérence . On peut y ajouter la présence d’obstacle, a
proximité de la chaussée, ainsi que 1’a signalé le préfet Régis Guyot : « En 2009,
un peu plus de 1200 personnes se sont tuées en rase campagne contre des
obstacles fixes — dont environ un tiers contre des arbres. La recherche a mis en
évidence des données qui sont rarement portées a la connaissance du public.
Dans ce type d’accident, 43 % des déces surviennent entre zéro et deux metres de
la chaussée, 25 % entre deux et quatre métres, et un petit tiers au-dela de quatre
meétres. Les études techniques ont par ailleurs prouvé que 1’élimination ou le recul
de ces obstacles fixes permettrait d’éviter 80 % des déces a moins de deux metres
de la chaussée, 50 % entre deux et quatre meétres et 30 % au-dela. Autrement dit,
on pourrait espérer un gain de 700 vies. » ®

Enfin, méme si elles ne relevent pas réellement de I’infrastructure, il faut
mentionner, au titre de I’environnement propre a la circulation, les circonstances
météorologiques, qui sont susceptibles de dégrader les caractéristiques
d’adhérence et de visibilité. Le brouillard serait ainsi a I’origine d’1 %, a 1’origine
des accidents mortels. Pour ce qui est des tués sur chaussée mouillée, ils
représentent 17 % des tués pour 2009. L’IFSTTAR estime qu’« avec ['usure du
revétement par le trafic et le climat, les caractéristiques d’adhérence se
détériorent. Le taux d’accidents peut étre multiplié par deux voire par quatre
selon le niveau d’adhérence atteint. »

C. UNE DISTRIBUTION INEGALE DES RISQUES

Tous les usagers de la route ne sont pas égaux devant le risque routier. De
trés nombreuses variables doivent étre prises en compte pour identifier les facteurs

infractions (ANTAI) : « pour ce qui est de la route, tous les points noirs ont été traités et les points gris sont
en passe de ’étre », le 7 septembre 2011.

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p. 25,

(2) Audition du 29 juin 2011. Sur ce point, voir le rapport de I'IFSTTAR, p. 26.

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 25



de risque et diverses classifications peuvent étre élaborées. Pour s’en tenir aux
principales d’entre elles, il est nécessaire de prendre en considération le sexe et
I’age, la catégorie d’usager ainsi que le type de réseau.

1° Des hommes, jeunes,...

L’age et le sexe des usagers constituent les variables les plus importantes
en matiere d’accidentalité routiére.

a) Le sexe, principale variable

« Le principal déterminant des accidents de la route s’impute a la tenue
du volant par un homme ou par une femme. Le reste est presque négligeable » ",
a souligné M. Jean-Pascal Assailly, chargé de recherche a 'IFSTTAR. En effet,
les hommes meurent beaucoup plus sur la route que les femmes. Le nombre
d’hommes tués sur les routes est 3,4 fois supérieur a celui des femmes par million
d’habitant. « On constate de grandes différences entre hommes et femmes. Parmi
les jeunes, huit tués sur dix sont des gargons et, sur les deux filles, ['une se
trouvait étre la passagere d’un conducteur masculin. La responsabilité des
accidents mortels s’établit donc a neuf contre un selon le sexe», a continué

M. Jean-Pascal Assailly.

Ce chiffre résulte de facteurs tenant a la structure de la circulation routiére
Les hommes circulent davantage que les femmes : 15 000 km en moyenne chaque
année pour les premiers contre 10 000 pour les secondes ®. De méme, les
conducteurs de deux-roues motorisés sont beaucoup plus fréquemment des
hommes que des femmes. Or, cette catégorie paye un lourd tribut a I’accidentalité
routiére.

Mais ce chiffre est aussi le reflet de prises de risques différenciées selon
les sexes. Ainsi, les conducteurs masculins représentent 92 % des conducteurs
impliqués dans les accidents mortels au taux d’alcool positif @, Il en va de méme
pour la consommation de cannabis et pour les vitesses excessives.

b) L’dge

L’age constitue également une variable importante de 1’accidentalité
routiére qui permet de distinguer deux catégories qui présentent un risque accru
d’accident : les jeunes et les personnes agées.

(1) Audition du 6 septembre 2011.

(2) Chiffre donné par M. Sylvain Lassarre, directeur de recherches a I'IFSTTAR lors de [’audition du
6 septembre 201 1.

(3) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour I’'année 2010, p. 19.



DISTRIBUTION PAR AGE DES PERSONNES DECEDEES
DANS UN ACCIDENT DE LA CIRCULATION EN 2010
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Source : Document fourni par M. Louis Fernique, secrétaire général de I’'ONISR.

Les jeunes de la classe d’adge 18-24 ans représentent 8,8 % de la
population mais prés de 21 % des personnes tuées sur la route V. Le sur-risque est
lié d’une part a I’inexpérience de la conduite et, d’autre part, aux conduites a
risque précédemment évoquées ?. Ainsi que I’a indiqué M. Vincent Lassarre,
« lapprentissage du risque par les jeunes conducteurs, hommes ou femmes, est
particulierement long : ce n’est que vers l'dge de 23 ans que le saillant de la
courbe s’atténue, indiquant que le risque diminue — il est alors pratiquement
divisé par 10. »

Pour ce qui est des personnes agées, les données de I’accidentologie
n’établissent pas avec certitude 1’existence d’un sur-risque d’accident. Ainsi que le
note le rapport de 'IFSTTAR, « peu d’études ont mis en évidence un risque
d’accident augmenté lié¢ au vieillissement locomoteur et sensoriel et, lorsqu’elles
trouvent un sur-risque, celui-ci est de niveau assez faible. » @ Ceci s’explique
notamment par le fait que les conducteurs agés tentent d’adapter leur conduite a
leurs capacités. Ces conducteurs sont cependant impliqués dans des accidents
spécifiques, notamment aux intersections ), et leur responsabilité est plus souvent
engagée ® Cependant, il apparait que les personnes agées «sont surtout

(1) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ’année 2010, p. 20.

(2) Audition de M. Bernard Laumon, directeur de recherche a I'IFSTTAR, du 2 septembre 2011.

(3) Audition du 29 juin 2011.

(4) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 21

(5) Audition de M. Jean-Pascal Assailly, du 6 septembre 2011.

(6) Pour ce qui est des accidents corporels, le préfet Régis Guyot a cité le chiffre de 59 % de responsabilité,
qui atteint 70 % si l'on s’intéresse aux accidents mortels, au cours de [’audition du 29 juin 2011.



dangereuses pour elles-mémes » ", au sens ou elles sont plus souvent victimes
des accidents dans lesquels elles sont impliquées.

Il est intéressant de croiser 1’dge des personnes tuées dans un accident
mortel avec le véhicule qu’elles utilisaient, le cas échéant, afin de faire apparaitre
des catégories a risque plus précises.

DISTRIBUTION DES TUES PAR CATAI'EGORIES D’USAGERS
SELON LEUR CLASSE D’AGE EN 2010

1547 | 18-24 | 2544 | 45.64 | 6574 | 75ans

0-14 ans Total

ans ans ans ans ans et +

Piétons 49% | 23% | 93% | 151% | 17.9% | 132% | 37.3% 100 %
Bicyclettes 82% | 61% | 75% | 122% | 209% | 17.7% | 184 % 100 %
Cyclomoteurs 28% | 302% | 242% | 254% | 113% | 36% | 24% 100 %
Motocyclettes 0.7 % 13% | 210% | 514% | 247% | 09% | 03% 100 %
:’é‘;':fs”'es 3.6 % 25% | 252% | 296% | 202% | 68% | 121% 100 %

Source : Préédition du Bilan de I"ONISR pour I’année 2010, p. 21.

DISTRIBUTION DES TUES PAR CATEGORIES D’'USAGERS
SELON LEUR CLASSE D’AGE EN 2010
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Source : Préédition du Bilan de I’ONISR pour ['année 2010, p. 21.

(1) Audition de M. Bernard Laumon du 2 septembre 2011.
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Ces données croisées, qui devraient étre pondérées avec la part respective
de chacune de ces catégories dans le trafic routier, laissent apparaitre les sous-
catégories suivantes :

— les jeunes de 15 a 17 ans qui pratiquent le cyclomoteur. Ils représentent
plus de 30 % des tués en cyclomoteurs en 2010 ;

— les jeunes de 18 a 24 ans, qui connaissent une sur-accidentalité
généralisée, quel que soit le mode de déplacement, a 1I’exception des piétons et des
cyclistes ;

— les conducteurs de motocyclettes agés de 25 a 44 ans, lesquels forment
plus de 50 % de ces usagers tués sur les routes en 2010 ;

— les piétons agés de plus de 75 ans qui représentent 37 % des piétons
tués, catégorie destinée a croitre du fait du vieillissement de la population et de
I’allongement de 1’espérance de vie.

2° ..., en tant qu’usagers vulnérables,...

Tous les usagers n’ont pas le méme risque d’avoir un accident. Les
usagers de véhicules légers (automobiles) représentent plus de la moiti¢ des morts
sur la route. Cependant, ce chiffre doit étre pondéré par le trafic de chaque
catégorie d’usagers afin de déterminer le risque relatif de chacune d’entre elles.
Ces données ne sont pas disponibles pour les cyclistes et les piétons, dont le trafic
ne peut pas étre évalué. Ils représentent respectivement 3,7 % et 12,1 % des tués
sur la route en 2010.

PART DE CHAQUE CATEGORIE PARMI LES PERSONNES TUEES SUR LA ROUTE EN 2010

Piétons 485 121 %
Cyclistes 147 3,7 %
Cyclomotoristes 248 6,2 %
Motocyclistes 704 17,6 %
Usagers de véhicule léger 2117 53,0 %
Usagers de véhicule utilitaire 146 3,7%
Usagers de poids lourds 65 1,6 %
Autres usagers 80 2,0%

Source : Préédition du Bilan de I’'ONISR pour [’année 2010, p. 16 et document fourni
par M. Louis Fernique, secrétaire général de [’'ONISR. La catégorie
« autres usagers » renvoie principalement aux voiturettes, aux tracteurs
agricoles et aux véhicules de transport en commun.
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ESTIMATION DU RISQUE PAR CATEGORIE D’'USAGERS EN 2010

Cyclomotoristes 248 109,5 20,7
Motocyclistes 704 103,9 19,6
Usagers VL 2117 5,3 1

Usagers PL 65 2,7 0,5

Source : Préédition du Bilan de I"ONISR pour I’année 2010, p. 17.
VL : véhicules légers ; PL : poids lourds et transports en commun.

Les usagers de deux-roues motorisés sont particuliérement vulnérables,
dans la mesure ou ils présentent un risque relatif vingt fois supérieur a celui des
conducteurs de voiture d’étre tués sur la route. Les motocyclistes représentent en
effet 17,6 % des personnes tuées (soit 21 % des personnes tuées en véhicules a
moteur) alors que leur part dans I’ensemble du trafic est estimée a 1,2 %.

Il faut souligner que le type de véhicule n’est pas le seul facteur de risque
a prendre en compte. Son age importe également. L’ONISR estime en effet que le
risque par kilometre parcouru d’avoir un accident mortel de la circulation avec un
véhicule de moins de 4 ans est 2 fois moins élevé que pour un véhicule de plus de
8 ans (V. Cela tient, d’une part, a I’amélioration de la sécurité des véhicules au fil
du temps et, d’autre part, au fait que les jeunes conducteurs ont souvent des
véhicules plus anciens.

LES CONDUCTEURS SANS PERMIS

Doit étre envisagée la question d’une accidentalité éventuellement accrue des conducteurs qui circulent
sans permis.

Environ 100 000 infractions sont relevées chaque année par les forces de I’ordre pour défaut de permis
mais, faute de savoir combien de contrdles sont effectués chaque année, la proportion des conducteurs sans
permis ne peut pas étre déterminée sur ce fondement.

L’ONISR évalue, sur la base des conducteurs présumés non responsables dans les accidents, a environ
1,2 % le nombre de conducteurs qui circulent sans permis, ce qui correspond a un nombre de conducteurs sans
permis de I’ordre de 450 000. Ceux-ci se répartissent de la maniére suivante :

— 20 % P’ont perdu, le permis ayant ét¢ invalidé ou suspendu. Il faut noter que 85 700 permis de
conduire ont été invalidés en 2010 ;

— 74 % ne I’ont jamais obtenu ;
— 6 % ont un permis qui ne correspond pas a la catégorie du véhicule conduit.

11 faut noter que la proportion de conduite sans permis est plus fréquente dans les grandes
agglomérations qu’en zone rurale.

Si ces conducteurs représentent 1,2 % des conducteurs, ils sont impliqués dans 2,2 % des accidents
corporels (2 066) et dans 3,8 % des accidents mortels (195), ce qui dénote un sur-risque d’accident important.

Source : Préédition du Bilan de I’ONISR pour I’année 2010, notamment p. 9, 145 et 146 ; audition
de Mme Michéle Merli du 21 juin 2011 et de Mme Anne Lebrun du 22 juin 2011.

(1) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour [’'année 2010, p. 18.




La mortalité de la quasi-totalité des catégories d’usagers a diminué depuis
2000, dans des proportions qui sont cependant variables et qui sont fonction de
I’évolution du parc. Il faut noter le cas particulier des véhicules utilitaires, dont le
nombre d’accidents mortels a pratiquement doublé en 10 ans.

EVOLUTION DE LA MORTALITE ROUTIERE
ENTRE 2000 ET 2010 PAR CATEGORIES D’USAGERS

Usagers Evolution de la mortalité Evolution du parc entre
9 routiére entre 2000 et 2010 2000 et 2010
Piétons -43 % -
Cyclistes -46 % -
Cyclomotoristes -46 % -14 %
Motocyclistes -26 % +44 %
Usagers de véhicule léger - 60 % +16 %
Usagers de véhicule o
utilitaire *82% -
Usagers de poids lourds -52 % -8%

Source : Document fourni par M. Louis Fernique, secrétaire général de I'ONISR.

3° ...sur une route départementale ou communale...

L’infrastructure est également une variable importante de I’accidentalité.
On peut classifier les accidents par type de réseau et en fonction de leur
configuration.

a) Le type de réseau

Ainsi que le note le rapport de I'I[FSTTAR, « le réseau routier frangais est
trés long et trés dense (un million de kilométres), comparativement a celui des
autres pays » . Cela n’est pas sans conséquences sur I’accidentalité. Les réseaux
départementaux et communaux sont en effet trés étendus et cumulent une large
part de I’accidentalité.

PART RESPECTIVE DE CHACUN DES RESEAUX DANS L’ACCIDENTOLOGIE

Réseau Part du linéaire Part du trafic Part des accidents Part des tués
Autoroutes 1,1 % 25,5 % 6,4 % 6,0 %
Routes nationales 0,9 % 8,6 % 57 % 8,8 %
Routes 36,8 % 39,5 % 32,5% 66,2 %
départementales
Autres 61,3 % 26,3 % 55,4 % 19 %
Tous réseaux 100 % 100 % 100 % 100 %

Source : Préédition du Bilan de I'ONISR pour [’année 2010, p.24. La catégorie « autres »
correspond au réseau communal.

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 23




— 64 —

GRAVITE, RISQUE ET DENSITE DES ACCIDENTS SELON LE RESEAU

Réseau . Gravité . Expo'sitio'n au risque Qensité
(nb tués/nb accidents) (nb tués/véhicule x km) (nb tués/1 000 km)
Autoroutes 5,44 1,99 21,33
Routes nationales 8,54 10,66 51,92
Routes départementales 12,07 12,64 7,34
Autres 2,16 6,40 1,44
Total 5,79 8,05 4,24

Source : IFSTTAR, L’insécurité routicre, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France,
cf- annexe n°Il, p. 24.

Ces données démontrent qu’il existe un risque différentiel selon les
réseaux. En termes de nombre de tués, les routes départementales constituent le
principal enjeu de sécurité routiére, avec un risque d’accident six fois plus élevé
que sur autoroute, qui constitue le réseau le plus sir. Au total, 85 % des accidents
mortels se déroulent sur une route départementale ou communale, chiffre qui est
de 66 % pour les seules routes départementales.

En revanche, si I’on ne prend en compte que les accidents, c’est le réseau
communal qui est le plus touché. Ces accidents sont cependant de beaucoup plus
faible gravité, puisque le nombre de tués par accident y est environ six fois
inférieur a ce qu’il est pour les routes départementales. De maniere générale, alors
que 72 % des personnes tuées le sont en rase campagne (hors milieu urbain), 70 %
des accidents corporels se produisent en milieu urbain ",

b) La configuration de I’accident

Il importe également d’avoir a I’esprit ce que représentent, en termes
statistiques, les grands schémas d’accidents. Les ordres de grandeur sont les
suivants :

— environ 4 personnes tuées sur 10 le sont a la suite d’un accident sans
tiers (38,5 %). L’accident découle en régle générale d’une perte de controle du
véhicule, qui finit sa course contre un obstacle fixe. Une personne sur dix qui
meurt sur la route perd ainsi la vie en heurtant un arbre. Ces situations peuvent
résulter de nombreux facteurs, tels qu’une sortie de route en virage, une collision
avec un animal, un endormissement ;

— plus de 4 personnes tuées sur 10 le sont a 1’occasion d’une collision
entre deux véhicules (42,4 %). La moitié de ces collisions sont des chocs frontaux,
qui se produisent généralement a 1’occasion de dépassements. Les collisions a un
carrefour représentent 15 % des accidents corporels en rase campagne @ ;

(1) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ’année 2010, p. 121 et suivantes.
(2) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 25



— moins d’une personne tuée sur 10 trouve la mort lors d’une collision
entre plus de deux véhicules (7,9 %) ;

— environ une personne tuée sur 10 est un piéton, qui est renversé par un
véhicule (11,2 %) .

REPARTITION DES ACCIDENTS CORPORELS ET DES PERSONNES TUEES SELON LE TYPE
DE COLLISION EN METROPOLE EN 2010

Typedecoliion | duccidoms | Prtdesseadenis | tombrede | partder
corporels
Un véhicule
Un vehicule - seul 11689 17,4 % 447 11,2 %
avec piéton(s) ’ ’
on ‘F’)‘f;'g:'e seul 14178 21.1% 1537 385%
Total accidents a 25 867 38,4 % 1984 49,7 %
un véhicule
Deux véhicules
Collision frontale 6 281 9,3 % 844 211 %
Collision par le coté 19 455 28,9 % 589 14,8 %
Collision par 7778 116 % 190 48%
I'arriere
Autres collisions 3547 5,3 % 71 1,8 %
Joual 2ccidents 37 061 55,1 % 1694 42,4%
Trois véhicules et plus

Collision en chaine 1942 29% 43 1.1%
Collisions multiples 2045 3,0 % 261 6,5 %
Autres collisions 373 0,6 % 10 0,3 %

Ensemble 67 288 100,0 % 3992 100,0 %

Source : Préédition du Bilan de I’"ONISR pour I’année 2010, p. 128.

Afin d’expliquer le chiffre trés élevé des personnes qui trouvent la mort
lors d’un accident a une seule voiture en rase campagne (42 % des tués en rase
campagne), les résultats des études détaillées d’accident distinguent cing
causes

— une sollicitation trop importante du véhicule ;
— une manceuvre de dépassement ;

— la présence d’un élément sur la chaussée (liquide, gravillons, animaux) ;

(1) Source : préédition du Bilan de I’"ONISR pour I’année 2010, p. 127 et suivantes.
(2) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 24.




— D’exécution d’une tiche annexe par le conducteur (distraction) ;
— des phénomeénes de somnolence, endormissement.

Il est également possible de mettre en valeur les différences importantes
qui existent entre catégories d’usagers, notamment quant a la répartition entre
personnes tuées a 1’occasion d’un accident sans autre véhicule, et avec un autre

véhicule.
INDICE DE MORTALITE SANS TIERS PAR CATEGORIE D’'USAGER
L. . Toutes
Piétons Cyclistes Cyclo Moto VL VU PL Autres catégories
0% 12 % 31% 36 % 49 % 53 % 55 % 54 % 39 %

Source : Préédition du Bilan de I’'ONISR pour [’année 2010, p. 131. VL : véhicules légers; VU : véhicules
utilitaires ; PL : poids lourds et transports en commun.

Il en résulte logiquement que plus un usager circule a bord d’un véhicule
massif et protecteur, plus son risque de perdre la vie a I’occasion d’un accident
avec un autre véhicule sont faibles et, corrélativement, plus la probabilité que le
déces soit engendré sans tiers est forte. Le pourcentage relativement faible
d’accidents sans tiers pour tous les types de deux-roues est expliqué, par ’ONISR,
par le fait que compte tenu de leurs conditions de conduite, ils sont moins soumis
a I’hypovigilance .

Les statistiques disponibles permettent également de quantifier les
situations particuliéres d’accidents :

\

— les accidents corporels survenus au droit d’un passage a niveau, en
2010, ont été au nombre de 61, provoquant 17 déces ;

— les remontées a contre-sens sur une route a chaussée séparée ont fait
25 morts en 2010, pour 104 accidents corporels.

4° _..plutoét aux beaux jours et un vendredi ou un samedi soir

Les accidents de la circulation obéissent a plusieurs périodicités. La
premicre est annuelle. Ces accidents se répartissent en effet différemment selon le
mois de 1’année concerné, ce qui explique que les évolutions soient mesurées entre
le méme mois de deux années consécutives. Si cette périodicité annuelle est
marquée pour 1’accidentalité dans son ensemble @, elle I’est encore davantage
pour celle des deux-roues motorisés.

(1) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ’'année 2010, p. 131.
(2) Cf. supra, graphique du nombre d’accidents corporels par mois depuis 1999.
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Source : document fourni par M. Louis Fernique, secrétaire général de ['ONISR.

Comme il a été dit précédemment, 1’influence du climat sur la circulation
routiere, et donc sur 1’accidentalité, est sans doute non négligeable et devrait étre
mieux mesurée.

L’accidentalité connait également une périodicité hebdomadaire, avec un
nombre important d’accidents qui surviennent dans la nuit du vendredi au samedi
et du samedi au dimanche, ainsi que les veilles de féte. Le nombre de morts en
moyenne sur la route est de 11 par jour, chiffre qui est plutot de 9 a 10 en début de
semaine et de 14 a 15 en fin de semaine.



REPARTITION DES ACCIDENTS EN FONCTION DU JOUR DE LA SEMAINE EN 2010

Source : Préédition du Bilan de I’ONISR pour I'année 2010, p. 30.

Enfin, 1’accidentalité obéit également a un rythme quotidien. Alors que
seul 10 % du trafic a lieu de nuit, ce dernier est a la source de 44 % des décés
(1 757 morts en 2010) .

(1) Données fournies par M. Louis Fernique, secrétaire général de I'ONISR au cours de son audition le
22 juin 2011.



pEUXIEME PARTIE : UNE POLITIQUE AMBITIEUSE DE
SECURITE ROUTIERE NE PEUT ETRE QU’UNE POLITIQUE
PARTAGEE

Une politique visant a améliorer la sécurité routiére ne saurait &tre la
simple mise en vigueur de mesures supposées étre les plus efficaces pour réduire
le nombre d’accidents. En effet, a s’en tenir a ce principe, I’usage de tout véhicule
a moteur finirait par devenir interdit, puisque porteur de risque d’accident.

En vérité, la politique de sécurité routiére constitue une conciliation entre
I’aspiration a la mobilité, qui constitue 1’'une des manifestations de la liberté
fondamentale d’aller et venir, et celle a la sécurité. Elle ne peut donc étre efficace
que si elle est acceptable par la société dans son ensemble. Elle ne saurait étre
imposée mais doit, a I’inverse, résulter d’un véritable pacte social, lequel pourra
étre d’autant plus facilement atteint que les dégats que cause I’insécurité routiere
seront connus de tous.

l. — UNE MARGE DE PROGRESSION ENCORE IMPORTANTE

Malgré le bilan positif des politiques conduites depuis 2002 en matiere de
sécurité routiére, cette derniére doit demeurer une priorité des politiques
publiques, du fait des dégats humains, sociaux et économiques que provoque
I’insécurité routicre.

A. L'INSECURITE ROUTIERE, UN GRAND GACHIS

L’accidentalité routiére est un probléme majeur de nos sociétés, tant par
les traumatismes qu’elle induit que par les colts qu’elle génére.

1. Un enjeu humain majeur

Mme Michéle Merli a donné, a I’occasion de son audition, la mesure des
conséquences de I’insécurité routiére : « depuis 1972, de nombreux drames de la
route ont continué d’endeuiller les familles de France : 380 000 vies perdues,
8900 000 blessés, 300 000 handicapés a vie, des dizaines de milliers
d’orphelins... » V

3 992 personnes ont encore trouvé la mort sur les routes francaises en
2010. Ce chiffre peut sembler faible en comparaison des 18 000 personnes qui
perdaient la vie chaque année dans la période qui a suivi I’année 1972. 11 est
cependant considérable si on le rapporte aux autres types d’accidents qui sont
susceptibles de survenir. Récemment, une résolution du Parlement européen
soulignait que la tolérance de la société face aux accidents de la route était
toujours « relativement élevée » et que le nombre de morts sur les routes de

(1) Audition du 21 juin 2011.



I’Union prendrait une autre signification si on le rapportait a d’autres réalités
voisines. Elle montrait que le nombre de victimes de la circulation routi¢re
(environ 35 000) « correspond a 250 avions de ligne de taille moyenne qui
s ’écraseraient au sol avec leurs passagers a bord » V. Si I’on raméne ce chiffre
aux proportions francgaises, les 4 000 personnes qui meurent chaque année sur les
routes correspondent environ a celles qui perdraient la vie dans 30 catastrophes
aériennes sur le territoire frangais. Ce chiffre, qui est pourtant équivalent,
susciterait a n’en pas douter une émotion plus forte. On voit bien 1a les progrés qui
restent a faire pour réduire la tolérance de notre société vis-a-vis de cette forme de
violence.

Il faut également prendre garde a ne pas oublier les personnes qui sont
blessées dans un accident de la circulation. Si certaines blessures sont
superficielles et ne portent pas a conséquence, tel n’est pas le cas de I’ensemble
d’entre elles.

L’ONISR recense, pour I’année 2010, 87 173 blessés dont 31 387 ont été
hospitalisés. L’IFSTTAR note cependant, dans son étude, que ce chiffre est sous-
estimé. Il se fonde sur le nombre de blessés comptabilisés a 1’étranger et sur les
données issues du registre du Rhone pour estimer a environ 334 000 le nombre de
blessés chaque année du fait des accidents de la circulation . Ce registre
permet également d’affirmer que pour chaque tué, une personne restera
handicapée lourdement a vie, chiffre qui est encore plus important pour les
conducteurs de deux-roues, a tel point que 'IFSTTAR estime que « le nombre de
blessés graves a deux-roues motorisés serait aujourd hui supérieur a celui des
occupants de voiture. » ¥ Les lésions les plus fréquentes ont été décrites par
Mme Martine Hours, médecin épidémiologiste a I'IFSTTAR : « Le profil des
lésions est en outre différent selon [’dge ou selon qu’on est piéton, automobiliste
ou cyclomotoriste : les blessures a la téte graves sont plus fréquentes chez les
piétons dgés tandis qu’un jeune adulte sera davantage exposé a des problémes
orthopédiques. Et ce qui peut étre bénin a une certaine époque de la vie peut a
une autre entrainer une perte d’autonomie. » “

Les personnes qui sont blessées au cours d’un accident de la circulation
doivent souvent affronter un parcours de soins particuliérement long, qui a été
décrit par le Professeur Djamel Bensmail, chef de service en médecine physique et
de réadaptation a 1’hopital Raymond-Poincaré de Garches, qui a souligné que
«rien que la phase initiale — réanimation et rééducation — exige six mois a deux

(1) Rapport sur la sécurité routiére au niveau européen pour la période 2011-2020 (2010/2235(IN1)),
considérant n° E, septembre 201 1.

(2) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p. 7-8.

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 8-9.

(4) Audition du 2 septembre 2011. La nature et la fréquence des blessures enregistrées par le registre du
Rhéne sont décrites en détail dans le rapport annuel de I’ONISR : Préédition du Bilan de I’ONISR pour
l'année 2010, p. 161-172.
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ans, voire davantage. » "V’ Méme une fois leur situation médicale stabilisée, de
fréquentes complications surviennent. Par ailleurs, se pose le probléme de leur
réinsertion professionnelle : « Parmi ceux dont le traumatisme n’est que léger,
15 a 17 % encore seront dans ['incapacité de reprendre une activité. [...] Quant
aux blessés médullaires, une enquéte menée a la fin des années 1990 et au début
des années 2000 a montré que, sur 75 % qui exercaient une activité
professionnelle avant leur accident, seuls 33 % la reprenaient : moins de la
moitié | » @, a indiqué le Professeur Djamel Bensmail.

Les répercussions sur la famille peuvent aussi étre considérables. La
mission d’information a pu le constater lors de 1’audition de Mme Freani, qui a
perdu son fils dans un accident de la circulation : « Le traumatisme psychologique
a été tel, pour moi, que j’'ai dii abandonner mon activité professionnelle — la
sécurité sociale m’a placée en invalidité, au taux de 80 % — et je n’ai plus aucune
activité associative, sociale ni sportive, non plus. Plus rien : tout est parti en
éclats ce 5 octobre, a vingt-deux heures. » ® De fait, la survenue d’un accident
chez I’'un des membres de la famille peut obliger un parent a interrompre son
activité, ce qui entraine une perte de revenus, voire contraindre a un
réaménagement du logement ou a déménager, situation dans laquelle se trouvent
7 % des blessés, 4 % devant y renoncer faute de moyens .

2. Un colt économique considérable

Chaque année, le bilan de I’ONISR chiffre le cott de 1’insécurité routiere.
En 2010, ce coiit a été évalué a 23,4 milliards d’euros, soit 1,3 % du PIB. Les
accidents corporels engendreraient un cott d’environ 10 milliards d’euros, contre
13,5 milliards pour les accidents matériels.

REPARTITION DES COUTS DE L’ACCIDENTALITE ROUTIERE EN 2010

Personnes tuées 5,04 milliards d’euros
Hospitalisés 4,15 milliards d’euros

Blessés légers 0,30 milliard d’euros

Total blessés 4,45 milliards d’euros

Total victimes 9,49 milliards d’euros

Dégats matériels des accidents corporels 0,43 milliard d’euros
Total accidents corporels 9,92 milliards d’euros
Accidents matériels 13,45 milliards d’euros
Total accidents 23,37 milliards d’euros

Source : Préédition du Bilan de I’ONISR pour I'année 2010, p. 37.

(1) Audition du 2 septembre 2011.
(2) Audition du 2 septembre 2011.
(3) Audition du 2 septembre 2011.
(4) Audition de Mme Martine Hours, du 2 septembre 2011.
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Cette estimation comprend a la fois les colts marchands directs (cotts
médicaux et sociaux, couts matériels, colts induits en termes d’assurance, de
justice...) et les colits marchands indirects (perte de production des personnes
tuées ou blessées, préjudice moral, esthétique, d’agrément...). Ce chiffre est
cependant un minimum, dans la mesure ou il ne prend pas en compte de nombreux
frais inhérents a la sécurité routiére (formation des médecins spécialisés, colt des
politiques publiques, cout de la recherche en sécurité routiére des
constructeurs...).

Au titre de la responsabilité civile automobile, les assureurs ont versé, en
2010, 16,3 milliards d’euros, dont 26 % environ pour les 271 000 sinistres mettant
en jeu la responsabilité civile corporelle . Ainsi que I’a indiqué M. Louis
Fernique, on peut donc estimer, en premiére approche, que le colit pour la
collectivité de I’accidentologie routiére est au moins égal a la différence entre le
cout théorique (23,4 milliards d’euros) et les indemnisations versées par les
assurances (16,3 milliards d’euros), ¢’est-a-dire & 7 milliards d’euros ®.

En comparaison, I’effort financier de 1’Etat en faveur de la sécurité
routiére apparait limité. Selon le document de politique transversale annexé au
projet de loi de finances pour 2011, les crédits consacrés par I’Etat a la politique
de sécurité routiere étaient les suivants.

CREDITS CONSACRES PAR L’ETAT A LA POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE

Programme 207 Sécurité et circulation routiére 259 682 470 €
Programme 176 Police nationale 554 195 134 €
Programme 152 Gendarmerie nationale 791 155 832 €
Programme 203 Infrastructures et services de transport 438 967 030 €
Programme 751 Radars 196 000 000 €
Programme 752 Fichier national du permis de conduire 16 050 000 €
Programme 166 Justice judiciaire 151 939 200 €
Programme 182 Protection judiciaire de la jeunesse 1154 235 €
Programme 140 Enseignement scolaire public du premier degré 34351171 €
Programme 141 Enseignement scolaire public second degré 27 458 295 €
Programme 214 Soutien de la politique de I'Education nationale 580 324
Programme 190 Recherche dans le domaine de I'énergie 31615762 €
Programme 204 Prévention, sécurité sanitaire et offre de soins 505 800 €
Programme 219 Sport 70000 €
Programme 307 Administration territoriale 4662 927 €
Programme 174 Energie, climat 28 500 000 €

Source : Document de politique transversale annexé au PLF 201 1.

(1) Chiffre donné par Mme Barbara Berrebi, chargée d’études au Groupement des entreprises mutuelles
d’assurances (GEMA), lors de I'audition du 1°" septembre 2011.
(2) Audition du 1°" septembre 201 1.




B.UN RETARD TOUJOURS IMPORTANT SUR LES MEILLEURS PAYS
EUROPEENS

Ce constat est d’autant plus frustrant que certains de nos voisins européens
ont des chiffres bien meilleurs en matiére de lutte contre 1’accidentalité routicre.
La Commission européenne collecte les données des 27 Etats membres au sein
d’une base de données, ce qui permet les comparaisons ",

A la lumiére des chiffres étrangers, il apparait que la France connait un
nombre de tués par million d’habitants (62) qui est un peu inférieur a la moyenne
européenne (70), ce qui la place au onziéme rang européen.

NOMBRE DE PERSONNES TUEES DANS CHACUN DES PAYS DE L’'UNION EUROPEENNE

(miIIiI:) cr,lp(;j’lr‘:‘;iboi?ants) Personnes tuées Ratio
Royaume Uni 61,8 2337 38,00
Suéde 9,3 358 38,49
Pays-Bas 16,5 644 39,03
Allemagne 81,5 4152 50,94
Irlande 4,6 239 51,96
Malte 0,4 21 52,50
Finlande 53 279 52,64
Danemark 55 303 55,09
Espagne 45,3 2714 59,91
Chypre 1,1 71 64,55
France 63,1 4273 67,72
ltalie 60 4237 70,62
Slovaquie 54 384 71,11
Autriche 8,4 633 75,36
Estonie 1,3 98 75,38
Portugal 10,7 840 78,50
Slovénie 2,1 171 81,43
Hongrie 9,9 822 83,03
Belgique 10,9 944 86,61
République tchéque 10,4 901 86,63
Luxembourg 0,5 47 94,00
Lituanie 3,3 370 112,12
Lettonie 2,2 254 115,45
Pologne 38,1 4572 120,00
Bulgarie 74 901 121,76
Gréce 11,2 1456 130,00
Roumanie 21,5 2796 130,05
Total Union européenne 497,4 34 817 70

Source : Préédition du bilan de I"ONISR pour I'année 2010, p. 83.

(1) « Base de données communautaire sur les accidents de la route en Europe » ou base CARE. Cf. annexe
nlv.
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De maniére générale, selon ’ONISR (", on peut classer les pays européens
en trois grandes catégories :

— les pays du Nord de I’Europe (Pays-Bas, Su¢de, Royaume-Uni,
Allemagne, Irlande, Finlande et Danemark), ou la mortalité routiére est la plus
faible (moins de 55 personnes tuées par million d’habitants) ;

— les pays de I’Europe centrale, ou la mortalité est la plus forte, avec plus
de 100 tués par million, auxquels s’ajoute la Gréce, sans que leurs résultats
n’atteignent ceux des pays émergents, qui dépassent largement les 200 personnes
tuées par million d’habitants ;

— les autres pays, ou la mortalité routiére se situe autour de la moyenne
européenne. La France se situe dans ce dernier groupe de pays.

11 faut cependant noter que ces chiffres ne permettent pas une comparaison
réellement satisfaisante entre pays européens, dans la mesure ou le trafic peut étre
différent dans chacun des pays concernés. Il faudrait donc diviser le nombre de
morts sur les routes non pas par le nombre d’habitants mais par le trafic qui y est
effectivement parcouru. Or, on sait que la France est un pays de transit, qui est
susceptible d’accueillir un trafic supérieur a celui des autres pays européens. Il
n’en demeure pas moins que, méme en considérant ces données rectifiées, la
France reste dans la moyenne européenne.

NOMBRE DE MORTS SUR LES ROUTES
PAR MILLIARD DE KILOMETRES PARCOURUS EN 2008

Belgique Autriche Danemark France Finlande Allemagne RoyS:ime- Suéde
9,6 9 8,2 7,8 6,5 6,5 52 51
Source : Base de donnée International transport forum de I’OCDE.

D’un point de vue plus fin, les comparaisons européennes® sont

également fort instructives. Il en résulte en effet que la France dépasse, parfois
largement, la moyenne européenne pour un certain nombre de catégories
d’usagers. Ainsi, le pourcentage de personnes tuées sur la route dans un accident
ou I’un des conducteurs avait un taux d’alcoolémie positif le plus ¢élevé d’Europe
est celui de la France.

QUELQUES DONNEES MARQUANTES DES COMPARAISONS EUROPEENNES

En France Moyenne européenne
Part des 18-24 ans parmi les tués sur la route 211 % 16,8 %
Part des usagers de deux-roues motorisés parmi les tués sur la 282 % 18,8 %
route
Pourcentage d’accidents ou I'alcool est impliqué 30,8 % 25%

Source : Préédition du Bilan de I’ONISR pour I'année 2010, p. 84-87.

(1) Préédition du Bilan de I’"ONISR pour ’année 2010, p. 83.
(2) Pour les données exhaustives, cf. Préédition du Bilan de I'ONISR pour [’année 2010, p. 75-91.




Méme si ces comparaisons européennes montrent que la France a encore
du chemin & parcourir pour rejoindre le peloton de téte des Etats européens, I’écart
entre ces derniers et notre pays se réduit. D’ailleurs, la réduction de la mortalité
routiére enregistrée en France depuis 2002 a contribué pour 29 % a la diminution
de la mortalit¢ routiere en Europe, faisant ainsi de la France le plus gros
contributeur & la diminution du nombre des morts sur les routes européennes ‘.

EVOLUTION DU NOMBRE DE MORTS PAR MILLION D’HABITANTS
DEPUIS 1991, EN ITALIE, FRANCE, ESPAGNE, ALLEMAGNE ET AU ROYAUME-UNI
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Source : Base de donnée CARE de la Commission européenne.

C. 2000 MORTS SUR LES ROUTES EN 2020, UN OBJECTIF ATTEIGNABLE
AVEC UNE POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE AMBITIEUSE ET
PARTAGEE

Dans la lignée du Président Jacques Chirac, qui a été a 1’origine de la
baisse importante de I’accidentalité routiére a partir de 2002, Nicolas Sarkozy a
fixé comme objectif de son mandat le chiffre de 3 000 morts sur la route en 2012.
Cette ambition est cependant compromise par les résultats mitigés qui ont été
enregistrés ces derniéres années. Dans le but de corriger une tendance qui semblait
mal engagée en ce début d’année et de maintenir 1’espoir d’atteindre le chiffre des
3000 morts en 2012, un CISR a été convoqué le 11 mai 2011, dont les
conséquences ont été évoquées . 11 semble cependant que cet objectif ne pourra
pas étre atteint en 2012, ’année 2011 devant vraisemblablement se situer a niveau
comparable par rapport a I’année précédente (autour de 4 000 morts).

Face a cet échec, c’est la politique de sécurité routiere dans son ensemble
qu’il faut revoir. Il est a cet égard éclairant que Mme Michéle Merli, alors
Déléguée interministérielle a la sécurité routiére, ait tenu les propos suivants : « Je

(1) Audition de M. Louis Fernique du 22 juin 2011.
(2) Cf. supra, Premiére partie, I.



ne sais que répondre a propos de la levée de boucliers contre les mesures
récemment prises » 1, traduisant un certain désarroi au plus haut niveau de la
sécurité routiére francaise. Ce désarroi se comprend aisément. Elle-méme
I’explique d’ailleurs dans la suite de son audition: « L’une des causes des
protestations actuelles est sans doute aussi que, alors méme que, depuis quatre
mois, nous devions bien constater une détérioration trés nette de la sécurité
routiere, ces décisions n’étaient pas attendues. » @

Pour le dire plus explicitement, la politique qui est actuellement menée
engendre une triple frustration. Frustration des responsables de la sécurité routicre,
tout d’abord, qui ont du mal a enrayer la perte d’efficacité de la politique qu’ils
meénent. Frustration des usagers ensuite, qui ont I’impression que s’abat
périodiquement sur eux une série de mesures répressives sur lesquels ils n’ont pas
de visibilité et dont les objectifs ne leur sont que peu explicités. Frustration des
scientifiques enfin, qui disposent de la connaissance en matiére de sécurité
routiére et qui ont souvent de multiples idées a soumettre aux décideurs politiques,
mais qui ne sont guere écoutés de ces derniers. Des lors, chacun de ces trois
acteurs, tout en étant convaincu de faire le maximum (respectivement pour faire
diminuer I’insécurité routiére, respecter les régles et produire des connaissances),
ne peut que constater que les résultats obtenus sont moins bons que ceux qui
auraient pu 1’étre.

Pour surmonter ces difficultés, la sécurité routiére a besoin de deux
boussoles qui seules permettront d’en faire une préoccupation constante.

* En premier lieu, une volonté politique doit étre réaffirmée avec force.
Il revient non seulement au pouvoir exécutif mais aussi a la représentation
nationale d’affirmer que la sécurité routiére se situe en téte de ses priorités. A cette
fin, la mission d’information souhaite que le seuil des 3 000 morts soit franchi le
plus rapidement possible et fixe comme objectif le chiffre de 2 000 tués sur les
routes en 2020, objectif ambitieux, puisqu’il correspond a une division par deux
de la mortalité en dix ans, laquelle ne s’est produite que pendant la décennie
particuliérement propice des années 2000.

* En second lieu, les principes sur lesquels cette politique est batie
doivent étre refondés. Il ne s’agit pas de bouleverser I’économie d’ensemble des
actions de sécurité routiére (contrdle sanction automatisé, controles d’alcoolémie,
communication, formation...), qui ont pour beaucoup fait leurs preuves, mais de
refonder les principes sur lesquels elle est batie. C’est pourquoi la mission a tenu a
placer en téte de ses préconisations celles qui ont trait a la gouvernance de la
sécurité routiére.

(1) Audition du 21 juin 2011.
(2) Ibid.



Il. — SIX PRINCIPES CARDINAUX POUR UNE POLITIQUE DE
SECURITE ROUTIERE AMBITIEUSE ET PARTAGEE

« Pour le futur, il faudrait retrouver un consensus » a estimé M. Jean
Chapelon . Ce consensus ne pourra pas étre atteint si les méthodes
décisionnelles qui ont été appliquées jusqu’a présent ne sont pas réformées. Le
CISR du 11 mai 2011 a constitué ’exemple des travers qui sont ceux de la prise
de décision en matiére de sécurité routiere en France : des mesures prises dans
I’'urgence, sans concertation préalable, qui n’ont pas ¢été précédées ni
accompagnées d’un effort d’information et de pédagogie.

Afin de restaurer la confiance, condition de la réussite d’une politique de
sécurité routiére ambitieuse, il est nécessaire de réformer en profondeur le
processus décisionnel, en le fondant sur quelques grands principes transversaux
qui garantiront, au-dela des aléas de la conjoncture, que la sécurité routicre
demeure une politique partagée.

On peut a ce titre identifier six grands principes, qui répondent a trois
objectifs : parvenir a faire de la sécurité routiére une politique systémique et juste,
fondée sur une prise de décision sereine.

A. UNE DEMARCHE SYSTEMIQUE

« Il faut avant tout adopter une approche systémique, voir le probléeme
dans son ensemble et non de facon éclatée. Par exemple, toutes les actions menées
en faveur de la politique environnementale, comme celles visant a favoriser le
transfert de la voiture vers les modes doux ou les transports en commun, ont des
impacts en termes de sécurité routiére [qu’il faut anticiper] » ¥. Comme M. Jean-
Paul Mizzi, directeur général adjoint de I'IFSTTAR, de nombreuses personnes
auditionnées ont mis en lumiére les pays étrangers qui ont fait de la sécurité
routiére une politique transversale aux différentes politiques publiques. Cela passe
a la fois par une adaptation des structures, tant au niveau national que local, ainsi
que par une action de communication et d’information renforcées, seules & méme
de diffuser la sécurité routiére dans 1’ensemble du corps social.

1. La globalité : proposer une vision de la sécurité routiére

La politique de sécurité routiére ne s’¢labore pas au jour le jour. Elle doit
s’inscrire dans un cadre a la fois interministériel et pluriannuel.

(1) Audition du 29 juin 2011.
(2) Audition du 14 septembre 2011.



a) Une politique réellement interministérielle

Le constat posé par I'IFSTTAR en matiére de gouvernance est sévere :
« On peut parler d’un assemblage d’acteurs plutét que d’un véritable systeme »,
écrit I’Institut. D’ailleurs, la mission a pu constater que le nombre d’acteurs
impliqués dans la sécurité routiére était considérable, que ce soit au sein de
I’administration centrale, des établissements publics de I’Etat, de I’administration
déconcentrée ou décentralisée. Par ailleurs, ainsi que 1’a évoqué M. Louis
Fernique, « S’agissant de la constellation de partenaires extérieurs avec lesquels
nous travaillons, notamment dans le cadre des grandes concertations nationales
. il peut arriver que, sur 80 participants, on dénombre 60 a 70 représentants
d’intéréts différents — constructeurs, assurances... —, chacun a sa spécialité et tous
ont leur importance. Les bonnes volontés sont nombreuses en matiére de sécurité
routiere, les lobbies aussi... » M

LES PRINCIPAUX ORGANISMES DE LA SECURITE ROUTIERE
1. ORGANES INTERMINISTERIELS

Comme toutes les instances interministérielles, ces instances sont placés sous 1’autorité
directe du Premier ministre :

Le Comité interministériel de la sécurité routiére (CISR): il regroupe I’ensemble des
ministres concernés par la sécurité routiére, définit la politique du Gouvernement en la matiere et
assure son application. Les mesures adoptées par le CISR sont de nature trés diverse, du dép6t d’un
projet de loi a la rédaction d’une circulaire, et concernent tous les domaines de la sécurité routicre, de
la prévention a la répression.

Le Conseil national de la sécurité routiere (CNSR) : créé le 25 octobre 2000, il est chargé
de formuler au Gouvernement des propositions en faveur de la sécurité routiere. Pour ce faire il
rassemble I’ensemble des acteurs concernés par la sécurité routiere (¢lus, associations, entreprises et
administrations). Il est assisté d’un comité d’experts dont les membres sont nommés par le CNSR sur
proposition du Délégué interministériel a la sécurité routicre. Ce comité d’experts est chargé de
I’analyse des statistiques et des études de I’ONISR dans le but d’éclairer les travaux du CNSR et peut
étre consulté sur la qualité scientifique des publications mises a la disposition du public.

I ORGANES PLACES SOUS LA DOUBLE TUTELLE DU MINISTERE DE
L’INTERIEUR ET DU MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE, DES
TRANSPORTS ET DU LOGEMENT

Le Délégué interministériel a la sécurité routiere (DISR) : nommé par décret en conseil des
ministres, il s’assure de la coordination de 1’activité des ministéres en matiére de sécurité routiére. Il
préside le groupement interministériel permanent de la sécurité routiere (GIPSR) et gere le secrétariat
du CISR. 11 s’appuie sur I’observatoire national interministériel de sécurité routiere (ONISR) et des
conseillers techniques mis a disposition par les ministéres chargés de la santé, du travail, de la justice
et de I’éducation nationale.

La Délégation a la sécurité et a la circulation routiéres (DSCR) : cette délégation, créée en
1982 sous le nom de direction a la sécurité et a la circulation routiéres - direction qui est rattachée, a
I’époque, au ministére chargé des transports - ¢labore et met en ceuvre la politique de sécurité
routiére. Pour cela elle contribue notamment a la mise en ceuvre des actions interministérielles, a la

(1) Audition du 22 juin 2011.




coordination des travaux législatifs et réglementaires sur le sujet, a la collecte et a la diffusion de
I’information routiére, a I’¢élaboration des politiques de sécurité routiére et a la conception et a la
mise en ceuvre des systémes de contrdles automatisés des infractions routiéres. En 2008, le périmétre
de la DSCR a été modifié, la gestion du trafic a été confiée a la direction générale des infrastructures
du transport et de la mer et la sous direction en charge de la sécurité des véhicules a rejoint la
direction générale de 1’énergie et du climat. Elle assure par ailleurs la direction du programme
budgétaire 207 « Sécurité routiere ». Elle est également responsable du programme LOLF n° 751
consacré aux radars et pilote les activités de déploiement et de maintenance des systémes de controle
automatisés. L’administration du Centre national de traitement (CNT) est confiée a un établissement
public spécifique. Cette instance a d’abord été la Direction du projet interministériel de contréle
automatisé¢ (DPICA) qui relevait a la fois de la tutelle du ministére de I’Intérieur et de celle du
ministere de I’Ecologie, du développement durable, des transports et du logement. Depuis le mois
d’avril 2011, il s’agit de 1’Agence nationale de traitement automatisé¢ des infractions (ANTAI),
établissement public placé sous la tutelle du seul ministére de I’Intérieur. Depuis novembre 2010, la
DSCR est placée sous 1’autorité conjointe du ministre de 1’écologie, du développement durable, des
transports et du logement et du ministre de I’intérieur, de 1’outre-mer, des collectivités territoriales et
de I’'immigration. Ce ministére met en ceuvre la politique en matiére de sécurité et d’éducation
routiéres, a I’exclusion des politiques de sécurité des infrastructures routiéres et de réglementation
technique des véhicules qui relévent du ministre de 1’écologie, du développement durable, des
transports et du logement.

III.  SERVICES CENTRAUX DU MINISTERE DE L’ECOLOGIE ET DES TRANSPORTS

Le Conseil général de I’environnement et du développement durable (CGEDD) : sa mission
est d’informer et de conseiller le ministre de I’écologie dans les domaines de la sécurité routicre et
des infrastructures de transport.

Le Bureau d’enquéte sur les accidents de transport terrestre (BEA-TT): il réalise les
enquétes techniques sur les accidents et incidents de transport terrestre et contribue a la diffusion des
connaissances issues du retour d’expérience sur les accidents.

La Direction générale de 1’énergie et du climat (DGEC) : elle met en ceuvre, a travers la
sous direction de la sécurité et des émissions des véhicules, la réglementation technique relative aux
véhicules.

La Direction générale des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM) : la DGITM
veille a la cohérence du réseau routier dans son ensemble et prend en charge la réglementation des
transports routiers. Elle assure le pilotage de la gestion de la circulation routiére. Le réseau
scientifique et technique en apporte son expertise sur les sujets de sécurité routiére an particulier dans
les domaines des infrastructures, des équipements, des déplacements et du comportement des
usagers.

IV. SERVICES DECONCENTRES DU MINISTERE DE L’ECOLOGIE ET DES
TRANSPORTS

Les Directions régionales de I’environnement, de [’aménagement et du
logement (DREAL) : ces directions mettent en place le budget opérationnel de programme « sécurité
routiére » au niveau régional, disposent d’un observatoire régional de sécurité routiére (ORSR) et
animent les observatoires départementaux.

Les Directions _interrégionales des routes (DIR): elles assurent la sécurité des
infrastructures et des usagers et veillent a la gestion du trafic et a I'information des automobilistes.

Les Directions départementales des territoires (DDT) : elles animent la politique locale de
sécurité routiere avec 1’aide du service d’éducation routiére et de I’observatoire départemental.




V. SERVICES DU MINISTERE DE L’INTERIEUR

La Direction de la modernisation et de ’action territoriale (DMAT) : elle constitue la
direction d’application des 2 fichiers essentiels a la sécurité routiere : le Systéme d’immatriculation
des véhicules (SIV) et le Fichier national des permis de conduire (FNPC).

La DMAT assure la centralisation des statistiques provisoires en matiére d’accidents des
départements. Elle établit le bilan des infractions relevées et le suivi du permis a points. De méme,
elle recense les statistiques relatives aux auteurs présumés d’accidents mortels, ainsi que les données
portant sur le nombre d’immobilisations et de mises en fourrieres décidées par les préfets.

La DMAT en lien avec la DSCR a également procédé, entre juin 2010 et juin 2011, a
25 entretiens de gestion sur la politique locale de sécurité routicére avec les départements connaissant
le plus de difficultés en la matiére. A I’issue, elle a rédigé un guide des bonnes pratiques, qui a été
largement diffusé a 1’ensemble des services centraux et déconcentrés compétents en matiére de
politique locale de sécurité routiére.

Elle est également chargée d’assurer la tutelle de 1’Agence nationale de traitement
automatisé des infractions (ANTAI), dont les missions essentielles consistent a assurer le
fonctionnement du Centre national de traitement (CNT) de Rennes, ainsi que le déploiement du
Proces verbal électronique (PVe).

L’Unité de coordination de la lutte contre I’insécurité routiére (UCLIR): créée en juin
2010, PUCLIR a pour vocation de coordonner I’action opérationnelle des services de police et de
gendarmerie, de faire valoir leur point de vue dans les évolutions envisagées et de proposer des
mutualisations réalisables en maticre logistique.

La Direction générale de la police nationale (DGPN) : la direction centrale de la sécurité
publique s’appuie sur ses unités généralistes et spécialisées afin d’assurer une mission quotidienne de
lutte contre I’insécurité routiére. La direction centrale des CRS met en ceuvre des unités spécialisées
en complément de 1’action des services territoriaux.

La Direction générale de la gendarmerie nationale (DGGN) : la DGGN assure une action

continue sur I’ensemble du réseau autoroutier et du réseau secondaire. Elle s’appuie sur des unités
généralistes comme les brigades territoriales autonomes et les communautés de brigades et des unités
spécialisées de sécurité routicre.

La préfecture de police de Paris : elle est en charge de la sécurité routiére et de la gestion de
la circulation sur Paris et les trois départements de la petite couronne.

Les préfectures : chaque préfet a la responsabilité de la politique locale de sécurité routieére
et met en place un pdle de compétences Etat regroupant les services déconcentrés de I’Etat en la
matiere pour travailler en collaboration avec les collectivités locales, les entreprises et les
associations. Le comité de pilotage de sécurité routiere, généralement présidé par le directeur du
cabinet du préfet, se réunit réguliérement, afin de fixer les orientations des actions de 1’Etat ainsi que
leur programmation.

VI. SERVICES DU MINISTERE DE LA JUSTICE

La Direction des affaires criminelles et des graces (DACG) : elle prépare les projets de loi
relevant du droit pénal et de la procédure, en élabore les circulaires d’application, coordonne et
contrdle I’exercice de ’action publique et suit ’activité des tribunaux correctionnels, des tribunaux
de police et des juridictions de proximité.

La Direction de la protection judiciaire de la jeunesse (DPJJ) : elle participe a la délivrance
des attestations scolaires de sécurité routicre.
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VII. SERVICES DU MINISTERE DE LA SANTE

La Direction générale de la santé (DGS): elle contribue a la lutte contre 1’insécurité
routiére par la sensibilisation des conducteurs aux risques d’accidents, en particulier la somnolence
au volant, ainsi qu’a la mise en ceuvre des controles concernant la consommation de substances
psycho-actives et I’imprégnation alcoolique.

La Direction générale de I’offre de soins : elle pilote I’offre de soins prenant en charge
médicalement les blessés.

Les partenaires de 1’urgence : les médecins généralistes ou urgentistes, les ambulanciers et
les associations secouristes, telle la Croix-Rouge en lien avec les sapeurs-pompiers qui relévent des
services départementaux d’incendie et de secours.

VIII. SERVICES DU MINISTERE DU TRAVAIL

La Direction générale du travail : a travers le plan Santé au travail, elle a pour mission de
réduire le risque routier professionnel en évaluant ces risques et en y sensibilisant les entreprises.

IX. SERVICES DU MINISTERE DE L’EDUCATION NATIONALE

La Direction générale de I’enseignement scolaire (DGESCO) : sa mission est de mettre en
ceuvre 1’éducation a la sécurité routiére dans les écoles, les colléges, les lycées et les centres de
formation des apprentis. Cette éducation se fait, a I’école primaire, avec I’attestation de premicre
éducation a la route (APER) puis au collége avec ’attestation scolaire de sécurité routiere (ASSR).

X.  LES PARTENAIRES DE LA SECURITE ROUTIERE

Les collectivités territoriales : les régions interviennent dans les domaines de
I’aménagement du territoire. Les départements sont compétents en matic¢re de transport scolaire et de
voirie départementale et participent a la mise en ceuvre du document général d’orientation (DGO)
¢élaboré par le préfet. Les communes interviennent en matieére d’aménagement et de sécurisation de la
voirie d’agglomération et le maire détient des pouvoirs de police en matiére de circulation et de
stationnement. Il coopére avec le plan départemental d’actions de sécurité routiére a travers les
actions qu’il propose.

Les associations : une centaine d’associations participent a la politique de sécurité routiére
dont certaines sont directement partenaires de la DSCR par convention. La raison sociale de ces
associations peut avoir trait spécifiquement a la défense et au soutien des victimes d’accidents de la
route, a ’intervention dans le domaine de la jeunesse, a régler des aspects spécifiques de la sécurité
routiére (alcool, prévention, éducation) ou a la sécurité de certains types d’usagers.

Les sociétés d’autoroute : elles veillent a 1’amélioration des conditions de circulation a
travers les infrastructures qu’elles gérent et contribuent a la sensibilisation des usagers de ces
infrastructures.

Les assurances : regroupées au sein de la FFSA et du GEMA, les sociétés d’assurance
menent des actions de prévention notamment a travers des fondations dédiées a la sécurité routiere.
Elles sont également partenaires de la DSCR dans le cadre d’une convention qui prévoit I’affectation
de 0,5% du montant des primes d’assurance en responsabilité civile a des actions pour améliorer la
sécurité routicre.

Les établissements d’enseignement de la conduite et de la sécurité routiére : ils participent a
I’amélioration de la sécurité routiére notamment a travers le Conseil supérieur de I’éducation routicére
(CSER) chargé de questions telles que ’apprentissage de la conduite, le permis de conduire ou
I’organisation des professions.
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Les constructeurs automobiles : intégré aux directions techniques de PSA et de Renault, le
Laboratoire d’accidentologie, de biomécanique et d’études du comportement humain (LAB)
contribue a I’amélioration des connaissances en matiére d’accidentologie. Par ailleurs, 1’association
CEESAR regroupe des constructeurs automobiles, des équipementiers, des écoles d’ingénieurs, des
assureurs et des médecins et industriels dans un but de prévention des risques routiers.

Source : Préédition du bilan de I’'ONISR pour I'année 2010, p. 287-298 et ministére de I’Intérieur

La création de la Délégation a la sécurité et a la circulation routiéres et la
nomination d’un Délégué en 1972 ont constitué une étape importante en direction
d’une coordination accrue des différents services de 1’Etat. Elle a également
permis de donner une visibilité accrue a la sécurité routiere dans les médias.

Par les décrets n®2010-1143 et 2010-1444 du 25 novembre 2010, la
Délégation a la sécurité et a la circulation routicres, a la téte de laquelle se trouve
le Délégué interministériel, a été placée sous la double autorité du ministre de
I’Intérieur et du ministre de I’Ecologie. Cependant, de nombreux autres ministéres
sont concernés par la politique de sécurité routiére. C’est d’ailleurs la raison pour
laquelle le Délégué interministériel bénéficie de 1’appui de conseillers techniques
mis a disposition par certains ministéres (Education nationale, Justice, Santé et
Travail).

Cependant, ce rapprochement auprés du ministére de 1’Intérieur a pu
accréditer 1’idée que la politique de sécurité routiére est désormais pergue comme
uniquement répressive. Ainsi que I’a indiqué M. Robert Namias, « C’est une trés
mauvaise mesure que d’avoir transféré la Délégation interministérielle du
ministére des Transports a celui de I’Intérieur, et ce pour une raison simple : la
sécurité routiere est un dossier symbolique; or le fait qu’elle dépende du
ministere de I’Intérieur souligne le caractere répressif de la politique de sécurité
routiére. » \V Les effets négatifs de cette décision ont été confirmés par M. Benoit
de Laurens, vice-président de I’agence de communication Lowe Strateus, « le
rattachement de la DSCR au ministére de [’Intérieur a produit un basculement
dans [’opinion publique, qui a eu [’impression d’une verbalisation a la
chaine. » ® D’ailleurs, il faut noter que le Document de politique transversal, qui
est I’'un des vecteurs de I’interministérialité de la sécurité routiére, comprend
essentiellement des politiques destinées a modifier les comportements des usagers,
celles qui portent sur les infrastructures et sur les véhicules étant minoritaires .

A Tinverse, les pays qui ont obtenu les meilleurs résultats en Europe sont
ceux qui ne se focalisent pas sur 1’aspect répressif, mais quin au contraire,
entendent combattre 1’insécurité routiére par tous les leviers disponibles. Dans ces
pays, « il ne s’agit plus d’incriminer le seul comportement des usagers, mais de

(1) Audition du 28 juin 2011.

(2) Audition du 1°" septembre 201 1.

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 32
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mettre en question [’ensemble du systéeme de sécurité routiére » "V, écrit
I’IFSTTAR.

En France, c’est au Premier ministre qu’il revient de coordonner les
différents ministéres du Gouvernement. II préside d’ailleurs le Comité
interministériel de sécurité routiere, qui définit la politique du Gouvernement en la
matiere. C’est donc tout naturellement auprés de lui que devrait étre placé le
Délégué interministériel et la Délégation a la sécurité et a la circulation routicres.
De cette maniére, la sécurité routiére serait pergue comme un enjeu transversal, et
une coordination interministérielle plus approfondie serait possible.

Afin de marquer I’importance de sa mission, le Délégué interministériel
pourrait méme avoir rang de Haut commissaire a la sécurité routicre. Il serait alors
un membre du Gouvernement, rattaché au Premier ministre. Cette préconisation a
été formulée par M. Robert Namias, qui souhaitait méme que la sécurité routicre
soit érigée au rang de secrétariat d’Etat @, afin de donner plus de poids a cette
politique.

Proposition n° 1 : Rattacher le Délégué interministériel a la sécurité
routiére au Premier ministre, éventuellement en lui donnant le statut de Haut
commissaire.

Par ailleurs, la mission a constaté qu’il existait un nombre considérable de
structures, administratives ou scientifiques, ayant de prés ou de loin des relations
avec la sécurité routiére. Une démarche de rapprochement a été initiée par la
création, le 1° janvier 2011, de I’Institut frangais des sciences et des technologies
des transports, de ’aménagement et des réseaux (IFSTTAR), issu de la fusion du
Laboratoire central des Ponts et Chaussées (LCPC) et de I’Institut national de
recherche sur les transports et leur sécurit¢ (INRETS). Cet effort devrait étre
poursuivi.

b) Une politique pluriannuelle

Autre aspect de sa globalité, la politique de sécurité routiere doit étre
organisée dans la durée.

De nombreuses personnes auditionnées ont expliqué 1’échec des annonces
du dernier CISR par le caractere abrupt des décisions prises. Personne ne savait, la
veille du CISR, quelles seraient les mesures qui seraient annoncées le lendemain,
d’ou le sentiment d’une mauvaise gestion, au coup par coup, de la politique de
sécurité routiére et le jugement sévére de M. Robert Namias, ancien président du
Conseil national de la sécurité routiere, qualifiant ces mesures de « décisions
contradictoires, trés souvent prises a l’emporte-piece et contraires a une politique
efficace, utile et acceptée par tous. »

(1) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 32

(2) Audition du 28 juin 2011.

(3) Audition du 28 juin 2011.
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La production statistique, telle qu’elle est organisée en France, peut
induire une influence prépondérante du court terme dans la définition des
politiques suivies. Le choix a en effet été fait de publier au début de chaque mois
le nombre de morts du mois précédent, sur la base des remontées rapides qui sont
effectuées par les forces de police et de gendarmerie V. Or, ce sont généralement
les résultats enregistrés par ces statistiques qui déterminent I’action a court terme
des pouvoirs publics. L’existence de telles remontées rapides est certes positive,
afin que les pouvoirs publics puissent étre alertés au plus tot des évolutions de
I’accidentalité. De telles données doivent cependant étre interprétées avec
précaution, ainsi que l’a souligné le secrétaire général de I’ONISR, M. Louis
Fernique : « Cette périodicité est extrémement rapprochée pour des statistiques,
qui n'ont de sens véritable que sur un temps plus long. Les chiffres
d’accidentalité, méme agrégés au niveau national, sont extrémement volatils et
difficiles a interpréter. L’ONISR est le seul organisme a publier aussi vite des
chiffres en matiére de sécurité routiere, ce qui pose d’ailleurs un probleme, car
ceux-ci ne peuvent étre correctement interprétés que couplés a des données de
contexte. Or, lors de la publication du barométre, on ne dispose pas encore des
données concernant le trafic, qui ne seront disponibles que quatre mois plus tard,
non plus que des bulletins complets de Météo France, qui le seront, eux, plus tard
dans le mois. » ?

A Tinverse, les pays qui connaissent les meilleurs résultats dans le
domaine de la sécurité routiére sont ceux qui se sont dotés d’une planification
pluriannuelle. Ainsi que ’analyse le rapport de 'IFSTTAR, « au niveau mondial,
deux modéles inspirent aujourd’hui les politiques de sécurité routiére congues
dans les principaux pays occidentaux et soutenues par les instances
internationales : le programme de « sécurité durable » des Pays-Bas (Dutch
Sustainable Safety) et la « vision zéro » suédoise (Swedish Vision Zero). Ils ont été
ériges en modeles (cf. la démarche comparative SUNFLOWER), du fait qu’ils
affichent clairement une vision hautement ambitieuse et de long terme de la
securité routiere. [...] Ces programmes reposent également sur [’adoption
d’objectifs intermédiaires (pluriannuels) et finaux (a long terme). » ©

Les statistiques publiées chaque mois ne sauraient donc déterminer la
politique frangaise de sécurité routiére. Cette derniére doit au contraire consister
en une vision de long terme, élaborée aprés concertation et sur le fondement des
divers résultats scientifiques disponibles. D’ailleurs, il est illusoire de prétendre
améliorer les infrastructures sur le court terme. Ces derniéres doivent faire 1’objet
de programmes pluriannuels, ainsi que I’a souligné le préfet Régis Guyot .

La sécurité routiere ne doit pas viser périodiquement le grand soir, au
risque de se mettre a dos 1’opinion publique, mais procéder par des évolutions

(1) Cf. supra, Premiére partie.

(2) Audition du 22 juin 2011.

(3) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 31-32.

(4) Audition du 29 juin 2011.



prévisibles et concertées. « Il faut [...] sortir du systeme « action/ réaction » », a
estimé¢ M. Jean-Paul Mizzi, directeur général adjoint de 'IFSTTAR. Il pourrait, a
ce titre, revenir au Parlement, en liaison avec les acteurs de la sécurité routiére, et
notamment les administrations, les scientifiques et les usagers, de fixer ces
perspectives de long terme. Tel est le réle que joue, au Royaume-Uni, la Chambre
des Communes, dont les études « insistent sur la nécessité d’une vision a dix ans,
qui permet de définir des orientations d’une grande stabilité, indépendantes des
préoccupations conjoncturelles. » ("

2. L’information et la communication

Pour que la sécurité routicre soit I’affaire de tous, encore faut-il que
chacun puisse se convaincre de I’importance de cette cause, ainsi que 1’a exprimé
avec force Mme Chantal Perrichon : « Nous souhaitons aussi une communication
efficace. Or, il n’y en a eu aucune depuis trois ans. Comment voulez-vous que les
Francais acceptent des mesures qui « réduisent » leur liberté si on ne leur
explique pas pourquoi ? L acceptabilité dépend de I'information. » ¥

a) L’une des missions principales de la sécurité routiére

La communication constitue I’un des principaux leviers d’action de la
DSCR. Les crédits qui lui sont consacrés s’élevaient a 18,66 millions d’euros en
2011 (autorisations d’engagement). Ces crédits sont imputés sur deux programmes
budgétaires gérés par la DSCR : les programmes 207 (« Sécurité et circulation
routieres »), a hauteur de 15,66 millions d’euros, et 751 (« Radars »), pour un
montant de 3 millions d’euros. Environ un tiers des crédits du programme 207
sont consacrés a la communication. Pour ce qui est du programme 751, il est
mobilisé pour ’achat d’espaces publicitaires destinés a des campagnes visant a
lutter contre la vitesse et a améliorer 1’acceptabilité sociale du dispositif de
controle automatisé. A titre indicatif, le colit des campagnes de communication est
en moyenne le suivant.

CcOUT D’UNE CAMPAGNE DE COMMUNICATION SELON LE MEDIA CHOISI

Média Codt unitaire d’une campagne Contenu
Télévision 15M€ Spot ds 30 secondes
3 x une semaine de diffusion
Radio 09Me€ 3 spots radio Qe 30 sgconges
3 x une semaine de diffusion
Presse 15M€ 3 x 1 jour de parution_ dans la PQR,
la PQN et les magazines
. 1 semaine d’affichage 4x3m sur
Affichage 0,8ME€ 12 000 faces
Internet 0,2M€ 3 semaines d’affichage sur 10 sites
Source : DSCR. (POR : presse quotidienne régionale ; PON : presse quotidienne nationale).

(1) Audition de M. Robert Delorme, professeur émérite a [ 'université de Versailles, ancien président du conseil
scientifique de I'Institut national de sécurité routiére et de recherches (INSERR), le 29 juin 201 1.
(2) Audition du 13 juillet 2011.




Ces campagnes officielles ne résument pas la totalité de la communication
de la DSCR. La DSCR participe également, chaque année, a une vingtaine de
manifestations, telles que le Mondial de 1’auto, différents grands festivals de
musique ou certains grands salons des collectivités territoriales. 11 faut également
mentionner les interventions directes du Délégué interministériel dans la presse :
ce dernier donne en moyenne 200 interviews par an, tandis que son service de
presse répond a 600 sollicitations annuelles.

Seule une équipe réduite, d’une douzaine de personnes, est chargée de la
communication publique dans le domaine de la sécurité routiére, alors qu’il s’agit
de I'un des budgets de communication les plus importants du Gouvernement.
Ainsi que I’a indiqué Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département
communication et information de la DSCR, « [’externalisation est trés forte et
nous travaillons avec les entreprises de tous les métiers de la communication » .
De fait, les campagnes de communication sont proposées par un partenaire prive,
dans le cadre d’un marché quadriennal passé avec une agence de communication,
laquelle décline la stratégie quadriennale en plans annuels. L’agence Lowe
Strateus a détenu ce contrat entre 2001 et 2011, ce dernier venant d’étre attribué a
I’agence Publicis Consultants.

11 faut toutefois noter que le budget de la politique de communication de la
sécurité routiere n’est en rien comparable & ceux qui sont mobilisés par les
constructeurs pour faire la promotion de leurs véhicules. D’aprés M. Benoit de
Laurens, vice-président de 1’agence de communication Lowe Strateus, les sommes
dépensées chaque année par les constructeurs avoisineraient les 300 millions

d’euros @.

b) Une mission a adapter

Selon les spécialistes de la sécurité routiére, la politique de communication
a joué un rdle important dans la baisse récente de la mortalité routiere.

Plusieurs interlocuteurs de la mission d’information ont mis en lumiére la
possibilité, a travers une politique de communication bien maitrisée, de faire
sensiblement évoluer les mentalités. Ceci se manifeste notamment par les « effets
d’annonce » qui ont bel et bien une réalité en matiere de sécurité routiére. Ainsi
que I’a montré, notamment, M. Jean Chapelon, ancien secrétaire général de
I’ONISR, « [’analyse des courbes montre que la baisse des vitesses est bien
antérieure a la mise en place des radars fixes. En matiére de sécurité routiere,
Deffet d’annonce est courant. Ainsi, en 1978, les infractions ont baissé avant
lautorisation donnée aux forces de ['ordre de pratiquer des contréles
d’alcoolémie sans passer par le procureur ; puis elles ont remonté quand les gens
se sont rendu compte que les contrdles n’étaient pas si nombreux. De méme, la
vitesse a diminué avant que les radars ne soient en service. » ® Par ailleurs, au

(1) Audition du 1°" septembre 201 1.
(2) Audition du 1°" septembre 2011.
(3) Audition du 29 juin 2011.



terme d’enquétes menées depuis 2005, 70 % des Francais indiquent que les
campagnes de communication les ont incités a changer de comportement,
pourcentage qui est trés important par rapport aux standards d’efficacité de

campagnes analogues .

Cependant, si un certain nombre de campagnes récentes ont connu un
succes important, telle que la diffusion du court film /nsoutenable, qui a été I’objet
de plus de 10 millions de connexions sur Internet, faisant de ce dernier la vidéo la
plus consultée en France pendant I’année 2010, plusieurs intervenants ont évoqué
la nécessité de rénover la politique de communication.

Traditionnellement, la politique de communication poursuivait trois
objectifs, énumérés par Mme Laurence Derrien-Lallement : « réduire le nombre
d’accidents graves et mortels, rendre acceptable la politique menée, aider les
usagers a intérioriser les bons comportements. » @ Sans entrer dans le détail de ce
en quoi devrait constituer cette politique, qu’il n’appartient pas a la mission
d’information de définir, plusieurs orientations se dégagent des auditions :

— en premier lieu, la mission est convaincue que la sécurité routiére doit
8tre « permanente », pour reprendre le terme de M. Robert Namias ' ;

— en deuxiéme lieu, le rapport de 'IFSTTAR ), ainsi que de nombreuses
personnes auditionnées, ont souligné la nécessit¢ de coupler mesures de
prévention et mesures de répression. Ainsi que 1’a indiqué Mme Chantal
Perrichon, « les campagnes d’information doivent donc accompagner les mesures.
Sinon, elles ne font que jouer sur [’émotion, sans rien changer aux
comportements. » ) ;

— en troisiéme lieu, confirmant en cela un constat plus général ©, il est
désormais nécessaire de cibler la politique de communication sur les personnes les
plus récalcitrantes aux mesures de sécurité routiére, tout en maintenant une
communication générale ferme visant a éviter que ceux qui ont changé de
comportement ne reviennent a leurs mauvaises habitudes. En conséquence, une
communication plus ciblée doit désormais étre pratiquée, qui passe notamment par
la mise en ceuvre d’une forme de « contréle social », par ’entourage, de ceux qui
ne sont pas naturellement réceptifs a la politique de sécurité routiere.
Mme Laurence Derrien-Lallement a donné un exemple de mise en ceuvre de cette
orientation dans le cas de 1’alcool au volant : « Nous avons choisi de ne plus dire
« ne faites pas » mais de passer par le contréle social. [...] Nous avons
communiqué sur le théme : « Ne laissez pas une personne conduire... » »

(1) Audition du 1°" septembre 2011.

(2) Audition du 1°" septembre 201 1.

(3) Audition du 28 juin 2011.

(4) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p.47.

(5) Audition du 13 juillet 2013.

(6) Cf. supra, Premiére partie, II.

(7) Audition du 1°" septembre 201 1.



— en quatriéme lieu, il semble essentiel a la mission d’information de
davantage communiquer sur 1’intérét de mener une politique de sécurité routicre,
de manicre générale. Peu de personnes, en France, connaissent les ordres de
grandeur des dégats causés par D'insécurité routiére. Certains chiffres
emblématiques gagneraient a ce titre a €tre mis en perspective, tels que le nombre
de morts chaque année sur la route — qui équivaut a une trentaine de catastrophes
aériennes qui auraient lieu chaque année en France —, le nombre de blessés
(certainement plusieurs centaines de milliers chaque année), le colt que cela
représente pour I’ensemble de la société (pres de 23 milliards d’euros) ou encore
le nombre de vies qui ont été préservées, depuis 1972, grace a la politique de
sécurité routiére (plus de 300 000). I1 est nécessaire que nos concitoyens puissent
avoir connaissance de ces ordres de grandeur, mais aussi qu’ils puissent étre fiers
des progres réalisés en la matiere depuis plusieurs années ;

— en dernier lieu, la mission a constaté que 1’une des idées regues les plus
tenaces en matiére de sécurité routiére consistait dans la croyance que « /’argent
des radars » constituait, pour 1’Etat, une source d’enrichissement importante .
Cette idée fausse doit absolument étre combattue a travers la politique de
communication du Gouvernement. Or, comme I’a indiqué M. Claude Got, «je
n’ai jamais vu présenter de facon valorisante pour [’action gouvernementale les
sommes qui ont été épargnées par les usagers a la suite des décisions de 2002 —

notamment grdce a la diminution des tarifs d’assurance » ®.

B. UNE DECISION SEREINE

A n’en pas douter, ’une des principales raisons de la mauvaise réception
des mesures annoncées lors du comité interministériel du 11 mai 2011 résidait
dans leur annonce abrupte. Afin que cette situation ne se reproduise plus et pour
éviter que des épisodes de ce type ne portent atteinte a 1’acceptabilité de la
politique de sécurité routiére dans son ensemble, il est possible de s’inspirer des
expériences menées a 1’étranger et de fonder la prise de décision publique sur deux
principes forts : I’objectivité et la concertation.

1. L’objectivité : des décisions fondées sur les résultats
scientifiques

« D’une certaine maniere, la prise de décision, dans le domaine de la
sécurité routiére, n’est pas toujours extrémement rationnelle. » C’est par cette
phrase que M. Jean Chapelon ouvrait la partie de son livre consacrée aux relations
entre expertise et décision politique . La suite de son propos est beaucoup plus
explicite : « Une des raisons, qui n’est pas propre a la sécurité routiére, de cette
situation est le mode de prise de décision des gouvernements qui repose au niveau

(1) Sur cette croyance, cf. infra, la sous-partie relative a I’objectif de transparence.

(2) Audition du 20 septembre 2011.

(3) Jean Chapelon, La politique de sécurité routiére. Derriére des chiffres, des vies, Paris, Lavoisier, 2008,
p. 92.



du Premier ministre sur un systéme d’arbitrage entre des positions de chaque
ministeére [...]. Ce mode de prise de décision n’est [...] pas adapté lorsque la
décision repose sur des considérants scientifiques et que les ministéres ne sont pas
organisés pour produire ces considérants. [...] Dans ce contexte, on comprend que
le vraisemblable prime sur le vrai. De fait, comme il s’agit surtout de convaincre
le public, I’essentiel du travail consiste a préparer le communiqué ou le dossier de
presse du Comité interministériel de sécurité routiére. »

Prés de trois années apres leur formulation, ces remarques sont toujours
pertinentes. Ainsi, le rapport de 'IFSTTAR souligne que « la contribution des
milieux de la recherche et 1'usage systématique des données produites par la
démarche scientifique dans la définition et 1’adoption des mesures de sécurité
routiére apparaissent secondaires. » @ Du point de vue des décideurs publics, le
point de vue est le méme. Le préfet Régis Guyot, auteur de plusieurs rapports sur
la sécurité routiere, a ainsi affirmé que « le dialogue entre le chercheur et le
décideur public reste en partie a inventer — les chercheurs ne savent pas toujours
parler aux décideurs publics, qui eux-mémes ne savent pas toujours exprimer
parfaitement les objectifs qu’ils poursuivent. »

Cette sous-exploitation des données scientifiques est d’autant plus
dommageable que la recherche frangaise ne souffre pas de la comparaison avec
celle des pays européens qui connaissent les meilleurs résultats en matiere de
sécurité routiére . Pourtant, certains exemples montrent qu’une collaboration
satisfaisante entre chercheurs et décideurs est réalisable. Ainsi, M. Bernard
Laumon, directeur de recherche a I'IFSTTAR, s’est-il félicité qu’ait pu E&tre
réalisée, a la demande des pouvoirs publics, I’enquéte SAM, qui a conduit, pour la
premicére fois, a mettre en évidence le surrisque entrainé par une consommation de
cannabis préalable a la conduite ®. De méme, I’évaluation qui a été réalisée du
systéme de contrdle-sanction automatisé (CSA), fait-elle figure de modéle ©.

Pour la mission, il est primordial, dans I’intérét de la sécurité routiere,
d’appuyer davantage la prise de décisions sur les recherches scientifiques. Il est
incontestable que 1’élaboration d’un plan pluriannuel de sécurité routiére serait
I’occasion de passer en revue, en dehors de toute urgence, les connaissances
scientifiques permettant de présumer de I’efficacit¢ de chacune des mesures
envisagées. M. Sylvain Lassare, directeur de recherche a 'IFSTTAR, a ainsi
évoqué le cas de I’ Autriche, qui, pour la définition de son programme pluriannuel,
a passé en revue 200 mesures. La mise en ceuvre d’un tel programme en France

(1) bid.

(2) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p.32.

(3) Audition du 29 juin 2011.

(4) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n®II,
p. 32.

(5) Audition du 1°" septembre 201 1.

(6) IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France, c¢f. annexe n°II,
p. 32



conduirait naturellement a associer beaucoup plus étroitement les scientifiques a
I’¢élaboration de son contenu.

Par ailleurs, la France péche par le manque d’évaluation a posteriori des
actions entreprises. Il semble qu’une fois qu’une mesure a été entreprise, son bien-
fondé soit définitivement acquis. L’évaluation systématique des politiques
publiques mises en ceuvre est la condition de leur succes sur la durée. Cette
derniére peut étre couplée a une expérimentation, qui permet de tester une mesure
avant de la généraliser. Un exemple récent donne une idée de ce en quoi une
évaluation peut consister. Il s’agit de ’expertise collective qui a ét¢ menée par
I’INSERM et I'IFSTTAR au sujet de I’impact de I’'usage du téléphone portable sur
Iactivité de conduite (V. Grace a cette derniére, toutes les données disponibles
sont sur la table et les décideurs publics peuvent prendre une décision en
connaissance de cause.

L’interface entre pouvoirs publics et chercheurs devrait naturellement
revenir a I’ONISR et, en particulier, a son secrétaire général, qui se situe au
contact direct du Délégué interministériel tout en étant un producteur de données.
Dans cette hypothése, il serait nécessaire de revaloriser les moyens dont ce
dernier dispose.

Pour que les scientifiques soient en mesure de batir des expertises de
qualité, encore faut-il qu’ils puissent avoir acceés aux données pertinentes. Or, ainsi
que l’ont indiqué plusieurs d’entre eux, la baisse de 1’accidentalité routicre
entraine une diminution de la taille des échantillons d’accidents qui peuvent étre
analysés. L une des solutions consiste & mobiliser les bases de données étrangeres
ou a étudier les « presque accidents », c¢’est-a-dire les situations ou un accident a
failli se produire. Au sein des sources statistiques disponibles, le registre du Rhone
occupe une place particuliére, du fait de sa qualité et de sa fiabilité @,

LE REGISTRE DU RHONE

Reposant sur le réseau de soins prenant en charge les victimes d’accidents de la circulation routiére dans le
département du Rhoéne, le registre du Rhone recense I'ensemble de des victimes d’accident corporel depuis
1995. Il a été mis en place par 'INRETS (actuel IFSTTAR) en collaboration avec ’ARVAC (Association pour le
registre des victimes d’accident de la circulation routiére dans le département du Rhéne).

Ce registre permet de disposer de données fiables sur la morbidité liée aux accidents de la circulation, c’est-a-
dire sur la connaissance des blessés et de la nature et de la gravité de leurs blessures. Pour ce faire, toutes les
blessures sont codées selon une classification reconnue au plan international, 'AIS (Abbreviated Injury Scale).
Cette classification permet non seulement de décrire la nature des blessures, mais aussi d’en préciser la gravité
et le pronostic séquellaire, et ce a travers une échelle de gravité additionnelle, I'llS (Injury Impairment Scale).

Ce registre permet de réaliser des extrapolations au plan national, qui rendent possible une approximation du
nombre de blessés du fait de la circulation routiére en France.

Source : IFSTTAR, L’insécurité routiére, facteurs et mesures. Des enseignements pour la France,
cf. annexe n°Il, p. 7-8.

Ce registre ne concerne que les accidents survenus dans le Rhone et ne
permet donc pas de donner une image fiable de 1’ensemble de 1’accidentalité

(1) Téléphone et sécurité routiere. Expertise collective, Paris, 2011.
(2) Pour les sources d’information en matiére de sécurité routiére, cf. supra, Premiére partie.




— 9] —

frangaise. C’est pourquoi plusieurs chercheurs ont souhaité qu’un tel fichier soit
également constitué dans plusieurs autres départements, au profil sociologique et
géographique différents. Cette demande notamment a été relayée par M. Louis
Fernique, secrétaire général de ’ONISR ). Le nombre de départements qui
devrait étre concerné dépendrait de la quantité de données dont les scientifiques
ont besoin pour que 1’échantillon récolté soit le plus représentatif possible.

Proposition n° 4 : Etendre le registre du Rhone a plusieurs autres
départements.

2. La concertation avec les différents acteurs

Les lacunes en matiére de concertation sont 1’'un des signes les plus
flagrants des difficultés récentes de gouvernance de la sécurité routiere en France.
Dans un domaine ou autant d’acteurs sont concernés, 1’acceptabilité sociale d’une
nouvelle mesure passe forcément par une concertation préalable.

a) Revivifier le « Parlement de la sécurité routiére »

Au niveau national, une instance a été précisément pensée pour abriter la
concertation. Il s’agit du Conseil national de la sécurité routiére (CNSR), créé par
un décret du 28 aoit 2001 @. Aux termes de article 1% de ce décret, le CNSR a
trois missions principales :

— étre associ€ a 1’élaboration et a 1’évaluation de la politique des pouvoirs
publics en matiére de sécurité routiere ;

— commander les études et recherches qui lui paraissent utiles pour
améliorer la connaissance dans le domaine de la sé€curité routiére et faire procéder
a des évaluations des actions engagées ;

— remettre chaque année au ministre chargé de la sécurité routiére un
rapport rendu public.

L’article 4 du décret prévoit en outre que le CNSR soit « assisté par un
comité d’experts, dont il nomme les membres sur proposition du Délégué
interministériel a la sécurité routiere. Ce comité est chargé d’éclairer les travaux
du conseil. Sur l'invitation du président, les experts de ce comité participent aux
débats du conseil. » M. Louis Fernique a indiqué a la mission que le CNSR
« évaluait chaque année le programme d’activité de I’ONISR et le comité
d’experts ’assistant le conseillait sur les méthodes statistiques, en méme temps
qu’il orientait son programme d’études et de recherches. » )

(1) Audition du 22 juin 2011.

(2) Décret n°2001-784 du 28 aouit 2001 portant création du Conseil national de la sécurité routiére et
modifiant le décret n® 75-360 du 15 mai 1975 relatif au Comité interministériel de la sécurité routiére.

(3) Audition du 22 juin 2011.
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A la lecture de ces différentes missions, on mesure a quel point le CNSR
est destiné a occuper une place importante dans la gouvernance de la sécurité
routiere, a I’interface entre les pouvoirs publics, la société civile et le monde de la

recherche. Sa composition confirme cette impression.

LA COMPOSITION DU CONSEIL NATIONAL DE LA SECURITE ROUTIERE

Le président du Conseil national de la sécurité routiere est nommé par décret.

Le conseil est composé comme suit :

1° Trois personnalités qualifiées, désignées par le ministre chargé de la sécurité routiere ;

Deux membres du Sénat et deux membres de I'’Assemblée nationale, désignés par leur assemblée respective ;
Un membre du Conseil économique, social et environnemental ;

Un représentant des régions, désigné par I'Association des présidents de conseils régionaux ;

Un représentant des départements, désigné par I'’Association des départements de France ;

Un représentant des communes ou des groupements de communes, désigné par I'’Association des maires de
France ;

Un membre du conseil de la jeunesse, désigné par celui-ci ;
Un membre du Conseil national des transports, désigné par la section permanente ;

Huit représentants des entreprises et institutions intéressées par la sécurité routiére, désignés par le ministre
chargé de la sécurité routiére ;

Dix-sept représentants d’associations agissant dans le domaine de la sécurité routiére, désignés par le ministre
chargé de la sécurité routiére ;

Deux représentants des professions médicales et des associations et fondations oeuvrant dans le domaine de
I'hospitalisation ou de la santé publique, désignés par le ministre chargé de la santé.

2° Le ministre chargé des finances ou son représentant ;

Le ministre chargé de I'emploi ou son représentant ;

Le ministre de la justice ou son représentant ;

Le ministre de l'intérieur ou son représentant ;

Le ministre chargé de I'éducation nationale ou son représentant ;
Le ministre de la défense ou son représentant ;

Le ministre chargé des transports ou son représentant ;

Le ministre chargé de la jeunesse ou son représentant ;

Le ministre chargé de la recherche ou son représentant ;

Le ministre chargé de la santé ou son représentant ;

Le délégué interministériel a la sécurité routiére ;

Le président de la mission interministérielle de lutte contre la drogue et la toxicomanie.
Les membres mentionnés au 1° ci-dessus sont nommés par décret.

Le président du Conseil national de la sécurité routiére et les membres mentionnés au 1° ci-dessus sont
nommés pour une durée de trois ans. Le mandat des membres mentionnés au 1° prend fin, s’ils perdent la
qualité au titre de laquelle ils ont ét¢é nommés. En cas de vacance survenant, pour quelque cause que ce soit,
avant le terme normal du mandat, le président et les membres mentionnés au 1° sont remplacés, dans les
mémes conditions, pour la durée du mandat restant a courir.

Source :Article 2 du décret n°2001-784 du 28 aoiit 2001 portant création du Conseil national de la
sécurité routiére et modifiant le décret n° 75-360 du 15 mai 1975 relatif au comité
interministériel de la sécurité routiére.




Cependant, ses membres n’ayant pas été renouvelés depuis 2008, ce
dernier a cessé de facto d’exister, ainsi que 1’a confirmé a la mission son ancien
président, M. Robert Namias. Ce dernier a d’ailleurs attribué¢ a sa disparition « les
cafouillages comme ceux auxquels nous assistons depuis quelques semaines. Si le
Conseil a permis d’éviter de tels cafouillages, particulierement déplorables, a-t-il
poursuivi, ¢ ’est qu’il entendait les avis des uns et des autres et qu’il était capable
d’évaluer la facon dont seraient accueillies les mesures qui pouvaient étre
envisagees. » ),

La principale fonction du CNSR était en effet, selon son ancien président,
«d’éviter les pieges, de mesurer les seuils d’intolérance de [’opinion publique et
de prévoir la facon dont serait acceptée telle ou telle mesure — ce qui est
primordial en matiére de sécurité routiere car le seuil d’acceptabilité évolue en
permanence, en fonction de [’environnement dans lequel la mesure a été prise et
de la fagon dont elle est portée, expliquée et communiquée dans la durée. » @

La mission ne peut donc qu’approuver la décision prise, dans le cadre du
CISR du 11 mai 2011, de relancer le CNSR en en adaptant la composition aux
nouveaux enjeux de la sécurité routiére ). Il est ainsi prévu que puissent y siéger
des représentants des associations de collectivités territoriales gestionnaires
d’infrastructure et des spécialistes des questions médicales, en lien notamment
avec les problématiques contemporaines d’hypovigilance.

Proposition n° 2 : Revivifier le Conseil national de la sécurité routiére.

b) Organiser une concertation de proximité

Toute aussi importante que la concertation nationale, la concertation de
proximité permet de faire vivre, au jour le jour, la politique de sécurité routiere.
C’est en effet au niveau local qu’ont vocation a étre prises de nombreuses
mesures, notamment en ce qui concerne les infrastructures.

Plusieurs instances de concertation ont été créées et/ou réunies récemment
au niveau départemental :

— existent depuis 1986  des commissions départementales de la sécurité
routiere, présidées par le préfet, qui réunissent les représentants des services de
I’Etat, des conseillers généraux, des maires, des représentants des organisations
professionnelles et des fédérations sportives de 1’automobile, et des représentants
des associations d’usagers . Elle est notamment compétente pour 1’agrément des
établissements d’enseignement de la conduite, ’autorisation des compétitions

(1) Audition du 28 juin 2011.

(2) Audition du 28 juin 2011.

(3) Mesure n° 16.

(4) Décret n°86-426 du 13 mars 1986 portant création de la commission départementale de la sécurité
routiere.

(5) Article R. 411-11 du code de la route.
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sportives ou I’agrément des organismes qui dispensent les stages de sensibilisation
@ .

a la sécurité routiére ‘"’ ;

— ont été expérimentées, a partir de 2006, des commissions consultatives
départementales des usagers de la signalisation routiére. Ces derniéres ont été
généralisées par une circulaire du 31 décembre 2007 mais n’ont pas encore été
créées dans tous les départements. L objectif de ces commissions est d’associer les
usagers a I’identification des défauts de signalisation, avec 1’idée qu’une
signalisation correcte facilite le respect de la régle. Leur création est accompagnée
de I’ouverture d’un espace Internet qui permet aux usagers d’avertir les autorités
des défauts de signalisation ;

— des commissions départementales élargies, comprenant notamment les
parlementaires du département, ont été réunies au moment de la dépose des
panneaux avertisseurs de radar, essentiellement au mois de juin 2011. La mission
a eu communication des procés verbaux de ces réunions, qui se sont révélés, pour
la plupart d’entre eux, particuliérement riches : ces commissions ont été 1’occasion
d’aborder, au niveau local, de nombreux sujets en lien avec la sécurité routicre,
au-dela de la problématique immédiate qui figurait a leur ordre du jour. Ces
réunions démontrent 1’existence d’une réelle volonté de discuter de la sécurité
routiére au plan local.

La mission considére que 1’échelle départementale est la plus pertinente
pour traiter des problématiques locales de sécurité routiére. 85 % des personnes
tuées sur la route le sont sur les routes départementales ou communales et 72 %
trouvent la mort en rase campagne. C’est dire tout 1’enjeu qui s’attache a ces
réseaux. Pourtant, force est de constater, malgré ces structures de coordination
durables ou temporaires, qu’il n’existe pas de réelle gouvernance locale de la
sécurité routiére, celle-ci relevant généralement du directeur de cabinet du préfet.

11 serait souhaitable de créer une commission départementale de la sécurité
routiére unique, qui réunisse, sous ’autorité du préfet, les forces de I’ordre,
I’équipement, les associations, les usagers, les élus et les collectivités territoriales.
Cette commission opérationnelle aurait notamment vocation a identifier et a traiter
les endroits accidentogeénes de I’infrastructure, a positionner les nouveaux radars
en fonction de 1’accidentalité locale et a veiller a la lisibilité de la route ®. En
effet, la réglementation des routes reléve de nombreuses autorités et il n’est pas
rare que se succedent des limitations de vitesse qui ne trouvent pas de justification
immédiate dans la dangerosité de l’infrastructure. La commission serait donc
chargée de rendre la route plus lisible, en coordonnant les différents acteurs. Elle
pourrait également traiter des problémes tels que 1’éclairage de certaines portions
d’infrastructure en fonction des besoins locaux.

Ce travail a été entrepris de maniere convaincante dans certains
départements. Mme Michéle Merli, ancienne Déléguée interministérielle a la

(1) Article R. 411-12 du code de la route.
(2) A ce sujet, cf. infra, Quatrieme partie.



sécurité routiére, a évoqué le cas du préfet de la région Rhone qui «a réuni
I’ensemble des gestionnaires de voirie pour leur demander de se mettre d’accord
sur la gestion cohérente de chaque itinéraire » V.

Proposition n° 3 : Créer dans chaque département, sous I’autorité du
préfet, une commission Sécurité routiére rassemblant tous les partenaires de
la sécurité routiére.

C. UNE POLITIQUE JUSTE

La perception de 1’équité d’une mesure conditionne grandement son
acceptabilité sociale, ainsi que 1’a rappelé Mme Isabelle Ragot-Court, chargée de
recherches & I'IFSTTAR ®. Dans le domaine de la sécurité routiére, cette
préoccupation prend une acuité particuliere, dans la mesure ou la sanction des
infractions se traduit par le paiement d’amendes au profit de 1’Etat, lequel peut
étre pergu comme visant d’abord a son propre enrichissement.

1.La transparence: les usagers ne doivent pas douter des
intentions de I’Etat

Le seul intérét des pouvoirs publics dans la lutte contre ’insécurité
routiére est de préserver des vies. Pourtant, un sentiment persistant est né, qui
attribue a I’Etat un autre objectif, celui de renflouer ses caisses par 1’intermédiaire
des contraventions qu’il engrange, notamment avec le contréle sanction
automatisé, considéré comme une « pompe a fric ».

a) Les radars appauvrissent I’Etat, enrichissent les usagers et la
société dans son ensemble

Il est pourtant possible de montrer que ce dispositif fait perdre de 1’argent
a I’Etat, enrichit les usagers et la société dans son ensemble.

Pour ce qui est de I’Etat, la démonstration a été faite par M. Jean
Chapelon. Le principal objectif des radars était de faire diminuer la vitesse
moyenne pratiquée sur le réseau routier. Cette ambition a été réalisée puisque,
depuis 2002, la vitesse moyenne a diminué de 9,8 km/h, s’établissant a 79,7 km/h.
La consommation de carburant a diminué en conséquence, entrainant une
diminution des recettes fiscales au titre de la TIPP que M. Jean Chapelon chiffrait,
en 2007, a 500 millions d’euros par an, auxquels il convient d’ajouter le colit de
fonctionnement du CSA, qui est d’environ 200 millions d’euros par an. Ces
chiffres sont supérieurs au produit des amendes, qui est de 550 millions d’euros
environ @, 11 faut par ailleurs rappeler que ces 550 millions d’euros sont

(1) Audition du 21 juin 2011.

(2) Audition du 1°" septembre 201 1.

(3) Chiffres provenant de ’audition de M. Jean-Jacques Debacq, préfet, directeur de 1’Agence nationale de
traitement automatisé des infractions, du 7 septembre 2011.




consacrés, pour 100 millions d’euros au déploiement de nouveaux radars, pour
200 millions d’euros a I’entretien des radars existants et pour 100 millions d’euros
a I’abondement de I’AFITF, I’Agence de financement des infrastructures de
transport de France, le reste étant attribué aux collectivités locales .

Les usagers ont bénéficié de plusieurs fagons de la baisse de
I’accidentalité routiére. En premier lieu, bien entendu, plusieurs milliers d’entre
eux restent en vie chaque année grace a la diminution des vitesses pratiquées. En
second lieu, ainsi que 1’a fait remarquer M. Yves Gascoin, président de
I’association lyonnaise « Les droits du piéton », avec la division par deux du
nombre des morts, les primes d’assurance, en euros constants, ont baiss¢ de plus
de 15 % depuis 2002 ®. De fait, elles ont augmenté de 10 % sur cette période,
alors que I’indice des prix progressait de plus de 20 %. Si ’on rapporte ce
pourcentage aux 15 milliards de prime d’assurance automobile qui sont payés
chaque année, le calcul démontre que les usagers ont bénéficié financiérement du
CSA.

La société, dans son ensemble, s’est également enrichie grace a la baisse
de la mortalité consécutive au déploiement du CSA. Le rapport de ’ONISR pour
I’année 2000 évaluait a environ 28,5 milliards d’euros le coit de I’insécurité
routiere ). Ce chiffre est, pour I’année 2010, de 23,4 milliards d’euros @ Le gain
est donc de plus de 5 milliards d’euros par an, sans prendre en compte 1’inflation,
du fait de I’amélioration de la sécurité routiere dans son ensemble, laquelle résulte
pour une large part de la diminution des vitesses pratiquées.

Cependant, la conviction des usagers est tenace, ainsi que 1’a rappelé
Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la DSCR : « Sur la question des « radars pompes a fric », la
récrimination du public est bien connue et elle est trés difficile a remettre en
cause. Les usagers, en général, ne critiquent pas [’efficacité des radars et leur
intérét pour la sécurité routiére ; mais ils ont beaucoup de difficultés a admettre —
ce qui est pourtant le cas — que les recettes percues ne vont pas principalement
alimenter les caisses de 1’Etat. En ce domaine, il faut faire de la pédagogie
soutenue. » ©)

Ce sentiment a pu étre accrédité, récemment, par la décision de retirer les
panneaux avertissant de la proximité d’un radar: « Nombreux sont ceux qui
considérent que ’on retire les panneaux pour les piéger» ), a indiqué a la
mission M. Jean-Pierre Fourcat, président de la commission « sociologie des
usagers » de ’association « 40 millions d’automobilistes ».

(1) Ibid.

(2) Audition du 5 juillet 201 1.

(3) Qui correspond au chiffre de 186,6 milliards de francs avancé a la page 125 du rapport de I’ONISR pour
2000.

(4) Préédition du bilan de I'ONISR pour I’année 2010, p. 7.

(5) Audition du 1°" septembre 201 1.
(6) Audition du 12 juillet 2011.



b) « Controler sans piéger », un principe a afficher

Pour faire piéce a cette fausse impression que ’objectif de I’Etat est de
renflouer ses caisses, un effort important de communication est nécessaire, comme
cela a été souligné. Cet effort doit s’appuyer sur les chiffres précédemment
évoqués mais aussi sur un principe simple qui est de controler sans piéger.

Les hautes autorités de la police comme de la gendarmerie qui ont été
recues par la mission ont affirmé que ce principe faisait d’ores et déja partie de
leur politique de controle. Le général Eric Darras, sous-directeur a la sécurité
publique et a la sécurité routiére a la direction générale de la gendarmerie
nationale, a ainsi expliqué : « Nous ne sommes pas la pour piéger les gens mais
pour les protéger, qu’il s’agisse de sécurité routiere ou qu’il s’agisse d’autres
formes de délinquance. Peut-étre un sentiment est-il en train de se développer a se
sujet dans la population, mais j affirme que nous ne recherchons en aucun cas le
piégeage. » Y Des propos analogues ont été tenus par M. Didier Perroudon, sous-
directeur des missions de sécurité a la Direction générale de la police nationale :
« C’est un fantasme de penser que les policiers sont astreints a un nombre de PV
précis. On leur demande d’avoir des résultats, notamment en termes
d’accidentologie. L’indicateur de [’efficacité, c’est la baisse de la délinquance
routiere et de [’accidentologie. Les DDSP (directions départementales de la
sécurité publique) doivent essayer de cibler leurs controles en se fondant sur les
zones accidentogénes. »

Ces contrdles ne doivent pas non plus étre pratiqués dans des zones ou la
lisibilit¢ de la route n’est pas réelle, notamment sur les axes ou plusieurs
limitations de vitesse se succeédent sur une breéve distance.

Le principe du « contréler sans piéger» gagnerait a étre clairement
explicité et porté a la connaissance du public. Il devrait a ce titre étre repris dans
une circulaire adressée aux forces qui sont chargées de faire respecter le code de la
route.

Proposition n° 14 : Donner instruction aux forces de I’ordre, par voie
de circulaire, de pratiquer les controles de vitesse sur une route lisible et aux
endroits les plus accidentogénes

A cet €gard, la proposition de la mission (cf. supra) de rattacher le délégué
interministériel au Premier ministre serait de nature a désamorcer certaines
suspicions qui sont nées de son rattachement au ministére de 1’Intérieur.

¢) Les radars feux rouge, un dispositif a évaluer

Au 30 juin 2011, 583 radars avaient été positionnés a un feu rouge, le
premier ayant ét€ posé€ en mai 2009. M. Aurélien Wattez, chef du département du

(1) Audition du 14 septembre 2011.
(2) Audition du 20 septembre 2011.




contrdle automatisé a la DSCR, a indiqué que « ces dispositifs sont d’ailleurs bien
acceptés par la population dans la mesure ou ils ont vocation a pacifier le milieu
urbain et a réguler de fagon plus intelligente les échanges en zones denses entre
automobilistes, cyclistes et piétons. Nous tendons a les installer plus
particulierement devant les écoles ou les centres hospitaliers, c’est-a-dire dans
des lieux fréquentés par des usagers vulnérables ou, plus qu’ailleurs, nous devons
porter attention au respect de la signalisation. » "V

Le nombre d’infractions relevées par ces appareils est considérable. Ils ont
en effet engendré un doublement de ce nombre sur la seule année 2010.

NOMBRE D’INFRACTIONS RELEVEES POUR LE FRANCHISSEMENT D’UN FEU ROUGE

Année Feu r%usg: hors Feu rouge CSA Nombre total Evolution
2008 213 481 0 213 481 -4,5%
2009 192773 17 962 210735 -13%
2010 158 666 287 421 446 087 111,7 %

Source : Préédition du bilan de I'ONISR pour [’année 2010, p. 228.

Or, le franchissement d’un feu rouge entraine, de plein droit, le retrait de
quatre points sur le permis de conduire. En conséquence, ainsi que 1’a constaté
Mme Anne Lebrun, sous-directrice de la circulation et de la sécurité routiéres au
ministére de ’Intérieur, « un conducteur peut donc se trouver rapidement privé
d’une partie importante de ses points alors qu’il ne lui semble pas avoir commis
d’infraction trés grave. » ®

Face a ces sanctions massives (il faut rappeler qu’un retrait de quatre
points équivaut a un exces de vitesse supérieur de 40 a 50 km/h a la vitesse limite
autorisée), et pour préserver 1’acceptabilité sociale du contrdle sanction automatisé
dans son ensemble, il est nécessaire d’évaluer de bien informer le public sur le
gain, en termes de vies préservées, de ces radars. Or, M. Jean Chapelon, ancien
secrétaire général de I’ONISR, a jugé que ce dispositif avait une « efficacité assez
limitée » : « Les feux rouges représentent un enjeu faible. Les études sont peut-étre
discutables, mais il en ressort que la baisse des accidents latéraux est compensée
par la hausse des chocs a arriere. [...] Aux yeux d’un accidentologue, I’enjeu
des feux rouges est faible car il y a trés peu de tués aux feux rouges. »

Pourtant, franchir un feu rouge constitue une infraction d’une extréme
gravité qui peut avoir des conséquences dramatiques, notamment pour les usagers
de la route les plus vulnérables que sont les piétons, les enfants et les personnes
agées. La sanction du retrait de quatre points est donc parfaitement justifiée.

Il existe cependant des circonstances dans lesquelles le franchissement du
feu rouge ou le non-respect de la régle de I’arrét au feu orange sont justifiés, qu’il

(1) Audition du 7 septembre 2011.
(2) Audition du 22 juin 2011.
(3) Audition du 29 juin 2011.



s’agisse de laisser passer un véhicule prioritaire ("), d’éviter un obstacle inopiné ou
de prévenir une collision par I’arriére, lorsque le conducteur qui suit ne respecte
pas les distances de sécurité. Un systéme de contrdle sanction automatisé n’est pas
forcément en mesure de prendre en considération ces ¢léments de contexte.

Dans ces conditions, le retrait de quatre points peut étre mal vécu par nos
concitoyens. Une évaluation de I’efficacité et de la pertinence du dispositif est
donc nécessaire. Pendant cette évaluation, le déploiement des radars devra étre
suspendu. Parallélement, il faut équiper les feux munis d’un radar d’un systéme de
décompte automatique qui permette d’informer le conducteur du temps restant
avant que le feu ne passe au rouge. A défaut, les radars placés aux feux générent
une angoisse importante pour les conducteurs.

Proposition n° 35: Suspendre le déploiement des radars aux feux
rouges dans ’attente d’une évaluation du dispositif et en équipant ceux qui

T

sont déja en service d’un décompte de temps.

2. L’équité : la politique répressive doit étre pergcue comme juste

L’acceptation de toute politique est conditionnée par la perception de son
équité. La sécurité routiére ne fait pas exception a ce principe. Pour rendre cette
dernieére acceptable, il est donc nécessaire de la rendre plus équitable. Trois
conditions peuvent, a ce titre, étre proposées. Une politique de sanction équitable
doit, tout a la fois, soumettre chacun aux mémes régles, récompenser les bons
conducteurs, autant qu’elle sanctionne les mauvais, et donner toute leur place aux
victimes.

a) Soumettre I’ensemble des usagers aux mémes regles

Contrairement a ce qu’en disent ses détracteurs, ’'un des avantages du
systéme de contrdle sanction automatisé est de prévoir une sanction uniforme des
usagers qui enfreignent les régles, en mettant fin aux indulgences.

Des lacunes importantes subsistent cependant dans 1’équité devant la
sanction, qui nuisent a la crédibilité de la politique engagée et notamment a celle
du CSA. Certains usagers parviennent en effet a échapper a ce contrdle, le rendant
ainsi plus difficilement acceptable par ceux qui ne peuvent ¢viter d’y €tre soumis.
Il s’agit essentiellement :

— des conducteurs de deux-roues motorisés, dans la mesure ou la majorité
des radars (si I’on cumule les radars fixes et mobiles de vitesse) photographient de
face®, ce qui ne permet pas I’identification du deux-roues, sa plaque
d’immatriculation se trouvant a [1’arriére. Par ailleurs, méme lorsque la

(1) Surtout lorsque ces radars feux rouges sont installés aux abords directs des hopitaux.
(2) Audition de M. Jean-Jacques Debacq, préfet, directeur de ’Agence nationale de traitement automatisé des
infractions, le 7 septembre 201 1.
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photographie est prise par [’arriére, la taille réduite de
d’immatriculation fait qu’ils sont difficilement identifiables ;

leur plaque

— des conducteurs étrangers, qui, par manque de coopération judiciaire
entre Etats, ne peuvent pas étre identifiés. Ces véhicules représentent environ
25 % des infractions relevées par le dispositif du CSA ;

— des conducteurs dont le véhicule est immatriculé au nom d’une
personne morale, laquelle refuse ou n’est pas en mesure de dire qui le conduisait
au moment ou I’infraction a été commise. Or, si I’amende échoit automatiquement
au titulaire de la carte de grise du véhicule, aucun point n’est retiré dans les cas ou
le conducteur n’a pas pu étre identifié.

Plusieurs mesures sont proposées plus loin dans le présent rapport pour
réduire la part des usagers qui échappent aux controles .

Enfin, il parait étonnant que seule la moiti¢ des infractions relevées par les
forces de ’ordre, alors qu’un avis de contravention a été envoyé, donne lieu a
retrait de point débouchant sur un retrait de points.

INFRACTIONS DONNANT LIEU A RETRAIT DE POINTS

Messages d’infraction recus par

le centre national de traitement

Suite donnée a cette réception

Retrait de point

19 millions par an

Expédition d’un avis de
contravention : 10 millions par an

Oui : 5 millions de cas par an

Non : 5 millions de cas par an

Conducteurs étrangers et « rebuts
techniques » : 9 millions par an

Non

Source : Ordres de grandeur donnés lors de I’audition de M. Jean-Jacques Debacq, préfet, directeur
de I’Agence nationale de traitement automatisé des infractions, le 7 septembre 2011 et

ministere de [’Intérieur.

Ces ordres de grandeur se retrouvent apparemment pour tous les types
d’infractions au code de la route.

PART DES INFRACTIONS AYANT DONNE LIEU A RETRAIT DE POINTS EN 2010

Principales catégories
d’infractions

Nombre
d’infractions
constatées par
les forces de

Nombre
d’infractions
ayant entrainé
un retrait de

Part des infractions ayant
entrainé un retrait de points par
rapport a ’ensemble des
infractions constatées

I'ordre points
Vitesse
10 084 707 4984 375 49,43%
(CSA et hors CSA)
Alcoolémie 271163 165 388 60,99%
Stupéfiants 25194 10 570 41,95%

Source : Ministere de l’Intérieur.

(1) Cf. infra, parties Il et IV.
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Le ministére de I’Intérieur explique ce différentiel de 50 % par deux
facteurs :

— le retrait de points n’intervient qu’en aval de la procédure judiciaire, une
fois la condamnation devenue définitive, ce qui expliquerait un décalage temporel
entre la constatation de I’infraction et le retrait de point. Ce facteur semble
cependant jouer uniquement a la marge, le taux de recours étant faible ;

— s’agissant des délits, certains greffes des tribunaux n’adressent pas
toujours les avis de condamnation aux services des préfectures, le défaut d’avis
étant estimé a environ 50%.

b) Récompenser les conduites vertueuses

Le nécessaire équilibre entre prévention, communication et sanction a déja
été mis en valeur comme condition de réussite de la politique de sécurité routicre,
dans la mesure ou cette derniére ne saurait étre uniquement répressive. Dans la
méme perspective, la mission préconise de consacrer une part de la
communication publique aux progres effectués depuis 2002.

Plusieurs de nos voisins européens sont allés plus loin dans cette voie en
instaurant un bonus de points au profit des conducteurs qui ne commettent pas
d’infractions durant une période déterminée. L’Italie a ainsi instauré un bonus de
deux points par an, dans la limite de dix, ce qui permet & un conducteur qui ne
commet pas d’infractions de porter progressivement son capital de points de
20 a 30. En Espagne, alors que le nombre de points sur le permis de conduire est
de douze, comme en France, un bonus de deux points est accordé en cas d’absence
d’infractions pendant deux ans, un point supplémentaire étant attribué si cette
conduite vertueuse perdure un an supplémentaire. De cette facon, le nombre
maximal de points dont peut étre crédité un permis de conduire est de quinze .

Cette politique est une bonne fagon de mobiliser continiiment les usagers
pour la sécurité routiére, tout en récompensant ceux qui ne commettent pas
d’infractions. Par ailleurs, ce systéme, en accordant un nombre de points
supplémentaires limité ne remet pas en cause 1’équilibre général du permis a
points.

La mission préconise donc d’instaurer un bonus de trois points, un point
supplémentaire pouvant étre acquis, si le conducteur posséde douze points ou plus,
a I'issue de chaque période de deux ans. Ce bonus permettrait de passer
progressivement de douze a quinze points si aucune infraction occasionnant retrait
de point n’est commise durant six ans. Les conducteurs qui se trouvent dans la
période probatoire étant régis par un mécanisme particulier, ils ne seraient pas
soumis a ce systeme de bonus de points.

(1) Source : Préédition du Bilan de I’'ONISR pour ’année 2010, p. 90-91.
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Ce bonus ne consiste en aucun cas a attribuer des points supplémentaires
« ouvrant une sorte de droit a commettre des infractions » . 11 y a en effet fort a
parier qu’au bout de deux, quatre ou six années de permis sans commettre
d’infraction, il ne viendra a 1’idée de personne, parmi ceux qui ont intégré pendant
plusieurs années ces comportements vertueux, de commettre intentionnellement
des infractions. Ce bonus doit étre, a I’inverse, une pédagogie de la régle, une
incitation, pour les usagers, a I’intérioriser.

Afin de donner un aspect encore plus incitatif & ce bonus, la mission
préconise qu’en liaison avec les compagnies d’assurance, une baisse de cotisation
supplémentaire soit accordée aux personnes qui posseédent 15 points sur leur
permis de conduire.

Proposition n° 24 :

— Porter, hors période probatoire, de 12 a 15 points au maximum le
capital de points de permis détenu par les personnes ne commettant aucune
infraction pouvant occasionner un retrait de point pendant 6 ans, a raison
d’un bonus d’un point tous les deux ans ;

— En liaison avec les compagnies d’assurance, consentir une baisse de
cotisation d’assurance supplémentaire aux personnes détentrices de 15 points
de permis.

S’il est nécessaire de récompenser les conduites vertueuses, il est en
revanche nécessaire de lutter contre tout détournement des mécanismes visant a
les encourager. Tel est le cas notamment des stages de sensibilisation a la
sécurité routiére, qui ont ét€¢ congus comme une manicre de sensibiliser, a leur
demande ou sur injonction judiciaire, les personnes ayant commis un certain
nombre d’infractions. Ces stages ont une durée de deux jours ® et sont effectués
aux frais de la personne qui les suit ®. Afin de les rendre incitatifs, ces stages
permettent au conducteur qui les suit de retrouver quatre points supplémentaires
sur son permis de conduire.

Alors que ces stages pouvaient étre suivis tous les deux ans, ils peuvent,
depuis le vote de la loi n°2011-267 du 14 mars 2011 d’orientation et de
programmation pour la performance de la sécurité intérieure, étre suivis tous les
ans . Ainsi que I’a expliqué M. Dominique Lebrun, inspecteur général de
I’équipement, « ceux qui les suivent pour la premiére fois en tirent quelques
enseignements. Mais les stages se trouvent un peu pollués par les « récidivistes »,
qui se présentent pour la deuxieme fois, la troisieme, ou bien davantage, et qui
cherchent uniquement a racheter leurs points. [...] 1l y a la une réflexion a mener

(1) Audition de M. Marc Meunier, sous-directeur de ['éducation routiére au ministére de ['écologie, du
développement durable, des transports et du logement, du 6 septembre 2011.

(2) Article R. 223-5 du code de la route.

(3) Son coiit varierait entre 230 et 280 €.

(4) Article 76 de cette loi.
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pour améliorer le systéme et lui éter son aspect d’opération commerciale. » " Le
risque est donc grand, pour les conducteurs qui les suivent réguliérement, de
percevoir ces stages comme une forme de « rachat de points », ce qui jette le
trouble sur les intentions de I’Etat et décrédibilise la politique de sécurité routiére,
pergue, une fois de plus, comme une « pompe a fric ».

La mission préconise donc de renforcer les contrdles visant a la pertinence
et a D’efficacité de ces stages, qui semblent étre de qualité inégale. Il serait
également nécessaire d’adapter le contenu de ces stages en fonction du type
d’infractions commises par les personnes qui y participent.

¢) Mieux prendre en compte la situation des victimes et de leur famille

Si un guide de I’accompagnement juridique des victimes de la route a été
récemment élaboré par la DSCR, en collaboration avec de nombreuses
associations de victimes, il apparait que les démarches qu’elles doivent
entreprendre sont encore loin d’étre simples. La mission a tenu a entendre des
personnes qui avaient vécu la mort d’un proche dans un accident de la circulation,
afin qu’elles puissent décrire, de I’intérieur, la situation qu’elles avaient vécue. 1l
résulte de leur témoignage que, dans les suites immédiates ou a plus long terme
d’un accident, plusieurs éléments soulévent des difficultés.

En premier lieu, I’annonce des décés routiers aux familles est parfois
encore inadaptée, qu’elle se fasse a I’hopital ou a domicile : « De méme, le déces
est le plus souvent annoncé a la famille a domicile par les représentants de [’ordre
public, lesquels repartent rapidement parce qu’ils considerent que leur mission
est accomplie et parce qu’ils ne savent comment réagir aux effets de leur
démarche. 1l faut donc mieux former les services de police et de gendarmerie,
ainsi que les personnels soignants urgentistes » ), a expliqué M. Vincent Julé
Parade, vice-président de 1’association « Victimes et citoyens contre l’insécurité
routiére ».

En deuxiéme lieu, le délai est parfois long entre le moment de 1’accident,
ou d’importants frais doivent étre avancés par les proches de la victime @, et le
versement de la premiére provision, ainsi qu’en ont témoigné Mme et M. Freani. I
serait nécessaire de réduire ce délai.

En troisiéme lieu, il résulte des codes de procédure civile et pénale que,
lorsqu’aucun appel n’est interjeté d’un jugement de premier ressort au civil, la
cour d’appel, dans le cadre d’un appel pénal, n’est pas tenue d’informer la partie
civile de la tenue de ce procés. En cas d’appel d’un jugement en matiére
criminelle, qui reléve de la cour d’assises, « méme lorsqu’elle n’a pas interjeté
appel, la partie civile est avisée par tout moyen de la date a laquelle [’affaire est
appelée a l’audience », sur le fondement du nouvel article 380-2-1 du code de

(1) Audition du 14 septembre 2011.
(2) Audition du 2 septembre 2011.
(3) Audition du 2 septembre 2011.
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procédure pénale (V. En revanche, aucune disposition semblable ne s’impose en
maticre délictuelle. La présence de la partie civile au proces est pourtant
essentielle, notamment dans le domaine des accidents de la circulation, non
seulement pour la manifestation de la vérité ), mais également pour les victimes
elles-mémes. Ainsi que 1’a souligné M. Vincent Julé Parade : « Une mesure simple
permet souvent d’apaiser la souffrance et la frustration qu’a exprimées
M. Freani : le président peut donner la parole a la partie civile, et non simplement
a son conseil. Il s’agit d’un usage, non d’une obligation ; mais cela donne aux
victimes le sentiment d’étre entendues. »

Proposition n°®39: Prévoir une convocation et une audition des
parties civiles lors des procés correctionnels en appel, y compris lorsque
aucun appel civil n’a été interjeté.

d) Ameéliorer le fonctionnement du permis a points

Le permis a point est un outil de prévention de 1’insécurité routiére
particuliérement efficace. Son fonctionnement pourrait cependant étre amélioré de
maniére a le rendre plus lisible.

Le contentieux de 1’annulation du permis a points est un contentieux de
masse et en forte augmentation, qui ne souléve, en régle générale, pas de difficulté
juridique particuliere. Il représente ainsi 6,3 % des affaires nouvelles devant les
tribunaux administratifs. La trés grande majorité de ces recours, dirigés contre
I’invalidation du permis, se fondent sur le défaut de délivrance de I’information
préalable prévue a I’article L. 223-3 du code de la route. Dés lors, 1’intervention
du juge a pour seul objet de constater si, oui ou non, I’administration apporte la
preuve que cette information a été délivrée. Il est particuliérement injustifié de
mobiliser le travail d’une juridiction pour cette tdche de pure constatation : les
juridictions ne doivent étre saisies que des cas dans lesquels il existe un litige
avéreé.

La mission propose en conséquence d’instaurer un recours administratif
préalable obligatoire, qui aurait un triple avantage :

— pour les citoyens, la procédure serait plus rapide, dans la mesure ou il ne
serait pas nécessaire d’attendre la décision juridictionnelle pour que leurs droits
puissent étre garantis si la décision en cause est illégale ;

— pour I’administration, dans la mesure ou cette dernicre serait alors en
mesure d’admettre en temps utile que la décision est entachée d’illégalité et doit
étre retirée, ou, a I’inverse, de démontrer a I’'usager que sa demande est infondée et
n’a aucune chance de prospérer devant le juge ;

(1) Article créé par la loi n° 2011-939 du 10 aoiit 2011 sur la participation des citoyens au fonctionnement de
la justice pénale et le jugement des mineurs.

(2) Audition du 2 septembre 2011.

(3) Audition du 2 septembre 2011.
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— pour les juridictions administratives. Le ministére de la Justice évalue a
environ 25 a 30 équivalents temps plein les effectifs qui travaillent a plein temps
sur le contentieux du permis a points, lequel ne pose aucune difficulté juridique
particuliére.

Proposition n° 36 : Prévoir un recours préalable obligatoire en amont
du recours administratif visant a faire annuler ’invalidation du permis de
conduire.
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TROISIEME PARTIE : LES COMPORTEMENTS DEMEURENT
LE PRINCIPAL GISEMENT DE SECURITE ROUTIERE,
JUSTIFIANT UNE ACTION PUBLIQUE RESOLUE

Indépendamment de tout ce qui vient d’étre dit, il convient d’observer que,
fondamentalement, la conduite c’est aussi 1’homme qui conduit. Certains ont
méme avancé I’idée que la conduite était indissociable de la condition de I’homme
« post moderne » V. Par conséquent, il n’est pas de politique de prévention
routiére sans une action résolue sur les comportements.

I. - NE PAS RELACHER L’EFFORT SUR LA VITESSE

La réduction des vitesses moyennes a contribué a la diminution récente de
I’accidentalité et de la mortalité routiére. Il est donc nécessaire de maintenir les
efforts qui ont été accomplis par les usagers en ce domaine. Cela passera
nécessairement par une réflexion sur I’équité de la politique suivie, dans le droit fil
des principes généraux précédemment évoqués @.

A. LE DEPLOIEMENT DES RADARS A EU DES EFFETS CONSIDERABLES
SUR L’ACCIDENTOLOGIE ROUTIERE

La réduction des vitesses moyennes, comme celle des exces de vitesse, a
principalement résulté de la politique stricte qui a ét¢ menée depuis 2002, alliant
contrdles automatisés et fin des indulgences.

Le déploiement des radars fixes de vitesse, qui forment une part essentielle
du systéme de controle sanction automatisé (CSA), a été annoncé par le Président
de la République le 14 juillet 2002. Les premiers radars n’ont cependant été
installés qu’en octobre 2003 sur le bord des routes frangaises. Leur nombre a
réguliérement augmenté, depuis lors, pour atteindre, a I’heure actuelle, environ
2 000 unités déployées. Par ailleurs, les forces de 1’ordre disposent d’environ
1 000 radars mobiles.

(1) Roland Barthes in Mythologies, Paris, Seuil, 1966.
(2) Cf. supra — Deuxiéme partie, II.
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DEPLOIEMENT DES RADARS FIXES DE VITESSE DEPUIS 2003
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‘—Nombre de radars fixes de vitesse ‘

Source : Données fournies par le ministere de I’'Intérieur.

L’effet le plus spectaculaire du déploiement des radars a été la réduction
drastique du nombre de grands excés de vitesse. Ainsi, les véhicules roulant a plus
de trente kilomeétres-heure au-dessus de la vitesse limite autorisée sont passés de
4,5 % de I’ensemble de la circulation en 2002 a 0,57 % en 2010.
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POURCENTAGE DE VEHICULES COMMETTANT DES GRANDS EXCES DE VITESSE
ENTRE 2001 ET 2010
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Source : Préédition du Bilan de I’"ONISR pour I’année 2010, p. 176.

Mais la réduction de la vitesse, élément qui est d’ailleurs primordial dans
la diminution de 1’accidentalité, a aussi et surtout concerné les vitesses moyennes,
comme cela a déja été mentionné V. « Auparavant, on pouvait parler de
délinquance de masse, puisqu’environ 50 % des conducteurs ne respectaient pas
les limitations, quel que soit le réseau» @, a rappelé M. Sylvain Lassarre,
directeur de recherche a I'I[FSTTAR. Ce phénomeéne est particulierement
important, dans la mesure ou la diminution des vitesses moyennes, qui a été de dix
kilométres-heure en dix ans, engendre un «effet peloton », pour reprendre
I’expression de ce phénomeéne, M. Jean Chapelon, ancien secrétaire général de
I’ONISR : « La répartition autour de la vitesse moyenne fait apparaitre un effet de
peloton : tout le monde roule moins vite, ceux qui commettent des infractions,
ceux qui n’en commettent pas ; il en va de méme pour les étrangers. [...] Or c’est
quand le peloton réduit sa vitesse que le nombre d’accidents diminue. » ® Cela a
été rendu possible par I’automatisation des contréles, qui a engendré une
probabilité multipliée par cent d’étre controlé.

(1) Cf. supra, Premiére partie.
(2) Audition du 7 septembre 2011.
(3) Audition du 28 juin 2011.
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CONTRAVENTIONS POUR DES INFRACTIONS LIEES A LA VITESSE

Année Infractions CSA Total infractions vitesse
1999 0 1215793
2000 0 1231 304
2001 0 1262 745
2002 0 1354 957
2003 103 889 1611240
2004 1548 493 3182 221
2005 4137 953 5868 678
2006 6214 533 7619 805
2007 7010 606 8423916
2008 8402 053 9683273
2009 8601730 9 861 254
2010 9059 730 10 096 626

Source : Ministere de l'intéerieur - DMAT

La conséquence de ces baisses de vitesse sur celle du nombre de morts sur
la route est attestée par tous les chercheurs entendus. Pour ne citer que I’un d’entre
eux, M. Sylvain Lassarre, ce dernier a estimé que « la mise en place du CSA a eu,
des 2003, un effet massif sur le nombre de tués. Un tel phénomene est trés rare :
la derniére fois que nous sommes parvenus a changer le systeme de sécurité
routiere, c’était en 1973, lorsqu’ont été décideés la généralisation des limitations
de vitesse et le port de la ceinture obligatoire. » " D’ailleurs, les usagers ont
anticipé le déploiement des radars puisque la baisse des vitesses pratiquées a
connu ses plus fortes pentes sur les années 2002-2004, phénomene qui se retrouve
a I’identique pour ce qui est de la mortalité routiere.

Si I’on souhaite analyser dans le détail les conséquences du CSA, trois
grands effets doivent étre distingués, ainsi que 1’a souligné M. Philippe Zamora,
chercheur au Centre de recherches en économie et statistiques (CREST) @

— un effet direct, qui est I'impact immédiat produit par le radar dans la
zone qu’il couvre. Il se traduit par une vigilance accrue entre le panneau
d’annonce de I’appareil et I’appareil lui-méme. Tel était d’ailleurs le but de leur
positionnement dans les zones a risque ;

— un effet « de halo », qui se produit quelques kilomeétres en amont et en
aval du radar, dans la mesure ou 1’usager qui en connait I’emplacement ralentit
quelques kilometres avant et, une fois qu’il I’a dépassé, conserve un
comportement respectueux des régles sur une certaine distance ;

— un effet politique, le plus spectaculaire, qui a résulté de I’annonce, en
2002 du déploiement des radars et de la fin des indulgences. C’est lui qui a

(1) Audition du 7 septembre 2011.
(2) Audition du 7 septembre 2011.
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provoqué la forte baisse de 1’accidentalité, sur I’ensemble du réseau, avant méme
I’installation des premiers radars.

Or, ces effets se manifestent différemment dans le temps. L’effet politique
est immédiat mais unique. L’installation de nouveaux radars ne permettra pas de
le renouveler. 11 faudrait, pour le reproduire, apporter une innovation qualitative au
systeme de CSA, que les controles « mobiles mobiles » ou les radars trongons
seront peut-étre a méme de produire.

Les études menées montrent que le nombre d’accidents de la route chute
de 50% pendant les six mois qui suivent l’installation d’un radar dans une
commune donnée, comparée a une commune ou aucun radar n’a été installé.
Toutefois, au-dela de six mois, la différence entre les communes considérées n’est
plus que de 15 a 20 %. L’accoutumance fait que la vigilance des conducteurs ne
s’exerce plus que la ou se trouve le radar : I’effet direct persiste mais non I’effet de
halo (V. 11 existe donc bien une double logique a diversifier les radars existants et a
en multiplier le nombre.

Cette multiplication des radars doit cependant s’accompagner d’une forte
attention apportée a 1’équité de facon a ce que la politique de contrdle soit
acceptable socialement.

B. CONFORTER LA POLITIQUE DE CONTROLE EN RENFORGANT SON
ACCEPTABILITE SOCIALE

La sanction des exces de vitesse est certainement la politique de sécurité
routiére qui suscite le plus de controverses et de passion, ainsi qu’en ont encore
récemment témoigné les réactions au CISR du 11 mai 2011. C’est donc également
dans ce secteur qu’il est indispensable de faire application des principes
précédemment évoqués qui conditionnent 1’acceptabilit¢é de toute politique
publique et au premier chef du principe d’équité.

1. Lever I’hypocrisie liée au bridage des véhicules

A I’heure actuelle, les mesures visant I’excés de vitesse sont uniquement
ciblées sur les usagers de la route. Pourtant, ces derniers ne pourraient pas
commettre d’excés de vitesse si les constructeurs automobiles ne leur fournissaient
pas les moyens de rouler a plus de 130 kilométres-heure. On reproche, en quelque
sorte, a I’usager de se servir des véhicules qu’on I’autorise a acheter.

Par ailleurs, le bridage des véhicules permettrait de traiter le probléme de
la vitesse a sa racine. Or, a I’heure actuelle, la vente de véhicules surpuissants est
autorisée, alors que, dans le méme temps, les pouvoirs publics, les scientifiques, et
méme les constructeurs, s’ingénient a trouver des mécanismes pour leur faire
respecter les limitations de vitesse. Il faut également mentionner le fait qu’a

(1) Audition du 7 septembre 2011.
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I’heure ou I’on entend limiter les rejets de gaz a effet de serre, permettre a des
véhicules de dépasser 130 kilometres-heure n’a pas grand sens.

Il est entendu que la solution de ce probléme ne saurait étre purement
nationale, méme si I’on peut citer I’exemple du Japon qui bride les motos vendues
sur son territoire national, mais pas celles qui sont exportées, ce qui ne semble pas
avoir porté préjudice a son industrie. En effet, les constructeurs francais ont fait
savoir que si un bridage était imposé en France, notamment sur les véhicules
neufs, cela leur causerait un préjudice important et entrainerait une distorsion de
concurrence au profit des constructeurs étrangers.

Dans I’attente éventuelle d’une généralisation des véhicules électriques,
qui, par construction et par souci d’économie d’énergie, n’auront sans doute pas
les mémes capacités que les voitures que nous connaissons, la solution la plus
prometteuse, qui a recueilli le soutien tant des pouvoirs publics que des
constructeurs et des associations de sécurité routiére, semble résider dans les
limiteurs(lt)ie vitesse et, a terme, dans le perfectionnement puis la généralisation du
LAVIA Y.

Il n’en demeure pas moins que la question du bridage, comme celle du
LAVIA, devraient étre soutenues par les autorités francaises au plan européen,
méme si I’hostilité de certains de nos voisins a ces mécanismes ne fait pas de
doute. De cette facon, les usagers, a qui I’on demande de respecter les limitations
de vitesse, auraient I’impression qu’ils ne sont pas les seuls a qui I’on demande
des efforts.

Proposition n° 10 : Faire avancer I’idée, au niveau européen, d’un
bridage des voitures.

a mission tient également a aborder un sujet qui pourrait faire 1’obje
L tient égal t a abord t t faire I’objet
d’évolutions dans les années a venir. Il s’agit de la progressivité¢ dans 1’acces a la
puissance pour les jeunes conducteurs. Cette progressivité existe déja pour la
conduite de deux-roues motorisés, les plus grosses cylindrées n’étant accessibles
qu’apres un certain nombre d’années de conduite. Le méme principe pourrait étre
adopté pour les voitures les plus puissantes, lesquelles ne pourraient pas Etre
conduites par des conducteurs novices. Cependant, il semble difficile a la mission
de mettre en ccuvre immédiatement cette idée, dans la mesure ou ces conducteurs
débutants circulent généralement avec le véhicule de leurs parents, lesquels
pourraient dépasser le seuil de puissance autorisé. Dés lors, adopter une telle
mesure en 1’état actuel des choses reviendrait a priver de mobilité et donc
d’expérience un certain nombre de jeunes conducteurs.

(1) Sur cette question, cf. infra, Quatriéme partie.
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2. Adapter la répression du facteur vitesse a I’accidentologie

Les statistiques des retraits de points montrent une certaine divergence
entre les causes d’accidents, telles qu’elles ont été identifiées notamment par
I’IFSTTAR, et la réalité des sanctions.

A titre d’exemple, la vitesse, qui représente un gisement de sécurité
routiére de 717 vies préservées si toutes les limitations étaient correctement
respectées, concentre plus de 55 % des retraits de points. A 1’inverse, la conduite
avec un taux d’alcoolémie supérieur aux normes légales, qui causerait le déces de
1 230 personnes sur les routes chaque année, ne représente que 9,5 % des retraits
de points. Cette disproportion induit un sentiment diffus, mais de plus en plus
répandu, que la politique de sécurité routiere ne cible pas les bonnes causes
d’accidents et qu’elle sert uniquement a renflouer les caisses de 1’FEtat.

REPARTITION DES RETRAITS DE POINTS PAR TYPE D’INFRACTION

10,76%

4,86% [ Petits excés de vitesse inférieurs a 20
km'h

W Autres excés de vitesse
8,10%
[ Conduite en état alcoolique caractérisé

42,68% (contravention et délit)

[0 Usage d'un téléphone en conduisant
8,92% W Inobservation de l'arrét imporsé par un
feu rouge ou clignotant

@ Non port de la ceinture de sécurité en
conduisant

9,46% W Autres infractions

15,21%

Source : Ministére de l'intérieur - DMAT

Cette impression est fausse ", elle n’en existe pas moins. Or, la mission
estime que pour faire progresser la sécurité routiére, une large acceptabilité sociale
doit étre recherchée, ce qui nécessite, pour rendre acceptables des mesures fortes
proposées par ailleurs, de prendre en considération les demandes de nombre
d’usagers quant a la répression de la vitesse.

Cela doit se faire dans un climat de responsabilité. La mission a bien
entendu tous ceux qui lui ont indiqué combien la politique de contrdle sanction
automatisé avait été efficace et utile et elle ne songe pas a la remettre en cause,

(1) Cf. supra, Deuxieme partie, I1.
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méme partiellement. Elle préconise d’ailleurs de déployer de nouveaux radars.
Pour rendre leur déploiement acceptable, il faut que, dans le méme temps, soit
envoyé aux usagers le signal selon lequel I’Etat ne cherche pas a les piéger et
qu’une erreur d’inattention est toujours possible.

Actuellement le dépassement de la vitesse maximale autorisée est
constitutif d’une contravention de la 4°™ ou de la 5°™ classe selon I’importance
du dépassement. Elle est sanctionnée par une amende et un retrait de points dont le
nombre dépend de la gravité de I’infraction commise.

Depuis le vote de la loi n° 2011-267 du 14 mars 2011 d’orientation et de
programmation pour la performance de la sécurité intérieure, le délai de
récupération d’un point est passé d’un an a six mois, période durant laquelle
aucune nouvelle infraction ne doit étre commise. Il faut rappeler que la perte d’un
point correspond notamment a un exces de vitesse compris entre 0 et
20 kilometres-heure au-dessus de la vitesse autorisée, une fois tenu compte de la
marge de tolérance de 5 %.

La mission estime que tout dépassement de la vitesse autorisée doit
demeurer une infraction, faute de quoi cela reviendrait a relever de facto cette
derniére, ce qui ne saurait étre envisagé. Cependant, sur les réseaux routiers les
plus sirs, que sont les autoroutes et les voies rapides, il est proposé de créer une
nouvelle tranche d’excés de vitesse, entre 0 et 10 kilométres-heure au-dela de la
vitesse autorisée. Dans cette tranche, un excés de vitesse serait seulement
sanctionné¢ d’une amende quand il est commis pour la premiére fois depuis six
mois.

Plusieurs remarques doivent étre faites au sujet de cette proposition :

— elle ne trouverait a s’appliquer que sur les autoroutes et les voies
rapides, ou le risque d’accident est, comparativement, le plus faible de tout le
réseau routier. Il ne saurait étre question de la généraliser aux routes nationales,
départementales et communales ;

— elle ne porterait que sur les exces de vitesse compris entre 0 et
10 kilométres-heure. A titre de comparaison, en Allemagne, aucun point n’est
retiré en dega d’un dépassement de 20 kilométres-heure sur 1’ensemble du
réseau(”;

— elle ne s’appliquerait qu’au premier exceés de vitesse commis sur ces
portions du réseau. En cas de nouvel exceés de vitesse, méme inférieur a
10 kilomeétres-heure sur autoroute ou voie rapide, le retrait du point s’effectuerait
de plein droit.

Parallélement, pour préserver 1’équilibre du dispositif de sanction, et ainsi
que le préconisait d’ailleurs le CISR du 11 mai, la mission propose de renforcer la

(1) Préédition du bilan de I'ONISR pour ’année 2010, p. 89.
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répression des grands exces de vitesse sur toutes les voies (pas seulement sur les
autoroutes et les voies rapides). Actuellement, les dépassements de plus de 50
km/heure de la vitesse maximale autorisée sont des contraventions de la 5™
classe punies d’une amende. Ils ne deviennent des délits qu’en cas de récidive. La
mission suggere que ces grands exces de vitesse soient qualifiés de délits des la
primo-infraction, sans attendre donc qu’ils soient commis en récidive.

Proposition n° 11 :

— Sanctionner les exceés de moins de 10 km/h sur autoroutes et voies
rapides d’une simple amende quand ils sont commis pour la premiére fois
depuis 6 mois ;

— Qualifier de délit, et non plus de contravention, les excés de vitesse
de plus de 50 km/heure dés la primo-infraction, quelle que soit la voie sur
laquelle ils sont commis.

3. Promouvoir I’équité devant les controles

Certains usagers €chappent, & I’heure actuelle, au retrait de points qui
devrait normalement étre consécutif a la commission d’une infraction relevée par
I’intermédiaire du CSA (. Cela concerne en particulier les conducteurs de deux-
roues motorisés, les conducteurs étrangers et les personnes qui ne sont pas
identifiables sur les photographies prises par les radars.

a) Les deux-roues motorisés

Pour ce qui est des deux-roues motorisés, de nombreuses personnes
auditionnées ont signalé le fait que le CSA était insuffisamment dissuasif, dans la
mesure ou les plaques d’immatriculation de ces derniers ne sont souvent pas de
taille suffisante pour permettre leur identification. De fait, le taux d’exces de
vitesse pour les deux-roues motorisé€s est encore trés supérieur a ce qu’il est pour
les autres usagers de la route. Par ailleurs, leur vitesse moyenne est de
87,2 kilométres-heure, contre 79,7 pour les automobilistes.

(1) Pour une analyse détaillée de ces cas de figure, cf. supra, Deuxiéme partie, II.
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TAUX DE DEPASSEMENT DE PLUS DE 10 KILOME'I:RES-HEURE
DES VITESSES MAXIMALES AUTORISEES SELON LA CATEGORIE D’USAGERS
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Source : Préédition du bilan de I’"ONISR pour I’année 2010, p. 176.

Le CISR du 11 mai 2011 proposait en conséquence d’augmenter la taille
des plaques d’immatriculation des deux-roues motorisés. Cette mesure s’est
heurtée a I’argument selon lequel, dans le méme temps, les autorités allemandes
avaient décidé une diminution des plaques d’immatriculation. Il n’en demeure pas
moins que les nouvelles plaques allemandes seront beaucoup plus grandes que les
plaques frangaises actuelles.

DIMENSION DES PLAQUES D’IMMATRICULATION DES DEUX-ROUES MOTORISES
DANS CERTAINS PAYS DE L’UE

Pays Format Surface
Luxembourg 258x70 18 060 mm2
France (petit format actuel) 170x130 22 100 mm2
France (grand format actuel) 210x130 27 300 mm2
Belgique 210x140 29 400 mm2
Italie 177x177 31 329 mm2
Espagne 220x160 35200 mm2
Autriche 210x170 35 700 mm2
Allemagne (nouveau format) 200x180 36 000 mm2
Allemagne (ancien format) 280x200 56 000 mm2
Grande Bretagne* 300x240 72 000 mm2

Source : Ministére de I'Intérieur. * : La réglementation anglaise n’impose pas un format de plaque
mais une dimension des lettres et des marges. La taille de la plaque d’immatriculation
anglaise peut varier légerement mais en pratique, les fabricants proposent le modéle qui
permet d’accueillir le maximum de caracteres admis.

Un consensus semble avoir été obtenu a la suite d’une rencontre entre le
Délégué interministériel a la sécurité routiére et la « Fédération des motards en
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colére » pour un alignement de la taille des plaques sur celle des nouvelles plaques
allemandes, ainsi que I’a indiqué M. Jean-Luc Nevache a la mission: « La
Fédération des motards en colére nous ayant reproché d’aller a contre-courant de
I’Allemagne qui diminue la taille des siennes, je lui ai répondu : « Chiche,
alignons-nous ! » — ce a quoi elle a consenti. Les dimensions de nos plaques
pourraient donc passer de 17 centimétres sur 13 a 20 cm sur 18. Au demeurant,
tout le monde le sait : ’enjeu est de faire en sorte que les radars soient a méme de
lire les plaques des motards. Pour ce qui me concerne, je n’ai pas beaucoup
d’états d’ame sur ce sujet car il en va de I’égalité des citoyens devant la loi. » "

b) Les conducteurs étrangers

Prés d’un quart des messages d’infraction réceptionnés par le Centre
national de traitement concernent des véhicules étrangers et ne peuvent donc
donner lieu ni a une contravention ni a un retrait de points, ce qui représente un
pourcentage conséquent .

La solution pouvant étre apportée a cette difficulté, ainsi que la mission a
pu le constater lors de son déplacement & Bruxelles, aupres de la Commission
européenne, passe par une meilleure coopération entre Etats membres. A ce titre,
une directive sur les poursuites transfrontiéres vient d’étre adoptée, le
29 septembre 2011, par le Conseil européen, pour faciliter les poursuites extra-
territoriales ). Elle devrait entrer en vigueur dans les années qui viennent. Par
ailleurs, la France a signé des traités de coopération avec certains de ses voisins,
notamment la Belgique, qui donnent des résultats concluants.

En dehors de cette coopération, les conducteurs étrangers qui commettent
des infractions sur le territoire francais ne sont pas susceptibles de sanctions,
hormis les cas ou le controle est effectué par des agents de police ou de
gendarmerie, lesquels sont en mesure d’exiger le paiement immédiat de 1’amende.

Afin de rendre plus dissuasives les sanctions encourues par les
conducteurs étrangers en France, la mission préconise que soient approfondies les
négociations en cours pour une meilleure coopération judiciaire. Dans I’attente de
cette derniére, il serait souhaitable de durcir les sanctions applicables aux
conducteurs a qui ’on ne peut pas retirer de points, afin de faire peser sur ces
derniers une pression comparable a celle qui concerne les conducteurs soumis au
permis a points. En conséquence, il serait envisageable de doubler les amendes
encourues par ces conducteurs. Ces dernieres concerneraient non seulement les
conducteurs étrangers mais aussi ceux qui circulent sans permis de conduire.

(1) Audition du 13 septembre 2011.
(2) Audition de M. Jean-Jacques Debacq du 7 septembre 2011.
(3) Déplacement a Bruxelles du 28 septembre 2011.
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¢) Le tiers conducteur

Comme indiqué précédemment, certains conducteurs parviennent a éviter
les retraits de points . Tel est notamment le cas pour les personnes qui circulent a
bord d’un véhicule qui n’est pas le leur, notamment quand il appartient & une
personne morale. Selon les informations transmises par le ministére de I’Intérieur,
pres de 15 % des véhicules seraient détenus par une personne morale en France.
Or, il n’existe aucune obligation, pour ces derniéres, d’indiquer qui conduisait leur
véhicule, en cas d’infraction relevée par le dispositif de CSA. Dés lors, les
entreprises concernées ne sont passibles que d’une amende, aucun retrait de point
n’étant effectué. Cette injustice a été soulignée par M. Thierry Pocquet du Haut-
Jussé, procureur de la République prés le Tribunal de grande instance de Rennes :
«Je ne peux, par ailleurs, passer sous silence [’attitude de certaines entreprises
qui, en refusant de désigner les conducteurs fautifs, leur permettent de se
soustraire a leurs responsabilités. Reste la sanction pécuniaire, dont [’assez
modeste montant est peu dissuasif. 1l y a la une défaillance choquante. Pourquoi
ne pas imposer, comme une circulaire impérative y contraint les services
Jjudiciaires, que, dans chaque véhicule appartenant a une société ou a un
organisme, soit affiché un tableau indiquant quel en est le conducteur a tout
moment, de maniére a pouvoir désigner [’auteur d’une infraction, lorsqu’on le
recherche pour le sanctionner ? » @

De maniére plus générale, un certain nombre de particuliers arguent du fait
que le conducteur n’est pas reconnaissable afin de ne pas subir le retrait de point
corrélatif a I’infraction commise. Ils sont dés lors uniquement redevables de
Pamende, en vertu de I’article L. 121-3 du code de la route ®. Face a cette
situation, la mission n’est pas favorable a I’extension d’une forme de
responsabilité pour autrui. Il faudrait cependant réfléchir a I’instauration d’une
infraction sanctionnant les personnes qui dissimulent, en connaissance de cause,

I’identit¢ de la personne qui conduisait. La personne qui commettrait cette

(1) Cf. supra, Deuxieme partie, II.

(2) Audition du 7 septembre 2011.

(3) « Par dérogation aux dispositions de l'article L. 121-1, le titulaire du certificat d'immatriculation du
véhicule est redevable pécuniairement de l'amende encourue pour des contraventions a la réglementation
sur les vitesses maximales autorisées, sur le respect des distances de sécurité entre les véhicules, sur l'usage
de voies et chaussées réservées a certaines catégories de véhicules et sur les signalisations imposant l'arrét
des véhicules, a moins qu'il n'établisse l'existence d'un vol ou de tout autre événement de force majeure ou
qu'il n'apporte tous éléments permettant d'établir qu'il n'est pas l'auteur véritable de l'infraction.

La personne déclarée redevable en application des dispositions du présent article n'est pas
responsable pénalement de l'infraction. Lorsque le tribunal de police ou la juridiction de proximité, y
compris par ordonnance pénale, fait application des dispositions du présent article, sa décision ne donne
pas lieu a inscription au casier judiciaire, ne peut étre prise en compte pour la récidive et n'entraine pas
retrait des points affectés au permis de conduire. Les régles sur la contrainte judiciaire ne sont pas
applicables au paiement de l'amende.

Lorsque le certificat d'immatriculation du véhicule est établi au nom d'une personne morale, la
responsabilité pécuniaire prévue au premier alinéa incombe, sous les réserves prévues au premier alinéa
de l'article L. 121-2, au représentant légal de cette personne morale.

Lorsque le véhicule était loué a un tiers, la responsabilité pécuniaire prévue au premier alinéa
incombe au locataire, sous les réserves prévues au premier alinéa de l'article L. 121-2. »
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infraction pourrait se voir sanctionner par un retrait de points équivalent a celui
dont I’infraction est passible.

d) Les panneaux avertisseurs de radars

Les décisions prises a la fin du mois de mai et au mois de juin ont entrainé,
dans une certaine mesure, des inégalités territoriales quant a 1’avertissement des
radars. En effet, certains préfets ont, conformément aux instructions qui avaient
été données par le ministre de I’Intérieur, démonté les panneaux avertisseurs, alors
que d’autres s’en sont abstenus. En conséquence, certains radars continuent a étre
précédés d’un panneau alors que d’autres ne le sont pas.

Afin de remédier a cette disparité, la mission préconise que 1’installation
des radars pédagogiques, qui a été décidée pour remplacer les panneaux
avertisseurs, se fasse en priorité sur les sites ou ces derniers ont été retirés.

Proposition n°® 12 :

— Rendre le CSA plus dissuasif pour les deux-roues motorisés
(agrandissement de la plaque) et les étrangers (doublement de ’amende en
cas d’impossibilité de retrait de points et accords avec les pays étrangers) ;

— Créer une infraction visant a sanctionner les personnes qui, de
mauvaise foi, disent ne pas pouvoir indiquer qui conduisait leur véhicule, afin
que les retraits de points puissent étre effectués ;

— Installer prioritairement les radars pédagogiques la ou les
panneaux avertisseurs ont été retirés.

4. Poursuivre et diversifier le déploiement des radars

La politique de renforcement du contrdle sanction automatisé menée par le
Gouvernement prend deux formes complémentaires.

D’une part, le Gouvernement a pour ambition de renforcer le nombre
d’unités déployées. M. Aurélien Wattez, chef du département du controle
automatisé a la DSCR, a indiqué que I’objectif fixé par le ministre de 1’Intérieur
est d’installer, en2011 eten 2012, 1000 nouveaux radars, hors radars
pédagogiques (V. Comme il a été dit plus haut, I’effectif total des radars fixes de
vitesse s’élevait, en juillet 2011, a 1 941 (cumul des unités déployées depuis les
débuts du CSA, en octobre 2003), celui des radars mobiles étant de 933. L’objectif
a terme, qui correspond au souhait de la mission, est de parvenir au chiffre de
5 000 radars, fixe ou mobile, déployés.

(1) Audition du 7 septembre 2011.
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Par ailleurs, depuis le CISR du 11 mai 2011, le ministre de I’Intérieur a
annoncé le déploiement de 2 200 radars pédagogiques d’ici la fin de ’année 2011
et de 2 000 nouveaux en 2012.

D’autre part, le Gouvernement a engagé une politique de diversification
des radars, qui ressortissent désormais de sept grands types. Si I’on excepte les
radars positionnés aux feux rouges, qui ont une autre fonction, ceux qui
sanctionnent les excés de vitesse sont :

— les radars fixes de vitesse ;
— les radars mobiles de vitesse ;

— les radars discriminants de vitesse, qui sont capables de distinguer les
véhicules 1égers des poids lourds, et donc de sanctionner le chauffeur en tenant
compte des limitations propres a la catégorie a laquelle appartient son véhicule,
mais aussi d’identifier avec certitude la voie sur laquelle circule le conducteur en
infraction. Actuellement, une quinzaine de ces équipements est en service, chiffre
qui devrait atteindre une centaine a la fin de 1’année 2012 . 11 serait souhaitable
qu’un radar discriminant soit installé dans tous les cas ou les limitations de vitesse
sont différentes selon la catégorie d’usager sur une méme voie (cas des véhicules
1égers et des poids lourds, par exemple) ;

— les radars « trongons» ou « vitesse moyenne » qui permettront de
mesurer la vitesse moyenne d’un véhicule entre deux points de facon a inciter les
usagers a maitriser leur vitesse sur une distance plus longue ;

— les radars « mobiles mobiles » qui sont des radars embarqués, capables
de contrdler les automobilistes dans le flux de la circulation. Ils sont actuellement
en cours d’expérimentation ;

— les radars destinés au controle de la vitesse dans les zones de travaux,
ou la vitesse maximale autorisée n’est presque jamais respectée. Leur
expérimentation doit étre prochainement lancée.

Compte tenu des effets positifs sur 1’accidentalité routiére qui ont été
enregistrés grace au contrle-sanction automatisé, la mission préconise de
poursuivre le déploiement des radars pour arriver, a terme, a 1’objectif des
5000 unités mises en place. Le colt de cette mesure étant non négligeable, elle
doit prendre place dans une perspective pluriannuelle.

Proposition n° 13 : Parvenir a terme a 5000 radars de vitesse sur le
territoire national, en veillant a diversifier le parc et a déployer des radars
photographiant par I’arriére et par ’avant.

(1) Audition de M. Aurélien Wattez du 7 septembre 201 1.
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Il. - ALCOOL, DROGUES ET MEDICAMENTS : DES CONTRE-
INDICATIONS FORMELLES

Si la vitesse est une cause d’accidents tout aussi bien qu’un facteur
d’aggravation, il n’en demeure pas moins que 1’alcool est aujourd’hui, selon les
statiques disponibles, la premiere cause d’accidents mortels. La conduite du
véhicule est encore plus accidentogeéne si ’alcool est couplé avec une prise de
drogue ou de médicaments, pratique qui semble progresser.

A. LE FLEAU DE L’ALCOOLISME AU VOLANT N’EST PAS UNE FATALITE

Dans 31 % des accidents mortels, ’'un des deux conducteurs présentait un
taux supérieur au taux légal d’alcoolémie. Cette situation est unique en Europe :
notre pays est celui ou ce pourcentage est le plus élevé. Si les taux autorisés
avaient été respectés, on estime que 1 150 vies auraient été sauvées. Ce chiffre
est considérable et démontre que 1’alcool au volant constitue un gisement majeur
de sécurité routicre.

Trés préoccupée par ce bilan que rien ne peut justifier et qui est
malheureusement trop souvent per¢gu comme une fatalité liée a un certain art de
vivre ou a une certaine convivialité proprement francaise, la mission
d’information entend défendre plusieurs propositions pour I’améliorer.

1. L’autodépistage : une étape vers la responsabilisation

La politique en matiere de lutte contre 1’alcool au volant repose sur les
contrdles et la communication. A cet égard, les contrdles ont été considérablement
augmentés et sont bien ciblés — environ 11 millions en 2010 — et la communication
a déja dissuadé les conducteurs « raisonnables ».

L’idée selon laquelle les contrdles d’alcoolémie, pourtant possibles depuis
plus de 40 ans ", ne seraient pas assez fréquents est battue en bréche par les forces
de I’ordre qui font valoir que le ciblage des opérations de dépistage, s’il les rend
moins visibles, en renforce 1’efficacité : un jeune homme circulant aux abords
d’une discothéque au cours d’une nuit de samedi & dimanche est beaucoup plus
exposé au contrdle qu’une mére de famille circulant en ville en pleine matinée un
jour de semaine...

Trop souvent négligée jusqu’a présent, la voie de I’autodépistage semble
constituer I’un des axes de travail les plus prometteurs dans la mesure ou elle
procéde d’une démarche de conviction personnelle a priori plus efficace qu’une

hypothétique évolution du comportement liée a une quelconque « peur du
gendarme ».

(1) C’est la loi n°70-597 du 9 juillet 1970 qui a institué un taux légal d’alcoolémie, fixé a 0,8 gramme d’alcool
par litre de sang
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Si chaque conducteur disposait a bord de son véhicule d’un éthylotest, se
conformant ainsi a une obligation qui figure a I’article L. 234-14 du code de la
route depuis 1970 mais qui n’est jamais entrée en vigueur faute de décret
d’application, il pourrait, en cas de doute sur son taux d’alcoolisation, renoncer a
son déplacement ou décider de laisser le volant a un tiers en connaissance de
cause. Bien entendu, s’il prenait malgré tout la décision de prendre la route, sa
responsabilité personnelle s’en trouverait aggravée puisqu’il ne pourrait méme pas
plaider I’ignorance ou la bonne foi.

On peut considérer que la banalisation d’un tel équipement donnerait a
I’entourage — souvent démuni face a des situations de prise de risque répétées — un
moyen d’agir en incitant le conducteur a se tester avant de prendre le volant.

La démarche d’autocontréle, récemment facilitée par le Gouvernement
dans les discothéques et les bars de nuit, avec la parution de I’arrété conjoint des
ministres des Transports, de 1’Intérieur et de la Santé du 24 aoGt 2011, relatif aux
conditions de mise a disposition de dispositifs certifiés permettant le dépistage de
I’imprégnation alcoolique dans les débits de boissons en application de I’article
L. 3341-4 du code de la santé publique, se doit d’étre généralisée. Issu de la loi
LOPPSI 2, le dispositif tend a diffuser largement dans 1’opinion le message
« Soufflez et vous saurez » — si vous étes en état de conduire.

A terme, on pourrait concevoir de sanctionner 1’absence d’éthylotest a
bord du véhicule d’une amende de quatriéme classe de 135 euros, la méme que
celle applicable pour le défaut de triangle de signalisation ou de « gilet jaune »
réfléchissant.

Il semble que cette mesure de bon sens puisse étre facilement acceptée du
fait de sa facilité de mise en ceuvre, de son caractére finalement peu contraignant —
le test est facile a réaliser et parfaitement indolore — et du faible colt des
éthylotests chimiques d’entrée de gamme, limité & quelques euros. Il importe que
les dispositifs mis a la disposition des automobilistes soient homologués et
fiables : les critéres de vérification de leurs caractéristiques seraient précisés par
décret.

Sans doute encore plus fiables, les éthylotests électroniques présentent un
cout sensiblement plus élevé. IlIs semblent particuliérement recommandables pour
les personnes se trouvant réguliérement en situation de devoir vérifier leur taux
d’alcoolémie ou qui, ayant déja été contrdlées « positives », s’exposent a un risque
de sanction aggravée en cas de récidive.

La mission d’information n’ignore pas le risque de contentieux induit, en
cas de défaillance technique de 1’éthylotest personnel et/ou de non concordance de
la mesure du taux d’alcoolémie effectuée par les forces de I’ordre. Compte tenu
des enjeux, elle considére que ce risque peut étre assumé.

Il est en effet paradoxal que 1’'un des seuls risques routiers contre lequel les
conducteurs ne se protégent pas soit celui de la conduite en état d’ébriété, dont la
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triste contribution a I’accidentalité la plus meurtriére n’est pourtant plus a
démontrer.

Proposition n° 6 : Obliger chaque conducteur a détenir un éthylotest
en état de fonctionner a bord de son véhicule et inviter le Gouvernement a
faire du non-respect de cette obligation une contravention de la quatriéme
classe

2. Quand la persuasion ne suffit plus : I’éthylotest anti-démarrage

Les articles 71 et 72 de la loi n® 2011-267 du 14 mars 2011 d’orientation
et de programmation pour la performance de la sécurité intérieure — dite
LOPPSI 2 — permettent a I’autorité judiciaire de conditionner le maintien du droit
a la conduite de I'auteur d’un délit de conduite en état alcoolique —ou en état
d’ivresse manifeste ou d’un délit d’homicide ou de blessures involontaires sous
I’empire d’un état alcoolique — a I’installation d’un systéme éthylotest anti-
démarrage (EAD).

Il peut s’agir d’une peine complémentaire ou d’une mesure de
composition pénale. Les modalités d’application de cette nouvelle mesure sont
fixées dans le décret n® 2011-1048 du 5 septembre 2011. Aux termes de I’arrété
du ministre chargé des Transports du 13 octobre 2009, le dispositif EAD était déja
obligatoire dans tous les autocars assurant le transport d’enfants — en pratique, le
transport d’au moins neuf mineurs — mis en service pour la premiére fois a
compter du 1 janvier 2010.

Ces dispositifs sont désormais fiabilisés et autorisent le démarrage
« forcé » — sous réserve de justification ultérieure, tout démarrage « a la clé »
étant enregistré — en cas d’urgence manifeste. Le constructeur suédois Volvo en
propose de série ou en option sur ses véhicules lourds et 1égers depuis 2008.

Ces systemes donnent 1’assurance que le conducteur alcoolisé est
mécaniquement empéché de prendre la route. Ils peuvent aussi exiger une
vérification périodique — par exemple toutes les quinze minutes — pour prévenir le
risque que le conducteur soit parvenu a faire démarrer le véhicule « en faisant
souffler quelqu 'un d’autre ».

Leur systématisation progressive, prévue par la Commission européenne
dans le programme d’action européen pour la sécurité routiere 2011-2020, devrait
en réduire sensiblement le cofit.

Il convient cependant d’en évaluer la pertinence :

e D’abord, il va de soi que leur généralisation éventuelle ne constitue
pas une réponse de fond au probléeme de santé publique de la
dépendance alcoolique et qu’elle devrait s’accompagner d’une prise
en charge adéquate des personnes qui se trouvent en état de
dépendance avérée.
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e Ensuite, il ne semble guére envisageable de soumettre 1’ensemble
de la population des conducteurs — y compris les personnes qui ne
boivent pas d’alcool ou qui n’ont jamais été controlées positives — a
un dispositif aussi contraignant a chaque utilisation de leur véhicule
personnel. La définition des catégories de populations concernées
devra donc intervenir de maniére concertée (certains conducteurs
professionnels, récidivistes, personnes volontaires...)

o Enfin, la logique selon laquelle il serait préférable de s’en remettre
a un appareil plutét que d’agir par la conviction pour modifier
certains comportements humains dangereux peut étre discutée.

Proposition n° 7 : Evaluer la pertinence et Iefficacité de Pinstallation
en premiére monte d’éthylotests anti-démarrage (EAD)

3. Alcoolémies fortes, sanctions aggravées

La mission propose que le retrait de points de permis pour une conduite
avec un taux d’alcoolémie supérieur a 0,8 gramme d’alcool par litre de sang soit
porté de six a huit. Dans 1’état actuel du droit, toutes les alcoolémies dépistées
supérieures a 0,5 gramme d’alcool par litre de sang sont passibles d’un retrait de
six points.

Dans 90 % des accidents mortels ou I1’alcool est présent, le taux
d’alcoolémie du conducteur est supérieur a 0,8 g/l. Toutes les études disponibles
démontrent I’existence d’un lien direct entre le degré d’alcoolisation et la gravité
du risque encouru.

Autrement dit, ce n’est pas 1’éventuel « deuxiéme verre de vin» ou
I’alcoolisation « inconsciente » ou par inadvertance qui tue le plus, mais des taux
d’alcoolémie élevés, souvent supérieurs a 1,2 gramme par litre de sang, et qui
résultent donc d’un processus d’alcoolisation délibéré, voire méthodique. "

En I’espéce, compte tenu des effets sur la mortalité routiére et de la nature
des publics en cause — malades alcooliques chroniques, jeunes gens a la recherche
d’une conduite transgressive, adeptes du binge drinking (hyper alcoolisation) ),
etc. —, la réponse la mieux adaptée consiste en un renforcement significatif de la
sanction.

Au surplus, il n’est pas conforme au principe de la progressivité de la
sanction que le retrait de points encouru pour un taux d’alcoolémie compris entre

(1) Pour un sujet d’dge et de corpulence moyens, il est estimé que chaque verre de vin d’une dizaine de
centilitres augmente [’alcoolémie d’environ 0,20 g. Sur cette base, une personne présentant un taux
d’alcoolémie de 1,2g/l de sang aurait donc déja absorbé I’équivalent d 'une bouteille de vin de 75 cl.

(2) Combattue dans la loi « Hopital, patients, santé, territoires » (HPST) du 21 juillet 2009, notamment par
linterdiction des open bars dans les soirées étudiantes, de la vente d’alcool dans les stations services de
nuit et de la vente d’alcool réfrigéré « prét a consommer » dans les stations services, la pratique de
« I’hyperalcoolisation accélérée » continue de faire des ravages. Couplée a une éventuelle consommation
de drogues, elle a naturellement des effets désastreux sur la sécurité routiére des 16-24 ans.
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0,5 et 0,8 g/l — lequel peut résulter d’une alcoolisation « accidentelle » voire
involontaire et souvent occasionnelle — soit identique a celui applicable pour un
taux supérieur a 0,8 g/1.

Proposition n° 8 : Porter de 6 points a 8 points le retrait de points de
permis de conduire en cas de conduite avec plus de 0,8 gramme d’alcool par
litre de sang

4. Les conducteurs novices et I’alcool

La mission d’information a mené une réflexion approfondie quant a
’opportunité de réduire a 0,2 gramme par litre de sang " le seuil d’alcoolémie
légale pour les conducteurs au cours des trois années qui suivent 1’obtention du
permis de conduire, que le nouveau conducteur ait ou non bénéficié de la conduite
accompagnée.

Une telle orientation serait conforme a la recommandation de la
Commission européenne du 17 janvier 2001 qui prone d’abaisser le taux maximal
d’alcool au volant a 0,2 g/l pour les conducteurs novices et les conducteurs
professionnels. Par ailleurs, onze Etats membres de 1’Union européenne ®, dont
I’Allemagne, I’Espagne et I’ltalie, appliquent un taux minimal d’alcoolémie
autorisée — de 1’ordre de 0,2 g/l — pour les conducteurs jeunes et/ou novices.

40 % des 18-24 ans tués sur la route le sont dans un accident avec
présence d’alcool, ce qui représente 331 vies qui auraient pu étre sauvées en 2010.
Si les campagnes de communication sur le théme « celui qui conduit, c’est celui
qui ne boit pas » ont rencontré un certain écho, force est cependant de constater
que la législation actuelle n’interdit pas de conduire avec un taux d’alcoolémie de
0,5 gramme par litre de sang. Des messages contradictoires sont donc envoyés aux
conducteurs, en particulier aux plus jeunes.

L’abaissement du seuil conforterait la philosophie du « celui qui conduit,
c’est celui qui ne boit pas » et apporterait un soutien sans réserve a la démarche
qui consiste a désigner, sur le mode de I’alternance, un « capitaine de soirée »
investi de la responsabilité de ramener ses passagers a bon port.

Certaines personnes auditionnées se sont cependant opposées a
I’abaissement du seuil 1égal d’alcoolémie pour les conducteurs novices, redoutant
un risque de stigmatisation des jeunes conducteurs et de fragilisation excessive de
leur permis de conduire, lequel, il faut le rappeler, n’est doté que de six points. Par
ailleurs, il faut rappeler que les spécialistes s’accordent sur le fait qu’une conduite

(1) Aux dires des experts, le taux de 0,2 g/l est le plus réaliste pour remplir I'objectif de la « tolérance zéro »
dans la mesure ou il tient compte du taux d’alcool pouvant étre présent dans I’organisme pour des causes
extérieures a la prise d’une boisson alcoolisée. D’autres pays affichent un taux nul mais il est
vraisemblable qu’ils appliquent alors un coefficient de correction prenant en compte cette donnée.

(2) 1l s’agit de I’Allemagne, de I’Autriche, de Chypre, de I’Espagne, de la Gréce, de I'Irlande, de I'ltalie, de la
Lettonie, de la Lituanie, du Luxembourg et des Pays-Bas. S’agissant de ce dernier pays, il faut noter que le
taux de 0,2 g/l s ’applique a tous les conducteurs présentant moins de 5 ans de permis.
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avec moins de 0,5 gramme d’alcool par litre de sang n’engendre pas de sur-risque
particulier.

Comparaison européenne concernant les accidents en présence d’alcool

Environ 10 000 déces sur les 38 927 déplorés sur les routes de I’Union européenne en 2009
seraient attribuables a une conduite sous ’emprise de 1’alcool selon une estimation de 1’Observatoire
européen de la sécurité routiére (ERSO — 2006), soit 26 % de la mortalité. Une fourchette d’incidence
de 5 a 35 % selon les pays a été mise en évidence dans le projet SafetyNet de la direction générale de
I’énergie et des transports (DG-TREN) de la Commission européenne.

Ces importantes variations reflétent en partie des différences dans la détection de la donnée
et dans son recueil. Ainsi, dans certains pays, il n’est pas légalement autorisé d’effectuer un dépistage
d’alcoolémie sur une personne décédée. Ces variations de taux s’expliquent également par le fait que
la législation est encore trés variable sur le sujet.

La Commission européenne a publié une Recommandation le 17 janvier 2001 qui milite
pour un taux maximal d’alcool au volant de 0,5 g/l, abaissé a 0,2 g/l pour les conducteurs novices et
les conducteurs professionnels.

En décembre 2010, 17 Etats membres sont & 0,5g/1 (tout comme la Suisse et la Croatie hors
UE), un a 0,4g/l (Lituanie), 3 a 0,2g/1 (Estonie, Pologne, Su¢de) tout comme la Norvége hors UE, 4 a
0,0g/l (Hongrie, République tchéque, Roumanie et Slovaquie). Seuls, le Royaume-Uni et Malte en
sont encore a 0,8 g/l.

11 Etats membres ont établi leur taux maximal dans une fourchette contenue entre
0,0g/1 et 0,3g/1 pour les conducteurs novices et/ou les conducteurs jeunes. 8 Etats membres ont
fixé le taux maximal entre 0,0g/1 er 0,3g/l pour les conducteurs professionnels.

Source : Pré-rapport de I'ONISR sur le bilan de la sécurité routiére en France en 2010.

B. DROGUES ET CONDUITE: UN RISQUE EMERGENT QUI DOIT ETRE
MIEUX JUGULE

Aux termes du pré-rapport de ’ONISR sur le bilan de la sécurité routiére
en 2010, transmis a la mission le 13 septembre 2011 : « L’enquéte de référence
SAM — Stupéfiants et accidents mortels de la circulation routiere, septembre 2005
— menée en 2002-2003 avait permis d’évaluer a 230 personnes tuées le nombre de
victimes de la route annuellement imputables au cannabis, directement ou
indirectement (sur-responsabilité et sur-vulnérabilité), sur la base d’une enquéte
qui avait juste précédé la création du délit correspondant. Elle n’a pas encore été
renouvelée depuis.

Depuis lors, la rubrique « drogue » du fichier accidents est apparue mais
elle reste pratiquement inexploitable en 2010 car elle n’est renseignée que dans
un cas sur dix (les tests sont rarement pratiqués et les retours de résultats trop
tardifs pour renseigner la fiche BAAC). A titre indicatif, notons qu’en 2010, on
recense 829 accidents corporels dont 192 accidents mortels — soit 3 % d’entre
eux — ou au moins un conducteur a subi un test positif, que [’accident lui soit
imputable ou non. Ces accidents « a présence cannabis » ont provoqué 209 déces,
soit 5 % de la mortalité routiére. Mais tous ne sont pas imputables au cannabis, ni
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directement ni indirectement. Toute exploitation plus fine de la base est impossible
vu le tres faible taux de renseignement.

L’étude SAM attire de plus [’attention sur [’effet cumulé de [’alcool et du
cannabis. Le risque d’étre responsable d’un accident mortel chez les conducteurs
a la fois positifs au cannabis et a I’alcool est estimé dans cette recherche a 14,
soit trés proche du produit des risques (15,1) attachés au cannabis seul (1,8)
d’une part et a l’alcool seul (8,5) d’autre part. »

S’agissant de la détection des situations de conduite sous I’emprise de
drogues, la mission d’information est favorable a la décision du Comité
interministériel de sécurité routiére du 11 mai 2011 d’étendre aux infirmiers la
possibilité de procéder aux prises de sang obligatoires pour établir une infraction
d’alcoolémie excessive ou de stupéfiants.

Précédemment, seuls les médecins étaient habilités a effectuer ou a faire
effectuer les prises de sang destinées a vérifier le taux d’alcool ou la présence de
stupéfiant a la suite d’un dépistage positif, ce qui tendait a désorganiser tant les
services des urgences des hopitaux que les forces de 1’ordre, lesquels devaient
souvent patienter plusieurs heures avec la personne dépistée, au risque de la
dissipation de la concentration des substances.

Afin de favoriser les démarches d’auto-contrdle et de régulation, la
mission souhaite que se multiplient les opérations de dépistage de stupéfiant sur
les lieux de forte consommation d’alcool — lieux festifs, fétes, concerts, rave
parties, etc. — car le cumul alcool cannabis constitue le mélange de produits le plus
accidentogene — risque d’accident multiplié par seize par rapport & un conducteur
sobre.

Mais il faut accompagner ces opérations sur le terrain d’actions de
communication a vocation pédagogique, notamment en direction des jeunes. Il y
en a déja eu un certain nombre, qui ont connu un indéniable succes, comme,
récemment, le court-métrage de six minutes intitulé « Insoutenable », pourtant
exclusivement disponible sur les plateformes de diffusion sur Internet. 11 semble
également que la campagne télévisée « Les coups de fil », qui met en sceéne
I’annonce d’un déces a la mére d’une victime, ait eu un certain impact sur les
publics les moins communément accessibles aux messages de prévention, dont les
jeunes motards.

Compte tenu des succes récents remportés par certaines campagnes de
sécurité routiére plus particuliérement destinées aux jeunes, la mission souhaite
que les services en charge de la communication de la DCSR ménent une action
extrémement déterminée pour alerter sur les dangers de la drogue au volant et,
plus encore, du cocktail inacceptable que constitue le mélange alcool-cannabis.
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Proposition n° 9: Lutter contre les mélanges drogues-alcool en
accentuant les opérations de dépistage, en particulier aux abords des lieux de
consommation d’alcool

C.LA CONDUITE SOUs MEDICAMENTS : INFORMATION ET
RESPONSABILITE

Dans la revue de littérature scientifique qu’il a adressée a la mission
d’information en septembre 2011, I’Institut frangais des sciences et technologies
des transports, de I’aménagement et des réseaux (IFSTTAR) propose une analyse
trés convaincante du risque d’accidentalité 1i¢ a la consommation de médicaments
sous le titre « Les médicaments, certes, mais il faut bien se soigner » :

«Au plan qualitatif, les effets des médicaments, recherchés ou
indésirables, parmi lesquels ceux susceptibles d’avoir un effet délétere sur les
capacités de conduite sont pour la plupart bien identifiés en pharmacologie. Par
ailleurs, des études récentes montrent que les effets résiduels de certaines
molécules sur la conduite sont souvent méconnus et sous-estimés par les
utilisateurs.

« Au plan quantitatif, ni I’étude SAM, ni aucune étude accidentologique
francaise antérieure ne prévoyaient le dosage sanguin des métabolites
médicamenteux. Elles n’ont donc pas permis d’étudier le réole des médicaments (ni
a fortiori leurs interactions avec les autres substances psychoactives) dans la
survenue des accidents. Pour pallier ce manque, I'INSERM, en collaboration avec
I'IFSTTAR, a mis en place une vaste étude nationale croisant les données
accidentologiques des BAAC et les données médicales de la CNAM. Encore en
cours d’analyse, elle a cependant déja livré ses premiers résultats. C’est ainsi
qu’a été confirmée la pertinence des pictogrammes de mise en garde apposés sur
les boites de médicaments, notamment de ses deux niveaux les plus élevés. Pour
la premiere fois en France a pu étre aussi estimée la part des accidents
imputables a une conduite sous [’emprise de médicaments : toutes familles de
médicaments confondues, la conduite sous [’emprise de médicaments induirait
3 % des accidents corporels recensés dans les BAAC, dont la moitié imputable
aux psycholeptiques (anxiolytiques et hypnotiques), et un bon tiers aux
psychoanaleptiques (antidépresseurs). »

La mission souhaite que soit renforcée I’information des conducteurs sur
les incompatibilités entre la prise de certains médicaments et la conduite.

Le médecin prescripteur — qu’il s’agisse du médecin traitant de famille,
d’un spécialiste ou d’un prescripteur occasionnel — doit veiller a alerter le patient
sur les effets potentiels des médicaments prescrits par rapport a I’aptitude a
conduire et doit faire figurer par écrit ces indications sur I’ordonnance. De méme,
il serait hautement souhaitable que les médecins, lors de la prescription, puissent
avertir leurs patients de maniére précise, lorsqu’ils préconisent des médicaments
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dont la prise combinée avec 1’alcool serait susceptible d’engendrer un risque pour
la conduite.

Les boites de médicaments intégrent déja un systéme de pictogrammes
destinés a alerter les conducteurs sur les effets potentiels — principalement un
risque de somnolence — des médicaments qu’ils absorbent. Cependant, ces
derniers sont peu connus et pas forcément pris en compte. En outre, ils concernent
un nombre ¢levé de spécialités (environ 300).

Il serait donc opportun que le ministére chargé de la santé établisse une
liste plus réduite de médicaments présentant une contre-indication formelle a la
conduite et que I’obligation d’information par écrit sur ’ordonnance — fiit-elle
sous la forme d’une abréviation de type « CFC » (contre-indication formelle a la
conduite) — soit réservée a ceux qui y figurent.

Bien entendu, le pharmacien qui délivre les produits participe a la
démarche d’information et de prévention, en particulier pour certains médicaments
délivrés sans ordonnance qui peuvent entrainer de la somnolence, comme ceux qui
agissent contre les états grippaux.

Proposition n°® 30 : Renforcer I’information sur les incompatibilités
entre la prise de certains médicaments et la conduite

lIl. - LES « DISTRACTEURS » UN RISQUE CROISSANT QUI APPELLE
DES DECISIONS FORTES ET IMMEDIATES

Des débuts de I’automobile au tournant des années 2000, le seul
équipement embarqué constituant une source possible de distraction pour le
conducteur était 1’autoradio, dont il faut noter que 1’écoute n’a jamais été interdite
ni réglementée, et dont la contribution a I’accidentalité n’est pas établie.

Avec la généralisation, en quelques années seulement, du téléphone
mobile — envoi de SMS compris —, des systémes de navigation, des aides a la
conduite, voire des écrans de télévision ou de navigation sur Internet, I’habitacle
des automobiles est devenu un espace multimédia d’un haut degré de
sophistication technique au sein duquel le conducteur entend conserver tous ses
contacts avec I’extérieur, au risque de ne plus mobiliser toute son attention sur
I’acte de conduite.

A terme, on pourrait imaginer des situations a la limite de I’absurde ot il
serait demandé aux écrans d’aide a la conduite — lesquels constituent une source
évidente de distraction — d’adresser au conducteur des messages de vigilance et de
concentration, selon la logique du « Regardez [’écran pour vous souvenir de
regarder la route... »
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A. TELEPHONER ET CONDUIRE, NE FAUT-IL PAS EVOLUER ?

Au cours des auditions ", la mission a été confrontée a une forme de
paradoxe avec :

* une mise en cause assez vigoureuse et unanime de toutes les formes de
distracteurs d’attention pouvant altérer la vigilance du conducteur ;

eune certaine modération dans la critique spécifique de 1’usage du
téléphone au volant, un consensus ne se dégageant pas en faveur de son
interdiction totale .

L’incompatibilité¢ fonciére entre la mobilisation nécessaire a la conduite et
I’engagement dans une conversation a distance ne fait pourtant guére de doute, au
point qu’il est tentant de détourner le slogan historique naguere réservé a I’alcool
pour affirmer : « téléphoner ou conduire, il faut choisir ! ».

Face a ce risque massif, plutét qu'un éventail de mesures isolées, la
mission d’information est favorable a la diffusion progressive d’une culture allant
vers une modification de 1’usage du téléphone au volant.

Bien entendu, les téléphones mobiles resteraient utilisables en toutes
circonstances pour les appels d’urgence, leur contribution a une alerte plus
précoce et a une meilleure organisation des secours d’urgence n’étant plus a

démontrer.

Il est donc proposé de décliner un programme en plusieurs mesures
tendant a une modification progressive de la pratique de la téléphonie au
volant :

— dans un premier temps, ’'usage du téléphone mobile tenu en main — a
fortiori pour envoyer des SMS ou exploiter les fonctionnalités d’un smartphone —
doit étre banni, ce qui passe par un renforcement des sanctions encourues, du reste
déja prévu par le CISR du 11 mai 2011 ;

— paralleélement, le kit mains-libres, tel qu’il existe actuellement, c’est-a-
dire nécessitant la manipulation du téléphone ou le port d’oreillettes, ne serait plus
autorisé. Les constructeurs et équipementiers automobiles doivent étre incités a
proposer les systemes de téléphonie nécessitant le moins de manipulations
possible, notamment a commande vocale, de manicre & ce que ’obligation de
garder les deux mains sur le volant et une vision permanente de la route soit

strictement respectée ;

— simultanément, des campagnes de communication particuliérement
offensives sur le théme du « téléphoner ou conduire, il faut choisir » doivent étre

(1) Voir notamment le compte rendu de la table ronde du vendredi 2 septembre 2011.
(2) Contre l'idée d’une interdiction totale, voir notamment [’audition de Mme Guillaume, directrice du Lab., le
21 juin 2011.
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lancées, en vue notamment de sensibiliser les conducteurs aux dangers du Kit
mains libres sous sa forme actuelle (c’est-a-dire non intégré au véhicule et
supposant des opérations manuelles, telles que la composition du numéro, le
positionnement du micro, etc.) ;

\

— enfin, les constructeurs et les opérateurs doivent étre incités a
développer des systémes limitant la durée des conversations hors numéros
d’urgence.

Décision n°12 du CISR du 11 mai 2011

Renforcer la sanction pour usage du téléphone tenu en main et lutter contre le téléphone au
volant et les autres distracteurs : réduire le nombre d’appels en situation de conduite.

— 135 euros et 3 points en moins en cas de conduite avec un téléphone tenu en main.

— En partenariat avec les professionnels de téléphonie mobile, des solutions techniques seront
développées pour permettre de limiter les conversations téléphoniques au volant.

L’usage du téléphone au volant est impliqué dans 10 % des accidents corporels. Le nombre
d’appels acceptés au téléphone est trés élevé : 506 000 infractions pour usage du portable tenu a la
main ont été relevées en 2010. Parmi les conversations échangées, par téléphone, nombre d’entre
elles peuvent résulter d’un appel extérieur, sans que le conducteur en soit a I’initiative.

L’infraction n’est aujourd’hui sanctionnée que d’une contravention de 2éme classe avec un
retrait de 2 points. Il est nécessaire d’accroitre la sanction afin de réduire ’'usage du téléphone au
volant.

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide de requalifier I’infraction d’usage
du téléphone tenu en main en contravention de la 4éme classe (au lieu de la 2éme classe) donnant
lieu a une amende de 135 euros (au lieu de 35 euros) et a un retrait de 3 points du permis de conduire
(au lieu d’un retrait de 2 points).

Le comité interministériel de la sécurité routicre décide également de développer avec les
opérateurs de téléphonie mobile la diffusion de messages de prévention lors de I’'usage du téléphone
au volant.

1) Le premier type de message vise a neutraliser le téléphone quand le véhicule est en mouvement.
Un message automatique, informant 1’appelant que la personne contactée :

- est au volant

- que répondre a son appel la met en danger

- invitant I’appelant a renouveler son appel

2) Un autre type de message peut se traduire :

- par un message d’accueil signalant que la personne est au volant et invitant ’appelant a rappeler

- si le conducteur a malgré tout répondu a I’appel, des messages réguliers (par exemple toutes les
30 secondes) viennent rappeler, a I’appelant et a ’appelé, qu’il convient d’écourter la conversation.

3) Un dispositif analogue peut étre appliqué aux appels sortants, passés par le conducteur en position
de kit mains-libres : diffusion d’un message de sécurité routiére, pour le conducteur lui-méme, et
pour I’appelé, invitant a couper la conversation, de maniére a sensibiliser la personne appelée que
I’appel qu’elle regoit met en danger la personne qui I’appelle.
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Proposition n°® 22 :

— Porter de deux a trois points le retrait de points du permis de
conduire encouru pour conduite avec un téléphone mobile tenu en main ;

— Mettre fin au systéme existant des kits mains libres lorsqu’ils
reposent sur des manipulations techniques (composition du numéro, réglage
du micro, etc.) et sur 'usage d’oreillettes. Demeureraient tolérés les
équipements totalement intégrés au véhicule et fonctionnant & commande
vocale (de type bluetooth) ;

— Inciter les constructeurs et les opérateurs a développer des systémes
limitant la durée des conversations a quelques minutes, hors numéros
d’urgence.

B. LES AIDES A LA CONDUITE : UN USAGE A ENCADRER

Aux termes du protocole d’accord conclu entre 1’« Association frangaise
des fournisseurs et utilisateurs de technologies d’aide a la conduite » (AFFTAC)
et le ministére de I’Intérieur le 29 juillet 2011, reproduit ci-aprés, les dispositifs
anciennement dédiés a la détection des radars de type « Coyote » restent autorisés
s’ils s’orientent vers une signalisation des zones de danger, que des controles de
vitesse fixes ou mobiles y soient ou non organisés.

Cette mesure vise a renforcer la lisibilité de la route et a encourager une
forme d’entraide entre conducteurs, en faisant de ces outils de véritables
auxiliaires de conduite plutdt que des instruments de contournement de la loi.

Un pas supplémentaire doit étre franchi en mobilisant ces technologies
embarquées dans la lutte contre 1’hypovigilance au volant, dont il est désormais
établi qu’elle constitue un facteur d’accident non négligeable. Au stade actuel de
leur développement technique, il semble que ces instruments soient en mesure
d’envoyer des messages d’alerte aux conducteurs conduisant depuis trop
longtemps ou manifestant des signes d’endormissement (écarts de trajectoires,
clignement des paupiéres, etc.).

Proposition n°® 23 : Autoriser les avertisseurs de « zones de danger »,
conformément au protocole d’accord du 28 juillet 2011
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Protocole relatif aux outils technologiques d’aide a la conduite de véhicules terrestres a
moteur, conclu le 28 juillet 2011, entre le ministére de I'intérieur et I'association francgaise des
fournisseurs et utilisateurs de technologies d’aide a la conduite (AFFTAC)

PREAMBULE

Le ministére de [D’Intérieur, de [’outre-mer, des collectivités territoriales et de
I’immigration et I’ Association frangaise des fournisseurs et utilisateurs de technologies d’aide a la
conduite (AFFTAC) ont décidé d’unir leurs efforts afin de contribuer ensemble a la réduction du
nombre de victimes de la route.

La qualité de I’information et la simplicité d’utilisation des outils technologiques d’aide a
la conduite ont vocation, a certaines conditions précises, a participer aux objectifs de sécurité
routiére et de renforcement de la pédagogie a I’égard des conducteurs, conformément aux
orientations de la politique gouvernementale qui visent a diminuer le nombre des victimes de la
route en luttant, notamment, contre les facteurs importants d’accidents comme la vitesse excessive et
I’hypovigilance.

Dés lors, le ministére de I’Intérieur et I’AFFTAC sont parvenus a la rédaction du présent
protocole, lequel fixe les modalités de la collaboration entre les entreprises membres de I’AFFTAC,
qui congoivent, fabriquent, développent et commercialisent les produits et services d’aide a la
conduite (boitiers, applications, GPS intégrés ou nomades), et les différents intervenants publics de
la sécurité routicre.

Les parties s’engagent :

Pour ’AFFTAC. a :

. Dénommer I’ensemble de ses produits comme des outils d’aide a la conduite et
supprimer toute référence aux avertisseurs de radars ;

. Ne pas indiquer la localisation précise des radars fixes ou mobiles, ainsi que celle
des controles routiers opérés par les forces de I’ordre ;

. Signaler, ou laisser signaler par les utilisateurs, dans la limite des contraintes
techniques, les sections de voie dangereuses, définies selon les criteres fixés en annexe I du présent
protocole, représentant une section d’au moins 4 km sur le réseau autoroutier, d’au moins 2 km hors
agglomération et d’au moins 300 metres en agglomération ;

. Signaler les points de danger précis selon les critéres fixés en annexe I ;

. Signaler, dans la limite des contraintes techniques, pour les appareils communicants,
en permanence, les limitations de vitesse en vigueur sur I’ensemble du territoire, et pour les
applications et les appareils non communicants, les limitations de vitesse sur les sections de voie
dangereuses, selon les sources d’information fixées en annexe III ; Pour cela, acquérir aupres des
services de I’Etat et de toute autre partie disposant de ces informations, a titre gratuit ou onéreux, les
informations nécessaires a la constitution des bases de données sur les sections de voies dangereuses
(définies a I’annexe I) ;

. Diffuser des messages de prévention routiére sur les appareils techniquement
compatibles, selon la liste fixée en annexe II ;
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. Développer et mettre en place un dispositif de lutte contre I’hypovigilance dans le
cadre d’un groupe de travail conjoint AFFTAC/Ministére en charge de la sécurité routiére ; ¢

. Créer un label professionnel, validé par un tiers-certificateur, désigné conjointement
par les deux parties, des produits conformes aux exigences techniques suivantes :

- absence d’indication de la localisation précise des radars ;

- indication des sections de voie dangereuses et des points de danger précis
tels que prévus a I’annexe | ;

- diffusion des messages de prévention prévus a I’annexe 11, dans la limite des
contraintes techniques.

Pour le ministére de I’Intérieur, a :

. Reconnaitre ’AFFTAC comme une organisation représentative des fabricants et
utilisateurs de technologies d’aide a la conduite ;

. Elaborer et mettre en ceuvre les mesures nécessaires pour que I’ensemble des outils
d’aide a la conduite, quel que soit le fabricant ou ’utilisateur, n’indique pas la localisation des radars
fixes ou mobiles ;

. Associer I’AFFTAC sur I’évolution des mesures visées au précédent alinéa ;

. Communiquer a ’AFFTAC toutes les données des services de 1’Etat disponibles
nécessaires a la définition des sections de voie dangereuses et les points de danger précis, selon les
critéres fixés en annexe I ;

. Reconnaitre la labellisation par un tiers-certificateur telle que définie supra.
Calendrier de mise en ceuvre :

. De fagon immédiate, les membres de I’AFFTAC s’engagent a diffuser des messages
de prévention routiére, dans la limite des contraintes techniques ;

. Dés que possible et, en tout état de cause, quatre mois aprés la signature du présent
protocole, les membres de I’AFFTAC s’engagent :

- a ne plus diffuser (sites internet ou sortie de leurs entrep6ts) de supports de
communication (emballage, publicité sur le lieu de vente) mentionnant les
termes « avertisseurs de radars » ;

- a ne plus indiquer la localisation des radars fixes ou mobiles et des controles
routiers opérés par les forces de 1’ordre.

. Dans un délai de six mois a compter de la réception par les membres de I’AFFTAC
des données des services de I’Etat figurant en annexe I, les outils d’aides a la conduite donneront des
informations sur les sections de voie dangereuses, dans la limite des contraintes techniques.

. Le ministére de I’Intérieur s’engage a diffuser, par voie de circulaire, le présent
protocole en vue de sa mise en ceuvre, accompagné de directives d’application par les forces de
I’ordre.
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Suivi du protocole :
Un comité de suivi sera mis en place entre les services du ministére de I’Intérieur et

I’AFFTAC pour une évaluation réguli¢re de la mise en ceuvre du présent protocole, du processus de
labellisation et examiner les mesures complémentaires qui pourraient s’avérer utiles.

Un bilan sera fait chaque année et le présent protocole pourra étre révisé en tant que de
besoin.

Fait a Paris, le 28 juillet 2011, en quatre exemplaires originaux.
Annexe I
1- Définition des sections de voie dangereuses

Les sections de voie dangereuses représentent des sections de voie d’au moins 4 km sur le
réseau autoroutier, d’au moins 2 km hors agglomération et d’au moins 300 métres en agglomération.

Le danger peut étre lié :
. soit a des sections de voie accidentogénes identifiées par les services de I’Etat ;

. soit a des sections de voie de fort trafic (en dynamique : sortie ou entrée de grandes
agglomérations selon calendrier Bison Futé)

. soit a des événements remontés par des sources définies par le point III de I’annexe |
Les sections de voie dangereuses pourront contenir, ou pas, des radars.
II-  Définition des points de danger précis

Les points de danger précis peuvent faire 1’objet d’un signalement précis. Il s’agit des
points particuliers tels que :

. un obstacle au trafic (passage a niveau, chaussée rétrécie, traversée de voie de
tramway) ;

. un passage dangereux (pont, tunnel, forte pente, virage signalé dangereux) ;

. des endroits ou se concentrent les publics fragiles (écoles, colonies de vacances,

hopitaux, maisons de retraite...) ;

. des sources de danger temporaires (zone de travaux, obstacle imprévisible li¢ a une
perte de chargement ou a un animal, chaussée glissante ou rétrécie, intervention d’exploitation en
cours, dévoiement temporaire de chaussée, accident ou embouteillage ponctuel).

III-  Sources d’information pour identifier les sections de voie dangereuses

. Etat du trafic basé sur les données institutionelles (CNIR, CRICR, outils de
surveillance du trafic des exploitants comme Sytadin) ;

. Informations complémentaires sur 1’état du trafic auprés d’autres partenaires,
gestionnaires de voirie, notamment les communes et les conseils généraux, les sociétés d’autoroute,
les opérateurs de géonavigation ;

. Sections de voie de forte accidentalité, basées sur les cartes d’accidentalité du
SETRA et la carte départementale des ZAAC (ODSR) ;

. Limites de vitesse en temps réel, basées sur les données de I’Etat (Sytadin...) ;
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. Bases de données des sociétés membres de I’AFFTAC ;
. Données issues des utilisateurs des produits des différentes sociétés membres de
I’AFFTAC.

1V Sources d’information pour identifier les points de danger précis

. Lieux dangereux permanents et répertoriés : passages a niveau (base de données),
fortes pentes (DIR) ;

. Zones de chantier (info Asfa, DIR, CNIR, CRICR) ;

. Informations complémentaires sur 1’état du trafic auprés d’autres partenaires,
gestionnaires de voirie, notamment les communes et les conseils généraux, les sociétés d’autoroute,
les opérateurs de géonavigation ;

. Bases de données des sociétés membres de ’AFFTAC.

En aucun cas, les données fournies par les utilisateurs et signalant des points précis ne
pourront étre transmises directement aux autres utilisateurs.

Annexe II
1- Messages de prévention routiére au démarrage du produit, diffusés en mode
aléatoire, sauf impossibilité technique
. Attache des ceintures (avant et arriére)
. « Soufflez vous saurez » plus message drogues et médicaments
. « Faites vérifier vos pneus »
. « La majorité des accidents se produisent a moins de 5 km de chez soi »

. Controle technique a jour

II-  Messages de prévention routiére pendant lutilisation du produit, diffusés en mode
aléatoire, sauf impossibilité technique

. Pause toutes les deux heures
. Distances de sécurité a respecter
. Attache des ceintures
Annexe IIT

III-  Sources d’information relatives aux limitations de vitesse

. Les données de I’Etat
. Les bases de données des cartographes
. Informations complémentaires sur les limitations de vitesse auprés d’autres

partenaires, gestionnaires de voirie, notamment les communes et les conseils généraux, les sociétés
d’autoroute, les opérateurs de géonavigation

Les données issues des utilisateurs des produits des différentes sociétés membres de
I’AFFTAC
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C. LES AUTRES ECRANS

La mission d’information soutient sans réserve la décision n° 13 du
Comité interministériel de la sécurité routiere visant a aggraver la sanction pour
toute forme de conduite avec, dans le champ de vision du conducteur, un appareil
a écran en fonctionnement — récepteur de télévision, lecteur de DVD, console de
jeu, etc.

Il semble en effet que certains conducteurs, notamment professionnels,
luttent contre la congestion du trafic ou contre la monotonie des trajets en
recourant a ce type de distraction. L’intentionnalité de I’infraction étant ici établie,
a la différence de I’inattention liée a I’utilisation d’un dispositif d’aide a la
conduite, le renforcement de la sanction semble en effet parfaitement légitime.

Décision n°13 du CISR du 11 mai 2011

Renforcer la sanction pour conduite d’un véhicule
avec un appareil a écran en fonctionnement dans le champ de vision du conducteur

* 1500 euros d’amende et perte de 3 points de permis en cas de consultation d’écran par
conducteur
* Saisie de I’appareil a écran.

La circulation avec un appareil a écran ne constituant pas une aide a la conduite ou a la
navigation en fonctionnement dans le champ de vision du conducteur se banalise chez les
chauffeurs, notamment de poids lourds. Des opérations ciblées de gendarmerie ont également
mis en évidence que le visionnage de film au volant était devenu une pratique courante. Ces
comportements constituent une mise en danger de la vie d’autrui susceptible, dans certaines
circonstances, d’étre qualifiée de délit.

Le comité interministériel de la sécurité routiere décide 1’aggravation de la sanction
encourue: la contravention de 4e classe (135 euros) sera remplacée par une contravention de la Se
classe (1 500 euros). La perte de points sera portée & 2 a 3 points.

A P’instar de ce qui est prévu & Darticle R413-15 du Code de la route pour les appareils de
détection illégaux, le nouvel article R412-6-2 prévoira la saisie de I’appareil a écran.

IV. - FORMATION ET PREVENTION : LA DIFFUSION DES BONNES
PRATIQUES

La quasi-totalit¢ des intervenants entendus au cours des travaux de la
mission ont insisté sur I’importance de la formation, a tout age de la vie et en toute
circonstance: la sécurité routiére s’apprend, a I’école, des petites classes au
lycée, puis dans I’environnement professionnel qui semble constituer un milieu
adapté pour aider a la diffusion des bonnes pratiques.
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A. LA FORMATION

L’apprentissage des regles ¢lémentaires du code de la route, puis, a un age
variable, de la conduite, est une ceuvre de longue haleine dont trois aspects au
moins peuvent étre améliorés : dans le cadre scolaire, il faut étre attentif a la mise
en place d’un véritable continuum éducatif destiné a se dérouler a tous les stades
du cursus de formation ; parallélement, I’accés au permis de conduire doit étre
facilité, pour prévenir notamment le risque de conduite sans permis d’un nombre
croissant de jeunes ; enfin, les formations postérieures a 1’obtention du permis de
conduire méritent d’étre encouragées tant leur bénéfice, immédiat et durable, sur
la pratique des conducteurs novices est indiscutable.

1.Le continuum éducatif: des acquis certains, des progrées
toujours possibles

Ainsi que le notent les experts de 'IFSTTAR, il subsiste un paradoxe dans
le fait de délaisser 1’éducation routiére au lycée alors qu’il s’agit de la période de
la vie ou se déroulent les prises de risque les plus importantes, en méme temps que
I’apprentissage de la conduite — conduite accompagnée, préparation des épreuves
théorique et pratique du permis de conduire, usage régulier d’un cyclomoteur ou
d’une moto de faible cylindrée.

Pourtant, si 1’éducation routiére donne de bons résultats et semble bien
organisée en école ¢lémentaire et au collége, elle est beaucoup moins présente au
lycée. C’est pourquoi le Comité interministériel de la sécurité routiére (CISR) du
18 février 2010 avait préconisé de mettre en place un cadre de sensibilisation des
lycéens et des apprentis aux différents enjeux de la sécurité routiére.

Et, d’ailleurs, compte tenu de la surmortalité bien plus forte des jeunes
gens par rapport aux jeunes filles, la mission souhaite qu’un effort d’imagination
particulier soit réalisé pour que la formation des lycéens prenne en compte cette
donnée. L’idée selon laquelle une conduite dangereuse serait synonyme de virilité
doit étre éradiquée une fois pour toutes.

Une expérimentation a donc été lancée a la rentrée de septembre 2010
dans 80 établissements relevant de sept académies, choisies en raison d’une
accidentalité particulierement marquée des 16-24 ans ou de la préexistence
d’actions pertinentes dans certains lycées ou établissements de second cycle.

Compte tenu des résultats encourageants de cette expérience de terrain, le
CISR du 11 mai 2011 a décidé de faire progressivement monter en charge ce
dispositif, mesure que la mission d’information soutient sans réserve.

Parallélement, la création de pistes de sécurité routiére, destinées a
permettre aux jeunes de tous ages d’expérimenter des situations de conduite dans
le cadre d’opérations de prévention routiere, doit étre encouragée, leur
financement pouvant &tre mutualisé entre les collectivités territoriales, les
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compagnies d’assurance, certaines entreprises mécénes — notamment pour la
fourniture de véhicules — certaines associations partenaires, et 1’ Etat.

Enfin, la mission d’information salue deux décisions récentes :

- celle du Gouvernement tendant a obliger les titulaires du permis auto
« passant » au deux-roues motorisé a suivre, a compter du 1% janvier 2011,
une formation minimale a la conduite de 7 heures — méme si le dispositif
mérite d’étre évalué et sans doute enrichi ;

- la mesure n° 10 du CISR du 11 mai 2011 visant & imposer aux motards
« reprenant le guidon » aprés une interruption de conduite d’au moins cing
ans de suivre une session de perfectionnement post-permis.

Proposition n° 27 : Généraliser I’éducation routiére au lycée

Dans un autre registre, la mission a auditionné de nombreuses personnes
qui ont souligné les insuffisances de 1’épreuve dite « du code » du permis de
conduire, laquelle se limite a encourager le bachotage. Aucun cours théorique
n’est généralement délivré, si bien que les candidats au permis de conduire se
limitent a identifier les « questions pieges » afin de les repérer lors de I’épreuve. 11
serait, a I’inverse, nécessaire de jouer sur ce levier que constitue la formation
théorique obligatoire pour diffuser une culture de sécurité routiére, dans le cadre
d’une rénovation de I’examen du permis. Cette rénovation de I’épreuve théorique
devrait également inclure une meilleure sensibilisation des automobilistes a la
cohabitation avec les autres usagers, et notamment les conducteurs de deux-roues.

2. Faciliter ’accés au permis de conduire

En dépit de controverses persistantes a ce sujet, il est communément admis
qu’au moins 450 000 personnes conduisent sur nos routes sans permis de
conduire. Parmi les conducteurs sans permis impliqués dans un accident corporel
— ce qui constitue la seule base de données statistiquement exploitable —, 74 %
n’ont jamais obtenu de permis de conduire, 20 % I’ont perdu par invalidation
ou suspension et 6 % ne sont pas titulaires du permis de la catégorie requise.

Il convient donc d’encourager et de faciliter ’apprentissage de la conduite,
y compris dans un cadre professionnel et a un jeune age. Or, selon un avis
répandu, la formation a la conduite reste perfectible, méme si 1’introduction de la
conduite accompagnée a permis de progresser. Le permis reste cher, la formation
dispensée est trés générale et elle ne prépare pas a toutes les situations de
conduite. Non corrigé des variations régionales, une dépense moyenne de
1 500 euros semble réaliste, compte non tenu du surcott engendré par un éventuel
premier échec a I’examen. Incontestables dans leur principe et bien congues, les
opérations de type «permis a 1€ » mériteraient sans doute une plus large
diffusion.
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Sans préjudice des prérogatives des sociétés d’auto-école, la mission n’est
donc pas défavorable a une possible inclusion de 1’épreuve théorique du permis de
conduire dans les cursus de formation des apprentis, selon des modalités a définir
a I’issue d’une concertation entre les parties intéressées.

Par ailleurs, les psychologues ont sensibilisé les membres de la mission
sur le fait que I’age de début de conduite coincidait avec celui ou certains jeunes —
en particulier les garcons — sont attirés par les comportements de prise de risque
maximum, ce qui explique pour partie la surmortalité, en particulier des motards,
et incline a la prudence pour ce qui concernerait une éventuelle expérimentation
de I’abaissement de 1’age limite du permis de conduire, a 17 ou 16 ans V.

Proposition n° 27: Inscrire dans le contrat d’apprentissage la
possibilité de passer I’épreuve théorique du permis de conduire (le « code »)

3. Les formations post-permis

Dans un esprit d’incitation aux bonnes pratiques, il est proposé de faire
bénéficier d’un bonus d’assurance les conducteurs novices — souvent jeunes — qui
font la démarche de suivre un stage de formation a la conduite postérieurement a
I’obtention du permis de conduire. Cette mesure pourrait en outre donner lieu a
une participation financiére des compagnies d’assurance pour ce qui concerne
I’organisation des formations. A plus long terme, cette disposition pourrait figurer
dans les clauses obligatoires des contrats d’assurance, tandis que la formation
post-permis serait rendue obligatoire.

Il faut noter que cette mesure permettrait aussi de lutter contre le
phénomeéne des jeunes qui conduisent sans assurance du fait des surprimes
appliquées par les compagnies ou qui ne sont dans les faits que partiellement
couverts — qu’ils en soient ou non conscients — lorsqu’ils utilisent un véhicule
assuré au nom de leur parents.

Au cours des auditions, la mission a ét€ convaincue par divers
témoignages de I’efficacité des formations post-permis, surtout lorsque celles-ci
sont réalisées rapidement apres 1’obtention du permis, avant que ne s’installent de
mauvaises habitudes de conduite. Il importe qu’il s’agisse de formations pratiques,
mettant directement les conducteurs novices aux prises avec des situations de
conduite difficiles a gérer, telles qu’on en rencontre quotidiennement sur route
ouverte.

Ainsi, selon leur lieu de résidence ou la saison d’apprentissage, nombre de
« lauréats » de I’épreuve pratique du permis de conduire n’ont jamais expérimenté
la conduite sur neige, la conduite de nuit, voire la conduite sur autoroute, avant
d’étre « ldchés » dans le trafic ordinaire. Quant aux situations de freinage

(1) On ne peut cependant ignorer que nombre de pays, ou l’dge de passage du permis de conduire semble
précoce (Etats-Unis a 16 ans, Royaume Uni a 17 ans, ...), enregistrent d’excellents résultats en matiére de
sécurité routiere.
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d’urgence ou d’évitement d’un obstacle inopiné, elles ne peuvent étre maitrisées
qu’au terme d’un apprentissage élémentaire, alors que leurs conséquences en
termes d’accidentalité sont considérables.

Le colit de I’insécurité routicére est évalué a prés de 25 milliards d’euros
par an, dont au moins 16 milliards a la charge des assureurs. Il semble que le cofit
moyen d’une formation post-permis de deux jours puisse €tre évalué a environ
200 euros par stagiaire. Dés lors, si I’on souhaite que le million de conducteurs qui
obtient son permis chaque année puisse bénéficier d’une telle formation, le budget
a prévoir serait d’environ 200 millions d’euros par an.

Outre le bénéfice pour la sécurité collective, ce cofit serait donc facilement
compensé, méme dans I’hypothése basse ou la généralisation de la formation post-
permis ne réduirait la sinistralité que de 1 %.

Proposition n° 25 : Durant la période probatoire, accorder un bonus
d’assurance aux conducteurs novices suivant un stage de perfectionnement a
la conduite

B. LA PREVENTION DU RISQUE ROUTIER PROFESSIONNEL

Du fait de la large diffusion dans la société de la culture de la formation
tout au long de la vie et de la présence, dans nombre d’entreprises, de structures de
formation performantes, le milieu du travail représente un environnement
privilégié pour se sensibiliser aux enjeux de la sécurité routiére et, le cas échéant,
améliorer sa conduite. En outre, la responsabilit¢ de 1’employeur se trouve
renforcée lorsque 1’activité professionnelle implique de conduire. Son engagement
dans la diffusion des bonnes pratiques doit donc étre total et tout doit &tre mis en
ceuvre pour I’y encourager.

1. Le monde du travail, un milieu favorable a la sensibilisation et a
la formation a la sécurité routiére

Au cours des derniéres décennies, la culture de la formation continue s’est
largement diffusée dans le monde du travail, la nécessité d’actualiser ses
connaissances et de mettre a 1I’épreuve ses compétences de maniére permanente ne
faisant plus débat. Il convient de s’appuyer sur cet acquis pour faire de I’aptitude a
conduire et de la sensibilisation aux enjeux de la sécurité routiére un champ de
formation ordinaire.

L’action en milieu professionnel permet en outre d’échapper au regard de
I’entourage et de se préter au processus de formation dans un état d’esprit libéré
des préjugés et des inhibitions, en particulier pour ceux qui se considérent, a tort
ou a raison, comme de mauvais conducteurs.
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En tout état de cause, la sanction de 1’évaluation sera vécue de maniére
moins passionnelle dans un milieu professionnel que dans un environnement privé
ou les enjeux personnels sont plus prégnants.

Enfin, il existe une continuité naturelle entre 1’activité de certaines
entreprises et la formation a la sécurité routicre dans la mesure ou ’usage des
véhicules professionnels s’est largement répandu et ou le permis de conduire est
souvent devenu un élément indissociable du contrat de travail.

2. La responsabilité de ’employeur dans la diffusion des bonnes
pratiques

Les accidents mortels de la circulation, accidents de trajet et accidents
survenant lors de déplacements professionnels, constituent la premiére cause
d’accident du travail et représentent donc une priorité absolue de la politique de
prévention du risque professionnel.

Pourtant, cette problématique n’a émergé que récemment dans le débat
public portant sur la sécurit¢ routiecre. Comme 1’a déclaré, M. Jean-Denis
Combrexelle, Directeur général du travail, lors de la table ronde sur le risque
routier professionnel du 7 septembre 2011 : « Le risque routier constitue ['un des
principaux risques professionnels comme en témoignent le nombre de décés et
celui des journées de travail perdues. Ainsi que [’atteste notamment le plan
« santé au travail », il s’agit la d’une préoccupation prioritaire pour le ministere
du Travail et la direction générale du travail. Le principal enjeu consiste a ce que
les entreprises considerent le risque routier a l’instar des risques cancérogenes ou
des troubles musculo-squelettiques de maniére a ce qu’il soit intégré dans le
document unique d’évaluation des risques pesant sur les salariés qu’elles sont
obligées de produire, lequel comprend un diagnostic et des actions de prévention.
Avec les partenaires sociaux, [’entreprise doit donc évaluer la nécessité et
l’organisation des déplacements, veiller au controle technique et a [’entretien des
véhicules, mais également se soucier de [’utilisation du téléphone pendant les
deplacements.

Enfin, le ministére du Travail a réalisé des études sur l'utilisation des
véhicules utilitaires légers, qui soulévent un certain nombre de problemes pour la
securité des salariés ainsi que pour l’ensemble des usagers de la route, tandis
que, du 1° avril au 30 juin 2011, l’inspection du travail a, quant a elle, mené
2 700 controles témoignant de ce que le chemin a parcourir est encore long,
puisque seule une entreprise sur deux a intégré le risque routier au sein du
document unique d’évaluation, et qu’une minorité d’entreprises seulement a
engagé des démarches de prévention. Il importe donc de renouveler une telle
opération, tant pour les entreprises que pour les partenaires sociaux ».

Afin de responsabiliser les entreprises, il est donc essentiel de les inciter a
inclure le risque routier professionnel dans le document unique d’évaluation des
risques, en vue d’en faire, 8 moyen terme, un ¢lément obligatoire de ce document.
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L’incitation a interdire 1’usage du téléphone portable et a se montrer
intraitable pour ce qui concerne la conduite sous l’emprise d’alcool ou de
stupéfiants s’inscrit dans la méme logique.

Bien entendu, la mission ne méconnait pas les situations ou c’est
I’employeur lui-méme, en imposant certaines cadences ou en retenant une
organisation rendant indispensable le fait de téléphoner en conduisant, qui met en
danger la vie de ses salariés sur la route.

Proposition n° 28 :

— Inciter les entreprises a inclure le risque routier dans le document
unique d’évaluation des risques ;

— Inciter les entreprises a inscrire dans leur reglement intérieur
P’interdiction de 1’usage du téléphone au volant dans le cadre des
déplacements professionnels de leurs salariés.

C. LA PREVENTION DES CONDUITES SANS ASSURANCE ET SANS PERMIS

En dépit de 1’obligation légale introduite en France en 1958, de nombreux
conducteurs conduisent un véhicule non assuré. Par ailleurs, nombre d’entre eux
conduisent sans permis, I’estimation la plus probable étant de 450 000 conducteurs
sans permis (.

Lorsque ces automobilistes sont les auteurs d’un accident, les
conséquences économiques et sociales sont lourdes :

— d’abord, parce que le colit de I’indemnisation des victimes pése sur la
communauté des assurés qui participe au financement du fonds spécialement
destiné a traiter de ces situations, le Fonds de garantie des assurances obligatoires
(FGAO), auquel 1’Etat n’apporte aucune subvention ;

— ensuite, parce que ces mémes auteurs devront rembourser le montant
des indemnités versées par le Fonds aux victimes, situation parfois tres difficile
tant sur le plan social que personnel ;

— enfin parce que cela géneére un manque a gagner significatif pour les
entreprises d’assurance.

La non-assurance constitue donc un enjeu de société majeur qu’il convient
d’analyser pour le combattre efficacement.

Des actions de sensibilisation et de prévention sont d’ores et déja en cours
pour réduire le nombre de conducteurs sans assurance et/ou sans permis.
M. Frangois Werner, directeur général du FGAO, a souligné toute 1’utilité qu’il y
aurait a constituer un répertoire central des fichiers d’assurés, qu’il « suffirait,

(1) Cf. supra.
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alors, comme le font tous les pays voisins, de croiser avec le registre des cartes
grises (...). Nous serions alors a méme de détecter ces conducteurs avant qu’ils
n’aient le temps de mettre en danger les autres usagers de la route. » .

La mission soutient la création d’un tel croisement de fichiers, qui pourrait
également comprendre utilement le fichier des permis de conduire de maniére a
détecter I’ensemble des situations non respectueuses de la loi : conduite sans
permis, conduite sans assurance, cumul des deux infractions.

Proposition n° 5 : Autoriser le croisement des fichiers des permis de
conduire, des cartes grises et des assurances pour identifier les conducteurs
qui roulent sans permis et/ou sans assurance.

V.- L’APTITUDE A CONDUIRE TOUT AU LONG DE LA VIE

Sensible et riche sur le plan humain, la question de la capacité a continuer
de conduire lorsque 1’4ge vient ou lorsque 1’état de santé se dégrade a été abordée
dans un grand nombre d’auditions de la mission. Elle a suscité une réflexion
approfondie de ses membres, dont il ressort que, si la mise en cause de I’aptitude
ouvre un champ de réflexion légitime, I’idée de stigmatiser les seniors doit sans
doute étre écartée — ne serait-ce qu’au vu de leur implication relativement limitée
dans I’accidentalité. Parallélement, il convient de concilier le respect du droit a la
mobilité de chacun avec le maintien d’un degré optimal de sécurité collective.

A.LE PERMIS DE CONDUIRE : SESAME A VIE OU PERMIS A DUREE
DETERMINEE ?

L’idée selon laquelle le fait d’obtenir le fameux « carfon rose » a 18 ans
rend apte a conduire une automobile ou une motocyclette la vie durant, quelle que
soit I’évolution de sa situation personnelle, du trafic et de I’environnement global,
est aujourd’hui de plus en contestée, du fait notamment de la diffusion de la
culture de I’évaluation et de la formation tout au long de la vie.

Toutefois, dans notre pays, le projet d’instaurer un contréle de 1’aptitude
physique a la conduite au cours de la vie est loin de faire consensus, dans son
principe comme dans ses modalités :

e dans son principe, il est souvent considéré que 1’éventuelle interdiction
de conduire pour inaptitude physique ferait gravement obstacle a la
liberté fondamentale d’aller et de venir et constituerait une forme de
discrimination a 1I’égard des personnes vieillissantes ou en mauvaise
santé ;

e dans ses modalités, le contrdle de 1’aptitude a la conduite ne semble pas
ais¢ a organiser : quels critéres retenir ? Selon quelle périodicité

(1) Audition du 2 septembre 2011.
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’organiser ? A qui en faire supporter les colits ? Telles sont les
principales questions qui se posent.

Une directive européenne a institué un permis de conduire européen
unique Y, applicable a compter du 19 janvier 2013, et dont la durée de validité
administrative serait limitée a 10 ou a 15 ans. La tentation est grande d’instaurer a
cette occasion un contrdle de 1’aptitude a conduire.

Dans le principe, il serait en effet insatisfaisant de considérer que peuvent
continuer a circuler des personnes dont les capacités seraient altérées, par 1’age ou
la maladie.

Au reste, d’autres pays se sont déja engagés dans cette voie. En Italie, le
« patente di guida » n’est pas délivré a vie et sa validité n’est reconduite qu’au
terme d’une visite médicale. L’aptitude est vérifiée tous les dix ans jusqu’a 50 ans,
puis tous les cinq ans, trois ans et méme deux ans au-dela de 80 ans. Au
Danemark, il est interdit de conduire passé 1’age de 100 ans... En Belgique, le
candidat au permis de conduire doit passer un test de vue lors de 1’épreuve
théorique du code de la route.

A cet égard, sans doute serait-il justifi¢ de traiter & part le probléme de
I’acuité visuelle, dont la vérification périodique semble indispensable. Quelles que
soient les évolutions techniques de toute nature, le principe « Au volant, la vue
c’est la vie » conserve en effet toute sa pertinence.

Trés attentive a cette question, qui a été abordée lors de la quasi-totalité
des auditions, la mission d’information n’est pas favorable a 1’instauration d’un
systtme de contrdle général et périodique dont la lourdeur et le caractere
systématique ne semblent pas adaptés a la réalité de 1’accidentalité directement
imputable a I’4ge ou a la maladie.

B. UNE FAUSSE PISTE : LA STIGMATISATION DES SENIORS

Empirique et souvent liée a des expériences personnelles qui ne peuvent
étre érigées en généralités, 1’idée qu’il n’est « pas raisonnable » de conduire au-
dela d’un certain age mérite d’étre nuancée. La plupart des études menées a ce
sujet montrent en effet que les personnes agées tendent a adapter leurs
déplacements et leurs comportements de conduite a leurs capacités et a leurs
besoins essentiels. Certes souvent médiatisés a ’excés, les accidents graves
impliquant des personnes agées ne présentent parfois aucune spécificité liée a
I’age du conducteur. Ainsi, ce n’est pas un quelconque malaise du conducteur
octogénaire qui est a ’origine du drame de Loriol ayant colité¢ la vie, le 29
novembre 2002, a cinq pompiers drémois, mais le trés grand excés de vitesse dont
il s’est rendu coupable au volant d’un véhicule trés puissant, aux abords d’un
accident signalé.

(1) 11 s agit de la directive du Parlement européen et du Conseil 2006/126/CE du 20 décembre 2006 relative au
permis de conduire.
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Au reste, comme 1’a rappelé un expert de la sécurité routiére, « Celui qui
est le plus accidentogéne, c’est celui qui est le plus apte » ", soit, souvent, un
homme jeune, en bonne santé et sir de lui, au volant — ou au guidon — d’une
machine performante. ..

L’age venant, les trajets, essentiellement diurnes, sont réduits, souvent
limités a quelques kilomeétres par jour hors des grandes agglomérations. Sont aussi
constatées des stratégies d’évitement visant a contourner les obstacles mal
maitrisés que constituent les ronds-points ou les carrefours imposant de tourner a
gauche en se plagant au milieu de la chaussée.

En outre, les autorités médicales auditionnées @ insistent sur la difficulté

d’évaluer valablement 1’aptitude a la conduite d’une personne vieillissante, sous
réserve, bien entendu, qu’elle ne présente pas une déficience évidente constitutive
d’une contre-indication formelle. Une telle évaluation devrait reposer sur une
batterie d’examens et de tests, auxquels les médecins traitants ne pourraient
procéder que s’ils disposaient d’une formation préalable et d’un temps suffisant
pour la mener a bien.

Se pose aussi la question de I’age auquel procéder a une telle démarche,
I’inégalité fonciére devant le vieillissement étant flagrante. Alors que certains
voient leurs aptitudes décliner dés la soixantaine, d’autres restent en état de
conduire de maniére satisfaisante a un age trés avance.

En considération de ces différents éléments, la mission d’information est
favorable, dans la perspective d’une réactivation du Conseil national de la sécurité
routiere (CNSR) évoquée plus haut, a ’extension de sa composition a des
spécialistes des questions médicales, pour que la question de 1’aptitude des séniors
a la conduite y soit abordée, eu égard aux nouveaux thémes de I’accidentalité que
constituent la fatigue, la dépendance aux médicaments, I’hypovigilance et le
vieillissement global de la population.

Il semble également indispensable d’appeler 1’attention des conducteurs
sur leur aptitude a la conduite. En la matiére, le médecin, traitant ou autre, doit étre
sensibilis¢ au fait qu’il ne doit pas attendre que la personne aux capacités
potentiellement déclinantes aborde d’elle-méme la question de D’aptitude a
conduire, car il a été établi que cela ne se produisait jamais.

C’est donc a lui qu’incombe la responsabilité d’alerter son patient sur la
diminution temporaire ou durable de son aptitude a la conduite et de I’informer, le
cas échéant, sur les moyens de restaurer sa capacité a conduire.

En lien avec un professionnel de santé spécialisé — ophtalmologiste,
gériatre, psychomotricien, kinésithérapeute, etc. —, le médecin traitant pourra ainsi
donner des conseils ou prescrire des interventions pour que le patient désireux de

(1) M. Marc Giroud, Président de Samu-Urgences de France, lors de son audition du 22 juin 201 1.
(2) Cf. le compte rendu de la table ronde sur [’aptitude a la conduite du vendredi 2 septembre 201 1.
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continuer a conduire puisse éventuellement le faire sans attenter a la sécurité des
autres usagers de la route. En cette matiére délicate, une action de persuasion
reposant sur la confiance réciproque semble en tout point préférable a un dispositif
de coercition.

Proposition n° 29 : Conforter le réle du médecin traitant dans
I’information du patient sur une éventuelle diminution de sa capacité a
conduire

C.UN ENJEU PLUS LARGE: CONCILIER LE DROIT INDIVIDUEL A LA
MOBILITE DE CHACUN ET LE RESPECT DE LA SECURITE COLLECTIVE

Dans nos sociétés, la mobilité est considérée comme une liberté
individuelle qui constitue tout a la fois un droit et un gage d’indépendance. Dés
lors, prononcer une interdiction de conduire sans justification incontestable
pourrait €tre interprété comme une condamnation a une forme de mort sociale, peu
compatible avec les objectifs de santé publique globaux que représentent le
maintien a domicile des personnes agées et la lutte contre toutes les formes de
dépendance.

Aussi, plutdt qu’une approche binaire en termes d’interdiction ou
d’autorisation de conduire, la mission d’information souhaite promouvoir un
accompagnement personnalisé, coordonné par les professionnels de santé et/ou les
intervenants sociaux présents dans I’entourage proche de I’intéressé, tendant a
prendre en compte les besoins de déplacements spécifiques et les capacités
constatées, quitte a prévoir certaines contre-indications comme la conduite de nuit,
la conduite sur autoroute ou dans une grande agglomération, voire les trajets
excédant une certaine distance.

S’agissant des personnes atteintes de certaines pathologies, 1’arrété du
31 aott 2010 modifiant ’arrété du 21 décembre 2005 fixe la liste des affections
médicales incompatibles avec 1’obtention ou le maintien du permis de conduire ou
pouvant donner lieu a la délivrance de permis de conduire de durée de validité
limitée. Ce texte vise les affections nécessitant que soit vérifiée ’aptitude a la
conduite par une commission médicale préfectorale agréée, en application des
articles R. 221-12 a 15 et R. 221-19 du code de la route.

Ce systéme relativement souple, mais rigoureux et protecteur des libertés
individuelles, n’appelle pas a ce jour d’évolution particuliére.
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QUATRIEME PARTIE : LES VEHICULES ET LES
INFRASTRUCTURES CONTRIBUENT AUSSI, DE MANIERE
COMPLEMENTAIRE, A L’AMELIORATION DE LA SECURITE
ROUTIERE

Prendre la route en toute sécurité consiste a rechercher une interface
optimisée entre un conducteur, une machine et des infrastructures. Dans ces trois
domaines, des progres considérables ont été accomplis au cours des trois derniéres
décennies, ce qui explique pour une trés large part I’amélioration spectaculaire du
bilan de la sécurité routiére. De nouvelles avancées semblent cependant a portée
de main, qu’il s’agisse de rendre les véhicules plus siirs, d’améliorer la qualité de
I’infrastructure — tout en la rendant plus lisible — ou d’évaluer toutes les nouvelles
pratiques qui tendent a un meilleur partage de 1’espace public entre les différents
usagers de la route.

I. - DES VEHICULES PLUS SURS

Il est d’'usage de dire que I’¢lément le plus dangereux d’un véhicule
motoris€¢ quel qu’il soit, c’est son conducteur... Aussi ne faut-il sans doute pas
trop attendre des évolutions technologiques ni céder a I’illusion que la voiture de
demain pardonnera tous les écarts. Force est cependant d’admettre que la mortalité
a aussi régressé du fait de I’amélioration des véhicules et que des innovations trés
prometteuses seront désormais disponibles a un horizon trés proche. Une attention
particuliére doit étre portée aux deux-roues motorisés, dont la vulnérabilité
fonciére ne peut étre ignorée.

A. DES VEHICULES PLUS PROTECTEURS DE LEURS OCCUPANTS COMME
DES AUTRES USAGERS DE LA ROUTE

Pour sympathique qu’elle paraisse aujourd’hui — le succes des voitures de
collection I’atteste —, I’automobile d’hier n’était pas pensée autour des enjeux de
la sécurité routiére : objet d’évasion et de recherche de performance, elle ne
protégeait valablement ni ses occupants ni les autres usagers de I’espace public.
Ces temps sont révolus : au terme d’un long processus d’amélioration constante,
les véhicules d’aujourd’hui sont désormais plus sirs, et s’il ne faut sans doute pas
céder a une illusion de sécurité absolue, ils apportent un concours précieux au
recul de la mortalité routiére.

1. Des progrés constants

Ce n’est pas sans un certain retard sur des pays pionniers, tels que la Suéde
ou les Etats-unis, que la France, au tournant des années 1970, a pris des mesures
législatives et réglementaires en faveur de la sécurisation des véhicules : port
obligatoire de la ceinture de sécurité, a I’avant et a Iarriére des automobiles, et
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port obligatoire du casque en toutes circonstances pour les cyclomotoristes et les
motards.

Méme si ces mesures reposant sur des techniques relativement simples ont
parfois été mal acceptées car considérées par certains comme « liberticides », elles
se sont massivement et rapidement diffusées grace a la réalisation d’un bon
équilibre entre information, communication et répression. Désormais, le port de la
ceinture ou du casque est quasi généralisé et il a permis d’accomplir des progres
considérables en termes de 1ésions corporelles et de décés.

Au cours des deux derniéres décennies, 1’avancée des techniques et la
demande sociale de sécurité routiére ont amené bien d’autres innovations qui se
sont progressivement diffusées, et, au plan économique, « démocratisées » :
tableau de bord et volant rembourrés, appuis-téte, sieges enfants adaptés, vitrage
de sécurité, pare-chocs a absorption d’énergie, systéme de freinage ABS, coussins
gonflables de sécurité, systéme anti-patinage ESC, rétroviseurs anti-éblouissement
et anti-angles morts, aide au freinage d’urgence, etc.

Une étape supplémentaire a été franchie avec la prise de conscience que le
véhicule devait non seulement protéger ses occupants mais aussi étre congu pour
causer le moins de dommages possibles aux autres usagers de la route en cas
d’accident. C’est ainsi que se sont généralisées, a 1’échelle mondiale et
européenne, les normes de déformation de ’avant des véhicules visant a atténuer

autant que possible I’effet de collisions avec des piétons.

2. Des véhicules désormais sirs

Au final, les véhicules actuels présentent un niveau de sécurité active et
passive jamais atteint, dont témoignent leurs excellents résultats aux tests de
sécurité pratiqués par I’association européenne Euro NCAP.

Préalablement a leur mise sur le marché, les véhicules sont en effet soumis
a une batterie de tests visant a éprouver leur résistance aux chocs et le degré de
protection procuré aux passagers — en distinguant les adultes des enfants -, ainsi
qu’a limiter les dommages qu’ils pourraient causer a un piéton ou a tout autre
véhicule en cas de collision.

Ces « crash tests » aboutissent a un classement selon un baréme de 5
étoiles : a ce jour, la majorité des véhicules disponibles sur le marché frangais
obtiennent le score de 4 ou 5 étoiles. La clientéle frangaise est du reste de plus en
plus sensible a ce critére de choix et il est notable que la pénétration sur le marché
européen des marques chinoises a été¢ considérablement freinée par le fait qu’une
proportion trés limitée de leurs modeles obtient un score supérieur a 3 étoiles
sur 5.

Encore faut-il tenir compte des freins a la diffusion des équipements de
derniére génération, liés pour I’essentiel a des obstacles économiques : en France,
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en 2010, I’dge moyen d’achat du premier véhicule neuf s’établit a 51 ans et
I’ancienneté moyenne des véhicules en circulation — en dépit des opérations de
prime a la casse ou de bonus €cologique — atteint huit ans, ce qui fixe & une demi-
génération — quinze ans— le rythme de renouvellement minimal du parc
automobile.

Au plan national, il convient cependant de saluer I’effort des constructeurs
frangais pour proposer dés le niveau des modeles d’entrée de gammes, marques
low cost comprises, un niveau d’équipement suffisant, comprenant au moins deux
airbags frontaux et 1’aide au freinage d’urgence.

B. DE NOUVELLES AVANCEES SONT A PORTEE DE MAIN

Méme s’ils semblent parfois hésiter a faire de la sécurit¢ I'un de leurs
principaux arguments de vente, préférant faire réver plutét que d’évoquer la
possibilité d’un accident, les constructeurs et les équipementiers automobiles ne
relachent pas leurs efforts dans la recherche de véhicules toujours plus sirs.

1. Le systéme LAVIA

Se sont ainsi développées les approches fondées sur la recherche d’un
optimum en matiere de sécurité primaire, secondaire et tertiaire. De manicre
schématique, la sécurité primaire consiste a empécher 1’accident, la sécurité
secondaire a en limiter les effets lorsqu’il survient et la sécurité tertiaire a en
atténuer les conséquences, par exemple par une meilleure organisation des secours

d’urgence.

Au cours des auditions, les membres de la mission d’information ont pu
apprécier les pistes trés prometteuses qui se dessinent dans ces différents
domaines.

Au titre de la sécurité primaire, de nouveaux dispositifs destinés a
« empécher » la survenue d’un accident sont sur le point de se généraliser. 1l s’agit
en particulier du limiteur de vitesse s’adaptant aux vitesses limites autorisées, le
LAVIA D, dont la visée est essentiellement sécuritaire. Si 1’on considére en effet
que les limitations de vitesse tendent a prendre en compte les caractéristiques
particuliéres de I’itinéraire pour fixer une allure adaptée aux circonstances, leur
respect constitue un gage de sécurité. « Aidé» a respecter la vitesse limite
autorisée, le conducteur se met a I’abri d’un triple risque : celui de circuler a une
vitesse inadaptée aux circonstances, celui de voir amplifiées par la vitesse les
conséquences d’un accident qui elt pu étre bénin et, a titre sans doute accessoire,
celui d’étre verbalisé.

(1) Pour plus de précisions, se référer au « Carnet de route du LAVIA », établi sous la direction de Jacques
Ehrlich, directeur du laboratoire sur les interactions véhicules, infrastructures, conducteurs (LIVIC),
auditionné par la mission le 1°" septembre 2011.
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A I’heure ou il semble atteindre un stade de mise au point satisfaisant, le
systtme LAVIA a favorablement impressionné la mission —y compris dans sa
version informative qui n’agit pas directement sur la vitesse de marche —, sous
réserve que les difficultés liées a I’actualisation de la cartographie soient
surmontées. Il convient notamment, au terme d’une concertation approfondie entre
les gestionnaires d’infrastructures et les équipementiers, d’améliorer en
permanence le niveau d’information disponible, notamment pour ce qui concerne
les changements de vitesse limite autorisée — temporaires ou permanents —, les
zones de travaux ou le signalement de toute zone pouvant présenter un danger
ponctuel, durable ou permanent.

Compte tenu de ces différents éléments, la généralisation du LAVIA en
premiére monte semble opportune, avec un déploiement progressif a compter du
1°" janvier 2015 pouvant étre achevé, selon les souhaits de la mission, le 1% janvier
2018.

Le CISR du 11 mai dernier a d’ailleurs décidé de promouvoir, en lien avec
les partenaires de 1’automobile et notamment les assureurs, un label « voiture
sure » qui facilitera I’équipement progressif et 1’usage du limiteur de vitesse. Cette
démarche s’accompagne d’actions visant a :

— développer I’information en temps réel des conducteurs sur la limite de
vitesse a respecter a un point donné, indiquée par les GPS, via une convention
cadre entre la Sécurité routiére, les opérateurs de géonavigation et les
gestionnaires de voirie ;

—en liaison avec les constructeurs, favoriser le bridage volontaire des
véhicules pour les conducteurs qui souhaitent accroitre la sécurité de leur
conduite : une telle mesure pourrait par exemple é&tre proposée pour les
conducteurs novices, de maniére volontaire, en lien avec les assureurs ;

— promouvoir, par convention avec la Fédération professionnelle des
loueurs de véhicules, le limiteur de vitesse.

Proposition n° 31: Généraliser progressivement D’installation en
premicre monte du systtme LAVIA, avec I’objectif que tous les véhicules
soient équipés a compter du 1° janvier 2018.

2. Simples accessoires ou vraies avancées : un tri a opérer

Une simple consultation des catalogues de vente des constructeurs
spécialisés dans les véhicules de catégorie premium, notamment germaniques,
permet de constater que nombre d’équipements de sécurité dynamique reposant
sur des technologies embarquées d’un trés haut degré de sophistication sont d’ores
et déja disponibles, en série sur les modeles de haut de gamme ou en option —
souvent coliteuse — sur les autres.
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11 serait souhaitable qu’une expertise indépendante puisse tre conduite de
manicre a distinguer les systémes dont une généralisation rapide semble justifiée
de ceux qui présentent un moindre intérét, voire s’apparentent a de simples
« gadgets ».

Au titre de la sécurité secondaire, une fois que 1’accident est
malheureusement survenu, plusieurs études récentes attestent que le niveau atteint
par les véhicules les plus récents est satisfaisant, peu de véhicules présentant un
résultat inférieur a 3 étoiles sur 5 aux crash-tests Euro NCAP (cf. supra) étant
désormais commercialisés sur notre territoire. Pour les raisons déja évoquées,
I’ancienneté et 1’hétérogénéité du parc roulant ne mettent pas a I’abri d’accidents
mortels qui auraient pu aisément étre évités avec des véhicules de dernicre
génération.

L’idée selon laquelle le haut niveau de sécurité passive atteint par les
véhicules actuels, s’il diminue la 1étalité des accidents, tendrait a favoriser les
Iésions graves — la personne blessée ne déceéde pas mais reste lourdement
handicapée — n’a pas été formellement confirmée. Elle reste cependant présente
dans les esprits et mérite d’étre considérée, au méme titre que 1’exces de confiance
que peut générer la conduite d’un véhicule caparaconné de tous les équipements
de sécurité disponibles.

Essentielle, alors que les accidents de la route laissent chaque année au
moins autant de personnes en situation de handicap définitif que de tués,
I’amélioration de la sécurité tertiaire passe notamment par une meilleure
géolocalisation en temps réel des véhicules accidentés, que permet le systeme
d’alerte « eCall », dont la généralisation est envisagée a 1’horizon de 2020 a
I’échelle de 1I’Union européenne.

L’attention de la mission d’information a également été appelée sur la
nécessité de rationaliser I’orientation des victimes : plutdt que de diriger une
victime vers |’établissement hospitalier le plus proche, mieux vaut souvent
I’acheminer — fiit-ce au prix de quelques kilomeétres supplémentaires — vers celui
qui possede le plateau technique le mieux adapté a sa situation.

Enfin, I’idée d’installer dans les véhicules des systemes de type « boite
noire » permettant d’analyser les causes des accidents — voire des « quasi
accidents », par nature trés difficiles a étudier — n’est pas a écarter : si elle présente
des difficultés de mise en ceuvre technique, de coit et de respect des données
personnelles liées aux déplacements des conducteurs non résolues a ce jour, elle
permettrait sans doute de progresser sensiblement dans la prévention des accidents
et dans la gestion des situations pouvant conduire a la survenue d’un accident, a
I’image de ce qui a été réalisé dans le domaine du transport aérien.
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PROGRAMME D’ACTION POUR LA SECURITE ROUTIERE 2011-2020
(adopté par la Commission européenne le 20 juillet 2010)

Objectif stratégique n°l : améliorer les mesures de sécurité applicables aux véhicules en
rendant obligatoires d’ici 2020 les équipements suivants :

- Systéme de contrdle électronique de la stabilité (ESC)

- Systéme d’avertissement de changement de voie (AFIL), pour les PL et les autocars
- Systéme de freinage automatique (AFU), pour les PL et les autocars

- Dispositifs lumineux et sonores d’incitation au port de la ceinture de sécurité

- Limiteurs de vitesse (type LAVIA)

- Dispositifs de sécurité spécifiques pour les véhicules électriques

- Radars anti-collision (au terme d’une expérimentation spécifique)

- Equipements spécifiques de protection des usagers vulnérables (piétons et cyclistes)

La mission d’information a eu ’occasion de vérifier que les constructeurs frangais avaient pris de

I’avance sur ces différents équipements, la totalité étant d’ores et déja disponible en série ou en
option, y compris sur les mode¢les neufs d’entrée de gamme.

C. LE CAS PARTICULIER DES DEUX-ROUES MOTORISES

Présentant, méme a faible cylindrée et a puissance contenue, un rapport
poids/puissance qui géneére des performances sans équivalent, les deux-roues
motorisé€s n’offrent, par nature, qu’un niveau de protection limité, qui expose leurs
conducteurs ® — et plus encore leurs passagers — & un risque maximun.

Ces données ¢lémentaires méritent d’étre rappelées dans la mesure ou
elles expliquent, pour partie, que la mise en sécurité des cyclomoteurs et des
motocyclettes ne se soit pas opérée sur un rythme analogue a celui des
automobiles au cours des derniéres années"®, ce qui peut expliquer, outre I’effet de
certains comportements, la surmortalité persistante des motards.

(1) Au cours des auditions, [’attention de la mission a été appelée a plusieurs reprises sur le danger pour les
piétons et cyclistes que pouvait constituer [’absence de bruit de roulement des véhicules tout électriques.
Pour y remédier, les constructeurs étudient des dispositifs de sonorisation a faible allure et des avertisseurs
adaptés.

(2) 1 est notable que plusieurs représentants des associations de motards auditionnées préférent au terme de
« pilotey celui de « conducteur », qu’ils considérent comme moins stigmatisant par rapport aux autres
usagers, la route n’étant pas un circuit ni la circulation un parcours sportif.

(3) Par définition, la révolution de la ceinture de sécurité n’a pas concerné les motos, méme si le port du
casque a permis des progres considérables, au moins en matiére de létalité. On peut attendre de nouvelles
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1. Le systéme de freinage ABS

Afin de faire progresser la sécurité sans créer de contraintes dont
I’acceptation sociale serait incertaine, la mission est favorable a la généralisation
progressive des systémes d’anti-blocage de freins ABS sur ’ensemble des deux-
roues motorisés de 125 cm® et plus mis en circulation & compter du 1° janvier
2013.

Si la mission ne le juge pas négligeable, le surcolit engendré — de 1’ordre
de 500 euros avant généralisation du dispositif — semble compensé par le bénéfice
induit en matiére d’amélioration du comportement des véhicules en cas de
freinage d’urgence, en particulier dans des conditions d’adhérence dégradées. Au
cours de leur formation a la conduite, les aspirants au permis moto devront étre
sensibilisés au risque particulier d’exceés de confiance que peut générer le systeme
ABS sur un deux-roues motorisé. Ils devront donc pouvoir s’exercer sur des
véhicules munis d’un ABS débrayable permettant d’expérimenter les deux
configurations de conduite.

Proposition n°® 17 : Rendre le systéme de freinage ABS obligatoire en
premiére monte sur tous les deux-roues motorisés de 125 cm’ et plus mis en
circulation a compter du 1" janvier 2013

2. S’équiper pour mieux se protéger : une attitude de bon sens

On peut relever que s’est banalisée, dans les grandes villes en particulier,
avec la progression exponentielle de la circulation des scooters et des tricycles, le
port de casques non intégraux ou transformables, naturellement moins protecteurs
que les modéles les plus évolués, souvent pour des raisons de mode ou
d’esthétique que rien ne justifie par ailleurs.

Ce relachement, qui n’est pas le fait exclusif des jeunes puisqu’il concerne
aussi les «nouveaux motards» que sont les «anciens automobilistes »,
s’accompagne d’un laisser-aller généralisé dans la tenue des cyclomotoristes et
des motards, contraire aux exigences é¢lémentaires de sécurité en maticre
d’équipement : tenue de ville inadéquate, bras ou jambes nus, absence de gants,
chaussures de ville voire sandalettes, etc.

A cet égard, il a été souligné que 1’obligation, un temps envisagée, de
porter un « gilet jaune » ne constituait pas une réponse suffisante puisqu’elle ne
s’accompagnait pas de nouvelles obligations en matiére d’habillement et
d’équipement. Il reste que le port d’équipements réfléchissants — blousons a
bandes, casques, brassards... — reste un gage de sécurité, I’absence de visibilité
des motards constituant un facteur d’accidentalité évident.

avancées de la généralisation progressive des systemes de freinage ABS et, dans une moindre mesure, du
blouson a airbag intégré.
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Face a cette situation, la mission souhaite que soit édictée une norme
d’équipement obligatoire pour la conduite d’un deux-roues motorisé, établie en
concertation avec les usagers et éventuellement modulée en fonction de la
puissance de 1’engin et de ’aire de circulation — usage urbain exclusif, trajets
mixtes, longs parcours. Elle pourra s’inspirer de la liste communautaire des
équipements de protection individuelle, telle qu’établie par la directive adoptée le
21 décembre 1989, concernant le rapprochement des législations des FEtats
membres relatives aux équipements de protection individuelle (EPI). La France I’a
notamment transposée dans la loi du 31 décembre 1991 modifiant le code du
travail et le code de la santé publique en vue de favoriser la prévention des risques
professionnels.

Sans attendre, la mission souhaite que les services en charge de la
communication sur la sécurité routiere meénent des campagnes actives en faveur du
port d’un casque intégral, de gants et d’'une tenue adaptée a la pratique du deux-
roues motorisé. Les associations auditionnées ont également mentionné 1’intérét
des dispositifs de protection dorsale qui permettent de prévenir, pour quelques
dizaines d’euros seulement, des 1ésions graves de la colonne vertébrale.

Parallélement, la mission encourage la poursuite des études de mise au
point des dispositifs de type « blouson airbag » ", dont I’acquisition pourrait étre
a terme facilitée, en liaison avec les assureurs ou par le biais d’une incitation
fiscale. Certes, le prix de ces €quipements est encore €levé mais on peut sans
doute s’attendre a ce qu’un accroissement de la demande provoque une baisse des
prix.

Proposition n° 20 : Edicter une norme d’équipements obligatoires
pour les conducteurs de deux-roues motorisés

3. Des cyclomoteurs mieux contrélés

S’agissant des cyclomoteurs de moins de 50 cm’~ que conduisent souvent
les plus jeunes usagers de deux-roues motorisés, puisqu’ils leur sont accessibles
des 14 ans —, la mission préconise la diffusion de blocs anti-débridage réellement
efficaces @. Il est en effet établi que le phénomeéne du débridage des moteurs est
aujourd’hui quasiment généralisé, qu’il génére des nuisances sonores difficilement
supportables lorsqu’il est associé¢ a une intervention sur le pot d’échappement et
qu’il touche une population trés jeune et essentiellement masculine,
particuliérement exposée au risque.

En contrepartie de ce durcissement de la réglementation, il pourrait étre
fait droit a une revendication ancienne de relever de 45 km/h a 50 km/h la vitesse
limite de circulation des deux-roues de moins de 50 cm’, de maniére a leur

(1) 1l semble que le clivage entre blouson a airbag filaire, relié a la machine, et blouson a airbag intégré ait
quelque peu freiné la diffusion de cet équipement prometteur en termes d’évitement des plus graves lésions.

(2) Au cours de sa rencontre avec le Chef de I'unité « sécurité routiére » de la Commission européenne, le 28
septembre 2011, la mission s’est vu confirmer que le sujet était traité au plan communautaire.
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permettre de mieux s’insérer dans le flot de la circulation, urbaine, périurbaine et
interurbaine.

Ces deux objectifs étant réalisés, il conviendra de prévoir la possibilité de
confisquer les machines qui auraient été malgré tout débridées.

Proposition n° 18 : Porter de 45 km/h a 50 km/h la vitesse limite des
cyclomoteurs de moins de 50 cm® de maniére a leur permettre de mieux
s’insérer dans le trafic, tout en généralisant D’installation de blocs anti-
débridage renforcés et en prévoyant la confiscation des machines débridées

4. Un accés maitrisé aux engins les plus puissants

Partant du constat simple que, malgré le renforcement des épreuves du
permis moto, la maitrise des engins les plus puissants par des conducteurs novices
ne va pas de soi, le législateur a prévu un dispositif progressif d’acces a la
puissance que retrace le tableau ci-apres :

PERMIS AGE VEHICULE POUVANT ETRE CONDUIT

14 ans minimum pour . .
p Cyclomoteur : 2 roues a moteur ne dépassant

Brevet de sécurité routiére tous ceux qui sont 3 . ANSRA
(BSR) nés apres le pas 50 cm” dont la vitesse est limitée a
1e'janv?er 1088 45 km/h (article R. 311-1 du code de la route)

Motocyclette 1égére (MTL) : 2 roues a moteur de
plus de 50 cm’® dont la cylindrée n’excéde pas
125 cm’® et la puissance 15 ch (article R.311-1 du
code de la route)

Permis Al 16 ans minimum

Moto (MTT 1) : 2 roues a moteur de puissance
supérieure a 15ch et inférieure ou égale a 34
ch (ou d’'un rapport puissance/poids inférieur
Permis A de 18 a 21 ans ou égal a 0.16 KW/kg, soit un poids a vide
supérieur ou égal a 156 kg). Acces aprés deux
ans a toutes motos (article R. 221-6 du code
de la route)

Accorde automatiquement le droit de conduire
toutes les motos (MTT 2) de plus de 34ch et
dont la puissance n’excede pas 100 ch (article
R. 311-1 du code de la route)

a partir de 21 ans ou
Permis A aprés 2 ans de
permis

Tricycle a moteur (catégorie Lb5e) et
quadricycles lourds a moteur (catégorie L7e)
Permis B1 16 ans dont la puissance n’excéde pas 20 ch et dont
le poids a vide ne dépasse pas 550 kg (article
R. 311-1 du code de la route)

Permis B avec deux ans
d’ancienneté

+ formation obligatoire de 20 ans
7 heures depuis le 1*" janvier
2011

Motocyclette légére (MTL) n’excédant pas
125 cm’ et la puissance de 15 ch, uniquement
sur le territoire national (article R.311-1 du
code de la route)
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Cependant, a I’heure actuelle, les plus grosses cylindrées peuvent étre
conduites, sans expérience particuliere, par les titulaires du permis A dés 1’age de
21 ans. Au cours des auditions, il est, en outre, apparu que la limitation de
puissance a 100 chevaux ne constituait pas en elle-méme un gage de sécurité
suffisant, dans la mesure ou, compte tenu du rapport poids-puissance favorable
des motos sportives, il est courant que la vitesse maximale de ces engins excéde
largement 250 km/h.

La directive 2006/126/CE du 20 décembre 2006, qui institue un permis de
conduire européen unique, applicable a compter du 19 janvier 2013, et qui doit
étre transposée en droit francais dans les prochains mois, prévoit des catégories
nouvelles de permis de conduire pour les deux-roues motorisés — en particulier un
permis AM pour les cyclomoteurs de moins de 50 cm’. Elle renforce la
progressivité dans I’accés aux machines les plus puissantes, sous une double
condition d’age et d’expérience. En effet, pour conduire les plus grosses
cylindrées, il faudra étre 4gé au minimum de 24 ans ou avoir deux d’expérience
sur plus petite cylindrée, suivre une formation de 7 heures et étre ag¢ de plus de
20 ans.

Il semble cependant a la mission qu’en aucun cas il ne doit étre possible de
commencer la conduite d’un deux-roues motorisé sur un des cylindrées les plus
puissantes. Il est donc nécessaire d’exiger, dans tous les cas, deux ans
d’expérience sur une plus petite cylindrée. C’est pourquoi la mission propose que
la conduite des motocyclettes de la catégorie MTT 2 dont la puissance est
comprise entre 34 ch et 100 ch ne soit accessible qu’aux conducteurs de plus de
21 ans titulaires d’un permis moto depuis au moins 2 ans et pratiquant une
formation de 7 heures, sans définir d’age a partir duquel un acces direct a ces
machines serait possible.

Proposition n° 19 : Prévoir que le permis A ne soit accessible qu’aprés
deux ans d’expérience sur des plus petites cylindrées.

5. Le controle technique : éliminer les engins dangereux

Conformément aux orientations communautaires, la mission souhaite
soumettre les motocyclettes et les scooters a trois roues a un dispositif de contrdle
technique. Il importe en effet que des contrdleurs spécialement formés a cet effet
puissent vérifier le bon état de fonctionnement des principaux organes de sécurité.

Toutefois, afin de simplifier le dispositif et d’en assouplir les modalités
avant qu’il soit possible de procéder a son évaluation compléte, il est proposé de
ne soumettre au contrdle technique que les motocyclettes de plus de quatre ans, a
I’occasion d’un changement de titulaire de la carte grise (vente, cession, échange,
etc.). Les motocyclettes de plus de trente ans, éligibles au dispositif de la carte
grise de collection, seraient exonérées de 1'obligation de contrdle technique, méme
en cas de changement du titulaire de la carte grise.
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Les obligations de controle périodique auxquelles sont soumises les
automobiles — premier contrdle quatre ans apres la premiere mise en circulation
puis controle technique obligatoire tous les deux ans — ne seraient donc pas
applicables aux motos.

Proposition n° 21 : Soumettre au contrdle technique les motocyclettes
de plus de 4 ans a ’occasion d’un changement de titulaire de la carte grise

Il. - LES INFRASTRUCTURES : UNE ROUTE PLUS LISIBLE ET QUI
CORRIGE LES ECARTS DE CONDUITE

La réflexion sur la qualité des infrastructures routiéres met en jeu deux
problématiques principales. D’abord, la route doit devenir plus lisible. Dans les
faits, cela se traduit par la recherche constante d’un haut degré de cohérence dans
les informations destinées a é&tre prises en compte par le conducteur et, a
I’évidence, des progrés considérables sont a accomplir dans ce domaine tant les
messages semblent parfois contradictoires, voire incompréhensibles.

Ensuite, I’ensemble des aménagements d’infrastructures, du chantier le
plus important a la plus modeste intervention, doit étre congu et réalisé en vue de
limiter le risque encouru par I’usager. Dans la mesure ou I’erreur humaine ne sera
jamais é€vitable, tout doit étre mis en ceuvre pour offrir une route qui corrige les
écarts de conduite et pardonne, autant que faire se peut, les fautes qui sont a
I’origine des accidents les plus graves.

A. UNE ROUTE PLUS LISIBLE

Signalisation manquante ou incohérente, brusque changement de la vitesse
limite autorisée que rien ne semble justifier, marquage au sol insuffisant,
sentiment d’une réglementation qui cherche a piéger plutét qu’a protéger...
nombre d’interlocuteurs de la mission — en particulier lorsqu’ils représentaient des
conducteurs professionnels ou des « gros rouleurs » — ont dénonc¢ le manque de
lisibilité de la route francaise en ce début de 21°™ siécle.

A I’évidence, cette situation constitue un défi pour les décideurs publics :
comment faire respecter la régle si celle-ci n’est pas claire ?

Comment susciter une compréhension optimale de I’environnement dans
lequel chacun est destiné a évoluer ?

Comment tenir compte des contraintes et attentes parfois contradictoires
des différents usagers ?

Comment faire la part entre la nécessaire adaptation aux réalités locales et
le maintien d’un degré d’uniformité suffisant a 1’échelle du territoire ?
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Pour relever ces différents défis, il semble souhaitable de s’en remettre
aux solutions les plus simples possible et de veiller a une application cohérente
des dispositions du code de la route : a chaque type de voie correspond une vitesse
limite autorisée (VLA) de référence, diminuée en cas de conditions
météorologiques dégradées :

e En agglomération : 50 km/h hors les zones de rencontre limitées a 30 km/h
e Sur le réseau secondaire : 90 km/h

e Sur les routes a deux fois deux voies : 110 km/h

e Sur les autoroutes : 130 km/h.

Si elle présente I’avantage de la simplicité — « je sais en permanence a
quelle vitesse je suis censé rouler » —, cette solution ne tient sans doute pas
suffisamment compte des situations locales qui, dans un pays au relief aussi
accidenté que celui de la France, appellent des adaptations permanentes.

Un effort d’harmonisation des itinéraires semble cependant indispensable.
Il ne pourra étre accompli qu’au terme d’une triple démarche :

— D’abord, les différentes autorités politiques et administratives en charge
de la fixation des vitesses limites autorisées doivent travailler de manicre
coordonnée afin d’éviter les incohérences et les initiatives isolées qui sont autant
de sources de perturbations pour les conducteurs ;

— Ensuite, un audit indépendant de I’état de la signalisation et des
infrastructures doit étre mené, de maniére a recenser les principales anomalies qui
attentent a la lisibilité des itinéraires et a proposer des solutions harmonisées ;

— Enfin, une réflexion doit étre menée sur la lisibilité de la signalisation et
sur la maniére d’actualiser en permanence sa cartographie pour l’intégrer aux
systémes intelligents de communication d’informations entre les gestionnaires
d’infrastructures et les usagers.

Au final, un saut qualitatif permettant d’intégrer le respect de la norme
pourrait étre accompli: «Je sais a quelle vitesse je dois circuler et je sais
pourquoi cette vitesse limite a été fixée ». Ce ne serait donc plus par « peur du
gendarme » que le conducteur respecterait la vitesse mais parce qu’on lui aurait
appris a lire la route et a analyser ses dangers.

B. UNE ROUTE QUI CORRIGE LES ECARTS DE CONDUITE

Si la responsabilité humaine n’est jamais étrangére a I’acte de conduite, il
est avéré que certains aménagements d’infrastructure de bon sens permettent,
parfois a moindre frais, de limiter les risques et de faire reculer 1’accidentalité¢ de
maniére significative. C’est ainsi que doit étre recherchée une plus grande
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cohérence du réseau routier, tant dans son organisation que dans sa signalisation,
en vue d’éviter les pieges de conduite qui ne pardonnent pas, et, a plus long terme,
de banaliser la route intelligente, en interaction constante avec ses usagers.

1. Pour une plus grande cohérence du réseau

Dans une large mesure, le modéle de la route qui pardonne les fautes et
écarts de conduite est bien connu. Il s’agit d’une route a — au moins — deux fois
deux voies séparées par un terre-plein central, aussi bien revétue, rectiligne et
éclairée que possible : ¢’est I’autoroute frangaise, ou I’on n’enregistre que 6 % du
total des personnes tuées annuellement sur la route, malgré une vitesse de
circulation bien supérieure a celle enregistrée sur le reste du réseau.

La diffusion de ce modéle ayant été considérablement freinée dans le
dernier tiers du 20°™ siécle, aprés que 1’on eut renoncé a « adapter la ville a la
voiture » et a supprimer tous les arbres de bord de route, de nouvelles voies
doivent étre recherchées car, comme 1’a entendu la mission au cours des auditions,
« le risque minimum d’accident, c’est lorsqu 'un conducteur bien formé emprunte
une route cing étoiles au volant d une voiture cing étoiles ...» "

Présenté par certains comme une pathologie de la mobilité, 1’accident
survient en effet lorsque I’interaction entre I’homme, la machine et la route ne
remplit plus la fonction recherchée, soit se déplacer en toute sécurité d’un point a
un autre. Toute démarche de prévention ignorant I’un des trois facteurs —le
comportement humain, la performance du véhicule, la qualité de I’infrastructure —
est donc vouée a I’échec.

Méme si elle demeure un objectif permanent, encore renforcé par le fait
que 85% des accidents mortels se produisent sur le réseau secondaire,
I’amélioration du réseau routier ne semble plus constituer une priorité nationale
déclinée dans un plan d’ensemble concerté. C’est ainsi que nombre de nouvelles
liaisons autoroutiéres ou d’aménagements d’envergure n’ont pas été repris dans
I’avant projet consolidé de schéma national des infrastructures de transport
(SNIT), lequel se concentre plut6t sur la promotion des modes de transport non
routiers, dans un objectif de protection de I’environnement par ailleurs
incontestable.

Sans contester le bien-fondé d’une telle politique, il convient cependant de
la mettre a 1’épreuve de la réalité : dans la mesure ou les objectifs de report modal
de la route vers les autres modes — en particulier ferroviaire et fluvial — ne sont pas
atteints, est-il raisonnable de prendre du retard dans 1’adaptation du réseau routier,
lequel continue — et continuera vraisemblablement longtemps — de supporter une
part croissante du trafic, notamment de marchandises ?

(1) Audition du 7 septembre 2011.
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Dans le cadre de I’audit précité sur I’état des infrastructures, il serait
opportun de revoir la pertinence d’ensemble du programme d’équipement
autoroutier national a dix ans, afin d’étudier la possibilité de mener a bien tous les
programmes susceptibles d’améliorer la sécurité routiére de maniére significative.

Les auditions réalisées par la mission ont par ailleurs mis au jour
d’éventuels effets indésirables de la loi du 13 aott 2004 relative aux libertés et
responsabilités locales, laquelle attenterait a la cohérence des interventions entre

les différents niveaux d’administration et pourrait conduite a un certain
désengagement de la puissance publique.

Proposition n° 32 : Demander aux services de ’Ktat compétents de
réaliser, en liaison avec les collectivités territoriales, un audit sur les
infrastructures de maniére a rendre la signalisation plus cohérente et lisible.
Dans le cadre de cet audit, revoir la pertinence de ’ensemble du programme
autoroutier national a dix ans, en vue de mener a bien tous les programmes
susceptibles d’améliorer la sécurité routiére de maniere significative.

2. Une route « qui pardonne »

S’il ne s’agit pas de s’en remettre aux aménagements de voirie pour
dégager la responsabilité individuelle de chaque conducteur dans le bon usage de
I’espace public, un consensus se dégage sur le fait que doivent étre levés les
principaux obstacles — en particulier pour les motards —, que la persistance de
passages a niveaux problématiques est anachronique et que 1’une des seules armes
connues contre 1’hypovigilance sur longs trajets consiste en I’installation de

bandes sonores permettant d’avertir des écarts de trajectoire liés a un possible
assoupissement.

a) Moins d’obstacles

Au plan technique, il semble qu’un effort particulier doive étre accompli
en direction des motards. Les préconisations du guide du Centre d’études sur les
réseaux, les transports, ’'urbanisme et les constructions publiques (CERTU)
« Recommandations pour la prise en compte des usagers de deux-roues motorisés
dans ['aménagement et la gestion des infrastructures», paru en mai
2011, méritent une attention particuliére. Elles visent notamment a limiter la
présence d'obstacles fixes de bord de route, a privilégier les dispositifs de
glissiéres de sécurité les moins dangereux pour les usagers de deux-roues
motorisés, et, plus globalement, a mieux associer les motocyclistes a la réflexion
sur les aménagements d'infrastructures. C’est ainsi qu’un référentiel d’inspection
de sécurité des routes avec une vision « moto » est en cours de test sur le réseau
routier de 1’Etat.

Un audit national des points les plus « accidentogénes » du réseau, par
récolement des démarches menées dans les départements, est également
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souhaitable, 1’objectif n’étant pas de re-centraliser la gestion des infrastructures
mais de diffuser les bonnes pratiques et d’harmoniser les itinéraires.

Dans le méme ordre d’idée, doivent étre lancées des réflexions sur
I’éclairage des bretelles d’autoroutes et une expérimentation des dispositifs visant
a empécher de s’engager & contresens sur une autoroute ", de tragiques accidents
— impliquant notamment des personnes agées ou en état d’ébriété — se produisant
réguliérement pour ce motif.

b) Plus aucun passage a niveau

Enfin, la mission souhaite que soit accélérée la réalisation d’un plan de
suppression progressive mais totale des passages a niveau, en liaison avec
I’établissement public propriétaire des voies « Réseau ferré de France», en
commencant par les plus dangereux. En effet, si la suppression d’un passage a
niveau, par enfouissement des voies ou par construction d’une passerelle
d’évitement, colite cher ¥, certains accidents récents — en particulier I’accident
d’autocar d’Allinges, en Haute-Savoie, qui a colté la vie a sept collégiens en juin
2008 — ont démontré leur dangerosité persistante, peu acceptable en ce début de
XXI*™ sigcle.

Dans I’attente de la réalisation de ce plan de suppression, la mission
préconise d’équiper en feux tricolores les passages a niveau les plus dangereux, de
maniére a en sécuriser le franchissement autant que faire se peut.

Proposition n° 33 : En liaison avec Réseau ferré de France (RFF),
accélérer la réalisation d’un plan de suppression des passages a niveau, en
commencant par les plus dangereux.

¢) La route qui tient éveillé

Dans le cadre de la lutte contre le facteur d’accidentalit¢é majeur que
constitue I’hypovigilance, du simple défaut d’attention a I’endormissement au
volant, la mission est favorable a la généralisation des bandes de rive sonores sur
les autoroutes qui permettent d’alerter les conducteurs — notamment de poids
lourds — sur leurs déviations involontaires de trajectoire. S’il a été objecté au cours
des auditions que certains risquaient d’étre tentés d’adopter de ce fait une conduite
«a loreille » particuliecrement dangereuse, il semble toutefois nécessaire de
s’engager dans cette voie car elle constitue 1'un des seuls dispositifs
« mécaniques » et non embarqués imaginés, a ce jour, contre 1’hypovigilance,
laquelle doit désormais constituer un champ de recherche prioritaire en matiére de
sécurité routiere.

(1) 1l semble que le coiit de tels équipements — essentiellement des plots lumineux d’alerte dans les échangeurs
identifiés comme présentant un risque particulier d’erreur de sens — reste trés modéré.

(2) La plupart des sources disponibles évaluent le coiit moyen de suppression d’un passage a niveau (PN) a
4 millions d’euros, des opérations lourdes — et longues — d 'études et de travaux étant souvent nécessaires. Il
est notable que le réseau ferré frangais ne comprend aucun PN sur le réseau des TGV, ce facteur étant
précisément congu pour diminuer les risques d’accidents.
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La mission soutient par conséquent la décision prise en ce sens par le
CISR du 11 mai 2011. Il reste que I’efficacité de ces aménagements gagnerait a
étre établie par des études internationales et que le cotit d’une telle généralisation
n’a pas été chiffré, non plus que son calendrier de réalisation.

Proposition n° 34 : Généraliser ’installation de bandes de rive sonores
sur les autoroutes

C. VERS UNE ROUTE INTELLIGENTE ?

A I’'image du contréle aérien, la route intelligente permettrait un échange
d’informations permanent et en temps réel entre les conducteurs et les
gestionnaires d’infrastructures. Dans une certaine mesure, les radars pédagogiques
et les panneaux d’information installés sur les autoroutes en constituent une
préfiguration.

Promu a [D’échelle européenne, le concept de route intelligente est
prometteur en matiére de sécurité routiére. Il doit permettre un meilleur partage de
la route et, notamment, un meilleur contréle des temps de circulation des autocars
et des poids lourds.

Dans un rapport d’information déposé par la commission des Affaires
européennes sur le déploiement de systemes de transport intelligents (STT) dans le
domaine du transport routier et d’interfaces avec d’autres modes de transport
(€4200) V), M. le député Gérard Voisin, membre de la mission d’information,
résume ainsi I’apport des STI pour la sécurité routiére :

« Répondre a une politique des transports dotée d’objectifs ambitieux en matiére de
sécurité implique de se doter des outils les plus adaptés car [’éducation des populations,
indispensable, ne permettra pas seule d’atteindre les objectifs fixés ; des dispositifs comme [’appel
d’urgence ont leur utilité.

Dans la proposition de directive en cours de négociation, la Commission européenne
propose d’intégrer les systéemes d’appel d’urgence dans le champ des STI rendus obligatoires. Elle
estime que la généralisation de ce systeme éviterait la mort de 2 500 personnes sur les routes
européennes. Méme si le rapporteur considére que ce chiffre est surestimé, [’efficacité de ces
dispositifs n’est pas contestable ©.

La gestion d’urgence, en cas d’accident de la route, utilise au maximum des systéemes
automatisés de recueil de l'information et des transmissions performantes. Les principaux enjeux
sont la rapidité d’intervention, [’évitement d’accidents en chaine et le rétablissement de la
circulation.

Les principaux dispositifs d’aide en cas de situation d’urgence sont :

(1) 1l s’agit du rapport n°2134 du 2 décembre 2009, disponible en intégralité sur le site Internet de ’Assemblée
nationale.

(2)La directive 2010/40/UE du Parlement européen et du Conseil concernant le cadre pour le déploiement de
systémes de transport intelligents dans le domaine du transport routier et d’interfaces avec d’autres modes
de transport — dite « directive STI » - a été adoptée le 7 juillet 2010.
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-la Détection automatique d’incidents (DAI) par les capteurs routiers installés sur
linfrastructure et qui préviennent [’exploitant du réseau (image de DAI par capteur vidéo) ;

- les services d’assistance a I’automobiliste (exemple : appel automatique des secours en
cas de collision, envoi automatique de la localisation précise du lieu d’accident) qui, malgré les
efforts de Renault et de PSA, ne sont pas encore démocratisés.

Toutefois, ces dispositifs ne constituent que le premier maillon d’une chaine et sont
tributaires de l’efficacité globale des services de secours. Les STI vont au-dela de I’appel d urgence
et peuvent contribuer grandement a éviter les accidents de la route :

- certains sont largement diffusés tels que [’aide électronique au freinage, la boite de
vitesses automatique « intelligente » (qui gere les rapports en fonction de la nature du sol ou du type
de conduite) qui sont des systémes bien connus ;

- les limiteurs de vitesse pour ne pas dépasser la vitesse réglementaire et limiter la
consommation de carburant ;

- les systemes anti-collision trop peu diffusés ;
- les systemes d’aide a la navigation (GPS, GSM et systemes informatiques embarqués).

A cela s’ajoutent les moyens de contréle du respect de la réglementation que sont les
radars automatiques pour le contréle de la vitesse et le contréle automatisé du franchissement de
feux rouges qui font appel a des technologies telles les flash infrarouges utilisés de nuit pour lire les
plaques minéralogiques sans éblouir les conducteurs ou des capteurs précis pour déterminer la
vitesse des véhicules

Au-dela de la sécurité routiere, il convient de noter que de récentes actions
gouvernementales dans le domaine des STI — spécifiquement aux Etats-Unis — sont motivées par des
besoins en matiére de sécurité du territoire car ils peuvent jouer un role important dans une
évacuation de masse rapide des centres-villes en cas d’événements causant un nombre important de
victimes comme des catastrophes naturelles ou d’autres menaces.

Une donnée essentielle pour l'intégration des STI dans la politique de sécurité routiére
réside dans la diminution du prix de ces systemes. Aujourd’hui les options GPS des constructeurs
automobiles sont affichées a des tarifs supérieurs a 2 000 euros, a [’exception de Renault pour
certains modeles. C’est excessif et entrave ['utilisation de ces outils qui, bien utilisés, pourraient
contribuer grandement a ’amélioration de la fluidité et de la sécurité sur nos routes. Cet aspect
monétaire est particulierement important pour les jeunes qui sont plus accidentogenes et roulent
dans des véhicules plus dgés ne disposant pas des outils d’aide a la conduite. »

Cette description offre un riche catalogue de ce que pourrait étre, a
I’avenir, une route intelligente, c’est-a-dire offrant une large interaction entre les
équipements dont elle est dotée et ceux embarqués dans les véhicules. De cette
interaction nait une forme nouvelle d’accompagnement de la conduite, et donc une
sécurité accrue.

ll. - LE PARTAGE DE LA ROUTE, REFLET DE NOTRE CAPACITE AU
VIVRE ENSEMBLE

Bien qu’il se préte moins facilement que I’accidentalité a 1’exercice
statistique, le stress au volant suscité par un certain degré d’incivilité routiere est
générateur d’un climat global d’insécurité qui ne peut étre méconnu. Au-dela des
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objectifs chiffrés en termes de personnes tuées ou blessées, il semble donc
essentiel de réaffirmer un certain nombre de valeurs comme le respect de la régle,
la courtoisie, la solidarité entre usagers de la route et le partage de 1’espace public.

A. LE PARTAGE DE L’ESPACE PUBLIC ENTRE LES USAGERS : CIVISME ET
COURTOISIE

La violence routiére constitue une manifestation d’incivilité qui porte
gravement atteinte a la qualité du lien social, notamment — mais pas seulement —
dans les grandes agglomérations ou le trafic est le plus intense. Alors que les
temps de trajets sont allongés par I’étalement urbain et par le cott des logements
de centre ville, le climat d’agressivité larvée qui se développe souvent entre les
différentes catégories d’usagers est générateur d’une insécurité qui dépasse le
cadre routier stricto sensu.

Les réactions suscitées par certaines annonces du Comité interministériel
de la sécurité routiere (CISR), qui s’est tenu le 11 mai 2011, témoignent aussi
d’une montée de I’individualisme et d’une altération du rapport a la regle:
« pourquoi m’imposer une contrainte surtout valable pour les autres alors que je
suis, moi, un bon conducteur ? »

Le constat un peu rebattu d’une certaine réticence frangaise a se plier aux
régles collectives ne doit pas conduire a une forme de fatalité : en tant qu’espace
public a partager, la route constitue un bien commun que les Frangais, au nom
d’un soi-disant tempérament latin, ne sont pas enclins a toujours respecter.

Pourtant, les comparaisons internationales montrent chez nos voisins latins
un comportement bien différent: mieux classée que nous dans le palmarés
européen de la sécurité routicre, I’Espagne est passée sous le seuil des 3 000 morts
par an ; quant a I’Italie, elle nous talonne avec un nombre de personnes tuées en
2010 sensiblement équivalent au notre.

Pour anecdotiques qu’elles semblent parfois, les initiatives de type
«Journée de la courtoisie au volant », organisée par I’Association des maires de
France (AMF) en partenariat avec le ministére des Transports, et dont la treizieéme
édition aura lieu le 22 mars 2012 sur le théme « La rue, la route : un espace a
partager », les campagnes d’éducation au civisme routier menées en milieu
scolaire ou dans les médias, et les actions de rappel a la régle des forces de 1’ordre
— pas forcément assorties de sanctions — méritent d’étre encouragées.

Enfin, les initiatives de type « code de la rue », « permis piéton » ou
« permis veélo », popularisées par certaines collectivités territoriales, peuvent servir
d’exemples.
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B. DE NOUVELLES REGLES POUR DE MEILLEURS USAGES ?

L’irruption des deux-roues motorisés et la vogue de 1’usage de la
bicyclette dans les centres urbains ont concouru a la diffusion de nouveaux usages
dont les effets se doivent d’étre évalués. S’agissant des usagers particuliérement
vulnérables que constituent les piétons, des progrés semblent également
réalisables au prix de certains aménagements élémentaires dictés par le bon sens.

1. La remontée interfilaire des deux-roues motorisés

S’agissant des deux-roues motorisés, lesquels constituent une réponse
adaptée aux besoins de déplacement dans des aires urbaines marquées par une
congestion croissante du trafic, la pratique de la remontée interfilaire se banalise
bien qu’elle constitue un facteur d’accident et, surtout, de stress au volant
absolument incontestable. Face a cette situation, le 1égislateur est confronté a un
dilemme.

Faut-il la réprimer avec la plus extréme fermeté, en sachant que cela
exigerait une mobilisation des forces de 1’ordre sans précédent, compte tenu de
I’ampleur du phénomeéne dans une agglomération comme Paris et que 1'un des
intéréts majeurs de I'usage du deux — ou trois — roues en contexte urbain s’en
trouverait entamé ?

Faut-il maintenir la situation actuelle de « tolérance non bienveillante »,
en comptant sur les seules capacités de régulation des usagers et en faisant des
accidents — souvent mortels — la variable d’ajustement entre laxisme et sanction ?

Faut-il oser s’attaquer au probléme en envisageant, en concertation avec
tous les usagers, une réglementation minimale de la remontée interfilaire sur la
base de quelques principes simples : par exemple, ne la tolérer qu’en cas de forte
congestion du trafic, lorsque les flux principaux de la circulation automobile sont
a I’arrét ou s’écoulent a moins de 15 km/h, ne la tolérer qu’a une vitesse inférieure
a 20 km/h, en actionnant les feux de détresse et avec I’interdiction pour les deux-
roues de se doubler entre eux ?

La mission d’information penche pour la troisiéme option, en souhaitant
que la réflexion sur cette possibilité de réglementation se déroule dans un climat
apaisé et ne soit en aucun cas ressentie comme une incitation des conducteurs de
deux-roues motorisés a s’affranchir des régles de droit commun du code de la
route.

Proposition n° 16 : Evoquer la situation juridique de la circulation
interfilaire dans le cadre d’un dialogue avec les usagers

2. La place des bicyclettes dans le trafic

La généralisation des systémes de vélos en libre service dans les
principales métropoles a eu un effet sur le partage de I’espace public, entre
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cyclistes et automobilistes, entre cyclistes et conducteurs de poids lourds,
d’autocars ou de taxis, entre cyclistes et deux roues motorisés, et enfin entre
cyclistes et piétons, ce dernier cas méritant qu’on s’y arréte.

Généralement peu sanctionnée — voire ouvertement tolérée — la circulation
des vélos sur les trottoirs adresse un mauvais signal : d’abord en ce qu’elle 6te au
trottoir son caractére de « sanctuaire » pour les piétons, tout particulierement les
personnes agées et les enfants; ensuite, parce qu’elle incite le cycliste a se
considérer comme exonéré du respect des régles communes du code de la route ;
enfin, parce qu’elle suscite I’imitation chez les conducteurs de deux-roues
motorisé€s, ce qui constitue un danger mortel pour les piétons.

Plusieurs membres de la mission ont exprimé des réserves quant a la
banalisation des voies de circulation a contresens destinées aux cyclistes, les
« double-sens cyclables » institués, en particulier dans les « zones 30 », par le
décret n°2008-754 du 30 juillet 2008 portant diverses dispositions de sécurité
routiére. En effet, ces aménagements transgressent le "tabou" du sens interdit et
peuvent entrainer, par effet de surprise, des réactions non maitrisées des autres
usagers de la route. En outre, bien que le code de la route 1'interdise expressément,
il n'est pas rare que les usagers des deux-roues motorisés se croient autorisés a
emprunter ces voies, ce qui fait changer de nature le risque induit.

On peut donc juger souhaitable qu'une évaluation de ce mode de
circulation soit menée avant d'en poursuivre I'extension dans les zones urbaines.
Dans le cadre de cette étude, il conviendra de ne pas se focaliser sur I’accidentalité
induite par de tels aménagements car au-dela du risque direct d’accident qu’ils
peuvent entrainer, ils contribuent a rendre 1’espace partagé moins sécurisant en
créant de nouvelles sources de tension. En d’autres termes, méme si 1’enfant ou la
personne dgée qui n’ont pas I’habitude de regarder des deux coOtés avant de
traverser une voie a sens unique ne sont pas renversés par le cycliste, le choc
émotionnel que peut occasionner son irruption brutale n’est pas a négliger.

La mission a eu connaissance de situations — sans doute extrémes — ou des
personnes agées finissaient par renoncer a sortir de chez elles de peur d’étre
renversées sur un trottoir par un patineur, un usager de trottinette, un cycliste ou
un scootériste.

Enfin, la sécurité de tels aménagements pour les cyclistes eux-mémes n’est
pas formellement établie, 1’effet de surprise pour les automobiles pouvant
entrainer des collisions qui leurs sont forcément défavorables du fait de leur
vulnérabilité.

Proposition n° 38 : Evaluer le dispositif des double-sens cyclables

3. La « sanctuarisation » des passages piétons

S’agissant de la protection des usagers particuliérement vulnérables que
représentent les piétons, la mission demande de faire du stationnement devant un
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passage piéton un cas de stationnement dangereux — et non plus simplement
génant.

Les piétons représentent en effet plus de 12% des victimes de la route
recensées annuellement. Nombre d’entre eux sont des personnes agées renversées
par un véhicule a I’occasion d’une traversée de voie. Les passages protégés
doivent par conséquent étre « sanctuarisés ». L’un des éléments essentiels de leur
mise en sécurité résidant dans la bonne visibilité de la circulation, il est proposé
que les véhicules garés ou arrétés a proximité d’un passage piéton, en dehors d’un
emplacement autorisé, soient considérés comme en état de stationnement
dangereux. Cette catégorie d’infraction permet en effet la mise en fourricre
immédiate, la délivrance d’une amende de 150 euros au maximum et le retrait de
trois points du permis de conduire.

\

La mission serait également favorable a [I’installation de systémes
d’affichage a décompte de temps aux passages piétons protégés par un feu
tricolore, de maniére a ce que les usagers, en particulier les enfants et les
personnes a mobilité réduite — dont certaines personnes agées -, sachent s’ils ont le
temps de s’engager sur la chaussée ou si le feu va changer de couleur dans un laps
de temps insuffisant pour qu’ils traversent de maniére sire.

Enfin, une réflexion doit étre conduite sur la sonorisation des véhicules
¢lectriques, qui peuvent s’avérer trés accidentogenes pour les piétons, notamment
les personnes dgées, dans la mesure ou on ne les entend pas venir. Cette réflexion
est d’autant plus indispensable que leur nombre est appelé a croitre.

Proposition n° 37 : Améliorer la sécurité des piétons en faisant du
stationnement devant un passage protégé un cas de « stationnement
dangereux » et en installant des afficheurs numériques de décompte de temps
aux passages protégés par des feux tricolores.
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ANNEXE 1 :

SYNTHESE DES PROPOSITIONS

6 PRINCIPES, 10 AXES DE TRAVAIL, 39 PROPOSITIONS

1. Le pilotage de la politique de
sécurité routiére

Rattacher le Délégué au Premier Ministre ou l'intégrer a I'équipe
gouvernementale

Revivifier le CNSR

Créer des commissions départementales de sécurité routiere

Améliorer la fiabilité des données

Améliorer le recoupement des informations (fichiers)

2. L’alcool au volant

Obligation de détenir un éthylotest

Evaluer la pertinence d’une généralisation progressive des EAD

Mieux sanctionner les fortes alcoolémies

Lutter contre les mélanges drogues-alcool

3. La vitesse

Pointer I'hypocrisie de I'absence de bridage des véhicules

Adaptation des sanctions a I'accidentalité

Equité devant les radars

Déploiement de nouveaux radars
Contrbler sans piéger

4. Les deux-roues motorisés

Faciliter I'identification des machines

Engager une réflexion au sujet de la remontée interfilaire

Généraliser le freinage ABS
Renforcer les dispositifs antidébridage contre un relevement de
la vitesse limite des cyclomoteurs

Progressivité dans I'acces a la puissance

Edicter une norme d’équipements obligatoires

Contrble technique des 2 roues motorisés lors des mutations

5. Le téléphone et les aides a la
conduite

Aller vers une modification de 'usage du téléphone au volant

Appliquer le protocole d’accord AFFTAC/Gouvernement
et orienter les aides a la conduite vers la détection de
I'hypovigilance

6. Prévention et conduites vertueuses

Bonus de 3 points en 6 ans — post probatoire — couplé a un
« super bonus » d’assurance

Inciter les conducteurs novices a se former post-permis

Parvenir a un continuum éducatif

Favoriser 'acces au permis dans le cadre de I'apprentissage

Prévenir le risque routier professionnel

7. L’aptitude a la conduite

Conforter le réle du médecin traitant

Informer sur les effets des médicaments

8. Véhicules et infrastructures

Aider les conducteurs a respecter les vitesses limites autorisées

Renforcer la lisibilité de la route

Supprimer les p ges a niveau

Bandes sonores sur autoroute

9. Permis a points

Evaluer les radars feux rouges avant de poursuivre leur
déploiement

Recours gracieux obligatoire

10. Usagers vulnérables et victimes

Protéger les passages piétons (contre le stationnement
dangereux et en installant des feux a décompte de temps)

Evaluer les double-sens cyclables

Les victimes en appel
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SIX PRINCIPES CARDINAUX POUR UNE POLITIQUE DE SECURITE
ROUTIERE AMBITIEUSE ET PARTAGEE

L’information et la pédagogie

L’information, en mati¢re de sécurité routiére, doit étre la plus partagée
possible. Ses enjeux doivent étre portés a la connaissance du grand public (un cott
de plus de 20 milliards d’euros par an pour la société, plusieurs centaines de
milliers de personnes touchées chaque année, un nombre de morts équivalent a
celui qui résulterait d’une trentaine de catastrophes aériennes chaque année). La
sécurité routiére est un enjeu collectif : chacun, quand il prend la route, a intérét a
ce que ses proches ne s’inquictent pas. La pédagogie et une communication
permanente doivent donc constituer des axes majeurs de ’action des pouvoirs
publics.

La concertation

Les décisions prises doivent avoir fait I’objet d’une concertation en amont,
afin de jauger de leur acceptabilité au sein de 1’opinion et parmi les usagers. La
volonté de revivifier le CNSR et d’instituer des commissions départementales
chargées de la sécurité routiére va dans ce sens. Ceci implique également de ne pas
prendre de décisions dans 1’urgence.

L’objectivité : des décisions fondées sur les études scientifiques

Les décisions prises doivent reposer sur les résultats des études
scientifiques disponibles afin d’étre incontestables. La mission a constaté que les
études étaient nombreuses et que les chercheurs souhaitaient faire partager leur
expertise aux pouvoirs publics. Or, il n’est pas rare que les décisions soient prises
alors que leur effet est inconnu voire possiblement contreproductif, sur le
fondement des études disponibles.

Il faut, en conséquence, améliorer ’interface entre chercheurs et pouvoirs
publics, faire de ’ONISR cette interface, promouvoir I’évaluation des politiques
menées, voire promouvoir I’équipement des véhicules en boites noires pour
analyser les causes d’accidents.

La transparence : les usagers ne doivent pas douter des intentions de I’Etat

La politique de sécurité routiere ne doit pas pouvoir étre vue comme ne
visant pas exclusivement a faire régresser 1’insécurité routiere. Pour le dire
autrement, les pouvoirs publics doivent montrer que cette politique a ce seul
objectif.

Dans cette optique, il serait souhaitable de communiquer sur 1’argent des
radars, de rattacher la DISR au Premier ministre et de donner instruction de
« contréler sans piéger », pour ne pas donner 1’impression que la sécurité routiére
n’est en fait qu’une « pompe a fric ».
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L’équité : les sanctions doivent étre percues comme justes

L’une des composantes de I’acceptabilité sociale de toute politique est son
équité percue. La sécurité ne fait pas exception a cette régle. Il conviendrait a ce
titre d’appliquer le CSA de maniére équitable a tous les usagers (amende majorée
pour les étrangers, plaques « flashables » pour les 2RM...), de prendre en compte
I’injustice pergue de certaines sanctions (petits excés de vitesse involontaires, feux
rouges) et de récompenser les bons conducteurs (bonus).

La globalité : la politique de sécurité routiére doit étre envisagée dans son
ensemble

Une politique de sécurité routiére efficace doit étre intégrée dans toutes les
autres politiques publiques. Ainsi, la réalisation d’une nouvelle infrastructure ou
d’un nouvel aménagement doit s’accompagner d’une étude sur son impact en
matiére de sécurité routiére. Le positionnement de la sécurité routiére aupres du
Premier ministre est essentiel.

Autre aspect de la globalité, la politique de sécurité routiére doit étre lisible
dans la durée. Des programmes pluriannuels, avec des objectifs de long terme
doivent étre fixés, comme en Suéde ou aux Pays-Bas, afin d’éviter les annonces de
derniére minute.
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AXE 1:UNE MEILLEURE GOUVERNANCE, AU SERVICE DE
L’AFFIRMATION D’UNE REELLE VOLONTE POLITIQUE

Le chemin parcouru depuis 2003, et plus encore depuis 1973, est
considérable. Pour la premiére fois en 2010, nous sommes passés sous la barre des
4 000 morts sur les routes en France métropolitaine. Cependant, depuis quelques
années, les progrés sont moins flagrants. Afin de dépasser ce palier, qui n’a rien
d’une fatalité, comme le montrent certains exemples étrangers, une volonté
politique forte est nécessaire, associée a une meilleure organisation administrative.

Proposition n° 1 : Faire de la sécurité routiére une politique interministérielle

Rattacher le Délégué interministériel a la sécurité routiére au Premier ministre,
éventuellement en lui donnant le statut de Haut commissaire.

La sécurité¢ routiére est un domaine transversal s’il en est. Comment
justifier que le délégué interministériel a la sécurité routieére soit principalement
rattaché au ministre de 1’Intérieur, ce qui accrédite 1’idée d’une politique
principalement voire exclusivement orientée vers la répression ? Afin de couper
court a cette interprétation, un positionnement institutionnel auprés du Premier
ministre serait un minimum. Il serait méme envisageable, afin d’accroitre son
emprise médiatique d’en faire un membre du Gouvernement, en tant que haut
commissaire. Ce positionnement, couplé au choix d’une personnalité
charismatique, capable d’incarner la sécurité routiére dans les médias, est
indispensable.

Par ailleurs, la mission a constaté qu’il existait un nombre considérable de
structures, administratives ou scientifiques, ayant de prés ou de loin des relations
avec la sécurité routiere. Il existe d’innombrables organismes de recherches,
établissements publics et départements administratifs en la matiére, qu’il faudrait
rapprocher pour certaines, a 1’image de la démarche qui a récemment donné
naissance a I’IFSTTAR. En tout état de cause, une coordination interministérielle
est plus que jamais nécessaire pour optimiser le travail en commun de I’ensemble
de ces acteurs.

Proposition n° 2 : Légitimer la prise de décisions

Revivifier le Conseil national de la sécurité routiére.

Le Conseil national de la sécurité routiére, véritable « Parlement » de la
sécurité routiére, qui rassemblait tous les acteurs, notamment associatifs,
concernés, ne s’est pas réuni depuis 2008. On pourrait y voir I’une des causes de
I’annonce, en mai 2011, de mesures peu soumises a concertation préalable et qui
ont donc provoqué de vives réactions. Sa présence aux coOtés du délégué
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interministériel est indispensable pour évaluer ’acceptabilité sociale des mesures
envisagées.

Proposition n° 3 : Organiser la concertation et la décision locales

Créer dans chaque département, sous 1’autorité du préfet, une commission Sécurité
routiére rassemblant tous les partenaires de la sécurité routiere.

72 % des personnes tuées sur la route le sont en rase campagne. C’est dire
I’enjeu qui s’attache aux routes nationales et départementales. Ces derniéres
relévent généralement de 1’administration déconcentrée (préfectures) ou
décentralisée (collectivités territoriales) et nécessitent 1’intervention de nombreux
acteurs locaux. Si, dans certains départements, une bonne collaboration permet des
progres remarquables, cette coopération n’est pas généralisée.

A cette fin, ont été expérimentées, a partir de 2006, des commissions
consultatives départementales des usagers de la signalisation routiére. Ces
derniéres ont progressivement été étendues en 2010 et doivent étre généralisées.
Par ailleurs, des commissions départementales ont été réunies au moment de la
dépose des panneaux avertisseurs de radar, essentiellement au mois de juin 2011.
La mission a eu communication des proces verbaux de ces réunions, qui se sont
révélés, pour la plupart d’entre eux, particuliérement riches : ces commissions ont
été ’occasion d’aborder, au niveau local, de nombreux sujets en lien avec la
sécurité routiere.

Il est donc nécessaire de créer une instance départementale qui réunisse,
sous ’autorité du préfet, les forces de 1’ordre, 1’équipement, les associations, les
usagers, les élus et les collectivités territoriales. Cette commission opérationnelle
aurait notamment vocation a identifier et a traiter les points noirs de
I’infrastructure, a positionner les nouveaux radars en fonction de ’accidentalité
locale.

Elle serait également chargée de la lisibilit¢ de la route. En effet, la
réglementation des routes reléve de nombreuses autorités et il n’est pas rare que se
succeédent des limitations de vitesse qui ne trouvent pas de justification immédiate
dans la dangerosité de I’infrastructure. La commission sera donc chargée de rendre
la route plus lisible, en coordonnant les différents acteurs. Elle pourrait également
traiter des problémes tels que 1’éclairage de certaines portions d’infrastructure en
fonction des besoins locaux.

Proposition n° 4 : Améliorer la fiabilité des données recueillies

Etendre le registre du Rhone a plusieurs autres départements.

Le grand public ne connait pas beaucoup de données en matiére de
sécurité routiere. Celles qui retiennent son attention sont principalement les
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chiffres mensuels de la sécurité routiére, qui sont pourtant les moins fiables des
statistiques disponibles. A I’inverse, les politiques publiques doivent étre fondées
sur des données scientifiques aussi exactes et précises que possibles, ce qui
nécessite la mise en place d’un systéme de recueil performant. A ce titre,
I’expérience du registre du Rhone, qui recense les conséquences sur la santé des
victimes des accidents de la circulation, gagnerait a étre étendue a plusieurs autres
départements. Cette extension permettrait notamment une meilleure fiabilité des
données recueillies en ce qui concerne les blessés.

Proposition n° 5 : Améliorer le recoupement des informations

Autoriser le croisement des fichiers des permis de conduire, des cartes grises et
des assurances pour identifier les conducteurs qui roulent sans permis et/ou sans
assurance.

On évalue a environ 450 000 le nombre de conducteurs qui circulent sans
permis et a 2,2 % le nombre de véhicules sans assurance. Ces situations peuvent
étre dramatiques lorsque des personnes sans assurance sont contraintes
d’indemniser a vie les personnes qu’elles ont blessées lors d’un accident de la
route.

Pourtant, la France ne s’est pas donnée, jusqu’a présent, les moyens de
lutter efficacement contre les défauts d’assurance et les défauts de permis. En
effet, il n’est pas autorisé de croiser les fichiers des cartes grises, des assurances
automobiles et des permis de conduire, recoupement qui permettrait une
identification immédiate des personnes qui se trouvent dans cette situation et que
tous les pays européens pratiquent.




— 177 —

AXE 2 : L’ALCOOL AU VOLANT, CAUSE MAJEURE D’ACCIDENTS

Dans 31 % des accidents mortels, I’un des deux conducteurs présentait un
taux supérieur au taux 1égal d’alcoolémie. Cette situation est unique en Europe :
notre pays est celui ou ce pourcentage est le plus élevé. Si chacun avait respecté le
taux autorisé¢, on estime que 1 150 vies auraient été sauvées. Ce chiffre est
considérable et démontre que I’alcool au volant constitue un gisement majeur de
sécurité routicre.

Proposition n° 6 : Promouvoir I’autodépistage

Obliger chaque conducteur a détenir un éthylotest en état de fonctionner a bord de
son véhicule et inviter le Gouvernement a faire du non-respect de cette obligation
une contravention de la quatriéme classe.

La politique en matiére d’alcool au volant repose sur les contrdles et la
communication. A cet égard, les contrdles ont été considérablement augmentés et
sont bien ciblés (environ 11 millions en 2010) et la communication a déja dissuadé
les conducteurs « raisonnables ». Une autre voie, qui a été jusqu’a présent
négligée, doit étre explorée, celle de 1’autodépistage. Si chaque conducteur
dispose a bord de son véhicule d’un éthylotest, obligation qui figure dans le code
de la route depuis 1970 mais qui n’a jamais été appliquée (art. L. 234-14), il
pourra prendre la route ou décider de laisser le volant. Par ailleurs, les passagers
pourront inciter le conducteur a se tester et monter a bord en toute connaissance de
cause.

Cette logique, qui a été celle développée par le Gouvernement pour les
discothéques, doit étre généralisée. L’absence d’éthylotest serait sanctionnée
d’une amende de 135 € (4° classe), identique a celle existante pour le triangle et le
gilet jaune. Cette mesure serait facilement acceptable du fait du cotit abordable des
éthylotests, qui devront correspondre & un matériel strictement homologué afin
d’étre parfaitement fiable, facile d’utilisation et fiable. Ces critéres seront précisés
par décret.

Proposition n° 7 : Généraliser la prévention du risque alcool

Evaluer la pertinence et Defficacit¢é de I’installation en premiére monte
d’éthylotests anti-démarrage (EAD).

La LOPPSI 2 vient d’autoriser, au titre de peine complémentaire pour les
personnes ayant été condamnées pour conduite en état d’ébriété, I’installation d’un
éthylotest anti-démarrage dans leur véhicule si elles souhaitent continuer a
conduire. Ces dispositifs sont désormais fiables et autorisent le démarrage en cas
d’urgence (Volvo en propose de série ou en option depuis 2008 et ils sont
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obligatoires en France pour les transports d’enfants). Ils donnent I’assurance que
le conducteur n’est pas alcoolisé et leur systématisation devrait en réduire le cofit.
Il va de soi que leur généralisation devrait s’accompagner d’une prise en charge
adéquate des personnes qui se trouvent en état de dépendance.

Il est donc préconisé d’évaluer la pertinence et l’efficacité¢ de leur
généralisation, afin de pouvoir procéder a cette dernicre, si les résultats sont
probants, a échéance 2015 ou 2020.

Proposition n° 8 : Accroitre la répression des grands délits liés a I’alcool

Porter de 6 points a 8 points le retrait de points de permis de conduire en cas de
conduite avec plus de 0,8 gramme d’alcool par litre de sang

Dans 90 % des accidents mortels ou I’alcoolémie était présente, le taux
était supérieur a 0,8g/1, ce qui implique une répression accrue. De surcroit, il n’est
pas pédagogique que le retrait de points (6) pour un taux compris entre 0,5 et 0,8
g/1 soit identique a celui applicable pour un taux supérieur a 0,8 g/1.

Proposition n° 9 : Lutter contre les mélanges drogues-alcool

Lutter contre les mélanges drogues-alcool en accentuant les opérations de
dépistage, en particulier aux abords des lieux de consommation d’alcool

Les auditions et I’étude de I'IFSTTAR mettent en valeur plusieurs faits
essentiels concernant les interactions entre consommation de drogues et conduite.
En premier lieu, il apparait que, du fait des consommations actuelles, la principale
substance en cause est le cannabis (on estime a environ 3 % le nombre de
conducteurs sous I’emprise de cannabis), qui multiplie par deux le risque d’étre
responsable d’un accident mortel (contre environ 8 pour 1’alcool). Mais le
principal risque réside dans le cumul alcool-cannabis, qui multiplie le risque par
16. Sur ce fondement, il est nécessaire d’accentuer le nombre de dépistage de
cannabis en les ciblant sur les lieux de grande consommation d’alcool.
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AXE 3 : LA VITESSE, UNE CAUSE PAS COMME LES AUTRES : A LA
RECHERCHE DE L’ACCEPTABILITE SOCIALE

La vitesse est a la fois cause d’accidents, quand elle est excessive ou
inadaptée aux conditions de circulation, et facteur aggravant, mais elle est aussi la
condition de la mobilité. La diminution de la vitesse moyenne (d’environ 10 km/h
en 10 ans) constitue ’'un des facteurs explicatifs décisifs de la réduction de la
mortalité routiére. Elle résulte d’une politique ferme de prévention et de sanction.
Cependant, les réactions au dernier CISR semblent montrer que la politique menée
en la matiere a atteint ses limites en termes d’acceptabilité sociale. Cette dernicre
doit donc étre restaurée.

Proposition n° 10 : Mettre chacun devant ses responsabilités en matiére de
vitesse

Faire avancer 1’idée, au niveau européen, d’un bridage des voitures

11 existe une hypocrisie collective en ce qui concerne la vitesse. Alors que
tout le monde s’accorde pour en faire une cause cardinale des accidents de la
circulation, des véhicules qui permettent d’enfreindre largement les limitations de
vitesse sont mis sur le marché. Il faut cesser ce double discours : soit la vitesse est
effectivement une cause essentielle d’accidents et il faut traiter le probléme a sa
racine, en bridant les véhicules ; soit ¢a ne 1’est pas, et I’on ne peut alors pas
sanctionner les conducteurs qui ne respectent pas les limitations.

En tout état de cause, il est difficilement compréhensible que 1’on fasse
peser sur les seuls conducteurs la charge de respecter les limitations de vitesse,
alors que sont mises entre leurs mains des voitures qui leur donnent les moyens de
les excéder largement. Parallelement, les pouvoirs publics dépensent des sommes
importantes (déploiement de radars, recherches sur le LAVIA...) pour tenter de
réduire la vitesse de véhicules congus pour pouvoir enfreindre les limitations de
vitesse, dans un contexte ou la vitesse est aussi synonyme de rejet de gaz a effet de
serre. L hypocrisie de la situation est flagrante et demanderait a étre évoquée au
niveau européen, cette problématique ne pouvant étre résolue a 1’échelle d’un
pays. Il est du reste envisageable que la diffusion des véhicules électriques, dont la
vitesse limite est généralement contenue, permettra de sortir de ce paradoxe.

La mission n’a pas retenu 1’idée difficilement réalisable d’une limitation
dans I’acces a la puissance des véhicules automobiles pour les jeunes conducteurs.
Au demeurant, dans la mesure ou ces derniers empruntent le véhicule de leurs
parents, I’effectivité de la mesure eut été illusoire.
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Proposition n° 11 : Adapter la répression de la vitesse a I’accidentologie

— Sanctionner les exces de moins de 10 km/h sur autoroutes et voies rapides d’une
simple amende quand ils sont commis pour la premiére fois depuis 6 mois ;

— Qualifier de délit, et non plus de contravention, les excés de vitesse de plus de
50 km/heure dés la primo-infraction, quelle que soit la voie sur laquelle ils sont
commis

Les autoroutes et les voies rapides sont les voies les plus stires pour leurs
usagers. Par ailleurs, «1’enjeu vitesse» (c’est-a-dire le non-respect des
limitations) représenterait environ 18 % du nombre de tués sur les routes mais
concentre 80 % des retraits de points, notamment du fait du contrdle sanction
automatisé. Les exces de vitesse de moins de 20 km/h constituent une large part de
ces retraits. La répression semble donc disproportionnée, ce qui nuit a
I’acceptabilité sociale de la politique de sécurité routiére dans son ensemble.

Il faut donc privilégier, dans un premier temps la pédagogie, notamment
sur les portions les plus slres du réseau, pour que les usagers n’aient plus
I’impression (fausse) d’un « racket », tout en veillant & ce que cet allégement
n’entraine pas d’augmentation des vitesses moyennes, et en aggravant la
répression des grands exces de vitesse.

Ainsi, le premier exceés de vitesse donnera lieu a une amende. Le second,
s’il est commis dans les six mois, a une amende et au retrait d’un point, lequel
pourra é&tre récupéré, selon les regles en vigueur, si aucune infraction n’est
commise dans un délai de 6 mois.

Proposition n° 12 : Promouvoir I’équité devant les controles

— Rendre le CSA plus dissuasif pour les deux-roues motorisés (agrandissement de
la plaque) et les étrangers (doublement de I’amende en cas d’impossibilité de
retrait de points et accords avec les pays étrangers) ;

— Créer une infraction visant a sanctionner les personnes qui, de mauvaise foi,
disent ne pas pouvoir indiquer qui conduisait leur véhicule, afin que les retraits de
points puissent étre effectués ;

— Installer prioritairement les radars pédagogiques 1a ou les panneaux avertisseurs
ont été retirés

Le sentiment d’équité est une dimension essentielle de d’acceptabilité
d’une politique publique. Or, force est de constater que face au CSA, certains
usagers sont moins égaux que d’autres. Tel est le cas notamment des 2RM, dont
plus de 25% des utilisateurs dépassent la vitesse limite autorisée, du fait
notamment des difficultés des radars a photographier une plaque trop petite (cf. ci-
dessous). Cela est également vrai pour les conducteurs étrangers, qui ne sont
généralement pas sanctionnés par le CSA, par défaut de coopération judiciaire.
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25 % des infractions constatées par les radars n’ont ainsi pas de suite. Les accords
avec les pays étrangers doivent étre développés et la sanction alourdie pour
dissuader les exces de vitesse commis en France, la sanction relative au permis de
conduire ne pouvant pas étre pratiquée.

Par ailleurs, le contrdle automatisé est susceptible de poser des difficultés
juridiques. En effet, le propriétaire n’est redevable que d’une amende s’il fait
valoir qu’il n’est pas identifiable sur la photographie qui a été prise. Ceci pose une
difficulté pour les radars qui photographient de dos, lesquels sont de plus en plus
nombreux car seuls ces derniers sont susceptibles de contrdler les motos. Il
faudrait donc réfléchir a I’instauration d’une infraction sanctionnant les personnes
qui dissimulent, en connaissance de cause, I’identité de la personne qui conduisait.
Ceci serait tout particulierement valable dans les cas ou le véhicule est propriété
d’une personne morale.

Proposition n° 13 : Poursuivre et diversifier le déploiement des radars

Parvenir a terme a 5 000 radars de vitesse sur le territoire national, en veillant a
diversifier le parc et a déployer des radars photographiant par 1’arriére et par
I’avant

Il existe actuellement de nombreux types de radars de vitesse, dont
certains sont encore au stade du développement ou de 1’expérimentation (radars
« trongons », discriminants ou embarqués par exemple). Leur contribution a la
diminution de la mortalité routiere a été essentielle, que ce soit au plan local
comme national. Il faut donc poursuivre leur déploiement, tout en les diversifiant,
afin d’accroitre les possibilités de contrdle, sous réserve, pour chaque type de ces
radars, d’une analyse de leur impact sur le respect des libertés publiques. Un
équilibre doit étre respecté entre radars photographiant par [arriére (qui
permettent de controler la vitesse des 2RM) et ceux qui photographient par I’avant
(qui assurent une meilleure sécurité juridique pour la sanction des automobilistes).
Par ailleurs, les radars discriminants devraient étre privilégiés chaque fois que les
vitesses autorisées varient selon le type d’usager sur une méme voie. Le colt de
cette mesure étant non négligeable, elle doit prendre place dans une perspective
pluriannuelle.

Proposition n° 14 : Controler les usagers sans les piéger

Donner instruction aux forces de 1’ordre, par voie de circulaire, de pratiquer les
contrdles de vitesse sur une route lisible et aux endroits les plus accidentogeénes

Nos concitoyens ne doivent pas pouvoir penser que la politique de sécurité
routiére puisse en fait servir un autre objectif que la diminution de la mortalité
routiere. Par conséquent, la politique de contrdle doit étre transparente et équitable
et, pour ce faire, obéir a des principes simples. Les forces de 1’ordre ne doivent pas
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étre incitées a constater un nombre donné d’infractions mais a pratiquer un certain
nombre de controles. Elles doivent pratiquer ces contrdles aux endroits les plus
accidentogeénes et ne pas utiliser le manque de lisibilité de I’infrastructure (passage
d’une limitation a 110 km/h a 90 km/h) pour « faire du chiffre ». Sans aller
jusqu’a interdire les controles inopinés, il faut qu’aucun contrdle ne soit
délibérément pensé comme destiné a piéger les usagers. En conséquence, il faut
encourager le déploiement des radars «trongons» qui calculent la vitesse
moyenne des usagers.
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AXE 4 : METTRE EN SECURITE LES CONDUCTEURS DE DEUX-ROUES
MOTORISES

Face a la congestion des centres urbains, le deux-roues motorisé offre une
solution de mobilité qui a séduit, au cours des derniéres années, une part
croissante d’usagers. En dépit de I’augmentation continue du trafic, les chiffres de
I’accidentalité, s’ils restent excessifs (plus du quart des personnes tuées
annuellement pour 2 % du trafic), semblent relativement stables, ce qui constitue
un résultat encourageant.

Ces chiffres résultent notamment de la grande vulnérabilité de ces usagers,
qui ne disposent pas d’une carrosserie pour les protéger. Par ailleurs, la défaillance
des infrastructures explique également le recours accru aux deux-roues, qui
permettent des gains de temps importants, mais au prix d’un risque accru. Il est
probable que 1’amélioration de ces infrastructures et des réseaux de transport en
commun limite 1’accidentalité des deux-roues.

Les mesures proposées visent a réaliser un meilleur équilibre entre
sanction et prévention : si rien ne justifie que les deux-roues motorisés échappent
au droit commun du systéme de contrdle sanction automatisé de la vitesse, des
efforts doivent étre accomplis pour leur permettre de bien s’intégrer dans le trafic
et pour les rendre plus sirs.

Proposition n° 15 : Faciliter ’identification des machines

Ajuster la dimension de la plaque minéralogique de maniére a mieux assurer le
contrdle sanction automatisé de la vitesse des motocyclettes

L’agrandissement de la plaque minéralogique — en rappelant que les
cyclomoteurs et les motocyclettes n’en possédent qu’une, a D’arriére, ce qui
constitue déja une dérogation au droit commun — participe de la responsabilisation
des conducteurs : celui qui adopte une conduite non respectueuse du code de la
route ne doit jouir d’aucun sentiment d’impunité ; il sait qu’il peut étre sanctionné
dans les mémes conditions que les autres usagers de la route.

11 faut rappeler que I’ Allemagne a récemment décidé d’une réduction de la
taille des plaques d’immatriculation des motocyclettes (actuellement de 56 000
mm?, soit 28 cm sur 20), qui demeurent cependant plus grandes que les plaques
francaises (comprises entre 22 000 et 27 300 mm?). 11 est donc proposé d’adopter
la méme taille que les futures plaques allemandes (36 000 mm? soit 20 ¢cm sur 18).
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Proposition n°16: Engager une réflexion au sujet de la circulation
interfilaire

Evoquer la situation juridique de la circulation interfilaire dans le cadre d’un
dialogue avec les usagers

La Iégalisation de la remontée interfilaire, qui est pratiquée aux abords des
grandes villes, est une des revendications constantes des associations d’usagers de
deux-roues motorisés. Elle permet d’ailleurs de fluidifier le trafic et semble peu
accidentogene. En 2010 pour la France métropolitaine, on ne relevait que 3 tués en
deux-roues motorisés dans des situations d’interfile (sur 952 tués en deux-roues
motorisés soit 0,32 %).

Des difficultés se posent cependant quant a une éventuelle
expérimentation. En premier lieu, sa Iégalisation entrainerait des modifications au
regard du droit des assurances dans la mesure ou il faudrait rechercher quelles sont
les responsabilités en cause. De plus, il n’existe pas de moyen de vérifier que ces
remontées sont uniquement pratiquées quand les voitures sont a I’arrét ou roulent
au pas. Ces difficultés s’opposent a une expérimentation immédiate mais un
dialogue pourrait étre engagé a ce sujet avec les associations d’usagers.

Proposition n° 17 : Rendre obligatoire I’ABS

Rendre le systéme de freinage ABS obligatoire en premiére monte sur tous les
deux-roues motorisés de 125 cm3 et plus mis en circulation a compter du ler
janvier 2013

Si elle entraine un surcoit que le législateur ne néglige pas, I’installation
obligatoire du systéme ABS sur les motos de 125 cm’ et plus tend a renforcer la
protection des motocyclistes, y compris contre leurs propres écarts de conduite.
Par ailleurs, il sera nécessaire d’effectuer les formations a la conduite sur des
deux-roues équipés d’un ABS.

Proposition n°® 18 : Améliorer la réglementation concernant le bridage des
cyclomoteurs

Porter de 45 km/h a 50 km/h la vitesse limite des cyclomoteurs de moins de
50 cm3 de manicre a leur permettre de mieux s’insérer dans le trafic, tout en
généralisant I’installation de blocs anti-débridage renforcés et en prévoyant la
confiscation des machines débridées

S’agissant des cyclomotoristes, qui sont majoritairement des adolescents
ou de trés jeunes adultes, il est proposé que I’installation de systémes anti-
débridage plus efficaces s’accompagne d’un relévement de 5 km/h de la vitesse
limite (de 45 a 50 km/h), de maniére a leur permettre de mieux s’insérer dans le
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trafic urbain et péri-urbain. Par ailleurs, la confiscation des cyclomoteurs débridés
serait rendue possible.

Proposition n° 19 : Généraliser la progressivité dans ’accés a la puissance

Prévoir que le permis A ne soit accessible qu’aprés deux ans d’expérience sur des
plus petites cylindrées.

La nouvelle directive européenne favorise la progressivité dans 1’acces a la
puissance des conducteurs de motocyclettes, ce qui est incontestablement positif.
A T’heure actuelle, les plus grosses cylindrées peuvent étre conduites, sans
expérience, a partir de 21 ans. La directive européenne fera passer cet dge a 24. 1l
faut aller au bout de cette logique et exiger, dans tous les cas, une expérience
minimale de la conduite d’un deux-roues pour les plus grosses cylindrées. Par
ailleurs, il est positif que la directive européenne prévoit un permis pour tous les

véhicules pouvant rouler a plus de 40 km/h, ce qui inclut les tricycles et les
scooters.

Proposition n° 20 : Edicter une norme d’équipements obligatoires pour les
conducteurs de deux-roues motorisés

Prévoir que certains équipements soient obligatoires pour la conduite des deux-
roues, leur acquisition ouvrant droit a une réduction de la prime d’assurance.

Le seul équipement qui soit aujourd’hui obligatoire pour la conduite d’un
deux-roues est le casque. Les usagers de deux-roues sont pourtant particuliérement
vulnérables a la moindre chute. Il serait donc indispensable que certains
équipements soient rendus obligatoires. Leur liste devra é&tre soumise a
concertation et pourrait étre variable selon la puissance de 1’engin conduit, mais
elle devrait s’inspirer de la liste communautaire des équipements de protection
individuelle (EPI) et inclure une réflexion sur un €quipement obligatoire en gilet

airbag.

Proposition n° 21 : Veiller a la sécurité des deux-roues motorisés

Soumettre au contrdle technique les motocyclettes de plus de 4 ans a 1’occasion
d’un changement de titulaire de la carte grise.

Compte tenu de la fragilité des deux-roues motorisés, il serait souhaitable
de les soumettre a un contréle technique, sur le modéle de celui qui existe pour les
voitures, mais en se limitant, au moins dans un premier temps, aux situations de
revente. Les motocyclettes de collection en seraient exemptées. Par ailleurs, une
réflexion devrait étre engagée sur le controle technique dans son ensemble,
notamment sur la formation des mécaniciens qui en sont chargés.
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AXE 5: PROMOUVOIR UN USAGE RAISONNE DU TELEPHONE
MOBILE ET DES ASSISTANTS D’AIDE A LA CONDUITE

Proposition n° 22 : Aller vers une modification de Iusage du téléphone au
volant

— Porter de deux a trois points le retrait de points du permis de conduire encouru
pour conduite avec un téléphone mobile tenu en main ;

— Mettre fin au systéme existant des kits mains libres lorsqu’ils reposent sur des
manipulations techniques (composition du numéro, réglage du micro, etc.) et sur
I’usage d’oreillettes. Demeureraient tolérés les équipements totalement intégrés au
véhicule et fonctionnant 8 commande vocale (de type bluetooth) ;

— Inciter les constructeurs et les opérateurs a développer des systémes limitant la
durée des conversations a quelques minutes, hors numéros d’urgence.

Si I"usage du téléphone mobile au volant s’est largement diffusé au cours
des derniéres années, en particulier dans les villes, tant pour des raisons
personnelles que professionnelles, il ne fait pas de doute que son utilisation n’est
pas toujours compatible avec une conduite siire, mobilisant toute la vigilance du
conducteur.

Il est donc proposé de décliner un programme en plusieurs mesures
tendant a une modification progressive de la pratique de la téléphonie au
volant :

— dans un premier temps, ’'usage du téléphone mobile tenu en main — a
fortiori pour envoyer des SMS ou exploiter les fonctionnalités d’un smartphone —
doit étre banni, ce qui passe par un renforcement des sanctions encourues, du reste
déja prévu par le CISR du 11 mai 2011 ;

— parallélement, le kit mains-libres, tel qu’il existe actuellement, c’est-a-
dire nécessitant la manipulation du téléphone ou le port d’oreillettes, ne serait plus
autoris€. Les constructeurs et équipementiers automobiles doivent étre incités a
proposer les systemes de téléphonie nécessitant le moins de manipulations
possible, notamment a commande vocale, de maniére a ce que 1’obligation de
garder les deux mains sur le volant et une vision permanente de la route soit
strictement respectée ;

— simultanément, des campagnes de communication particuliérement
offensives sur le théme du « téléphoner ou conduire, il faut choisir » doivent étre
lancées, en vue notamment de sensibiliser les conducteurs aux dangers du kit
mains libres sous sa forme actuelle (c’est-a-dire non intégré au véhicule et
supposant des opérations manuelles, telles que la composition du numéro, le
positionnement du micro, etc.) ;
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— enfin, les constructeurs et les opérateurs doivent étre incités a
développer des systeémes limitant la durée des conversations hors numéros
d’urgence.

Proposition n° 23 : Promouvoir les assistants d’aide a la conduite

Autoriser les avertisseurs de « zones de danger », dans l’esprit du protocole
d’accord du 28 juillet 2011.

Aux termes du protocole d’accord conclu entre 1’ Association frangaise des
fournisseurs et utilisateurs de technologues d’aide a la conduite (AFFTAC) et le
ministére de I'intérieur le 28 juillet 2011, les dispositifs anciennement dédiés a la
détection des radars de type « Coyote » restent autorisés s’ils s’orientent vers une
signalisation des zones de danger, que des contrdles de vitesse fixes ou mobiles y
soient ou non organisés.

Cette mesure vise a renforcer la lisibilité de la route et a encourager une
forme d’entraide entre conducteurs, en faisant de ces outils de véritables
auxiliaires de conduite plutot que des instruments de contournement de la loi.

Un pas supplémentaire doit étre franchi en mobilisant ces technologies
embarquées dans la lutte contre 1’hypovigilance au volant, dont il est désormais
établi qu’elle constitue un facteur d’accident non négligeable. Au stade actuel de
leur développement technique, il semble que ces instruments soient en mesure
d’envoyer des messages d’alerte aux conducteurs conduisant depuis trop
longtemps ou manifestant des signes d’endormissement (écarts de trajectoires,
clignement des paupiéres, etc.).

Cependant, s’il apparaissait que ces appareils sont détournés de leur
nouvelle finalité, un retour a I’interdiction serait sans doute nécessaire.
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AXE 6: METTRE L’ACCENT SUR LA PREVENTION ET
RECOMPENSER LES CONDUITES VERTUEUSES

Proposition n° 24 : Prévoir un bonus de points hors la période probatoire

— Porter, hors période probatoire, de 12 & 15 points au maximum le capital de
points de permis détenu par les personnes ne commettant aucune infraction
pouvant occasionner un retrait de point pendant 6 ans, a raison d’un bonus d’un
point tous les deux ans ;

— En liaison avec les compagnies d’assurance, consentir une baisse de cotisation
d’assurance supplémentaire aux personnes détentrices de 15 points de permis.

En principe, le fait de respecter le code de la route ne justifie aucune
récompense particuliére, le respect de la loi s’imposant a tous. Dans un souci
d’équilibre entre répression et sanction et de meilleure acceptation de la politique
de sécurité routiere, il semble cependant intéressant d’instaurer un bonus de points
de permis de conduire pour les personnes ne commettant aucune infraction grave
sur de longues périodes, aprés la période probatoire et en dehors de celles qui ne
conduisent pas.

Une telle disposition permettrait de combattre 1’idée répandue selon
laquelle la politique de sécurité routiére s’est dévoyée dans le « tout répressif » et
dans la volonté de piéger I’ensemble des conducteurs, y compris les plus
respectueux de la norme. Elle est d’ailleurs en vigueur dans plusieurs pays
européens, tels que I’Italie ou I’Espagne.

Le fait d’étre détenteur d’un capital de 15 points pourrait donner lieu a
I’application d’un «super bonus» entrainant une baisse de la cotisation
d’assurance.

Proposition n° 25 : Promouvoir les formations post-permis

Durant la période probatoire, accorder un bonus d’assurance aux conducteurs
novices suivant un stage de perfectionnement a la conduite

Dans le méme esprit d’incitation aux bonnes pratiques, il est proposé de
faire bénéficier d’un bonus d’assurance les conducteurs novices —souvent
jeunes — qui font la démarche de suivre un stage de formation a la conduite post-
permis. Cette mesure pourrait en outre donner lieu a une participation financiere
des compagnies d’assurance pour 1’organisation de ces formations. A terme, cette
disposition pourrait figurer dans les clauses obligatoires des contrats d’assurance
et la formation post-permis &tre rendue obligatoire.

Le colit de I’insécurité routiére est évalué a environ 23 milliards d’euros
par ans, dont 16,3 sont pris en charge par les assureurs. Lors de certaines
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expérimentations des assureurs, une formation revenait a 200 euros par éléve pour
deux jours de formation. Si I’on souhaite que le million de conducteurs qui obtient
son permis chaque année puisse bénéficier d’une telle formation, le budget a
prévoir serait d’environ 200 millions d’euros. En conséquence, l’action de
formation serait utile si ces formations faisaient diminuer la sinistralité¢ de 1 %.

Proposition n° 26 : Parvenir a créer un continuum éducatif

Généraliser I’éducation routiére au lycée

Ainsi que le note le rapport de 'IFSTTAR, il existe un paradoxe dans le
fait de délaisser I’éducation routiere au lycée alors qu’il s’agit de la période ou se
déroulent les prises de risque les plus importantes en méme temps que
I’apprentissage de la conduite (conduite accompagnée ou cyclomoteur). Pourtant,
si I’éducation routiére connait de bons résultats en primaire et au collége, elle est
beaucoup moins présente au lycée. C’est pourquoi les CISR récents ont souhaité
lancer des expérimentations visant a la renforcer. Il s’agit d’aller plus loin en
généralisant ces expériences, sur le fondement des bonnes pratiques ainsi
récoltées. La création de pistes de sécurité routiere, destinées a permettre aux
jeunes d’expérimenter des situations de conduite dans le cadre d’opérations de
prévention routiére, doit €tre encouragée. Par ailleurs, 1’épreuve théorique du
code, qui se résume souvent a un bachotage, devrait étre repensée dans un sens
favorisant la compréhension des situations de la part du candidat plutoét que la
mémorisation de réponses standard a des listes de questions.

Proposition n° 27 : Favoriser I’accés au permis de conduire

Inscrire dans le contrat d’apprentissage la possibilité de passer 1’épreuve théorique
du permis de conduire (le « code »)

Il ressort des statistiques communiquées par le ministére de I’Intérieur
qu’environ 450 000 personnes conduiraient sans permis, les trois quarts ne 1’ayant
jamais passé. Il faut donc encourager 1’apprentissage de la conduite, y compris
dans un cadre professionnel et a un jeune age. Or, il apparait que 1’épreuve
théorique du code de la route est parfois la plus difficile pour des jeunes, qui par
ailleurs, savent conduire un véhicule. Il serait donc souhaitable d’inclure la
possibilité de passer I’épreuve théorique du permis de conduire dans les contrats
d’apprentissage.
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Proposition n° 28 : Prévenir le risque routier professionnel

— Inciter les entreprises a inclure le risque routier dans le document unique
d’évaluation des risques ;

— Inciter les entreprises a inscrire dans leur réglement intérieur I’interdiction de
I’'usage du téléphone au volant dans le cadre des déplacements professionnels de
leurs salariés.

Les accidents mortels de la circulation sont la premiere cause de risque
professionnel. Pourtant, cette problématique n’a émergé que récemment dans le
débat public portant sur la sécurité routiére. Afin de responsabiliser les entreprises,
il est essentiel de les inciter a inclure le risque routier professionnel dans le
document unique d’évaluation des risques afin d’en faire, a terme, un élément
obligatoire de ce document. L’incitation a interdire 1’'usage du téléphone portable
s’inscrit dans la méme logique.
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AXE 7: ALERTER LES USAGERS SUR LEUR APTITUDE A LA
CONDUITE

L’aptitude a la conduite est un facteur peu connu des accidents de la
circulation. En effet, I’idée selon laquelle une aptitude physique réduite a la
conduite entrainerait automatiquement une augmentation de 1’accidentalité se
révele erronée : les usagers qui ont conscience que leurs capacités sont diminuées
modeérent leur allure et ont tendance, de maniére générale, a prendre moins de
risques.

Orientation générale : ne pas instaurer de controle médical obligatoire

L’idée d’instaurer un controle médical obligatoire pour mesurer 1’aptitude
a la conduite, notamment des personnes dgées, peut sembler séduisante. Divers
pays européens se sont d’ailleurs engagés dans cette voie avant, parfois, d’y
renoncer. Cependant, cette mesure semble totalement inopportune dans la mesure
ou les personnes agées surcompensent leur perte d’aptitude physique a la conduite
et ou leur mobilité est souvent essentielle a une bonne insertion dans la vie sociale.
Plutét que d’instaurer un couperet, il faudrait chercher a trouver des solutions
opérationnelles pour renforcer leur mobilité, voire restaurer leur aptitude a la
conduite.

Proposition n° 29 : Conforter le réle du médecin traitant dans I’information
du patient sur une éventuelle diminution de sa capacité a conduire

Le médecin traitant veillera, si nécessaire et dans le cadre de sa pratique, a attirer
I’attention de ses patients sur la diminution temporaire ou durable de leur aptitude
a la conduite et a les informer sur les moyens de restaurer leur aptitude a la
conduite

Le médecin traitant, voire le spécialiste (ophtalmologiste...), veillera, sur
le fondement de sa connaissance de 1’état de santé¢ général de son patient, de
I’alerter sur les risques éventuels que représenterait pour lui I’activité de conduite
et sur les précautions a prendre pour qu’il puisse maintenir voire retrouver sa
mobilité sans causer de risque potentiel pour la sécurité routiére. Il n’est pas
question, en conséquence, de modifier la liste des pathologies qui interdisent la

conduite.
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Proposition n° 30 : Renforcer ’information sur les incompatibilités entre la
prise de certains médicaments et la conduite

Le médecin prescripteur, qui alerte déja son patient sur les effets possibles des
médicaments prescrits sur ’aptitude a conduire, devra le faire par écrit et faire
figurer ces indications sur 1’ordonnance.

Il existe d’ores et déja un systéme de pictogrammes qui alertent les
conducteurs sur les effets potentiels des médicaments qu’ils absorbent. Cependant,
ces derniers sont peu connus et méme si les médecins et les pharmaciens prennent
généralement le temps de les expliciter oralement auprés de leurs patients, ces
derniers n’y sont pas toujours trés attentifs. Il serait donc souhaitable que la
mention d’une éventuelle dangerosité pour la conduite figure par écrit sur
I’ordonnance du médecin qui prescrit les médicaments, la liste des médicaments
contre-indiqués étant diffusée par le ministére chargé de la santé. De méme, il
serait hautement souhaitable que les médecins, lors de la prescription, puissent
avertir leurs patients de maniére précise, lorsqu’ils préconisent des médicaments
dont la prise combinée avec 1’alcool serait susceptible d’engendrer un risque pour
la conduite.

S’agissant des médicaments délivrés sans ordonnance, il convient de
rappeler aux pharmaciens I’intérét de signaler, au moins oralement, les éventuelles
contre-indications a la conduite.
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AXE 8 : VEHICULES ET INFRASTRUCTURES, VERS « UNE ROUTE QUI
PARDONNE »

\

Proposition n° 31 : Aider les conducteurs a respecter les vitesses limites
autorisées

Généraliser progressivement |’installation en premiére monte du systéme LAVIA,
avec ’objectif que tous les véhicules soient équipés a compter du 1 janvier 2018.

Le limiteur s’adaptant a la vitesse autorisée constitue un outil d’aide a la
conduite simple et désormais techniquement fiable. Il consiste a afficher en temps
réel au tableau de bord du véhicule la vitesse limite autorisée par une lecture
intelligente de la signalisation, via une cartographie réguliérement mise a jour. Le
LAVIA informatif permet au conducteur de connaitre en permanence la vitesse a
laquelle il doit circuler pour se conformer a la réglementation; le LAVIA
adaptatif empéche mécaniquement le conducteur — hors situation d’urgence — de
dépasser la vitesse limite par un mécanisme de bridage automatisé. La
généralisation de cet équipement en premiere monte, dont 1’utilisation resterait
facultative, permettrait a terme d’en abaisser le cofit. Il faut cependant remarquer
que ce dernier serait toujours supérieur a un bridage des véhicules.

Proposition n° 32 : Renforcer la lisibilité de la route

Demander aux services de I’Etat compétents de réaliser, en liaison avec les
collectivités territoriales, un audit sur les infrastructures de maniére a rendre la
signalisation plus cohérente et lisible. Dans le cadre de cet audit, revoir la
pertinence de I’ensemble du programme autoroutier national a dix ans, en vue de
mener a bien tous les programmes susceptibles d’améliorer la sécurité routiere de
maniére significative.

Au cours de ses auditions, la mission d’information a été sensibilisée par
de multiples intervenants de tous horizons sur le manque de lisibilité de la route :
il est parfois difficile de savoir quelle est la vitesse autorisée et certains
changements de seuils sont peu compréhensibles (passage brutal de 90 km/h a 70
km/h sans justification flagrante, limitation de certaines rocades a 90 km/h alors
que Dl’allure « intuitive » serait plutét de 110 km/h, etc.). Au niveau local, la
commission départementale sera chargée de ce travail.

En complément de la généralisation des systemes LAVIA, il semble
opportun que soit mené un audit global sur la cohérence et la lisibilité de la
signalisation, de maniere a supprimer les anomalies et a rendre plus directement
accessibles les régles de circulation. A plus long terme, le concept de route
intelligente et interactive défendu a I’échelle de 1’Union européenne doit permettre
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de progresser encore dans 1’échange d’informations entre les conducteurs et les
gestionnaires d’infrastructures.

A la suite de la démarche du Grenelle de I’environnement, un certain
nombre de projets de nouvelles liaisons autoroutiéres ont été abandonnées dans
I’avant projet de schéma national des infrastructures de transport (SNIT). Dans le
cadre de I’audit précité, il semble opportun de revoir la pertinence d’ensemble du
programme d’équipement autoroutier national a dix ans, afin d’étudier la
possibilit¢ de mener a bien tous les programmes susceptibles d’améliorer la
sécurité routiére de maniere significative.

Proposition n° 33 : Supprimer les passages a niveau

En liaison avec Réseau ferré de France (RFF), accélérer la réalisation d’un plan de
suppression des passages a niveau, en commengant par les plus dangereux.

La suppression de tous les passages a niveau colite cher mais certains
accidents récents ont démontré leur dangerosité persistante, peu acceptable en ce
début de 21éme siécle (ils causent environ 30 morts par an). Si I’expérimentation
de radars dédiés constitue une premiere avancée, il semble nécessaire d’accélérer
la réalisation d’un plan de suppression progressive mais totale de tous les passages
a niveau a horizon 2020, en commengant bien entendu par les plus dangereux.

Dans I’intervalle, il serait nécessaire d’équiper les plus dangereux de feux
tricolores.

Proposition n° 34 : Lutter contre I’hypovigilance sur autoroute

Généraliser I’installation de bandes de rive sonores sur les autoroutes

L’hypovigilance est la cause d’un tiers des accidents mortels sur autoroute.
Il est indispensable de généraliser le dispositif des bandes de rive sonores — ainsi
que le préconise le CISR du 11 mai 2011—, lesquelles sont un moyen efficace de
prévenir les variations de trajectoire.
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AXE 9 : ADAPTER CERTAINS ASPECTS DU PERMIS A POINTS

Proposition n° 35 : Evaluer les « radars feux rouges »

Suspendre le déploiement des radars aux feux rouges dans I’attente d’une
évaluation du dispositif et en équipant ceux qui sont déja en service d’un
décompte de temps.

Franchir un feu rouge constitue une infraction d’une extréme gravité qui
peut avoir des conséquences dramatiques, notamment pour les usagers de la route
les plus vulnérables que sont les piétons, les enfants et les personnes agées. La
sanction du retrait de quatre points est donc parfaitement justifiée.

Il existe cependant des circonstances dans lesquelles le franchissement du
feu rouge ou le non-respect de la régle de I’arrét au feu orange sont justifiés, qu’il
s’agisse de laisser passer un véhicule prioritaire, d’éviter un obstacle inopiné ou de
prévenir une collision par I’arriére, lorsque le conducteur qui suit ne respecte pas
les distances de sécurité. Un systéme de contrdle sanction automatisé — de type
«radar ou caméra feu rouge » -, n’est pas forcément en mesure de prendre en
considération ces éléments de contexte. Par ailleurs, le franchissement de feux
rouge est a la source de relativement peu d’accidents de la circulation.

Dans ces conditions, le retrait de quatre points, qui correspond au fait de
rouler a plus de 90 km/h en agglomération, est mal vécu par nos concitoyens. Une
évaluation de D’efficacité et de la pertinence du dispositif est donc nécessaire.
Pendant cette évaluation, le déploiement des radars devra étre suspendu.

Parallélement, il faut équiper les feux munis d’un radar d’un décompte qui
permette d’informer le conducteur du temps restant avant que le feu ne passe au
rouge. A défaut, les radars placés aux feux générent une angoisse importante pour
les conducteurs.

Proposition n° 36 : Réguler un contentieux de masse

Prévoir un recours préalable obligatoire en amont du recours administratif visant a
faire annuler I’invalidation du permis de conduire

Le contentieux du permis de conduire est devenu un contentieux de masse.
Pres de 10 millions de points sont retirés et rendus chaque année et environ 85 000
permis ont été invalidés en 2010. Afin d’éviter d’engorger les tribunaux
administratifs, il serait souhaitable d’instaurer un recours préalable obligatoire en
matiére de contestation de I’invalidation du permis de construire. Ce recours serait
analysé par une commission qui y répondrait favorablement dans les cas ou
I’illégalité de la décision est flagrante.
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AXE 10: MIEUX PRENDRE EN COMPTE LES USAGERS
VULNERABLES ET LES VICTIMES

Proposition n°® 37 : Protéger les passages piétons

— Faire du stationnement devant un passage piéton un cas de stationnement
dangereux

— Installer des afficheurs numériques de décompte de temps aux passages piétons

Les piétons représentent plus de 12 % des victimes de la route. Beaucoup
d’entre eux sont des personnes agées, qui sont heurtées lors d’une traversée de rue.
Il est donc essentiel, ainsi que 1’a rappelé ’association des Droits du piéton, que
les passages piétons soient sirs pour ces derniéres.

Or, I’un des ¢léments de cette streté est la visibilité que 1’on peut avoir de
part et d’autre. Afin de I’assurer, il est proposé que les véhicules garés ou arrétés a
proximité immédiate d’un passage piéton, en dehors d’un emplacement ou le
stationnement est autorisé, soient considérés comme en état de stationnement
dangereux. Cette catégorie de stationnement permet la mise en fourricre, la
délivrance d’une amende de 150 € au maximum et le retrait de trois points.

Par ailleurs, afin de sécuriser la traversée des piétons — notamment les
enfants, les personnes a mobilité réduite et les personnes agées -, il est souhaitable
d’installer des afficheurs numériques de décompte de temps aux passages piétons
protégés par un feu tricolore.

Enfin une réflexion pourrait étre engagée quant a la sonorisation des
véhicules électriques. En effet, ces derniers étant silencieux, le risque de collision
avec un piéton est accru, dans la mesure ou ce dernier ne les entend pas forcément
venir.

Proposition n°® 38 : Assurer la sécurité des cyclistes

Evaluer le dispositif des double-sens cyclables

Les double-sens cyclables visent a favoriser le trafic cyclable dans les
grandes villes. Ils ont été généralisés dans certaines agglomérations, comme a
Strasbourg. Ils peuvent étre situés dans les rues qui sont limitées a moins de
50 km/h. Les études réalisées semblent indiquer que ces voies réduisent le nombre
d’accidents pour les deux-roues, dans la mesure ou ces derniers sont davantage
visibles par les autres usagers.

Cependant, ces nouveaux aménagements demandent une véritable
acculturation de tous les usagers de la route, et notamment des enfants et des
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personnes agées, mais aussi des automobilistes, qui ne s’attendent pas a voir
arriver un usager a contresens. Le dispositif doit donc étre évalué.

Proposition n°®39: Renforcer la place des victimes dans la procédure
judiciaire

Prévoir une convocation et une audition des parties civiles lors des proces
correctionnels en appel, y compris lorsque aucun appel civil n’a été interjeté.

La mission a recueilli le t¢émoignage de familles de victimes qui ont décrit
comment elles avaient vécu les procédures judiciaires dans lesquelles elles ont été
partie civile. Il en ressort qu’est tres mal ressenti le fait de ne pas étre averti de la
date du proces en appel dans les cas ou aucun appel civil n’a eu lieu.

Cependant, sans aller jusqu’a préconiser un bouleversement de notre
procédure pénale en recommandant d’accorder aux victimes un droit d’appel
pénal, dans le cadre d’une mission d’information sur les accidents de la
circulation, il serait souhaitable que ces derniéres soient pour le moins informées
de la date du proces en appel et y soient entendues si elles le désirent.
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La France a éte au premier plan lors de I'adoption de la résolution de I'Assemblée générale des
Nations Unies du 2 mars 2010 faisant de la décennie 2011-2020 une « Décennie d'action pour la Sécurité
routiere ». En effet, le 20 novembre 2009, lors de la Conférence de Moscou, la France avec exprimé sa
volonté, comme quatorze autres pays, que les engagements pris en matiére de sécurité routiére lors de la
« Déclaration de Moscou » deviennent une résolution de 'ONU. Ce qui a donc éte réalise.

Aux débuts des années 2000, le nombre de tués au niveau mondial &tait estimé entre 800 000 (par la
Banque Mondiale) et 1200000 (par 'OMS). Aujourd'hui, dans le monde, l'insécurité routiére est la
premiére cause de décés des 15-29 ans et la neuviéme toutes tranches d'age confondues. Si aucune
action n'est menée, elle deviendra la cinquiéme cause de mortalité d'ici 2030. L'objectif de cette decennie
est donc de contrer cette augmentation trés inquiétante du nombre de victimes, tant tuées que blessées.

Les pays de I'Union européenne ont tous connu une diminution reguliere du nombre de personnes
tuées sur la route depuis les années 1970. Cette évolution n'est néanmoins pas homogéne : les pays de
I'Est de I'Europe présentent un décalage dans le temps, le nombre de personnes tuées y a ainsi cru
jusqu'au début des années 1990, pour décroitre ensuite d'environ 4 % chaque année.

Les pays ont appliqué en geénéral des politiques proches, consistant, sous Iimpulsion de I'Union
suropéenne, a geénéraliser des bonnes pratiques et des mesures efficaces. Toutefois, les modalités de
contréle et de sanctions sont restées assez différentes, ceci dans un contexte d'augmentation importante
des échanges de personnes et de biens. De nombreuses explications sont proposées pour expliquer les
difféerences de résultats : les facteurs les plus couramment avances ont trait a la démographie, au niveau
de développement, a la densité de I'habitat, a I'exposition au risque dans une zone du fait des frajets
domicile-travail, aux variations climatiques (differences entre pays du nord et pays méditerranéens), enfin
a la relation culturelle ou sociétale au véhicule.

Aujourd’'hui, le renforcement de I'efficacité des politiques de sécurité routiére exige des analyses
précises ciblées sur les circonstances des accidents (type de réseau, péricdes de conduite) et les
populations a risques (nouveaux conducteurs, en particulier les jeunes, conducteurs de deux-roues
motorisés ou non, etc.).

Ce rapport se veut une synthése scientifique, donc rigoureuse, volontairement condensée et limitée a
I'essentiel, des connaissances en matiere de securite routiére. Il ne s'agit en aucun cas d'une expertise
collective, démarche incompatible avec I'ampleur de la question posée et la brieveté des délais impartis.
Le parti pris a donc été d'appuyer l'analyse sur les références bibliographiques que les chercheurs
impliqués dans ce travail auront collectivement considerees comme majeures et qui sont mentionnees en
fin de rapport. Il n'en demeure pas moins que les principaux résultats évoqués ici sont établis de fagon
incontestable. lls sont pour une part le fruit des travaux de I'lfsttar confortés par les résultats de la
littérature scientifique internationale.

L'accident de la route peut étre, dans ses conséquences, matériel ou corporel (y compris mortel). Sauf
mention spéciale, seul le second cas est envisagé ici. Selon la définition du ministére en charge des
transports, un accident corporel de la circulation routiére est un accident provoquant au moins une victime,
survenant sur une voie ouverte a la circulation publique et impliquant au moins un véhicule. Les forces de
I'ordre sont tenues d'établir un procés-verbal pour tout accident corporel. L'enregistrement informatique
des données essentielles issues des procés-verbaux constitue les BAAC (Bulletins d’Analyse d'Accidents
Corporels). Le fichier ainsi constitué est geré par 'ONISR (Observatoire Mational Interministériel de
Securité Routiére).

Le document est structuré en deux parties principales, la premiére qui rappelle les causes d'insécurité
en lien avec les usagers, les infrastructures ou le parc automobile, et la seconde qui recense, par grands
domaines, les mesures générales ou plus spéecifiques qui ont pu étre prises et les enseignements
eventuels qui ont pu en étre tires.

Il est a noter qu’'aucun des chercheurs de I'lfsttar qui a participé a cette synthése n’a le moindre
conflit d’intérét & déclarer relativement aux connaissances présentées ci-aprés.
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1.L’insécurité routiére : le constat

L'origine des accidents de la circulation est la diffusion de I'automobilité (voitures et autres vehicules a
moteur). Phénoméne mondial, celle-ci a touché tous les pays industrialisés, puis les grands pays
emergents, avec des conséquences directes en termes de blesseés et de tués.

1.1 La mortalité

1.1.1 Une tendance lourde a la baisse, mais...

L'insécurité routiére constitue aujourd’hui la huitiéme cause de mortalité en France en termes de
nombre de victimes et |a troisieme en termes d'années de vie perdues (les accidents de la route frappant
particulierement les jeunes hommes). La France fait partie des pays européens “intermédiaires” (comme
I'ltalie, 'Espagne, 'Autriche, la Belgique ou le Danemark) entre les pays les plus performants, avec moins
de 60 tués par million d'habitants (comme les Pays Bas, le Royaume-Uni, la Suéde ou I'Allemagne) et les
nouveaux Etats membres, en général moins développés économiquement, présentant des résultats
médiocres, avec plus de 100 tués par million d'habitants. La France fait toutefois partie des pays
européens dans lesquels la mortalite routiére a evolué le plus favorablement au cours de ces dernieres
années, résultat qui lui permet d'étre le pays qui a le plus contribué aux 80 000 vies sauvees dans I'Union
Européenne entre 2002 et 2009 (29 % de celles-ci contre 16 % pour I'Allemagne et 15 % pour I'ltalie) et
de se rapprocher des pays les plus “performants” (-44 % entre 2002 et 2008, contre -31 % aux Pays-Bas
et -26 % au Royaume-Uni). Le fossé entre la France et ces pays reste toutefois important (68.8 tués /
million d’habitants contre respectivement 41,3 et 43,2).

Sur le long terme, la mortalité automobile est le fruit d'une compétition entre deux forces : la mobilité
(estimée par le nombre de vehicules x kilometres parcourus) et la sécurité (estimée par le taux de tues par
véhicule x kilométre). Le taux de tués par véhicule x kilométre a tendance a décroitre réguliérement grace
aux progres continus en matiére de sécurité du systeme de transport routier et de ses composantes
(conducteur/véhiculefinfrastructure), alors que la mobilité a tendance a croitre en suivant le
developpement économique. Si la mobilité croit moins vite que la sécurité augmente, le nombre annuel de
tués diminue. C'est ce que I'on observe sur I'évolution du nombre de tués en France de 1950 & nos jours :
le taux de decroissance de la mortalité est constant, a une valeur de 5 a 6 %, alors que I'évolution du trafic
est passée d'une valeur de croissance de 8 % a une croissance de 3 % depuis 1973 et & une stabilite
globale depuis 2003. La décroissance de la mortalité est genéree par toute une série d'actions de securite,
concomitante a un apprentissage du risque routier partagé par toute la société. On observe seulement
deux moments ou le systéme de sécurité routiére a changé de nature : en 1973, suite aux grandes
mesures de sécurité routiere sur les limitations de vitesse et le port de la ceinture de sécurité (le taux de
tués a alors baissé de 17 %), et en 2003 suite & lintroduction du contréle sanction automatisé de la vitesse
(avec une baisse de 18 % du taux de tuss).

Si I'on se limite & la derniére decennie, aprés une chute spectaculaire en 2003 (21 % de “tués a six
jours”™ en moins par rapport a 2002), la mortalité routiére en France meétropolitaine continue de diminuer
depuis, mais de fagon plus modérée (3992 tués a trente jours en 2010 contre 4273 en 2009, soit une
baisse de 6,6 % des tués a trente jours). Il faut toutefois ajouter a ce bilan la mortalité dans les DOM (180
tués en 2010 contre 170 en 2009), ainsi que la mortalité au-dela de trente jours (qui reste difficile a
évaluer). Cette baisse devrait se poursuivre, voire s'accentuer si la mobilité continue a stagner voire a
décroitre, sous limpact notamment des mesures de mobilité durable. Sauf si I'on injecte dans le systéme
un tres grand nombre d'usagers vulnérables comme les piétons ou les deux-roues, motorisés ou non.

L'un des enjeux spécifiques a la mortalité routiere, relativement a la plupart des autres grands fléaux
de santé publique (autres accidents, notamment de la vie courante, cancers, maladies cardio-vasculaires)
est qu'elle concerne toutes les tranches d'age dés la jeune enfance, et conduit donc a un bilan plus negatif
encore en termes d'années de vie perdues (écart entre I'age de la victime et son espérance de vie au
moment de I'accident). Selon ce critére, il faudrait prendre aussi en compte d'une part la réduction de
I'espérance de vie des blessés les plus graves, d'autre part, la réduction de I'espérance de vie sans
handicap d'une partie d'entre eux. On peut regretter que ces indicateurs ne soient pas aujourd’hui
totalement disponibles et pallier cette lacune est I'un des objectifs de recherche de I'lfsttar. Une premiére
étude dans le Rhone, basée sur ces critéres a montré que les trois quarts des années de vie perdues ou
vécues en incapacité le sont par des hommes, plus du tiers par des jeunes de 15 a 24 ans. De plus, une
réduction du nombre d'années de vie perdues ou vécues en incapacité provenant a la fois de la diminution
du nombre des victimes et de 'augmentation de I'dge au moment de I'accident a été observée.
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1.1.2 Les différentiels de mortalite

Les caractéristiques des accidents mortels en France (statistiqgues produites par 'ONISR) autorisent
les commentaires ci-aprés sur les principales différences en matiére de mortalité selon les usagers ou les
réseaux.

Historiquement, les recherches sur I'automobile et ses occupants ont longtemps été privilégiées. Et,
sans y voir forcément une conséquence directe, c'est cette catégorie d’'usagers qui a le plus bénéficié de
la baisse de la mortalité depuis le début des années 1970 : alors que le parc de véhicules légers a été
multiplié par 2,6, la mortalité de ses occupants a été divisée par 3,8 (2117 tués en 2010), soit un gain
rapporte & chaque véhicule de pres de 10 (2,6 x 3,8= 9.9), alors que les mémes gains ne sont que de 4,1
pour les poids lourds (65 tués), 2,5 pour les motocyclistes (704 tués) et de 2,3 pour les cyclomoteurs (248
tués). Les deux-roues motorisés apparaissent ainsi comme une priorité incontestable (en particulier les
motocycles, dont le parc a été multiplié par plus de 6, alors que celui des cyclomoteurs a tendance a
stagner), et ce d'autant plus que I'enjeu blessé fait plus que confirmer I'ampleur du probléme (Cf. § 1.2.2.).
Il faut aussi évoquer une catégorie de véhicules qui a la particularite de présenter une mortalité qui a
augmente ces derniéres annees : les vehicules utilitaires légers (146 décés en 2010 contre 120 en 2006,
bilan auquel il faut ajouter les 213 tués dans les accidents impliquant ces vehicules). Il est & noter que
cette particularité releéve aussi du risque professionnel : la recherche en securité routiére doit renforcer les
ponts deja existants avec la recherche en santé au travail. Enfin, il ne faut pas oublier deux catégories
d'usagers, méme si leurs déplacements sont par nature difficiles a quantifier : les cyclistes et les piétons.
L'encouragement actuel a la pratique de ces “modes doux” justifie pleinement que la recherche continue
de sy intéresser (piétons et cyclistes reunis ayant presque autant contribué au bilan de la mortalité
routiere en 2010 que les motocyclistes : 632 tués contre 704).

S'agissant des caractéristiques des victimes décédées, on peut évoquer leur age st leur sexe. La
mortalite routiére, c'est 76 % d’hommes, et méme 92 % parmi les seuls usagers de deux-roues motorisés.
Ces proportions sont d'une constance remarquable depuis plus d'une décennie. La classe d'age la plus
concernée reste les 18-25 ans qui, ne constituant que 9 % de la population, ont contribué & 21 % de la
mortalité routiere en 2010 (soit un ratio de 2,3), devant les seniors de 75 ans et plus qui, ne constituant
que 9 % de la population, ont contribué & 13 % de la mortalité (ratio de 1,4). A noter que c'est aussi cette
derniére classe d'age qui a connu la plus faible évolution a la baisse au cours de la derniére décennie (-
31 % contre -53 % pour I'ensemble des autres classes d'age).

S'agissant d'infrastructure, on peut rappeler que le ratio tues / part du trafic est favorable aux
autoroutes, concédées ou non concédées (6 % des tués en 2010 pour 25 % du trafic, soit un ratio de 0,2)
et defavorable aux routes départementales (66 % des tués pour 40 % du trafic, soit un ratio de 1,7). Pres
de 3 tués sur 4 (72 %) le sont en rase campagne, et prés de la moitié la nuit (44 %), le tout avec une
remarquable constance dans le temps.

On peut aussi rappeler que les grandes disparités inter-régionales sont fortement corrélées aux
densités de population : en 2010, la mortalité a varié de 30 tués / million d'habitants (en lle-de-France) a
117 (en Corse).

Ces rappels choisis ne constituent qu'une faible part de la connaissance que nous avons aujourd’hui
de la mortalité routiére dans notre pays, mais constituent des traits saillants de l'insécurité routiere. Au-
dela du cadre qu'ils dressent, ils se veulent des balises pour la recherche de demain.

1.2 La morbidité ou les victimes qui survivent a leur accident

1.2.1 La perfectibilité des données institutionnelles

Si les tues sont assez bien recensés dans la plupart des pays industrialisés, les blessés sont
systématiquement sous-enregistrés, mais dans des proportions variables. On peut illustrer le phénomene
en comparant le nombre de tués et le nombre de blessés rapportés a la taille de la population entre les
différents pays de I'Union européenne (données 2008). Ainsi, alors que la France présente, avec 4275
tués en 2008, un taux de tues proche de la moyenne européenne (68,8 contre 76,9 tués / million
d’habitants), mais beaucoup plus élevé que le Royaume-Uni (43,2) ou méme l'Allemagne (54.5), elle
présente, avec 93 783 blessés, un taux de blessés trés inférieur & la moyenne européenne (1510 contre
3192 blessés / million d’habitants), loin devant le Royaume-Uni (3886) et I'Allemagne (4976). Si une partie
de ces differences peut trouver son explication dans des specificites de son réseau routier, ces chiffres
révélent essentiellement que la France n'est pas le pays qui recense le mieux “ses” blessés de la route.

La non exhaustivite de ce recensement des blessés souléve trois questions : quelle confiance peut-on
accorder a une evolution favorable ou défavorable de ce bilan ? Ce recensement est-il pour le moins
représentatif des enjeux accidentologiques ? Et quel est le nombre réel de blessés en France ? Une
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deuxieme source de donnees, indépendante des BAAC, permet de repondre a ces questions : le Registre
du Rhone.

Reposant sur le reseau de soins prenant en charge les victimes d'accidents de la circulation routiere
dans le departement du Rhéne, le registre du Rhone recense I'ensemble de ces victimes depuis 1995. Il a
ete mis en place par I'lnrets en collaboration avec I'Arvac (Association pour le registre des victimes
d'accident de la circulation routiére dans le département du Rhéne).

1.2.1.1 Une dégradation progressive du recensement institutionnel

Pour apprécier I'évolution de la qualité de I'exhaustivité de ce recensement, on peut regarder
I'évolution du ratio entre victimes recensées par les BAAC dans le Rhéne et celles recensées par le
registre. Il n'a cessé de croitre, alors que la qualité méme du registre n'a pu s'ameliorer : 0,48 en moyenne
sur la période 1996-1999 ; 0,38 sur 2000-2004 ; 0,32 sur 2005-2009.

A l'évidence, le recensement institutionnel des blessés n'a cessé de se dégrader. Et donc toute
évolution, notamment favorable, doit étre interprétée avec prudence.

1.2.1.2 Un recensement biaisé

Le rapprochement des BAAC et du registre a permis de montrer que les premiers recensaient moins
volontiers certains blessés que d'autres, notamment les moins gravement atteints, ceux impliqués dans un
accident sans tiers ou certaines catégories d'usagers comme les cyclistes. Dit autrement, le recensement
des BAAC privilégie surtout les occupants de voitures blessés dans un accident impliquant un tiers.
Certains de ces biais sont facilement explicables (on appelle rarement les forces de l'ordre lors d'une
simple chute a velo). Il n'en demeure pas moins que le recensement institutionnel des blessés donne une
image trés déformee de la morbidité routiére sur nos routes, et donc des enjeux réels.

Le recensement des BAAC n'est pas biaisé par rapport au sexe des victimes blessées. A noter
toutefois que la répartition des blesses selon le sexe n'est pas celle observée parmi les tués : “seulement”
60 % d’hommes, cet excés étant essentiellement imputable aux deux-roues, motorisés ou non, et non aux
piétons ou aux occupants de voiture. En d'autres termes, les hommes automobilistes ou piétons ne sont
pas exposes & un risque routier plus grand (en termes de probabilité de survenue), mais a un risque plus
grave (en termes de décés et/ou de blessures graves).

1.2.1.3 En réalité, plus de trois fois plus de blessés

L'existence des BAAC au niveau national et du Registre du Rhéne a aussi permis de produire des
estimations nationales du nombre réel de blessés, en tenant compte du fait que méme ce registre ne
présente pas une exhaustivite parfaite. Portant sur la période 1996-2004 (en 2005, les notions de “tue” et
de “blessé” ont eteé modifieces dans les BAAC), l'analyse a montré que le nombre reel de blessés, en
France metropolitaine, serait 3,4 fois superieur a celui recense dans les BAAC. Il est a noter que ce
coefficient correcteur conduit & un taux de 5135 blessés /million d’habitants en 2008, chiffre désormais du
méme ordre que ceux précédemment évoqués pour le Royaume-Uni (3886) ou I'Allemagne (4976). Par
ailleurs, le nombre réel de blessés hospitalises (critére introduit dans les BAAC en 2005) serait 1,7 fois
supérieur a celui recense dans lesdits BAAC.

1.2.2 La nature et la gravité des blessures

La decision en sécurité routiére, et son evaluation, ne peuvent étre basées sur la seule mortalite. Elles
doivent I'étre aussi sur la morbidite, ¢'est-a-dire sur la connaissance des blesses et de la nature et de la
gravité de leurs blessures.

La finalité du registre du Rhéne est précisément cette connaissance. Pour ce faire, toutes les
blessures sont codées selon une classification reconnue au plan international, I'AIS (Abbreviated Injury
Scale). Cette classification permet non seulement de décrire la nature des blessures, mais aussi d'en
préciser la gravité et le pronostic séquellaire, et ce a travers une échelle de gravite additionnelle, I'lIS
(Injury Impairment Scale).

Ces données originales font I'objet de nombreux articles scientifiques et sont régulierement présentees
dans les publications de I'ONISR. On peut juste rappeler ici que c'est ce registre qui est a l'origine du
message « & chague tué, un handicapé lourd ». Ce résultat global masque une décroissance de ce ratio,
de I'adolescence (2 handicaps lourds pour 1 tué chez les 10-14 ans) aux ages les plus avances (auxquels
le risque de décéder predomine trés fortement malgre un risque de handicap lourd toujours bien présent).
Ces handicaps lourds sont essentiellement liés aux traumatismes créniens graves, aux atteintes du
membre inférieur (amputations ou fracas articulaires), et aux atteintes de la moelle épiniére (tétraplégies
ou paraplégies). On peut aussi rappeler que I'enjeu deux-roues motorisés, déja majeur en termes de
montalité, I'est plus encore en termes de morbidité : le nombre de blessés graves (au sens de I'AIS) a
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deux-roues motorisés serait aujourd’hui supérieur a celui des occupants de voiture, et les usagers de
deux-roues motorisés auraient un risque de survivre avec des séquelles graves (au sens de I'lIS) 1,7 fois
supérieur a celui de décéder (contre 0,7 pour les occupants de voiture). Ce risque relatif est encore plus
elevé pour les cyclistes (de I'ordre de 3). L'ampleur de ce risque est en partie la conséquence du trop rare
usage du casque par les cyclistes.

1.3 La létalité ou le risque de mourir de ses blessures

S'en tenir & la dichotomie tués versus blessés conduit & negliger un indicateur essentiel a la prévention
secondaire : |a |étalité, c'est-a-dire le risque de décéder des suites de ses blessures. Pour illustrer cette
dimension de I'accidentologie routiére, on peut simplement rappeler la part des victimes décédées selon
I'age. Parmi les occupants de voiture victimes d'un accident corporel, la proportion de victimes décedées
est de 1,1 % chez les 18-49 ans, de 1,7 % chez les 50-69 ans et de 4,0 % chez les 70 ans ou plus. Parmi
les piétons, cette augmentation de la létalité est encore plus marquée : 1,8 % chez les 18-49 ans, 4.5 %
chez les 50-69 ans et 8,8 % chez les 70 ans ou plus. A noter que la proportion de blessés graves non
décédes augmente de la méme maniere avec 'age.
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2.Les causes de l'insécurité

S'agissant du concept de “cause”, si I'on se référe a Daniel Schwartz, 'un des pionniers de la
“statistique du vivant”, I'accident de la route «reléve de lincertain ». Il faut entendre ainsi qu'un tel
évenement « dépend, non seulement d'un et le plus souvent de plusieurs facteurs identifiables, mais en
outre d'une série d'impondérables, de hasards, qui sont la marque de l'incertain [...]. Le recours sera cette
mesure de lincertain qu'est la probabilité : la définition d'un facteur causal dans le domaine de l'incertain
est quil provoque une augmentation de probabilité de 'événement ». Nous faisons ici nétre cette définition
d'une “cause” ou d'un “facteur causal”, qu'il ne faut pas confondre avec un simple “facteur de risque”. Un
facteur de risque présente une association statistique globale avec I'événement étudié (les personnes
agees ont plus d'accidents que leurs cadets), mais cette association n'est pas forcément vraie au niveau
individuel : tout conducteur agé n'a pas nécessairement un risque d'accident plus €levé que celui qui était
le sien quelques décennies plus 6t (“&tre &gé” est un facteur de risque, mais pas un facteur causal), alors
que tout conducteur a un risque d'accident plus elevé lorsqu'il est alcoolisé que lorsqu'il ne I'est pas (“étre
alcoolisé” est non seulement un facteur de risque, mais aussi un facteur causal). Les épidémiologistes se
sont accordés pour considérer qu'un facteur de risque pouvait étre considéré comme un facteur
réellement causal si ce facteur satisfaisait @ un certain nombre de critéres, dont lintemporalité,
'universalité et la force de son association avec I'événement étudié, son effet-dose et sa plausibilité
biologique. Ainsi, un facteur causal permet de définir une “cause”, alors qu'un simple facteur de risque ne
permet que de définir des “populations a risque”.

L'accident de la circulation routiére est en effet un phénoméne multifactoriel qui fait intervenir 'usager,
le véhicule (et ses capacitées actives ou passives), l'infrastructure et un ensemble d'autres caracteristiques
environnementales (comme les conditions météorologiques). De fait, lorsque I'on étudie le rdle d'un
facteur causal d'accident, il est indispensable de tenir compte de ses interactions éventuelles avec les
autres facteurs. Ainsi, un conducteur peut étre responsable d'un accident en étant, par exemple, sous
I'emprise de I'alcool sans que cette emprise soit la cause de I'accident.

De méme, il ne faut pas oublier qu'un accident est un phénomeéne, au niveau individuel, extrémement
rare, méme en présence de facteurs d'accident majeurs comme l'alcool. Ainsi, ce n'est qu'une infime
partie des conducteurs roulant sous 'emprise de l'alcool qui se retrouve impliquée dans un accident. Et
c’est 'accumulation de I'exposition d'un grand nombre d'individus sur des durées importantes qui conduit
a un bilan accidentologique qui en fait un probléme sociétal majeur.

Que ce soit au plan expérimental ou accidentologique, la recherche en sécurité routiére, et donc la
connaissance, reposent essentiellement sur I'observation d'échantillons (d'accidents ou de sujets
expérimentaux), souvent de taille limitée. Or cette observation peut parfois étre trompeuse, ou pour le
moins comporter une part d'incertitude quant a la pertinence de sa généralisation. Le souci du chercheur
est de limiter ce risque d'erreur, sans toutefois prétendre I'éliminer complétement. De fait, la connaissance
et a fortiori la décision publique ne peuvent s'appuyer sur une seule étude, mais doivent le faire sur un
ensemble de travaux, menes par des équipes différentes partout dans le monde, et dont les resuitats
finissent par converger vers une connaissance cohérente. La méta-analyse, qui permet d'obtenir des
connaissances quantifiees consolidées a partir d'un ensemble d'études similaires, constitue un outil
précieux en la matiere.

Enfin, différents indicateurs sont utilisés pour evaluer une exposition au risque. Par exemple, le
nombre de tués peut étre rapporté a la population de référence (tués / million d’habitants) ou & la mobilité
(tués / milliard de véhicules x kilométres parcourus). Au-dela du fait que ces indicateurs sont parfois
empreints d'une certaine imprecision (du fait de leur dénominateur, plus ou moins bien connu), il faut
rappeler qu'utiliser I'un ou l'autre n'est pas indifférent, chacun ayant une signification propre, tant en
termes de connaissance que de message de prévention. lls doivent donc étre utilisés et interprétés avec
précaution.
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2.1 L’activité de conduite et I’erreur humaine

La conduite automobile constitue une tache complexe, a forte contraintes temporelles et dynamiques,
st qui se déroule dans un environnement excessivement variable et incertain. 1l s'agit par ailleurs d'une
activité intrinséquement « & risque » du fait de I'énergie cinétique mobilisée. Par la variabilité des
situations auxquelles elle nous confronte, par la multiplicité des informations & traiter et par la necessité de
coordonner différentes sous-taches en simultané, cette activité met souvent a rude épreuve les capacités
humaines. Il faut rappeler que I'étre humain n'sst pas génétiquement équipé pour conduire un véhicule. Au
cours de son évolution, ses capacités sensorielles et psychomotrices se sont développées de fagon a le
rendre efficace & une certaine vitesse de deplacement. Nous déplacer & une vitesse beaucoup plus elevée
nous contraint a gérer au mieux nos ressources attentionnelles limitees, en recourant a differentes
aptitudes, tant sur le plan perceptif (par le développement de stratégies de recherche d'information qui
vont se limiter a I'essentiel), sur le plan cognitif (notamment pas le développement de schémas
prévisionnels qui vont restreindre I'éventail des possibles envisagés) que sur le plan de I'action (par la
mise en place d'automatismes qui vont libérer des ressources d'attention). Mais ces mécanismes
adaptatifs qui nous permettent malgré tout de conduire ne sont pas sans failles. Toute dégradation de
'état vigile et attentionnel du conducteur pourra amener une dégradation de [l'efficacité de ce
comportement satisfaisant. Et plus les situations routiéres seront compliquées, plus elles seront
surprenantes et plus elles imposeront de contraintes temporelles, plus elles pousseront a bout les
capacités humaines d'adaptation. L'analyse des accidents nous apprend en effet que les conducteurs ne
sont pas les seuls concernés par les mécanismes de linsécurité, pour autant que les accidents se
produisent au sein d'un systeme dans lequel I'usager est un composant au méme titre que la route, le
vehicule et le trafic environnant. Et, ce sont les mauvaises interactions entre ces composants qui vont le
plus souvent étre a l'origine de la dégradation des performances du systéme. Ainsi, I'erreur humaine est le
plus souvent un effet secondaire d'un comportement adaptatif, une limite d'efficacité des fonctions
humaines qui permettent généralement au conducteur de s'adapter aux fluctuations des situations de
conduite : la perception, le diagnostic de la situation, le pronostic sur son évolution, la décision de l'action
a réaliser et I'exécution de cette derniére. Le risque d'erreur n'incombe donc pas seulement a quelques
conducteurs « accidentables » mais concerne I'ensemble des conducteurs qui peuvent un jour ou l'autre
se trouver confrontés a une situation qu'ils n'avaient pas envisagée et qui peut les surprendre.

Realisée dans une situation dynamique en constante évolution, la conduite requiert ainsi a tout instant
un controle cognitif et opérationnel de la part du conducteur. Ce dernier doit ainsi, en quelques secondes
seulement, acquérir I'information, l'intégrer, prendre une décision et la mettre en ceuvre. De plus cette
activite se situe dans un environnement partage avec d'autres usagers qui peuvent interagir differemment
avec 'environnement. Les recherches en psycho-ergonomie visant @ mieux comprendre cette activité et
ses dysfonctionnements ont mis en évidence un certain nombre de concepts utiles pour la compréhension
des accidents. Les principaux concepts issus de ces recherches sont présentés ici.

2.1.1 Une prise d’information sélective

Pour réaliser une activité, 'humain ne raisonne pas sur la realité mais sur une représentation mentale
de celle-ci, qui évolue continuellement et dans laquelle il organise les informations qu'il estime étre les
plus pertinentes d'aprés ses connaissances sur I'activité en cours. Dans le cadre de ['activité de conduite,
il fera appel & son expérience et & ses connaissances sur la situation routiére pour rechercher dans la
scene réelle la présence et les caractéristiques des objets utiles a la réalisation de sa manocsuvre (position
et vitesse des autres usagers, couleur des feux, etc.). Ainsi, un conducteur experimenté ayant déja
rencontre beaucoup de situations accidentogénes sera plus a méme de selectionner efficacement des
informations pertinentes qu'un conducteur novice.

Plus la vitesse est élevée plus le temps de prise d'information est contraint et plus le conducteur doit
aller sélectionner efficacement les informations les plus pertinentes. Il risque donc de négliger des
informations inhabituelles pouvant étre dangereuses (par exemple la présence d'un vélo de nuit sur une
route départementale). De méme, des défauts d'attention peuvent survenir et perturber cette prise
d'information, soit du fait d'une tadche supplémentaire réalisée en conduisant (situation de double tache),
soit du fait d'éléments distracteurs externes, soit par de l'inattention a la conduite due a des pensées
internes. Il y a dans ce cas deux conséquences possibles de la surcharge attentionnelle induite : le regard
se détourne de la scéne routiere car focalisé sur la tache additionnelle effectuge (objet non vu) et/ou le
conducteur n'affecte pas assez de ressources attentionnelles pour analyser une information pertinente
(objet vu mais pas percu).
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2.1.2 Une activité optimisée

Pour gerer les contraintes temporelles, le conducteur met en place des stratégies d'optimisation en
automatisant plus ou moins un certain nombre d’actions de conduite, ce qui lui permet alors de réduire la
charge attentionnelle nécessaire a la réalisation de ces derniéres. Le changement d'un rapport de vitesse
est souvent completement automatise ; la gestion de linter distance lors d'une arrivee sur vehicule lent est
réalisée a l'aide de régles assez simples liant la perception (distance du vehicule) et I'action (ralentir)
tandis qu'une nouvelle planification d’un itinéraire en cours de trajet suite a des perturbations exterieures
(par exemple, un embouteillage) fait appel a des raisonnements plus élaborés.

La plupart du temps, ce mode de fonctionnement permet au conducteur de limiter la charge mentale
necessaire pour la tache de conduite et donc d'étre capable de la realiser longtemps en optimisant
efficacement la gestion de la plupart des situations. Mais des facteurs tels que I'alcool peuvent perturber
'automatisation de pans de l'activité de conduite comme le contréle de trajectoire ainsi que les actions
basées sur des régles ou des connaissances par une augmentation de la prise de risque, sans que le
conducteur n'en ait vraiment conscience.

2.1.3 Une activité hiérarchisée

Les travaux de recherche sur I'activité de conduite ont permis d'établir une classification des taches
nécessaires a sa realisation, en trois niveaux : le niveau opérationnel qui correspond a la téache de
contréle de la dynamique du véhicule a chaque instant, le niveau tactique qui correspond a la gestion des
interactions rencontrées ou qui peuvent survenir dans les secondes qui suivent, et le niveau stratégique
qui correspond a la tdche de navigation pour se rendre d'un point a un autre dans un laps de temps plus
long.

La plupart du temps, le conducteur allous les ressources attentionnelles préférentiellement au niveau
tactique et, si le niveau tactiqgue est moins demandant, des ressources peuvent étre affectées aux autres
niveaux. Par contre, si les taches de deux niveaux sont trés demandeuses et que le conducteur ne peut
négliger la tache de navigation (par exemple, s’il y a un panneau a messages variables indiquant un
embouteillage qui peut remettre en cause l'itinéraire) dans une situation tactique complexe (par exemple,
a proximité d’'un échangeur en péri urbain), la charge attentionnelle supplémentaire risque de perturber le
contréle cognitif et de conduire a I'erreur. Ces situations sont plus ou meins accidentogenes en fonction de
l'infrastructure, du trafic, de la signaletique et de I'état du conducteur. Les facteurs humains tels que le
vieillissement cognitif ou I'inexpérience peuvent augmenter le risque d'accident dans ces cas.

2.1.4 Une activité de conduite professionnelle

Une des raisons majeures de la mobilité est assurément I'activité professionnelle, que ce soit pour les
chauffeurs professionnels ou les travailleurs qui se deplacent, ce qui engendre des facteurs de risque
spécifiques liés a ces activités.

Les conducteurs professionnels (Chauffeurs de poids lourds, chauffeurs livreurs, chauffeurs de cars et
d'autobus, conducteurs de taxis, conducteurs de voitures, d'ambulances) sont des professionnels dont le
métier consiste a produire du transport dans des fonctions itinérantes. Des conducteurs routiers
réellement professionnels dans le sens que le seraient les pilotes de l'aviation civile ou des conducteurs
de trains par exemple sont extrémement minoritaires. En effet toutes les études sur l'activité des
conducteurs de PL par exemple montrent que la conduite a proprement parler ne constitue qu'une partie
de leur travail. Suivant la catégorie de conducteurs (Conducteur routier longues distances, courtes
distances, conducteurs travaillant dans une entreprise de transport ou dans une entreprise qui réalise ses
transports pour son compte propre) cette partie peut étre évaluée entre 50 % et 70 %. Une partie non
négligeable de leur temps de travail est occupée par des opérations de chargement, de déchargement,
des attentes de quais, de papiers administratifs, etc.

Les enquétes montrent que ces conducteurs sont soumis a de grandes amplitudes de travail, & des
reports de la conduite a des horaires de nuit pour rattraper ou anticiper des retards et a de grandes
irrégularités entre des périodes de travail et les moments de repos. L'ensemble de ces conditions sont
particuliérement éprouvantes, tout particulierement quand ces conditions se conjuguent avec des
amplitudes de plus de 11 heures de travail et une conduite de nuit entre 23 heures et 5 heures du matin.
Ainsi ces conducteurs payent non seulement un lourd tribut en termes d'accidents avec quelque 65 morts
par an. Du fait de leur particuliere gravité, les accidents dans lesquels les PL sont impliqués causent
presque 8 fois plus de déces.

Les professionnels mobiles sont des actifs (certains les estiment a 25 % de la population active) qui
doivent, pour exercer leur métier, se déplacer de fagon autonome en dehors de leur entreprise ou
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structure d'appartenance pour se rendre chez un « client » sur un site particulier ou leur compétence et
leur intervention est requise. Il s'agit ici typiqguement des professionnels des soins & domicile et des
techniciens de maintenance (ascenseurs, photocopieurs, installations industrielles et domestiques, etc.).

L’ensemble de ces professionnels mobiles partagent leur travail entre une activite principale, celle de
leur métier dans laquelle ils se reconnaissent et pour laquelle ils sont évalués et une activité secondaire, la
conduite (souvent dévalorisée voire niée bien que indispensable).

Au cours de leur activité ces professionnels rencontrent de nombreux aléas qui sont liés non
seulement a leur activité principale (leur métier) mais aussi aux conditions de déplacement (densité de
circulation, possibilites de stationnement, etc.) qu'ils peuvent eprouver.

Les enquétes montrent que ces professionnels mobiles sont alors amenés a gérer des contraintes
contradictoires : celles de I'exercice de leur profession et celles de la conduite automobile. Cette
contradiction peut les conduire & reporter des contraintes de I'activité principale (leur métier) sur l'activité
secondaire (le deplacement et la conduite).

Concernant enfin les déplacements domicile travail, la majorite des gens qui se déplacent en voiture
pour aller au travail ou pour revenir & leur domicile éprouvent que les formes d'organisation du travail en
termes d'horaires par exemple et les contraintes spatiales conditionnent pour beaucoup les conditions de
circulation et les impératifs qui pesent sur ces déplacements.

2.1.5 La prise de risque comme facteur d'accident

La notion de "prise de risque” recouvre un ensemble de phénoménes complexes que chacun a
tendance & ramener & son propre jugement de valeur (sa propre subjectivité du risque). Pour regarder
scientifiquement l'influence de la prise de risque, il faut garder & I'esprit les éléments suivants :

1. La prise de risque correspond & une nécessité a la fois pour le développement de
l'individu et de l'espéce: prendre certains risques, dans une certaine mesure,
comporte une forte valeur adaptative. A linverse, refuser tout risque est
préjudiciable au développement.

2. La conduite automobile est une activité que la société propose, a laquelle elle
incite. Elle contribue a I'épanouissement individuel, social et professionnel. Or,
c'est une activité a risque.

3. Pour conduire, il est nécessaire d'accepter ces risques et d'y faire face (ne pas les
supporter reléve d'une pathologie : la phobie).

On doit distinguer dans les prises de risque, celles qui sont normées, socialement partagées, de celles
qui s'en écartent : les prises de risque "transgressives” ou "violationistes".

Les prises de risque transgressives sont favorisées par differents facteurs que les travaux de la
littérature ont clairement mis en évidence. Ces facteurs recouvrent des éléments sociétaux (les valeurs
véhiculées par les instances sociales comme I'école, les médias, efc.), des éléments sociaux
(prioritairement liés a la famille, les transmissions intergénérationnelles du style de conduite et notamment
de l'infraction ne sont plus a prouver), puis aux groupes des pairs (qui ont notamment une forte influence
chez les jeunes qui sont les plus preneurs de risques), ainsi que des éléments individuels.

Il faut également faire le distinguo entre les prises de risques selon qu'elles sont volontaires,
délibérées, actives, ou bien qu'elles correspondent plutét a la non perception d'un danger. D'ailleurs, les
comportements dangereux par absence ou dysfonctionnement de la perception du risque ne peuvent étre
réellement assimilées a des prises de risque qui supposent un caractere volontaire, intentionnel. Enfin,
une dimension intermédiaire peut étre observee : 'acceptation du risque, lorsque le risque est percu mais
non pris volontairement, plutét subi parce que le sujet ne voit pas d'alternative.

Ces distinctions sont necessaires non seulement pour la compréhension. mais egalement pour |'efficacite
de l'action. Ainsi, lorsqu'on identifie un risque objectif pris par un individu, qui s'écarte des standards
comportementaux socialement partages (par exemple un gros exces de vitesse, une manocsuvre de
depassement hasardeuse), il sera efficace d'agir sur lindividu par la sanction. Quand on constate par
contre un risque objectif partage par la grande majorité des usagers (par exemple une portion de route ou
80 % des conducteurs sont en exces de vitesse), il faudra se demander dans quelle mesure
'amenagement ne favorise pas ce comportement. Le modifier va favoriser un comportement
spontanément s0r alors que la sanction non.
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Il est souvent difficile d'apprécier précisément linfluence de la prise de risque dans la genése des
accidents sur la base des données classiquement recueillies par les forces de l'ordre, hormis bien sar pour
les conduites manifestement aberrantes : vitesses inconsidérées, mancsuvres agressives, états
particulierement dégradés, etc. Pourtant, une infraction constatée (par exemple un "refus de priorité") ne
reposera pas sur le méme mécanisme ni n‘appellera la méme contre mesure selon qu'elle est délibérée ou
qu'elle provient de la non détection d'une intersection, de la mauvaise évaluation de la vitesse d'approche
d'un autre usager ou d'un "passage en force". Les Etudes Détaillées d'Accidents, telles qu'elles sont
réalisées a I'lfsttar, sont réalisees dans un objectif de recherche par des équipes techniques qui realisent
leur propre recueil sur les lieux, élaborent des reconstructions chiffrées de I'evénement et realisent des
entretiens approfondis auprés des impliqués.

Il est ainsi nécessaire de bien identifier I'influence de la prise de risque dans I'accidentalité de fagon a
eviter les sur généralisations. C'est une condition d'efficacité des mesures de sécurité, qu'elles recourent a
la communication comme & la répression. Ces mesures doivent étre ciblées vers les individus et les
populations concernées par ces comportements délibérément a risque, qu'il ne faut pas confondre avec la
population des usagers de la route prise dans son ensemble.

Pour conclure sur cette question de la prise de risque, on peut dire que les comportements délinquants,
delibérément transgressifs, existent, sur la route comme ailleurs, mais qu'ils sont loin de recouvrir
'ensemble de l'accidentalité. Améliorer la sécurité routiere suppose bien évidemment d'endiguer ces
comportements a risque et de faire en sorte d'empécher qu'ils s'exercent au sein du trafic. Mais cela
nécessite dans le méme temps de travailler sur les mécanismes accidentels plus « classiques » par le
recours a d'autres modalités d'action appropriées, s'adressant a la formation, & I'aménagement, a
I'amélioration des vehicules, etc.

2.2 Les causes en lien avec les usagers et les groupes a risque

La décision publique doit s"appuyer sur une quantification la plus exacte possible des enjeux inhérents
a telle ou telle cause de linsécurité routiére, mais aussi sur une appropriation plus fine, donc
nécessairement plus qualitative, des phénomenes sous-jacents. C'est pourquoi, pour chacune des causes
recensées, nous apportons ce double éclairage chaque fois que les connaissances acquises le
permettent. Rappelons que nous appelons ici “cause” tout facteur, toute caractéristique de I'usager dont la
réalite contribue, par un lien causal averé, a augmenter la probabilité de survenue d'un accident. Le
lecteur ne devra donc pas s’étonner de ne pas trouver, parmi les causes recensées, “les jeunes’, ‘les
conducteurs agés”, “les hommes” ou “les deux-roues motorisés”. De fait, bien que permettant d'identifier
des sous-populations a risque, avoir tel age ou avoir tel sexe ne constitue pas une cause d'accident.
Quant aux deux-roues motorisés, il s'agit 1a d’'un type de véhicule particulier (dont I'étude reléve d'un autre
chapitre) et a moins d'etudier quelles raisons poussent un individu a faire ce choix modal (et en quoi cet
individu serait différent dans ses aptitudes & la conduite), il ne constitue pas une cause “humaine”
d'accident. Toutefois, lorsque cela est pertinent, les principaux résultats inhérents a telle ou telle cause
sont déclinés selon l'une ou l'autre de ces caractéristiques de I'usager. De plus, une synthése décrivant
les principales caractéristiques de ces populations a risque est proposée a la fin de ce chapitre.

Au plan quantitatif, différents indicateurs sont nécessaires pour éclairer cette décision : I'importance de
la population cible concernée par une cause donnge (par exemple, combien de conducteurs font usage de
leur téléphone en conduisant ?), la prévalence de la cause parmi les conducteurs circulants (& un instant
donné, quelle part des conducteurs téléephone ?), le risque relatif associé a cette cause (par combien un
conducteur multiplie-t-il son risque d'accident s'il teléphone 7). la fraction de risque attribuable a cette
cause (quelle est la part des accidents directement imputable a I'usage du téléphone en conduisant ?) et,
idéalement, la fraction préventive attachée a telle ou telle mesure (dans quelle proportion une interdiction
du kit mains libres, plus ou moins respectée, réduirait-elle le nombre d'accidents 7). Pour chacune des
causes inventorieées, ces différents indicateurs sont fournis lorsqu'ils sont connus. Cependant, le plus
souvent, seule une estimation du risque relatif peut &tre avancée.

2.2.1 La vitesse
2.2.1.1 Une cause pas comme les autres

S'agissant du risque d'accident, la vitesse d'un véhicule a une influence sur les performances du
conducteur pendant la conduite (cf supra). De plus, dans la mesure ol, pour arréter un véhicule sans
dommage, il faut dissiper son énergie cinétique (proportionnelle au carré de sa vitesse), et ce en exercant
une force de freinage limitée par I'adhérence des pneumatiques a la chaussée, les distances d'arrét
augmentent comme le carré de ceatte vitesse.

S'agissant du risque de dommage lors d'un accident, comme I'affirmait déja Haddon, I'un des pionniers
de l'accidentologie, I'énergie cinétique (fonction du carre de la vitesse) est I'agent des dommages causés
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lors d'un accident de la circulation. De fait, un des enjeux de la sécurité routiére est de contrdler les
vitesses pratiquees et de separer les flux d'usagers en vue de minimiser les conflits. A defaut, la vitesse
reste un facteur causal clé dans tous les accidents de la circulation routiére.

Tous les modéles empiriques agréges du risque s'accordent pour considérer que le taux d'accidents
par véhicule x kilometre sur un réseau augmente en fonction de la vitesse moyenne pratiquée sur ce
réseau selon un facteur 4 pour les accidents mortels. Ainsi, en premiére approximation, augmenter la
vitesse moyenne de 1% sur un réseau quel qu'il soit (urbain, interurbain, autoroutier) conduirait a
augmenter le risque d'accident mortel de 4 %. Le risque d'accidents corporels est fonction du carré de la
vitesse moyenne, et celui d'accidents materiels strictement proportionnel a la vitesse. Ainsi, pour une
méme augmentation de 1% de la vitesse moyenne, on observera 2 % d'accidents corporels et 1%
d'accidents matériels en plus. Ces modeles de Nilsson ont été revus récemment par Elvik, mais les
estimations produites restent dans les mémes ordres de grandeur.

Quant au modéle de risque individuel d'étre impliqué dans un accident corporel en fonction de I'ecart
entre la vitesse pratiquée et la vitesse moyenne du flot, il suit une courbe exponentielle croissante (figure

ci-dessous).
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lustration 1 : Risque relatif dimplication en fonction de l'écart 4
la vitesse mayenne sur réseau urbain et rural en Australie
(source ERSO de Kloeden).

De fait, il est fondé de considérer que tous les autres facteurs réputés constituer des “causes”
d'accidents ne sont que des facteurs aggravants qui, pour une vitesse donnée, decalent la relation
vitesse / risque d'accident vers des risques plus elevés. Nous donnons des illustrations de ce phénoméne

a propos de la conduite sous I'emprise de l'alcool, de I'hypovigilance et du non port de la ceinture de
sécurité.

Il est vrai aussi qu'on confond souvent vitesse de circulation et non-respect des limitations de vitesse.
En realité, le non-respect des limitations de vitesse ne constitue qu'une part des accidents imputables a la
vitesse. Pour lever tout doute sur cette assertion, il suffit d'imaginer que 'on décide demain de réduire les
vitesses autorisées et que les usagers ne modifient pas leurs vitesses : sans rien changer a la réalité
accidentologique, on aura augmenté le nombre d'accidents imputables au non-respect des limitations de
vitesse, mais en aucun cas ceux imputables a la vitesse.

2.2.1.2 Le non-respect des limitations de vitesse

Méme si réduire le rdle de la vitesse dans la survenue des accidents au seul non-respect des
limitations de vitesse est erroné, cette approche peut présenter un intérét en termes d'évaluation des
mesures prise en matiére de vitesse. Des lors, dans le cadre du debat actuel sur le CSA (Controle
Sanction Automatisé), on peut formuler trois questions : combien de victimes imputables au non-respect
des limitations de vitesse ? Combien pour les seuls “petits” excés ? Et combien en moins si I'on réduisait
les limitations de vitesse actuelles ?

Le nombre de victimes (du moins de tues) imputable globalement au non-respect des limitations de
vitesse fait I'objet d'une estimation annuelle de la part de 'ONISR. S'appuyant sur le modele de Nilsson
(déja cite), il estime que 717 vies auraient pu étre epargnées si les limitations de vitesse avaient été
systématiqguement respectées en 2010 (soit une baisse de 18 % des accidents mortels).

' Fonction polynomiale qui est de I'ordre du 7 b degré par rapport a la vitesse moyenne
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Il faut noter que les petits excés de vitesse représentent la majorité des excés de vitesse, quel que soit
le type de réseau considére (par exemple, en 2009 sur routes nationales et départementales limitées a
90 km/h, 'ONISR a observé, pour les voitures de tourisme de jour, 24 % de dépassements de la vitesse
limite, et seulement 7 % si I'on ne considére que les dépassements de plus de 10 km/h). Concrétement, il
ne s'agit plus de raisonner sur des vitesses moyennes mais directement sur la distribution des vitesses
pratiquées. Les données adéquates ne sont pas toujours disponibles et les modéles applicables se font
plus rares. L'lfsttar s'est approprié la question mais il serait prématuré d'avancer ici un résultat.

Reste la question de limpact quaurait un nouvel abaissement des limitations de vitesse. La
problématique est la méme que la précédente avec deux éléments supplémentaires & prendre en compte :
d'une part, une reduction, par exemple de 10 km/h, ne réduirait pas forcément les vitesses moyennes
d'autant (ce qui a ete constaté en 1990 lorsque la vitesse autorisée en agglomeration a été réduite de 60 a
50 km/h) ; d'autre part, compte tenu de la forme de la relation vitesse / risque d'accident, un abaissement
de 20 km/h des vitesses, par exemple de 90 a 70 km/h, serait dans I'absolu moins efficace que ne I'a été
le méme abaissement de 110 & 90 km/h.

2.2.2 La conduite sous I'emprise de substances psychoactives

Les aspects purement toxicologiques laissent supposer que la consommation de substances
psychoactives altére les capacités de conduite des usagers de la route sous leur emprise. Un ensemble
d'études ont permis d'établir le reel impact de ces consommations sur le risque routier en France.

L'lfsttar a eu la chance de coordonner la plus grande étude jamais réalisée, aussi bien en France
guailleurs, en matiére de conduite sous I'emprise de stupéfiants et/ou d'alcool (appelée Stupéfiants et
Accidents Mortels - SAM), et ce grace a la volonté du Parlement frangais, dont nous tenons a saluer ici,
comme |'ont fait nos partenaires étrangers, I'exemplarité en matiére d'opportunité de recherche.

2.2.21 L’alcool... d'abord, toujours et encore

Les recherches expérimentales concernant I'impact de l'alcool sont nombreuses, mais présentent
certaines limites d'ordre méthodologique (le nombre de participants est souvent limité et I'absorption
d'alcool dans les conditions expérimentales ne correspond pas & ce qui se passe dans la réalité). Elles
sont aussi limitées par des considérations éthiques et de sécurité (il n'est en effet pas envisageable
d'alcooliser tres fortement des volontaires pour les laisser conduire ensuite sur des routes ouvertes a la
circulation). Néanmoins, il existe un consensus sur le fait que I'absorption d'alcool a faible dose (< 0,4 g/l)
affecte essentiellement les processus attentionnels (notamment sur le seuil de sélectivite des
informations) alors que les doses supérieures (> 0,8 g/l) degradent significativement le processus
d'inhibition de la reponse et les capacites psychomotrices.

Il reste difficile, encore aujourd’hui, d'estimer le pourcentage réel de conducteurs circulant sous
I'emprise de l'alcool (a titre indicatif, 3 % des conducteurs témoins de I'etude SAM, considérés comme
représentatifs des conducteurs circulants, etaient sous I'emprise d'une alcoolémie non autorisée, d'autres
analyses de I'ONISR conduisant a des estimations plus basses). Il est cependant averé que les
conducteurs les plus concernés par une conduite sous I'emprise de l'alcool sont les hommes, surtout
jeunes, les frequences diminuant cependant moins fortement avec I'd4ge que pour le cannabis.
L'alcoolisation des conducteurs est aussi fortement liee au motif du déplacement: rare pour les
conducteurs en déplacement professionnel, fréquente lors des déplacements privés, intermédiaire a
I'occasion des trajets domicile-travail. Les conducteurs de deux-roues motorisés sont les usagers le plus
fréquemment alcoolisés, les conducteurs de poids lourds le moins (les conducteurs de véhicules utilitaires
I'étant davantage, mais toutefois moins que les conducteurs de voiture). Une alcoolisation plus fréquente
est observée la nuit en semaine, de jour le week-end, et plus encore les nuits de week-end.

L'é¢tude SAM a permis de réactualiser les enjeux liés a I'alcool sur nos routes. Si le sur-risque moyen,
tous niveaux d'alcoolemie confondus, était de I'ordre de 8, un conducteur présentant une alcoolémie au-
dela de 2 g/l de sang multipliait par plus de 40 son risque d'étre responsable d'un accident mortel. Cet
sffet-dose extrémement marqué, associé & une prévalence des conduites sous alcoolémie illégale (au-
dela de 0.5 g/l) de I'ordre de 3 % des conducteurs circulants, a conduit @ un bilan étiologique €loquent : un
tué sur trois était imputable, en France, a une conduite sous I'emprise de 'alcool. On peut aussi remarquer
que deux tiers des accidents mortels étudiés, impliquant un conducteur responsable sous I'emprise de
I'alcool, étaient des accidents a un seul véhicule sans piéton (contre un quart pour les autres conducteurs
responsables, y compris pour ceux sous cannabis), ce qui signe le réle majeur de l'alcool dans la
réduction des capacités a « contréler » son vehicule (notamment, mais pas seulement, & travers une
vitesse excessive).

A noter aussi que, d'aprés les données des BAAC, la proportion de tués imputables a I'alcool est
restée remarquablement constante au cours de cette derniére décennie, alors que le nombre d'accidents
mortels a considérablement diminue. La fréquence des conduites sous alcool, et ce quel que soit le niveau
d'alcoolémie, n‘a pas sensiblement évolué. En fait, la récente reduction des vitesses a induit une réduction
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du nombre de tués imputables a l'alcool, proportionnelle a celle de I'ensemble des tués. Resultat qui, au
passage, confirme le réle primordial de la vitesse dans la survenue des accidents, et le rdle
secondairement aggravant des autres facteurs. En d'autres termes, c'est en réduisant les vitesses de
circulation que I'on a obtenu la réduction la plus spectaculaire du nombre de tués imputables a 'alcool.

S'agissant de I'enjeu attaché aux faibles alcoolemies (< 0,5 g/l de sang), aujourd’hui autcrisées pour le
plus grand nombre de conducteurs, I'étude SAM n'a pas mis en évidence d'effet notable de celles-ci sur le
risque d'accident. Ce résuiltat, que confirment d'autres etudes recentes, a pu étre obtenu en corrigeant les
“faux négatifs” (lors d'un dépistage de l'alcoolémie par éthylotest, les forces de l'ordre considéerant le
résultat comme négatif si I'alcoolemie est inférieure a 0.5 g/l, sans distinguer les conducteurs réellement
négatifs de ceux qui présentent une alcoolemie en realité positive, mais inférieure au seuil de 0,5 g/l). Pres
d'un conducteur sur dix serait concerne par ces faibles alcoolemies.

Dans le cadre du projet européen DRUID (Driving under the Influence of Drugs, Alcohol and
Medicines), aucune des trois études épidémiologiques publiées & ce jour n'a mis en évidence un sur-
risque attaché aux faibles alcoolémies. Une méta-analyse des études experimentales concernant I'effet de
l'alcool sur la conduite a également &té realisée. Elle indique, pour différentes taches et pour chaque
niveau d'alcoolémie, la proportion d'études dans la littérature rapportant un effet significatif de dégradation
de la performance. Ainsi, par exemple, dés de faibles doses d'alcool (0,2 g/l), une tache dynamique
(comme la conduite) est plus souvent indiquée comme étant altérée qu'une tache statique. Toutefois, une
fonction determinant le degré de degradation de la performance selon I'alcoolémie n'est pas une fonction
de risque d'accident. Alors que la fonction de dégradation de la performance augmente plutét de fagon
linéaire avec l'alcoolémie, la fonction de risque d'accident est plutét de forme “exponentielle”. Selon les
auteurs, une explication possible de la différence de nature entre les deux fonctions réside dans le fait que
les conducteurs savent que la conduite sous alcool peut avoir des conséquences graves. lls chercheraient
donc a compenser ses effets négatifs. lls y parviendraient a faibles doses, ce qui ne provoquerait qu'une
faible augmentation du risque d'accident, mais échoueraient a des doses plus elevées.

2.2.2.2 Les stupéfiants, essentiellement le cannabis

Les travaux experimentaux sur les stupéfiants sont limités par des questions d'éthique et par le fait que
ces produits sont illégaux en France. Concernant les substances stimulantes (comme |'ecstasy ou la
cocaine), leurs effets semblent limités & dose modérée . cependant, ces substances étant fortement
addictives, une augmentation progressive des doses consommeées est probable, ce qui entrainera une
dégradation de I'attention, de la flexibilite cognitive et de la perception de son propre mouvement vers
l'avant. Par ailleurs, il faut signaler que, si ces substances sont utilisées dans un contexte de manque de
sommeil et de prise d'alcool, une dégradation significative de la capacité de conduite sera observée.

Concernant le cannabis, les études expérimentales indiquent que la consommation de cette substance
induit des troubles de l'attention. L'etude SAM a permis de montrer que la conduite sous I'emprise de
cannabis multipliait par prés de 2 le risque d'étre responsable d'un accident mortel. La mise en évidence
d'un effet-dose a conforté I'hypothése d'une relation causale. Ainsi, au moment de I'étude (octobre 2001 a
septembre 2003), environ 4 % des morts sur les routes frangaises étaient imputables & une conduite sous
'emprise du cannabis. La moitié de ces victimes décédées avaient moins de 25 ans, ce qui a conduit
certains a affirmer que « le cannabis tuait plus de jeunes que I'alcool » (dans les accidents attribuables a
l'alcool, “seulement” une sur quatre avait moins de 25 ans). Il n'en demeure pas moins que, dans la
mesure ou l'alcool fait beaucoup plus de victimes que le cannabis, I'alcool tue finalement beaucoup plus
de jeunes que le cannabis. Si, tous &ges confondus, 3 % des conducteurs étaient sous une emprise
cannabique, les hommes jeunes (moins de 25 ans) I'étaient bien davantage. Comparativement a l'alcool,
la fréquence de ces conduites n'était que peu sensible a I'alternance nuit / jour ou a celle semaine / week-
end (les conduites sous I'emprise du cannabis n'étant que modérément plus fréquentes les nuits de week-
end). Les résultats de I'é¢tude SAM sont cohérents avec ceux des autres études internationales basées sur
le méme indicateur, le AgTéira-Hydro-Cannabinol sanguin, métabolite qui atteste veritablement d'une
conduite sous linfluence du cannabis. Comme pour les substances precédentes, les donnges
expérimentales confirment les effets potentialisateurs de I'alcool et du cannabis.

Trois autres familles de stupéfiants ont aussi été étudiées : la cocaine, les amphétamines et les opiacés.
Pour aucune d'entre elles, il n'a été possible de mettre en évidence un sur-risque significatif d'accident (ce
qui ne permet pas pour autant d'affirmer qu'un tel risque n’existe pas).

2.2.2.3 Les interactions entre ces substances : boire ou fumer ?

Il est généralement admis, et c'est le plus souvent la régle dans les phénoménes biologiques et
accidentels, que les risques (en toute rigueur, les risques relatifs) inherents a differents facteurs se
multiplient entre eux lorsqu'ils sont concomitants. La question se pose particuliérement pour les
conducteurs sous I'emprise simultanée de plusieurs substances psychoactives. L'étude SAM a permis
d'étudier les conducteurs sous I'emprise & la fois de l'alcool et du cannabis : leur risque, d'étre
responsable d'un accident mortel, est multiplié par 15, soit un risque relatif exactement égal au produit des
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risques relatifs attachés au cannabis seul et a l'alcool seul. C'est ainsi que ces conducteurs, qui ne
constituent “que” 0,4 % des conducteurs circulants, représentent 5 % des conducteurs responsables d'un
accident mortel (soit autant que les conducteurs responsables sous la seule emprise du cannabis,
pourtant beaucoup plus nombreux parmi les conducteurs circulants). En d'autres termes, on peut
considérer que I'enjeu majeur du cannabis au volant est son association avec l'alcool.

2.2.2.4 Les médicaments, certes, mais il faut bien se soigner

Au plan qualitatif, les effets des médicaments recherchés ou indésirables, parmi lesquels ceux
susceptibles d'aveir un effet delétere sur les capacités de conduite sont pour la plupart bien identifies en
pharmacologie. Par ailleurs, des études récentes montrent que les effets résiduels de certaines molécules
sur la conduite sont souvent méconnus et sous-estimés par les utilisateurs.

Au plan quantitatif, ni I'étude SAM, ni aucune étude accidentologique frangaise antérieure, ne
prévoyaient le dosage sanguin des métabolites medicamenteux. Elles n'ont donc pas permis d'étudier le
réle des médicaments (ni a fortiori leurs interactions avec les autres substances psychoactives) dans la
survenue des accidents. Pour pallier ce manque, I'lnserm, en collaboration avec [I'lfsttar, a mis en place
une vaste étude nationale croisant les données accidentologiques des BAAC et les données médicales de
la CNAM. Encore en cours d'analyse, elle a cependant déja livré ses premiers résultats. C'est ainsi qu'a
été confirmée la pertinence des pictogrammes de mise en garde apposés sur les boites de médicaments,
notamment de ses deux niveaux les plus elevés. Pour la premiére fois en France a pu étre aussi estimee
la part des accidents imputables & une conduite sous I'emprise de médicaments : toutes familles de
meédicaments confondues, la conduite sous I'emprise de medicaments induirait 3 % des accidents
corporels recensés dans les BAAC, dont la moitié imputable aux psycholeptiques (anxiolytiques et
hypnotiques), et un bon tiers aux psychoanaleptiques (antidépresseurs).

2.2.3 Les défauts d’attention

La prise d'information, qui occupe une place majeure dans l'activité de conduite, repose en partie sur
les capacités attentionnelles des individus. Ainsi, quels que soient la vitesse et le contexte, le moindre
défaut d'attention en situation de conduite peut devenir accidentogéne.

Le NHTSA en 2005 (USA) a estimé que 25 a 30 % des accidents de la route avaient comme origine un
défaut d'attention du conducteur. Ce défaut d'attention peut s'expliquer par une inattention du type “pense
a autre chose”, ou une distraction, volontaire ou non. Il est aujourd’hui habituel de différencier deux types
de défauts attentionnels : la distraction et I'inattention.

2.2.3.1 La distraction

La distraction correspond a un détournement d'une partie des ressources attentionnelles de l'individu
vers un événement ou une action qui n'a pas de lien avec l'activité qu'il réalise. On l'identifie en conduite
par un retard dans la reconnaissance des informations nécessaires a la réalisation de la tache de conduite
en toute sécurité. Elle va mettre le conducteur en situation de “double téche”. Les causes en sont
extrémement variées. Une distraction peut étre volontaire ou non. Le degré de dangerosité d'une
distraction dépend de ses exigences physiques et cognitives. Une étude ameéricaine de 2005 a estimé
qu'un conducteur est engagé dans une ou plusieurs activités distractives autre qu'une conversation avec
un passager pendant environ 16 % du temps durant lequel son véhicule était en mouvement.

2.2.3.1.1 Le cas du téléphone au volant... ou le danger dont on ne veut pas se passer

Jamais aucune étude accidentologique d'envergure n'a été menée en France sur les risques inhérents
a l'usage du téléphone en conduisant (“télephonait au moment de I'accident” est un évenement qui reste
aujourd’hui impossible & identifier de facon systématique, particuliérement en France). A défaut, une
récente expertise collective Inserm-Ifsttar, s'appuyant sur une synthése de la littérature scientifique
internationale sur ce théme, a permis d'en préciser les enjeux sur notre territoire.

En moyenne, a un instant donne et selon une enquéte de I'ONISR, 6 % des conducteurs
téléphoneraient (dont 40 % avec un téléphone tenu en main, malgré l'interdiction en vigueur). Le risque de
provoquer un accident en téléphonant serait multiplié par 3, qu'il s'agisse d'un kit mains libres ou d'un
téléphone tenu en main. A noter que ce risque relatif n'est pas directement comparable & ceux attachés,
par exemple, aux substances psychoactives : ce sur-risque n'existe en effet que le temps de communiquer
(estimé a 6 % du temps de trajet), alors quil perdure tout le temps du trajet pour les substances
psychoactives. Moyenné sur I'ensemble du trajet, le sur-risque attaché au téléphone au volant ne serait
plus que de l'ordre de 1,1 a 1,2. Il n'en demeure pas moins que 10 % des accidents en France seraient
aujourd’hui imputables a I'usage du téléphone au volant.
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Il est important de rappeler aussi les resultats recents d'études américaines qui ont montré, aupres
d’'un nombre trés important de conducteurs, que ce risque serait bien plus éleve lorsque I'on manipule son
téléphone, notamment pour &crire ou lire des SMS, que pendant une conversation téléphonique.

2.2.3.1.2 Les effets des autres systémes technologiques

Les études expérimentales montrent en genéral des effets négatifs inhérents aux distractions, visuelles
ou manuelles, induites par la manipulation de technologies embarquées. Afin de limiter ces distractions,
les concepteurs se sont tournés vers des systémes @ commandes vocales. Toutefois, ce mode d'interface
ne supprime pas la charge cognitive induite par I'utilisation de ces systéemes.

Il est important de différencier les sources de distraction technologiques non liées & la conduite, des
distractions dues aux systémes d'aide & la conduite. Les premiéres, non seulement n'ont pas été congues
pour alléger certaines taches de conduite, mais sont susceptibles d'induire des effets négatifs sur le
comportement de conduite. Pour les secondes, il est nécessaire d'estimer si le gain apporte a la tache de
conduite (par exemple, l'aide a la navigation apportée par I'utilisation d'un GPS) est plus important ou non
que la dégradation liee a I'utilisation du systeme (du fait de la necessité de percevoir et d'interpréter les
informations recues).

La conduite est composée d'un certain nombre de taches de prise d'information (le compteur de
vitesse, les rétroviseurs, les angles morts, le trafic extérieur) qui obligent le conducteur & quitter des yeux
plus ou moins briévement la scéne routiére située devant le véhicule. L'étude américaine “100 cars study”
a montré que ces actions étaient protectrices, car nécessaires au contréle de la conduite. Ainsi, les
conducteurs mettant en ceuvre ce type de comportement presentaient une conduite plus sre que ceux
qui ne le mettaient pas en csuvre. Concernant l'influence de l'usage de systémes d'assistance sur la
conduite, des études en “observation naturelle de la conduite” sont en cours de réalisation a I'lfsttar
(projets européens) et constituent une source prometteuse d'acquisition de connaissances sur le risque lie
a l'usage de systemes d'assistance tels que le limiteur et régulateur de vitesse. Ces études devraient
permettre d'identifier, en situation réelle de conduite, les épisodes de distraction et la facon dont le
conducteur s'approprie le systéme d'assistance.

Au plan quantitatif, I'expertise collective précédemment évoquée prévoyait aussi d'inventorier de fagon
plus générale la connaissance en matiere de distracteurs technologiques. Aucune étude accidentologique
susceptible d'apporter des éléments quantitatifs en termes de risque attribuable, voire de risque relatif, n'a
pu étre recensee. |l en est de méme pour les autres sources de distraction, la connaissance en ce
domaine restant essentiellement experimentale.

2.2.3.2 L'inattention a la conduite

Alors que la distraction est facile a définir et aisément compréhensible, puisqu’elle correspond & I'effet
d'un evénement concret externe au sujet, I'inattention est plus difficile @ appréhender. En effet, ce qui
caractérise l'inattention, c'est I'absence de déclencheur externe a l'instant ol elle survient (ce qui n'exclut
pas un effet différé d'un événement exterieur). Elle est le plus souvent non intentionnelle et est
consécutive au fait qu'il est difficile de canaliser et de maitriser ses propres pensées. Elle survient le plus
souvent lorsque la tache & exécuter est routiniere et ne semble pas exiger une attention particuliére de la
part du conducteur, ce qui lui laisse I'opportunité de penser a autre chose. Mais elle peut eégalement étre
favorisée par des soucis et préoccupations spécifiques de lindividu qui tendent & le détourner de la
surveillance active de la scéne routiére.

De par sa nature méme, c'est & une cause dont les conséquences accidentologigques sont
extrémement difficiles & quantifier. Les études approfondies d’'accidents (par exemple les EDA déja citées)
permettent néanmoins de rendre compte de son role dans les mécanismes accidentels.

2.2.4 L’hypovigilance, des origines trés diverses

Personne ne peut nier que 'endormissement du conducteur aboutisse presque inévitablement & un
accident. Cette evidence souléve pourtant deux questions auxquelles la communauté scientifique ne
répond pas de fagon unanime a ce jour. Quelle part des accidents doit-on imputer & I'hypovigilance ? En
quoi I'hypovigilance constitue-t-elle une cause de I'insécurité routiere ?

Les études expérimentales sur ce sujet sont essentiellement réalisées sur simulateur, les études en
situation réelle de conduite présentant un danger certain. Elles montrent notamment que la baisse de
vigilance est associée & une augmentation des écarts lateraux et a une diminution du nombre de
micromouvements correcteurs de trajectoire. Sur le plan attentionnel, les conducteurs hypovigilants ont
tendance a se focaliser sur la zone centrale d'exploration visuelle et donc a négliger les sources
d'information plus periphériques. Selon I'etude américaine de conduite en situation naturelle 100 cars
study” déja citée, I'hypovigilance serait un facteur présent dans 13 % des 69 accidents constatés et dans
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10 % des 761 presque accidents tandis qu'il n'aurait été observé, en moyenne, que dans 2,2 % de la
durée des situations de références (sans accident ou presque accident).

En termes d'impact accidentologique, I'endormissement, voire I'hypovigilance (qui englobe les états
intermediaires entre veille et sommeil), sont souvent évoqués comme la premiére cause d'accident sur
autoroute. Selon I'ASFA, un accident mortel sur trois serait lie a un probléme d'hypovigilance sur nos
autoroutes. Au-dela du fait qu'il n'est pas toujours simple de distinguer hypovigilance et trouble de
I'attention, ce résultat ne doit pas é&tre généralisé aux autres réseaux nationaux, départementaux et
communaux (autres réseaux qui contribuent a I'essentiel du bilan accidentologique de notre pays). Les
trajets sur autoroute, effectués souvent sur de longues distances et dans des conditions de conduite assez
monotones, favorisent effectivement le phenoméne d'endormissement ; a linverse, un certain nombre
d'autres facteurs accidentogénes, comme les conflits avec les autres usagers, y sont reduits. De fait, la
part des accidents imputable & I'hypovigilance sur autoroute est sans doute un fort majorant de celle
attribuable a I'hypovigilance sur 'ensemble de nos réseaux routiers. C'est ainsi que, selon I'ONISR, le taux
d'accidents pour lesquels a été «mise en évidence la cause “malaise - fatigue”, manifeste et
déterminante », a été en 2010 de 18 % sur autoroutes, de 15 % sur route nationale, de 8 % sur route
départementale et de 3 % sur voirie communale (scit 8 % en moyenne sur 'ensemble des réseaux). Et
encore, 'ONISR previent que « a coté de la “fatigue”, cette définition intégre des “malaises” relevant de
pathologies sans rapport avec I'hypovigilance ou avec la situation de conduite ». Il est par ailleurs
intéressant de remarquer que ces taux sont restés relativement stables au cours de la derniere décennie
alors que le nombre d'accidents mortels a considérablement diminué, essentiellement par une reduction
des vitesses pratiquées (et non par une reduction significative de la prévalence des conducteurs
“fatigués”). Ainsi, comme cela a déja eté affirmé pour I'alcool, ce résultat confirme le réle primordial de la
vitesse dans la survenue des accidents, et le role secondairement aggravant des autres facteurs.

Par ailleurs, I'hypovigilance n'est pas toujours une véritable “cause” d'insécurité routiére, mais plutot ce
que les épidémiologistes appellent un “facteur intermédiaire”. En effet, un endormissement au volant peut
certes étre purement physiologique (lié & nos rythmes circadiens naturels), mais il peut aussi résulter de
pathologies du sommeil (apnées du sommeil, narcolepsie, hypersomnie, insomnie, etc.) ou tout
simplement de comporterments faverisant I'hypovigilance en phase d'éveil (privation de sommeil, travail
posté ou en rythmes décalés, fatigue, prise d'alcool, de stupéfiants et/ou de medicaments, etc.). De fait, il
peut étre abusif de réunir en une seule cause des phénomenes d’'hypovigilance qui relevent d'actions de
prévention trés spécifiques, médicales ou non. Il n'en demeure pas moins qu'il peut étre intéressant
d'avoir une estimation de la part du bilan accidentologique associé & un épisode d'hypovigilance. La
encore, il s'agit d'un phenoméne extrémement fugace particulierement difficile a appréhender lors d'un
accident et les récentes études en “conduite naturelle” devraient permettre de mieux quantifier son
importance.

2.2.5 Les autres états de santé dégradés, une liste a la Prévert

L'Arrété du 21 décembre 2005, modifie le 31 aolt 2010, fixe « la liste des affections medicales
incompatibles avec I'obtention ou le maintien du permis de conduire ou pouvant donner lieu a la délivrance
de permis de conduire de durée de validité limitée ». Certaines ont déja éte évoquees (pratiques
addictives, médicaments, troubles du sommeil). D'autres, et ce sont les plus nombreuses, ne 'ont pas été
(pathologies cardio-vasculaires, déficiences auditives, troubles de I'équilibre, broncho-pneumopathies,
epilepsies, psychoses, deficiences mentales, troubles neurologiques, altérations visuelles, atteintes de
I'appareil locomoteur, diabéte, etc.). Toutes ces pathologies ont été retenues en s'appuyant autant sur
I'expertise des sociétés savantes concernées que sur les etudes accidentologiques ad hoc.

Comme pour les médicaments, les consequences de ces diverses pathologies sont bien identifiées,
parmi lesquelles celles susceptibles d'avoir un effet déletére sur les capacites de conduite. Il est, 1a
encore, hors de question d'évoquer dans le détail chacune de ces contre-indications médicales a la
conduite. Nous nous limiterons ici & quelques pathologies parmi les mieux documentées.

Ceci pose, il n'est pas toujours simple de distinguer les risques inherents & tel ou tel etat morbide de
ceux liés au traitement de ces états. Le risque de malaise hypoglycémique chez le diabétique
insulinodépendant en est un bon exemple : doit-on attribuer ce risque a la maladie diabétique ou a son
traitement par un apport exogene (parfois excessif) d'insuline ? De fait, ce risque ne concerne que la
(petite) part des diabétiques insulinodépendants mal equilibrés et non la grande majorité des diabstiques.
Le méme constat peut &tre fait pour les épileptiques pour lesquels le risque de perte de conscience ne
concerne que ceux qui sont également mal équilibrés. Ainsi, la part de ces malades, diabétiques ou
épileptiques, ne représente qu'une trés faible proportion des sujets amenés a conduire, et la part des
accidents attribuable & ces pathologies est extrémement faible.

Une autre question est celle de la “dangerosite” relative d’'un malade selon qu'il est traité ou non. Si
I'on prend I'exemple de la dépression, il a été montré que des conducteurs en épiscde dépressif non traité

20



— 218 —

présentaient des performances de conduite dégradées et que le traitement médicamenteux améliorait
leurs performances. Ces dernieres restaient toutefois inférieures a celles des sujets témoins.

Il en va sans doute autrement du risque cardiovasculaire. Les etudes post mortem de victimes
d’'accidents au volant attribuent de 1 & 11 % des décés accidentels sur la route a la survenue d’'un
accident cardiovasculaire. Cependant, ces études soulignent le fait que ces accidents ne comptent
rarement d'autres victimes que le conducteur victime de son accident cardiovasculaire. Enfin, la majorité
des sujets morts d'une cause cardiaque au volant n‘auraient pas été antérieurement connus comme
présentant une telle pathologie, ce qui complique singuliérement la prévention de tels accidents. Il en est
de méme d'autres pathologies, comme les apnées du sommeil, par exemple.

2.2.6 Les autres causes d’insécurité en lien avec l'usager

Le lecteur pourra s'stonner que des causes connues de longue date n'aient pas été évoquées. On
peut citer I'inexpérience, la fatigue, le stress ou certains traits de personnalite conduisant a des prises de
risque excessives. Elles sont citées ici pour mémoire.

2.2.7 Les sous-populations a risque

Comme nous l'avons rappelé en introduction & ce chapitre, certaines caractéristiques de l'usager sont
connues comme étant associées a un sur-risque routier sans pour autant constituer des causes
d'insécurité routiere en tant que telles. En fait, ces caractéristiques définissent des sous-populations
d'usagers qui cumulent plus volontiers que d'autres de véritables causes d'insécurité routiére. Cette
accumulation, qui se traduit par une multiplication des sur-risques associés a chacune d'entre elles, en fait
des usagers particuliérement exposés. En insistant sur le fait qu'il ne s'agit pas la de caractéristiques
auxquelles on pourrait imputer un quelconque réle étiologique, nous évoquons brievement ci-aprés les
principales sous-populations concernées. |l faut aussi rappeler qu'l s'agit la de populations non
homogenes vis-a-vis du risque encouru, contrairement a des populations définies sur la base d’'une cause
partagée : 'alcoolisation induit pratiquement les mémes effets négatifs sur tous les individus, pas le fait
d'étre un homme jeune, un conducteur 4gé ou encore un conducteur de deux-roues motorise.

2.2.71 L’homme jeune

Enfant, le garcon fait plus volontiers (et plus tét) du vélo que la fille, adolescent plus volontiers du
cyclomoteur, adulte plus volontiers de la moto. Au-dela de ces différences de choix modal qui exposent
davantage I'homme que la femme & la mort et aux blessures graves dés les premiers ages de la vie, le
jeune conducteur de vehicule léger est aussi plus exposé a ces mémes risques, tant vis-a-vis de la femme
du méme age que de 'lhomme plus ageé.

Rappeler quelques causes décrites précédemment suffit pour expliquer I'essentiel du sur-risque de
cette sous-population. Tant vis-a-vis de 'homme plus agé que de la femme, 'homme jeune presente une
plus grande propension & la prise de risque, notamment en termes de consommation de substances
psychoactives : 'alcool et/ou de cannabis. A noter que les hommes jeunes ne sont pas plus fréquemment
alcoolisés que les femmes, mais qu'ils le sont a des doses plus élevées ; et que la conduite sous I'emprise
conjointe de l'alcool et du cannabis, mélange particulierement redoutable, est quasi exclusivement
'apanage de ces hommes jeunes. Qui plus est, vis-a-vis de leurs ainés, leur inexpérience amplifie
d’autant les sur-risques propres aux causes précédemment évoguées.

2.2.7.2 Le conducteur agé

Si le vieillissement humain est associé a une plus grande fragilité, il ne constitue pas en soi une cause
d'accident, mais un facteur qui influe sur le niveau fonctionnel du conducteur ou du piéton d'une maniére
trés variable. Ainsi, on peut dire quil n'y a pas un vieillissement, mais des vieillissements, et qu'il faut
prendre en compte le fait, qu'avec I'age, les individus ont plus d'expérience et de maturite, afin de ne pas
réduire le vieillissement aux seules dégradations qu'il engendre. La difficulteé majeure dans ce domaine est
de pouvoir faire la part des choses entre ce qui peut étre attribuable & un vieillissement « normal » et ce
qui reléve de pathologies dont la probabilité d'occurrence augmente significativement avec I'age (arthrose,
cataracte, démence, etc.). On manque toutefois de données sur ce point, tant en France gu'au niveau
international.

Les personnes agees de 70 ans ou plus représentent prés de 13 % de la population francaise et les
projections déemographiques estiment que cette proportion atteindra 21 % en 2050, augmentant au moins
d'autant la proportion de conducteurs dgés (on estime a 61 % le taux de detention du permis de conduire
en 2005 dans la tranche d'age 70-90 ans : 87 % chez les hommes, 45 % chez les femmes). Les donnees
accidentologiques indiguent que les conducteurs dgés sont peu impliqués dans des accidents mettant en
jeu la vitesse et l'alcool, notamment dans les accidents de type “perte de controle” contrairement aux
jeunes (malgre quelques exceptions meédiatisées), mais plus frequemment impliqués dans des accidents
survenant dans des situations de conduite complexes telles que les intersections.
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Concernant les effets majeurs du vieillissement en lien avec l'insécurité routiere, il est préférable de
distinguer les effets sur les systémes sensoriels et moteurs des effets sur le systéme cognitif, méme si le
vieillissement affecte généralement I'ensemble de ces facteurs.

Peu d'études ont mis en évidence un risque d'accident augmenté lié au visillissement locomoteur st
sensoriel et, lorsqu'elles trouvent un sur-risque, celui-ci est de niveau assez faible. Ce peu d'association
est cohérent avec plusieurs travaux montrant que les personnes agées tendent a cesser de conduire en
présence de ce type de déficits, plus facilement perceptibles par les personnes agées que ceux d'ordre
cognitif.

Le vieillissement « normal » du systéme cognitif induit généralement une moins bonne efficience de
I'attention et un ralentissement de la vitesse de traitement de l'information et de la prise de décision,
généralement peu significatifs avant 70 ans. Le vieillissement cognitif « pathologique » amplifie fortement
ces troubles. La distinction entre le vigillissement cognitif normal et pathologique s'exprime principalement
par la présence ou non d'un syndrome dementiel. La démence est un ensemble de symptémes cliniques
qui peut étre la conséquence de pathologies cérébrales (démences d'origine dégénératives comme la
maladie d’Alzheimer, d'origine vasculaire ou encore d'origine traumatique). Elle concerne en France
600 000 personnes entre 70 et 89 ans, dont 350 000 seraient titulaires du permis de conduire. En fait,
seulement 3 000 d'entre elles continueraient de pratiquer la conduite automobile. Toutefois, il n'est pas
rare de trouver dans la littérature des travaux montrant que certains conducteurs en stade précoce de la
maladie d’Alzheimer sont évalués comme “suffisamment sir” lors d'une mise en situation réelle. La
question qui se pose alors est de savoir combien de temps ces patients peuvent conserver une
compétence de conduite compatible avec la sécurité. Enfin, 'une des caractéristiques de cette pathologie
est le peu de conscience des troubles par ces malades qui sous-estiment aussi trés souvent les effets
délétéres de la maladie sur le plan visio-attentionnel. Ceci est d'ailleurs une différence importante avec
une autre pathologie neuro dégenerative affectant le fonctionnement cognitif d'individus ages : la maladie
de Parkinson. En effet, des études réalisées sur simulateur de conduite et sur route réelle ont montre que
des patients parkinsoniens adaptaient correctement leur conduite a leurs capacités fonctionnelles,
notamment sur le plan attentionnel.

Bien que les perturbations liées au vieilissement présentées ici aient potentiellement des
répercussions sur la capacité a conduire, l'incidence des accidents chez les conducteurs agés est moins
importante que chez les plus jeunes. Cela s'explique principalement par le fait que la plupart des
conducteurs ages contrdlent leur exposition a la route en évitant les horaires ou les situations de conduite
difficiles et mettent en ceuvre des stratégies d'adaptation de leur conduite. Ainsi, il apparait nécessaire
d'amener les adultes agés a évaluer leurs capacités, éventuellement avec l'aide du corps médical, afin
quils puissent adopter des habitudes de conduite en accord avec leurs capacités cognitives, et de les
accompagner dans un processus d'arrét de la conduite lorsque cette décision s'avére étre devenue la
seule possible.

2.2.7.3 L’'usager de deux-roues motorisés

Le deux-roues motorisé est un véhicule dont I'étude reléve certes d'un autre chapitre, mais dont le
choix comme mode de déplacement fait de son usager un usager particulierement vulnérable en termes
de mortalité, et plus encore en termes de morbidité grave. Nul ne prétend l'ignorer, sauf peut-étre une
infime mincrité de ces usagers.

Méme si ce mode de déplacement est parfois sans veritable alternative motorisée, notamment pour les
plus jeunes, l'usage du deux-roues motorisé procéde d'un choix volontaire qui peut expliquer en partie la
sur-accidentalité de ces usagers. En effet, il est aujourd’hui parfaitement établi qu'il existe une corrélation
positive entre les différentes prises de risque pour sa propre santé. Ces usagers cumulent alors
“naturellement” prise de risque en matiére de choix modal et comportements peu sécuritaires, par
exemple en matiére de vitesse. Bien s(r, il faut le rappeler, une telle explication ne vaut que pour une
partie de ces usagers, partie qu’il est bien difficile d'identifier.

Au-dela de ces considérations “sociologiques”, il n'en demeure pas moins que l'usager de deux-rouss
motorisés est plus volontiers un homme qu'une femme, et plus jeune que I'usager de voiture. C'est donc
tout naturellement qu'on tend a retrouver, parmi ces usagers, les mémes facteurs que ceux évoqués
précédemment pour les hommes jeunes.

On ne peut ici que se limiter a présenter les grandes tendances qui ressortent des meécanismes
accidentologiques spécifiques & ces usagers de la route, en rappelant que le monde des deux-rouss
motorisés s'est beaucoup diversifié ces derniéres décennies et qu'on est loin aujourd’hui du modéle
unique du « blouson noir » casse-cou et irréductible.

Soulignons tout d'abord la question des pertes de contréle liées a un probléme d'interaction avec

l'infrastructure. L'analyse au cas par cas des accidents “véhicule seul” dans lesquels sont impliqués des
deux roues-motorisés fait le plus souvent apparaitre une sous-évaluation par ces conducteurs, d'une
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difficulté routiére a laquelle ils se trouvent confrontés : une baisse de niveau d'adhérence (quelle qu'en soit
I'crigine) ou la rencontre d'un virage délicat & négocier. Le probléme est que cette sous-évaluation
s'accompagne le plus souvent d'une sur-confiance du “motard” vis-a-vis de ses capacites d'anticipation et
de “pilotage”. Fort de sa compétence, il ne régule pas sa vitesse alors qu'il est le plus souvent en limite
des capacités de tolérance, et lissue de cette absence de régulation consiste en une défaillance de
contréle du véhicule a I'endroit de la difficulté routiére. Il faut savoir que, par sa nature méme, le deux-
roues motorisé se caractéerise par une plus grande sensibilite aux perturbations environnementales : ce
qu'un automobiliste peut contréler aisément va rapidement devenir une source de difficulté majeure pour
un motard. C'est notamment tout ce qui concerne 'adhérence, du fait de la trés faible surface de contact
roue/sol, qui va rendre trés problématique la rencontre de gravillons, de défauts d'enrobg, et méme la
signalisation horizontale qui peut favoriser des glissades par temps humides.

Soulignons ensuite les problémes d'interaction entres les deux-roues motorisés et les autres usagers
de la route. Les accidents d'interaction avec le trafic procédent, quant a eux, de mécanismes sensiblement
difféerents. lls sont plus complexes et font le plus souvent intervenir une complémentarité de
dysfonctionnements entre les deux usagers impliqués. Quels sont les probléemes les plus fréquents qui
s'instaurent entre automobilistes et motards ? Ce que I'on voit ressortir de I'étude détaillée de ce type
d'accidents, c'est un important probléme d’harmonie entre ces deux types d'usagers. Pour résumer les
choses, on peut dire que les automobilistes font preuve d'une grande difficulté a percevoir les motos, et ce
pour difféerentes raisons complémentaires : parce qu'ils ne s'attendent pas a en croiser, et donc y prétent
moins attention, parce que le systéme visuel humain est vulnérable a ce qui est étroit et rapide, mais aussi
parce que les motards mettent souvent en défaut les stratégies de prise d'information des automobilistes
par des manceuvres inattendues (remontées de file, dépassements par la droite), des positionnements
derriére les angles morts, des niveaux d'accélération surprenants, etc. On identifie l& encore une
« predisposition » du deux-roues motorisé & ne pas étre vu : du fait de leur plus faible gabarit, ce qui ne
masque pas une voiture peut les masquer eux (et les éléments de 'aménagement tels que les panneaux
de signalisation ou d'information apportent leur tribut a ces génes visuelles). Par ailleurs, on constate
qu'en cas de conflit potentiel, les motards se laissent souvent guider par un fort sentiment prioritaire, au
point de refuser d'entamer la moindre régulation : ils s'attendent tellement a ce que ce soit l'autre usager
qui régule la situation qu'ils ne vont rien tenter pour résoudre le conflit. On retrouve donc ici encore le
probléme de sur-confiance évoqué plus haut, et notamment ici du trop fort sentiment prioritaire.

2.3 La sécurité des réseaux d’infrastructure

2.3.1 Les causes d’accidents en lien avec I'infrastructure

La mesure de limpact des facteurs d'accidents nécessite des recherches ciblées : Etude
épidémiologique, expérimentation, Etude détaillées d’accidents. Il n'existe pas de méthodes universelles,
mais des approches complémentaires permettant d'éclairer I'un ou I'autre aspect de I'accidentologie. C'est
ainsi que l'influence des infrastructures peut difficilement étre analysée avec les mémes approches que
celle de l'alcool par exemple, mais reposera sur des analyses d'accumulations d'accidents, de mesures
avant/ apres, de comparaisons entre plusieurs types de situations et sur des expérimentations.

I existe beaucoup de connaissances mais seulement quelques résultats généraux indiscutables dans
le domaine. En d'autres termes il n'existe pas (ou peu) de causes identifiables « a coup sir » pour
permettre d'aménager les infrastructures en conséquence. Malgré cela, des décennies de recherche et
d'analyse des pratiques des aménageurs routiers en France, comme a I'étranger, ont pu permettre de tirer
des conclusions opérationnelles sous forme d'une doctrine technique toujours plus explicite. Il faut insister
ici sur le caractére trés contextuel de l'influence des facteurs, un virage difficile n'aura pas le méme impact
qu'il soit dans une rue artérielle urbaine et sur une route départementale.

Bien sur des progrés existent en matiére de conception des routes, de matériaux, de qualités
techniques, de performances environnementales... Et I'lfsttar contribue grandement & I'amélioration de
cette conception. Le réseau technique de I'Etat et des collectivités locales, ainsi que les entreprises
privées diffusent ces progres.

Cependant, quand il s'agit de sécurité — c'est-a-dire d'éviter des accidents et des victimes -, l'action sur
l'infrastructure doit étre comprise comme ['utilisation d'une « boite a outil », dont il faut appréhender le
mode d'emploi et les conditions d'application. La sécurité ne peut étre améliorée que par la prise en
compte par le concepteur de la complexité de la tdche de conduite, des régulations operées en fonction de
la perception de I'espace, de l'obligation d'anticiper I'enchainement des situations routieres, de la
récupération des « erreurs de conduite » et de la volonté de diminuer la gravite des chocs.

L'« art de I'ingénieur » nécessite, d'un point de vue securitaire, d'anticiper les adaptations possibles

des comportements et les scénarios d'accidents envisageables. Il est aujourd’hui difficilement contestable,
sans pouvoir formellement le démontrer, que I'évolution de la conception routiere sur le territoire national a
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largement contribué a la baisse tendancielle de l'insécurité depuis 1972. De plus les expériences et les
analyses réalisées par le passeé ont permis de tirer des conclusions sur les efficacités de tel ou tel outil de
I'aménagement, ce qui est relaté par la littérature internationale.

2.3.2. Des niveaux de risque différents selon les réseaux

Le réseau routier francais est trés long et trés dense (1 million de km), comparativement & celui
d’autres pays. Le tableau suivant montre la répartition du pourcentage d'accidents corporels, de tués et de
blessés pour I'année 2008. Trois indicateurs sont extraits de ces données, la gravité des accidents definie
comme le nombre de tués par rapport au nombre d'accidents, I'exposition au risque estimée par le nombre
de tués par rapport aux milliards de km parcourus et la densité estimée par le nombre de tues pour 1000
km de routes.

L'exposition au risque est la plus faible sur autoroutes (1,9) et la plus forte sur routes départementales
(12), la gravité est la plus faible sur les réseaux autres (voiries communales) et la densité la plus forte sur
routes nationales. Globalement, les routes départementales représentent I'enjeu le plus important
cumulant une gravité et une exposition au risque la plus élevée ; cependant, les routes nationales
présentent la plus forte densité malgré une longueur de réseau faible.

Réseau wace.| % bies. KM | 4 oovemken | Gravité | Tuesivenxkm | tus/1000km
Autoroutes 56| 53| 63| 10970 1176 5,44 1,99 21,33
RN 76| 12| 82 9592 45,7 8.54 10,66 51.92
RD 209| 624| 316| 377500 219.1 12,07 12,64 7.34
autres 568| 212| 53.8| 651000 146.8 2,16 6,40 144
Total 76767 | 4443 | 96905 | 1049 062 552 579 8.05 424

lllustration 2 : données d'accidents issues du bilan 2008 de l'observatoire national interministériel
de la sécurité routiére.

Accidents Tués Gravité (Tués pour 100 accidents

corporels)

Rase campagne 21431 3021 14.10
Milieu urbain 50884 1252 246

lllustration 3 : données d'accidents issues du bilan 2008 de I'observatoire national interministériel de
la sécurité routiére.

Les « petites infrastructures » sont I'enjeu important de la sécurité routiére, elles constituent un réseau
trés étendu et hétérogéne en termes de caractéristiques routieres et de trafic. Les réductions mesurées
récemment des vitesses moyennes et des depassements des vitesses reéglementaires s'observent
davantage en traversées d'agglomérations et plus faiblement sur autoroutes. On note également une
augmentation de la proportion de tués sur les routes nationales a chaussées séparées depuis 2002.

2.3.3 La rase campagne

Les accidents en rase campagne en 2009 qui impliquent un seul véhicule (sans piétons) représentent
une part importante des accidents et leur bilan est particulierement lourd : plus de 38 % des accidents et
pres de 42 % des tues.

Une analyse d'Etudes Detaillées d'Accidents montre que ces pertes de contréle peuvent se classer en
cing causes :

- une sollicitation trop importante du véhicule,

- une manceuvre de dépassement,

- laprésence d'un élement sur la chaussée : liquide, gravillons, animaux,
- I'exécution d’'une tache annexe par le conducteur (distraction),

- des phenomenes de somnolence, endormissement.

Si les trois premieres impliquent directement la route, les deux derniéres ne sont pas sans lien avec la
monotonie ou la non anticipation d'une difficulté. En effet, les routes de rase campagne doivent repondre a
plusieurs objectifs : confort de conduite et agrément du parcours, compréhension du tracé et des différents
objets routiers, repérage de 'avancement / défilement et de la vitesse (notamment par conditions météo
dégradées), anticipation des dangers et des manceuvres délicates. L'aménagement de la route et le
paysage contribuent a l'atteinte de ces objectifs.
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2.3.3.1 Des objets routiers a risque

Les accidents en virage representent environ 32 % du total des accidents en 2009. Un modéle de
prédiction de la survenue d'un accident élaboré a partir de 470 accidents met en exergue des
caractéristiques du virage comme la géométrie, l'adhérence, sa localisation (section facile et
agglomération), et le profil en long et I'uni. Sa validité a été testee sur une autre base de 774 virages. Un
logiciel permet de calculer automatiquement des alertes concernant les caracteristiques de l'infrastructure
a partir de mesures : Alertinfra. Sa pertinence a été validée pour un échantillon de 443 virages pris au
hasard, plus de 66 % des accidents se sont produits dans des virages ayant declenchés au moins deux
alertes.

Les accidents en carrefour représentent encore 15 % de la totalitée des accidents (en rase campagne)
en 2010. Une forte reduction des accidents est attribuable & la mise en place des carrefours giratoires (le
nombre de tués est de 12 alors qu'il est de 184 en carrefours).

Concernant les carrefours plans ordinaires, les modeéles existants d'évaluation des risques basés sur
une connaissance d'experts prennent en compte :

- les trafics des voies principale et secondaire,

- la configuration du carrefour : nombre de branches,

- les aménagements du carrefour (ilots, tourne & gauche),

- lavisibilité du carrefour (tracé, masques, positionnement en courbe).

Il est possible de quantifier ce risque lorsque les trafics sont connus et la visibilité mesurée. De plus la
vitesse des usagers sur la voie principale est la cause de la gravité des accidents.

2.3.3.2 Des caractéristiques routiéres influentes

Bien que certaines caractéristiques aient été mises en cause dans le paragraphe précédent, elles
doivent aussi respecter des seuils. Nous traiterons ici deux caractéristiques essentielles pour la
compréhension par l'usager du trace et de la signalisation : la visibilité et pour la tenue de route du
véhicule : les caractéristiques de surface.

La visibilité et la lisibilité de la route font réference a une démarche associant la sécurite routiére et le
paysage. L'aménagement des abords, talus, plantations d'arbres, élements végetaux et mineraux du
paysage concourt & mieux guider le conducteur ; il faut agir a la fois sur I'appréhension par le conducteur
de sa trajectoire et celle des autres et par une meilleure comprehension de la route et de son
environnement.

Les concepteurs utilisent depuis de nombreuses années des valeurs liées aux facteurs humains
(temps de réaction, de decision, ...) pour définir des distances de visibilité minimales selon le lieu
(intersection) et les circonstances (arrét sur obstacle, évitement, ...). Il conviendrait de les valider avec des
outils actuels (simulateurs de conduite, ...). De la méme maniére ces simulateurs de conduite pourraient
participer plus activement a la conception d'infrastructure (tracé, visibilité, lisibilité, ...) par 'analyse de
scénes de conduite inspirées ou non d'accidents.

Les caractéristiques de surface des chaussées sont des facteurs influencant la sécurité,
particulisrement pour la maitrise des trajectoires des véhicules. Il peut s'agir de 'adhérence, de l'uni, de
I'orniérage, de la texture et des arrachements de revétement. Le niveau d'adhérence va définir
directement la distance de freinage du vehicule pour une vitesse donnée ou la vitesse a laquelle il peut
franchir un virage. Le niveau d'uni quant a lui modifie |a force avec laquelle les pneumatiques appuient sur
le sol et par voie de consequence l'adhérence mobilisee. La texture et l'ornieérage vont agir sur
I'écoulement de I'eau (texture) ou au contraire de sa rétention (orniérage) et donc induire un risque
d’'aquaplanage.

Bien evidemment, par temps de pluie et de brouillard, les caracteristiques d'adhéerence et de visibilite
sont degradees. Méme si le brouillard n'est pas un enjeu quantitatif important (autour de 1 %), il est
geénéralement la cause d'accidents pouvant impliquer des chocs multiples. Il induit une mauvaise
perception par I'usager de sa vitesse et aussi des distances (véhicule precédent, sortie, ...). Le nombre de
tués sur chaussée mouillée est de 17 % pour 2009. Avec l'usure du revétement par le trafic et le climat,
les caracteéristiques d'adhérence se détériorent. Le taux d’'accidents peut étre multiplié par deux, voire par
quatre selon le niveau d'adhérence atteint.
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2.3.3.3 Des facteurs aggravants a prendre en compte

Les obstacles sont des facteurs aggravants. Méme si le nombre de tués contre des obstacles fixes est
en réguliére diminution, le nombre et la gravité des accidents demeurent encore trés importants. La nuit,
les accidents contre des obstacles fixes représentent plus de 40 % des véhicules impliqués et plus de
50 % des tueés et 50 % des blessés. C'est sur les anciennes routes nationales et les departementales que
I'on enregistre le plus grand nombre de tués. Les principaux paramétres intervenant dans I'évaluation du
risque d'étre tué contre un obstacle sont :

- salocalisation (ligne droite ou courbe),

- sanature ou son agressivité,

- sadistance par rapport au bord de la chaussée,
- lavitesse de circulation.

Au-dela des valeurs intrinséques des différents parameétres, c'est la combinaison de différents facteurs
de la route (caractéristiques de surface des chaussées, visibilite, ...) et de la géométrie (tracs, profils,
aménagement d'intersection) qui concourt a une augmentation du risque d'insécurité routiére. L'analyse
doit donc étre globale.

2.3.4 Le milieu urbain
2.3.4.1 Un espace plus complexe et moins cohérent

Le milieu urbain constitue un espace plus complexe que la rase campagne, mais ol les vitesses
pratiquées sont plus faibles. Ceci explique que plus I'environnement est densément construit, plus le
nombre d'accidents est élevé, mais plus la gravité de ces accidents est faible. En particulier le nombre
d'accidents légers augmente avec la proximite des centres villes. La diversité des usagers de la voirie
explique la diversité des victimes, quelles soient piétons (346 tués en 2010), usagers de deux roues (454)
ou de quatre roues (315).

L'analyse des accidents fait genéralement apparaitre des problémes de cohérence dans le traitement
de 'espace, en particulier entre l'urbanisation et les réseaux de circulation : effets de coupure pouvant
rendre dangereuses les traversées de populations fragiles, non perception des caractéristiques de
I'environnement, conflits difficilement traitables par I'aménagement, etc. Cet etat de fait résulte de
temporalités tres differentes des actes de 'ameénagement urbain, de la non mise en relation des échelles
des différents projets, de types de planifications pas suffisamment concertées ou mises en cohérence, en
un mot de non intégration de connaissances sur la sécurité dans les structures de projet et dans les
décisions.

Les analyses de terrain montrent cependant la capacité des acteurs locaux a prendre en compte ces
questions de sécurité grace & des connaissances forgées par I'expérience, cependant leurs actions sont
limitées du fait d'une intervention en fin de processus de projet. La sécurité est considérée comme une
question de détail technique et non comme une dimension devant nécessairement étre prise en compte
dés les premiéres analyses portant sur les mobilités. Dans la pratique, le développement durable ignore
trop souvent la sécurite routiere.

2.3.4.2 Des situations plus sensibles

Certaines situations urbaines sont aujourd’hui particulierement sensibles, et pourraient faire I'objet
d'une plus grande attention afin d’en améliorer la sécurite :

- la transition de la rase campagne vers le milieu urbain est souvent le lieu de problémes
difficiles d'ajustement des conduites - en particulier des vitesses et des niveaux d'attention, de
lisibilite et de traitement de I'environnement ; le développement de la périurbanisation crée
des mobilites, donc des expositions au risque, plus longues. Certaines routes supportent alors
des trafics nouveaux pour des trajets domicile-travail ou des déplacements de type urbains
pour lesquelles elles n'étaient pas dimensionnées ;

- suite aux contraintes imposees a I'automobile dont 'usage tend a diminuer dans les centres
des grandes villes, le deux-roues a moteur se développe comme mode de déplacement
particuliérement adapté. C'est une situation préoccupante, qu'il est, de plus, difficile de traiter
par l'infrastructure ;

- dautres modes de transport se développent (tramway, bicyclette y compris en libre-service...)
qui nécessitent une vigilance constante en matiere de sécurité.
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2.3.4.3 Les attentes des usagers en matiére d’'informations

Comme cela a eté vu I'amélioration de la sécurité par l'action sur l'infrastructure doit prendre en
compte les comportements tels quils apparaissent dans les accidents, en particulier les erreurs
commises. Or le domaine urbain se caractérise par la richesse de linformation qui défile devant les
conducteurs. Les représentations mentales quils se construisent a partir des situations rencontrées
s'appuient sur :

- le traitement d'une quantité d'informations optimisée,

- lacohérence entre les éléments constitutifs de I'environnement pour pouvoir leur donner du sens,

- un rapport optimal entre la richesse de I'information d'une part et I'effort cognitif de son traitement
d'autre part pour un fonctionnement a un « niveau de base ».

Les erreurs de conduite apparaissant dans les accidents sont donc surtout de type perceptif, résultant
de 3 types de mecanismes majeurs :

- difficulté de répartition des ressources attentionnelles,
- non détection d'un élément crucial de la scéne en raison d'un manque de visibilité ou de lisibilits,
- strategie de recherche d'informations sommaire ou precipitée.

Quatre facteurs explicatifs des défaillances liés aux aménagements contribuent ainsi @ 46 % des
accidents. Ce sont :

- lavisibilité, la lisibilite,

- les aménagements atypiques,

- la complexité des sites,

- les environnements incitant a la vitesse.

L'acces et le traitement de l'information ressort comme un des problémes clés de la conduite urbaine
et 'aménagement doit les faciliter en agissant sur le bati et les réseaux, le mobilier urbain, la signalisation,
l'information, la simplification des interactions, une meilleure clarté des informations essentielles
(directionnelle par exemple).

2.4 Les causes de l'insécurité et les facteurs de risque en lien avec les
véhicules

D'apres les statistiques de police-gendarmerie en France en 2009, le véhicule lui-méme était noté dans
6 a 8 % des cas comme facteur d'accident. Cela signifie qu'un dysfonctionnement du véhicule impliqué,
comme la défaillance du systeme de freinage, I'éclatement d'un pneumatique ou une anomalie du
fonctionnement moteur a participé a la genése de l'accident. Ces facteurs jouent un réle essentiel dans la
survenue de l'accident quand leur survenue n'était pas du tout prévisible, mais la question de ['utilisation
ou de I'entretien du véhicule se pose trés souvent : Est-ce par exemple le vehicule ou son utilisateur qui
est & mettre en cause en cas d'accident lié & des pneumatiques trop uses ? Par ailleurs, s'il est certain que
l'instauration du contréle technique des vehicules légers (VL) a améliore I'etat du parc en circulation (et
réduit les émissions de polluants), son effet sur la sécurité routiére reste a quantifier précisément. Ce
paragraphe sera ainsi centré sur les aspects de protection offerte par les véhicules a leurs utilisateurs,
d'agressivite des vehicules envers les autres usagers, des spécificités de sécurité des différents véhicules
et des dispositifs présents ou a venir permettant d'éviter la survenue d'accidents ou d'en minimiser les
conséquences.

2.41 Les véhicules légers : ils constituent le principal enjeu en termes de
mortalité

En 2009, 74 % des kilométres parcourus sur le réseau francais métropolitain 'ont été par des VL, 18 %
par des véhicules utilitaires légers (VUL), 6 % par des vehicules lourds et moins de 2 % pour les autres
vehicules, essentiellement des deux-roues motorisés. L'age moyen du parc de VL était de 8,3 ans, le
renouvellement presque complet du parc prenant une quinzaine d'années. Ceci implique une évidence
qu'il peut étre bon de rappeler : une amélioration technologique des véhicules ne peut faire progresser la
sécurité qu'a mesure de son introduction dans le parc en circulation, et nécessite donc plusieurs années
avant que son effet soit significatif.

Basé sur les données institutionnelles de 2010, le nombre de tués suite & un accident de la route était

de 3992 dont la moitie (53 %) étaient occupants de VL. 24 % utilisateurs de deux-roues motorisés, 12 %
pigtons et 4 % cyclistes (a noter que I'aspect morbidité est traité par ailleurs).
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2.41.1 Une amélioration continue de la protection pour les occupants de véhicules
légers, mais une augmentation concomitante de la masse des véhicules

L'analyse des accidents de la route des 10 derniéres années en France confirme I'amélioration de la
protection offerte par les VL. Cette évolution a cependant eu pour conséquence une augmentation de leur
masse, due au renforcement des structures mais aussi a I'équipement en éléments de confort. Le
renouvellement du parc des VL étant forcément lent, son hetérogénéité en termes de masse a tendance a
augmenter. Or les observations des accidents impliquant deux VL montrent que, toutes choses égales par
ailleurs, le risque d'étre tué est trés supérieur dans le véhicule le plus léger, et que le risque de déplorer au
moins un tué dans une collision augmente fortement avec la différence des masses des véhicules
impliqués. L'augmentation de la masse des véhicules a donc pour corollaire une augmentation de ce qui
est parfois désigné sous le terme d'agressivité des VL. Le contraste est maximum aux Etats-Unis, et de
nombreuses publications attestent des problémes posés par la coexistence sur leur réseau des berlines
traditionnelles avec des vehicules beaucoup plus lourds et de gabarits differents tels que les pickups et
autres "SUV" (Sport Utility Vehicle).

S'il existe une réglementation recente visant a limiter I'agressivité des voitures vis-a-vis des piétons, il
n'existe pas actuellement de réglementation concernant I'agressivité dans les collisions voiture-voiture.

Le probleme posé par les differences de masses et de gabarits des véhicules en circulation atteint son
maximum avec la cohabitation sur un méme réseau des poids lourds avec les autres usagers. Ainsi, en
2009, I'ONISR a déterminé que, dans une collision mortelle impliquant deux types d'usagers différents, la
probabilité pour un occupant de VL de décéder est de 0,5 tandis qu'elle n'est que de 0,03 pour un
conducteur de PL.

2.4.1.2 La ceinture de sécurité : non port et mésusage

Le caractére protecteur du port de la ceinture de sécurité est aujourd’hui parfaitement établi et
unanimement admis. Sans entrer ici dans des considérations biomécaniques trop techniques, on peut
simplement rappeler que son non port majore le risque de certaines blessures graves, éventuellement
mortelles (ce sur-risque variant de 2 a plus de 10 selon les études). Selon 'ONISR, en 2010, le taux de
non port de la ceinture de sécurité a été, & I'avant du véhicule, de 1,1 % en rase campagne et de 4,5 % en
milieu urbain et, a l'arriére, de 21,9 % par les adultes et de 8,1 % par les enfants.

Le caractére protecteur des dispositifs de retenue pour enfants embarqués dans un véhicule est tout
autant unanimement reconnu. Toutefois la diversité des dispositifs recommandés (selon I'age, le poids
et/ou la taille de I'enfant), la difficulté de leur bon usage et la plus ou moins bonne qualité des dispositifs
disponibles sur le marché sont autant de facteurs de variabilité qui rendent difficiles une évaluation
quantitative globale de I'efficacité de ces dispositifs. On a pu toutefois montrer, par exemple, que le sur-
risque de lésion corporelle significative lieé a 'usage de la ceinture de sécurité sans rehausseur ou siége
adapté, chez I'enfant de 4 4 9 ans, était de I'ordre de 2,7 & 3,5.

2.4.2 Les deux-roues motorisés : ils constituent le principal enjeu en termes de
blessés graves

Avec une augmentation de 65 % du parc dans les dix dernieres années, le deux-roues motorisé
représente un enjeu de sécurité routiére de plus en plus important. Cet enjeu est d'autant plus élevé qu'il

concerne essentiellement une population d'utlisateurs jeunes et que les séquelles lourdes sont
particuliérement fréquentes.

Les questions spécifiques posees par les deux-roues motorises sont de plusieurs ordres :
- les possibilités forcément restreintes de protection en cas de choc, l'usager ne bénéficiant pas
d'un habitacle pouvant limiter les atteintes corporelles,

- la sensibilité élevee aux conditions d'adhérence, aussi bien en ce qui concerne les performances
de freinage que la tenue et les changements de trajectoire,

- leur détectabilité réduite par les autres usagers de la route,

- le comportement de certains des utilisateurs, en particulier le respect des vitesses autorisees.

En termes de protection en cas de choc, I'sfficacité du casque a été démontrée et la diffusion des
casques les plus efficaces est a recommander. On peut rappeler que la téte est 'une des régions
corparelle les plus fréquemment gravement atteintes, pour toutes les catégories d'usagers., et pas
seulement pour les seuls deux-roues motorisés. C'est de fait la deuxieme cause de décés (aprés le
thorax) et la premiére cause de handicap lourd pour les usagers de deux-roues motorisés comme pour les
autres usagers.
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Bien qu'obligatoire, le port du casque a deux-roues motorisés n'est pas encore systématique. L'ONISR
en a estimé le non port en 2010 de 1 % (dans Paris intra-muros) a 12 % (sur Route Nationale 2x2 voies en
rase campagne), fréquences toutefois fortement variables d'une année & l'autre. On peut retenir que ce
non port est éminemment variable selon le type de réseau. Le Registre du Rhéne I'a estime a environ 8 %
chez les conducteurs et 13 % chez leurs passagers (avec sans doute d'importantes variations de ce taux
d'une region a l'autre et, au sens socioéconomique du terme, d'un territoire & l'autre). On ne peut que
rappeler que le port du casque divise par plus de 2 le risque d'atteintes de la téte et par 3 celui de la face.
Qui plus est, il a etée démontré que, malgre son poids et son encombrement, et contrairement a certaines
craintes, le port du casque n'a aucun effet delétére sur le cou ou la colonne cervicale. Notons enfin que les
cyclomotoristes casques sont plus volontiers atteints a la face que les motocyclistes casqués (13 % contre
8 %). On peut y voir la conséquence d'une meilleure protection de la face par les casques de type
“intégral”.

Par ailleurs, le manque de détectabilité des deux-roues motorisés par les autres usagers, st
notamment les conducteurs de VL est a I'origine de nombreux accidents, soit que le deux-roues n'ait pas
été vu par manque de contraste ou du fait de sa faible largeur, soit que sa vitesse d'approche ait été mal
appréciée. Une amélioration de cette situation passe par des solutions techniques (cf. 3.2.3) et la
sensibilisation de tous les conducteurs a ce probleme.

Enfin, si le contrdle sanction automatisé est a l'origine de la trés forte baisse de la mortalité en France
en 2002-2003. son effet sur les vitesses pratiquées par les motocyclistes a été moins marqué, pour des
raisons techniques et juridiques pour lesquelles des solutions sont recherchées.

2.4.3 Les autres usagers vulnérables : les piétons et les cyclistes

Concernant les piétons, il est & noter que les trois quarts des piétons accidentés sont victimes d'un
heurt avec un VL. Des solutions techniques concernant les véhicules légers, visant soit a diminuer les
lésions corporelles du piéton en cas de choc, soit a diminuer la survenue de heurts, sont en cours de
diffusion ou d'élaboration.

Concernant la protection des cyclistes, le port du casque reste minoritaire en France, malgre des
incitations de plus en plus forte. L'enquéte nationale transports déplacements évaluait le non port du
casque a 81 % chez les cyclistes réguliers, et & 88 % chez les cyclistes occasionnels. Par ailleurs et selon
une autre enquéte, le non port serait “seulement” de 50 % chez les enfants et de 32 % chez les cyclistes
“sportifs”. Ce port du casque a vélo suscite de nombreuses polémiques, alors que son efficacite a eté
démontrée, tant par des études a I'étranger qu'en France : le port du casque & vélo divise par 1.4 le risque
de blessures a la téte (et méme par plus de 3 pour les plus sérieuses d'entre elles) et au visage. Aucun
effet néfaste sur le cou n'a été mis en évidence. Cependant, I'efficacité d’'une obligation du port du casque
n'a pas été clairement démontree, les résultats des études d'évaluation réalisées a I'étranger n'étant pas
concordants : une des difficultés est de mesurer la baisse possible de la pratique du vélo induite par une
telle obligation et donc de la prendre en compte dans la baisse observee du nombre de blessures a la
téte.

Au-dela des considérations techniques, le respect de chaque usager de la route envers les autres usagers
reste évidemment le point le plus important : la prudence des usagers bénéficiant d'une certaine protection
de leurs vehicules envers les autres, et la conscience des usagers vulnérables de leur fragilité, de leur
manque de détectabilité et de leur facon de se déplacer, avec des changements brutaux de trajectoire a
méme de surprendre les autres usagers de la route.
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3.Politiques et mesures de sécurité routiére

Les causes majeures des accidents de la circulation ayant été identifiées précédemment, ce chapitre
passe en revue les politiques et les mesures de sécurité routiére selon leur degré d'efficacité en matiere
de réduction de la fréquence et la gravité des accidents suite a leur mise en csuvre. L'évaluation de
I'efficacité de ces mesures en termes de réduction de la mortalite et de la morbidité routiére est un champ
scientifique majeur de la sécurité routiére. Pour évaluer I'efficacité des politiques et des mesures, les
chercheurs ftirent parti du retour d'expérience des mesures mises en ceuvre, qu'elles soient
expérimentales ou non, en qualifiant le degré de validité des résultats de ces évaluations selon des
critéres épistémologiques adaptés a la nature de I'évaluation quantitative ou qualitative. L'efficacite se
comprend comme la capacité a atteindre les objectifs anticipés de réduction du risque. Elle constitue une
des dimensions de I'évaluation et se mesure par I'écart entre les effets observés de la mesure et les effets
attendus selon les objectifs. Cette analyse en termes d'efficacité peut étre complétée par une etude
d'impact qui s'intéresse aux effets de la mesure sur le systeme en général pour révéler le cas écheant des
effets pervers ou négatifs sur d'autres catégories d'usagers que ceux initialement visés par la mesure.
Enfin, I'analyse par l'efficience porte sur la relation entre les ressources mobilisées et les effets d'une
intervention, celle sur la cohérence porte sur |'organisation en étudiant sa mise en ceuvre. Ce chapitre
s'appuie sur des résultats de recherche robustes et les travaux de synthése relatifs aux évaluations des
mesures de sécurite routiere (Cochrane group, ouvrage d'Elvik et Vaa, et ceux publiés par 'OMS).

Pour rendre compte de toutes les echelles d'intervention en matiére de sécurité routiére, la revue des
connaissances portera sur |'efficacité des mesures d'ordre institutionnel et organisationnel générales de
politique et d'action publique en relevant les interactions avec des politiques et des actions menées dans
d'autres secteurs, comme la mobilité, I'aménagement/urbanisme et la santé. Elle s'attachera aussi sur
I'efficacité de mesures spécifiques, plus ciblées, relatives a l'infrastructure et au trafic, au véhicule et au
conducteur, qu'elles relévent de la sécurité primaire, secondaire, ou tertiaire. Ces mesures qui peuvent
relever de l'ingénierie, de I'éducation, ou du contréle - sanction, donnent encore de meilleurs résultats en
termes d'efficacité et sont mieux acceptées lorsqu'elles sont associées dans I'action.

Cette somme de connaissances scientifiques sur "ce qui marche” en matiére de mesures de securité
routiere se doit d'étre complétée par un savoir organisationnel et politique sur la maniére de mettre a
I'agenda politique et en ceuvre sur le terrain ces actions en vue d'atteindre les objectifs de réduction du
risque routier.

Celles-ci sont envisagées a partir des principales legons tirées au niveau mondial. Elles servent de
référent pour analyser le cas frangais. Rappelons d'une part que la sécurité routiére a été et demeure un
terrain d'innovation en matiére d'action publique avec I'application des methodes de rationalisation des
choix budgétaires dans les années 60-70, avec celle du new public management (NPM) dans les annees
90 dans les pays de 'OCDE et avec I'émergence de la gouvernance systémique dans les années 2000.
Ces évolutions ont eu un impact sur la plupart des programmes de sécurité routiére des pays développés,
méme si le NPM a moins touché la France que les pays anglo-saxons. Indiguons, d'autre part que la
sécurité routiére déborde largement son objet propre pour interagir avec les politiques de transport et de
mobilité, d’'aménagement du territoire et des réseaux de transport, et de santé publique, méme si ces
nécessaires interactions sont plus ou moins prises en compte selon les pays.

3.1. Organisations, institutions et actions

Cette partie porte sur la prise en charge du probléeme de la sécurité routiére par les pouvoirs publics :
ses modalités dintervention, les discours et les actions des autres grands acteurs impliquées dans la
fabrication de la politique publique.

3.1.1. La gouvernance de I'action publique de sécurité routiére

La sécurité routiere est une action publigue multisectorielle ou transversale dont la fabrication et la
mise en csuvre relevent de différents niveaux de gouvernance (européen, national et local). Elle est
envisagée comme un systéme global et intégré, dont les différents acteurs interagissent dans le cadre de
relations spécifiques (coopération, conflit, alliance...) en vue d'atteindre des objectifs partagés. Il reste que
I'obtention de résultats exige un leadership et une volonté politique clairement affirmée.

La gouvernance de la politique de sécurité routiere peut revétir plusieurs formes: intégrée ou
dispersée et morcelée. Le systéme francais est a la fois déconcentré et décentralisé. On peut parler d'un
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assemblage d'acteurs plutot que d'un véritable systéme ce qui peut présenter certaines difficultés de
gestion. Les acteurs impliqués sont nombreux, diversifiés (publics et privés, nationaux et territoriaux,
professionnels ou non) et en extension au fur et @ mesure ou de nouveaux aspects sont pris en compte
(aménagement, santé...) et que les niveaux de gouvernement interagissent. De plus, ce systéeme n'est
que partiellement institutionnalisé. Au niveau territorial, en particulier, la politique de sécurité routiére reste
fortement personnalisée et dépendante de contingences étroitement localisées, ce qui témoigne des
limites et de la fragilité d'une institutionnalisation engagée au tournant des annéss 1960 et 1970 et
soumise aux reorganisations administratives intervenues depuis 40 ans.

Au niveau territorial, la France a historiquement fait le choix de confier la mise en ceuvre de I'action
publique de sécurité routiére a des spécialistes sectoriels (ingénieurs, policiers, gendarmes, etc.) sous la
coordination de gestionnaires publics généralistes : les Préfets et surtout leurs directeurs de cabinet,
identifies comme « chefs de projet » sécurité routiére. Ce choix, qui se justifie dans le cadre d'une
politique largement transversale, n'est pas celui de tous les pays et notamment de la Grande-Bretagne qui
confie la sécurité routiére a un corps de métiers dédié : les Road Safety Officers qui agissent dans le
cadre d'une décentralisation poussée et d'une approche partenariale de I'action publique.

3.1.2. La participation a la définition et a la mise en ceuvre de la politique

La définition et la mise en ceuvre de I'action publique de sécurité routiére sont partagées entre les
organismes gouvernementaux, la sociéte civile et des acteurs du secteur marchand. La robustesse des
partenariats construits entre les parties prenantes, aux differents niveaux de gouvernement, est
considerée comme un facteur essentiel d'efficacité de I'action publique.

La maniére dont est défini le probléeme de la sécurité routiére oriente la formulation des solutions
proposées. Les analystes des pays considerés comme des modéles en matiere de sécurité routiere
suggerent une politique équiliborée concernant I'attention et les moyens portés au comportement des
conducteurs, a la sécurité des véhicules et a la conception des infrastructures. Pour les analystes francais,
'approche serait a ce titre trop restrictive. Dans le débat public francais et, dans une moindre mesure
cependant dans le debat d'experts, la sécurité routiere est réduite essentiellement a un probleme de
comportement des usagers. Par conséquent, la conception des vehicules, des infrastructures, de
I'amenagement serait insuffisamment interrogee dans le débat public. La dimension de santé publique est
egalement largement négligée, en envisageant le probléme public davantage & partir des tués que des
blessés sur la route.

Cette définition restrictive des enjeux de sécurité routiere, bien que jugée largement dominante et
consensuelle, ne doit pas masquer I'hétérogénéité des acteurs participant a I'action et au débat publics sur
la sécurité routiére, tant au niveau national qu'au niveau local. Pour nombre d'entre eux, la sécurité
routiere n'est qu'une préoccupation parmi d'autres et elle n'est que rarement une priorité.

Si les acteurs publics sont connus, qu'il s'agisse des forces de police, des magistrats spécialisés, des
ingénieurs de I'Etat, ou des collectivités gérant des réseaux, des milieux de la recherche, tant du point de
vue de leur action que de leurs interactions en faveur de la sécurité routiére, peu de choses ont été écrites
sur la maniére dont ils percoivent les grandes orientations de la politique de sécurité routiere. Or la
réception du changement dans l'action publique par les usagers ou lopinion publique (« acceptation
sociale ») ne détermine pas seule son efficacité. L'acceptation de l'innovation en termes de politique, de
mesures et d'outils par ceux chargés d'en assurer la mise en ceuvre est tout aussi determinante. Pour
obtenir I'application efficace d'une mesure ou d'un programme d'action publique, il faut motiver et
impliquer les acteurs qui en ont la charge et ceux a qui cette politique va étre imputée.

Les acteurs privés, bien que jouant un réle essentiel, sont moins étudiés (les assurances en particulier,
le mouvement associatif dans une moindre mesure). Le monde associatif est morcelé et son action
depasse rarement le niveau local ou la theématique défendus. Un nombre réduit d'associations agit au
niveau national, en développant une activité soutenue de lobbying aupres des institutions politiques et
administratives centrales. Elles recoivent une attention variable de la part des pouvoirs publics et plus
considérable de la part des médias nationaux, du fait de leurs actions et de leurs connaissances des
dossiers qui leur permettent d'offrir une contre-expertise crédible aux administrations publiques.

3.1.3. La planification et I’évaluation de la politique de sécurité routiére au niveau
national et local

Au niveau mondial, deux modéles inspirent aujourd’hui les politiques de sécurité routiere congues dans
les principaux pays occidentaux et soutenues par les instances internationales: le programme de
« sécurité durable » des Pays-Bas (Dutch Sustainable Safety) et la « vision zéro » suédoise (Swedish
Vision Zero). lls ont éteé érigés en modéles (cf. la démarche comparative SUNFLOWER), du fait qu'ils
affichent clairement une vision hautement ambitieuse et de long terme de la sécurité routiére. Les deux
programmes reconnaissent le caractére central de la gestion de la vitesse dans la résolution du probléme
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de la sécurite routiére, mais 'associent & une attention renouvelée a la conception des véhicules et des
infrastructures. Il ne s'agit plus d'incriminer le seul comportement des usagers, mais de mettre en question
I'ensemble du systéeme de sécurité routiere. Ces programmes reposent €galement sur I'adoption
d'objectifs intermédiaires (pluriannuels) et finaux (& long terme).

La sécurité routiere est aujourd’hui une des politiques publiques transversales identifiées par un
programme spécifique dans le cadre de la mise en osuvre de la LOLF. Le Document de Politique
Transversale sécurité routiere peut permettre de formaliser une stratégie relativement intégrée
d’amélioration de la sécurité routiére, grace a la déclinaison et au suivi opérationnel d'objectifs et
d'indicateurs de performance. Mais, dans son contenu, les actions visant a modifier le comportement du
conducteur restent largement dominantes. Les programmes relatifs aux infrastructures et aux vehicules y
sont minoritaires, tant en nombre d'actions que de crédits alloués.

La question de la déclinaison territoriale des objectifs se pose également, bien que les outils d'analyse
et de planification stratégique existent : Document Général d’'Orientation, Plan Départemental d'Actions de
Securite Routiére, Plan Départemental de Contréle Routiers... Ces dispositifs doivent théoriqguement
s'emboiter, s'articuler et permettre une action la aussi coordonnée et intégree. lis creent des espaces
destines aux difféerentes parties prenantes locales pour qu'elles s'accordent sur la déclinaison de la
stratégie nationale, en termes d'enjeux, dobjectifs a atteindre et de moyens a mobiliser. Mais,
concrétement, le bon fonctionnement de ces dispositifs partenariaux dépend fortement des interactions
entre les parties prenantes locales.

Les pays érigés en modele de la lutte contre l'insécurité routiére sont dotés d'une recherche en
securitée routiere multidisciplinaire, dont les chercheurs et les laboratoires sont inscrits dans des réseaux
internationaux institutionnalisés (FERSI, OCDE, etfc.). Cela facilite le transfert de connaissances et de
bonnes pratiques d'un pays vers un autre. La recherche en sécurité routiere est le plus souvent intégrée
dans une stratégie nationale de recherche tout en béneficiant d'un budget gouvernemental dédié. Pour
autant, I'utilisation de la recherche dans la conception des politiques de sécurité routiére est souvent
restreinte a la collecte et au traitement de connaissances (statistiques) sur le risque routier, aux résultats
d'analyses de type colt - efficacité et colit - avantage développees en amont ou en aval de la mise en
ceuvre de mesures et au suivi de donnees relatives a I'opinion publique.

La France bénéficie d'un dispositif de recherche similaire & celui decrit ci-dessus. Mais la contribution
des milieux de la recherche et l'usage systématique des données produites par la demarche
scientifique dans la définition et 'adoption des mesures de sécurite routiere apparaissent secondaires ; les
mesures adoptees apparaissent également peu évaluees a posteriori. La France dispose pourtant d’'une
longue tradition d'évaluation, décidée et pilotée par I'administration, des politiques de sécurité routiére
dans le cadre d'une volonte continue de rationalisation et de pilotage des politiques publiques depuis la fin
des années 1960. Pour autant, peu d'évaluations formelles d'efficacité ont été réalisées pour apprécier
l'impact global des dispositifs et mesures adoptées. A ce titre I'évaluation récente du contréle sanction
automatise est presque I'exception qui confirme la régle. L'action publique s'appuie sur des évaluations
partielles et ponctuelles. Celles-ci sont centrées sur l'impact des mesures sur l'accidentologie. Elles
intégrent rarement une interrogation sur I'acceptation sociale des mesures déployees. Mais, il est vrai que
les actions publiques sont nombreuses, diversifiées et localisées et se révélent difficiles a évaluer sur le
temps long.

3.1.4. Législation et réglementation du trafic routier

Le contexte juridique de la sécurite et de la circulation routieres est complexe. Complexité renforcée en
France par la dissémination des compétences et des pouvoirs : la securité routiere est I'affaire de tous, de
nombreux acteurs s’en réclament, aucun ne peut s'en saisir dans sa diversité. Chaque elément est donc
généralement appréhendé de maniére indépendante. Le véhicule et linfrastructure sont régulierement
améliorés sous l'impulsion de réglementations souvent supra nationales. Ce qui n'exclut pas leurs défauts
et leur implication active dans la survenance d'une situation accidentelle ou dans I'aggravation des
dommages.

3.1.4.1 Un contexte juridique et institutionnel complexe

La circulation routiére, la signalisation routiére ainsi que la conception et I'équipement des véhicules
terrestres @ moteur sont largement cernés par l'ordre juridique supranational. L'harmonisation de la
réglementation de la circulation et de la signalisation routiéres reléve, pour les pays les ayant ratifieées dont
la France, de deux Conventions signées a Vienne en 1968 complétées par des Accords européens en
1971.

La réglementation technique des vehicules est soumise a une harmonisation mondiale négociée a
Gengéve et, en Europe, le vehicule en tant que véhicule mais aussi en tant que produit doit répondre aux
exigences de la réglementation communautaire, négociée a Bruxelles, pour assurer la sécurité des
usagers et des consommateurs. Enfin, certains éléments de l'infrastructure, en tant qu'ils constituent des
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equipements routiers, sont parfois eux aussi contraints au respect de régles issues du droit
communautaire. En ces domaines, les Etats disposent d’'une marge de manosuvre réduite aprés l'entrée
en vigueur des textes. Une partie de ces dispositions est integrée dans le Code de la route, c'est par
exemple le cas de certaines prescriptions concernant les véhicules, leurs équipements et les procédures
de reception et d'homologation. D'autres reléveront du Code de la consommation.

En droit interne, le texte central organisant la circulation routiere est le Code de la route, completé par
de nombreux arrétés ministeriels. Il a éte remodelé & «droit constant » en 2000 ce qui a permis
l'intégration de textes non codifiés. Mais l'inflation Iégislative et réglementaire n'a pas faibli depuis. Cette
évolution ne manque pas de générer des incohérences juridiques. En effet, la mise en ceuvre judiciaire
des textes doit étre articulée avec d'autres dispositions, notamment avec les dispositions pénales (Code
pénal, Code de procédure pénale) et civiles (droit commun de la responsabilité civile), mais aussi avec
celles relevant du Code de la voirie routiere et le Code général des collectivités territoriales. Chaque
nouveau texte doit donc systématiquement étre harmonisé avec I'ensemble du corpus législatif et
réglementaire. L'inflation législative et reglementaire peut aussi affecter la credibilité de mesures qui ne
sont pas appliquées dans leur integralité.

3.1.4.2 La responsabilité

Le Code de la route vise les trois composantes du triptyque du systéme de circulation routigre, le
conducteur, le véhicule, les voies ouvertes a la circulation. Cependant, malgré sa dénomination (Code
« de la route »), il constitue pour I'essentiel un code de « comportement du conducteur », qu'il s'agisse de
la réglementation de I'accés au droit de conduire, des régles de conduite ou de comportement a respecter,
des obligations concernant I'équipement du véhicule ou de I'usage des voies.

En matiére pénale, comme en matiére civile, le conducteur reste I'acteur sur lequel est concentrée la
responsabilité de l'accident de la route. Le Code de la route prévoit de nombreuses incriminations
couvrant l'intégralité du champ de l'activité de conduite. La faute pénale contraventionnelle est établie
d'emblée sans qu'il soit nécessaire de s'interroger sur l'intention. Au civil, le conducteur (ou le gardien du
vehicule), généralement par la voie de son assureur, est tenu d'indemniser les victimes d'un accident de la
circulation dans lequel son véhicule est impliqué (loi du 5 juillet 1985). La voie du recours lui est ouverte,
mais elle est ardue.

Le développement des nouvelles technologies pourrait faire basculer cette maniére d'appréhender la
responsabilité de l'accident, tout particulierement dans I'hypothése ol le conducteur serait totalement
décharge d'une tache de conduite ou en cas de defaillance dans linteraction homme-machine.
Aujourd'hui, les textes et les recommandations rappellent que le conducteur "doit constamment avoir le
contréle de son vehicule". Il doit étre en mesure de controler le rythme de ['interaction avec le systéeme et,
en cas de défaillance du systéme, il doit pouveir contréler le véhicule ou au moins il doit pouvoir
I'immobiliser en toute sécurité. Cette ambiguité devra étre dépassée afin de parvenir & un déploiement
abouti des nouvelles technologies dans le systéme de circulation routiére. En effet, la confrontation du
conducteur avec une situation « irrésistible et insurmontable » sera plus facile a etablir. Le « defaut de
maitrise » pourra ainsi étre exonéré par la mobilisation d'une cause d'irresponsabilité pénale comme la
contrainte physique externe. L'acceptation de leurs responsabilités pénales et civiles par les acteurs du
systéme de circulation routiere concernés par le développement des systémes intelligents est I'une des
conditions majeures du déploiement.

3.1.4.3 L’applicabilité des mesures

Plusieurs difficultés concernant I'applicabilité du Code de la route peuvent étre soulignées. Elles sont
pour I'essentiel liges a l'accumulation des réformes, par touches successives et souvent au détour de
textes non specialement dediés a la securité routiére en ce qui concerne la partie legislative.

Dans ce contexte, les décisions prises par le législateur ne semblent pas toujours étre le fruit d'une
réflexion sur la sécurité routiére et, lorsqu’elles le sont, l'activité du conducteur est considéree dans une
approche de prévention de la délinquance (loi portant orientation et programmation pour la performance
de la sécurite intérieure en 2011 par exemple). Ces décisions nécessitent une bonne articulation des
textes, qu'il s'agisse de procedure penale ou de droit pénal de fond.

Plusieurs effets pervers peuvent en résulter. Le premier est inhérent a I'absence de prise en compte
des resultats de la recherche en accidentologie qui démontre que, dans de nombreuses hypothéses de
rupture de la situation de conduite, la faute (au sens pénal) du conducteur peut étre en réalité le produit
d'une défaillance totalement involontaire, parfois suscitée par le comportement d'un tiers, par un défaut de
lisibilité de la route ou de visibilité de la signalisation, par un dysfonctionnement du véhicule.

Le deuxiéme aspect a souligner concerne la faiblesse de I'accompagnement juridique et financier pour

fournir les moyens nécessaires a I'application de la loi, spécialement en matiere d'exécution des peines.
Par exemple, instaurer des peines de travail d'intérét genéral ou decider de la confiscation obligatoire de
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vehicules doit intégrer la mise en place de structures adaptées et un accompagnement financier suffisant.
De la méme maniére, on peut évoquer la nécessité de mettre en csuvre des dispositifs juridiques
opportuns pour prevenir certains comportements qui constituent un double risque (risque sanitaire et
risque routier) comme la conduite aprés I'absorption de substances nuisibles (alcool et autres produits
stupefiants). Par exemple, le sursis avec mise a I'épreuve, les alternatives aux poursuites, la dispense de
peine etc. permettent a la justice de diriger les condamneés vers des etablissements de soins, alors que le
contenu lui-méme des dispositifs releve de la compétence des médecins ou des psychologues qui
I'adaptent au profil et aux besoins des personnes concernées.

Un troisiéme point invite & réfléchir sur l'articulation des sanctions applicables. C'est notamment le cas
lorsque des décisions divergentes ou mal harmonisées sont respectivement prises par les autorités
administratives et judiciaires en matiére de restriction du droit de conduire. Par exemple une décision
judiciaire de non-lieu ou de relaxe, voire une condamnation dépourvue de peine affectant le permis de
conduire, rend cadugue une suspension administrative prealablement prononcée a titre préventif par le
prefet, pour les mémes faits. Ce type de situation suscite nécessairement des incompréhensions chez les
conducteurs concernés surtout si la mesure administrative a été exécutée. La recherche a depuis
longtemps pointé la nécessité de mettre en cohérence cette dualité du systeme en droit interne. Ceci
impose une coopération entre les différentes autorités concernées.

3.2 Mobilité et accés au réseau routier

Une stratégie a laquelle on pense le moins en matiére de securité routiére concerne la réduction de
I'exposition au risque, c'est-a-dire la réduction du temps passe ou de la distance parcourue sur le réseau
routier en tant qu'usager. En effet, une exposition accrue par une augmentation du kilométrage implique
une augmentation « meécanique » de l'accidentalité. En conséquence, les politiques qui consistent a
réduire la mobilité permettent d'agir directement sur 'accidentalite. C'est la premiére des 10 stratégies
identifiées par Haddon, qui consiste a supprimer a la source la possibilité de libération d'énergie
mécanique pour ne plus avoir d'accident.

Une deuxiéme stratégie consiste a limiter I'accés au réseau en vue de minimiser des situations a haut
risque en matiere d'accident. On peut le contrdler en imposant des restrictions d'usage comme :

- limitations de la puissance des moteurs (moto) ou de poids des véhicules,

- restrictions de circulation des poids lourds sur le réseau interurbain et des véhicules utilitaires en
ville,

- limites d'age pour la conduite (jeunes et seniors),

- acceés progressif & I'automobile pour les jeunes conducteurs par exemple au Québec et en
Nouvelle Zélande.

3.2.1 Contréle de I'exposition au risque

Selon certaines etudes menees par les assureurs, I'elasticité du taux d'accident (matériel et corporel)
au kilometrage parcouru serait comprise entre 0,5 et 1.4 d'ou les propositions par ceux-ci de I'assurance
au kilométre. Autrement dit, une baisse de 1 % du kilométrage parcouru conduirait a une baisse de 0.5 a
1.4 % de la probabilité d’étre impliqué dans un accident. De maniére globale, une réduction du parc de
véhicules circulant et du volume de trafic entraine une diminution du nombre d'accidents de la route. A
contrario et en général, une hausse de 1% du nombre de véhicules/jour dans un réseau entraine une
hausse d'environ 0,8 % du nombre d'accidents corporels. Une hausse de 1% du nombre annuel de
vehicules x kilométres accroit le nombre d'accidents mortels de 0.8 a 1,3 % selon les pays. Le contréle du
developpement de la mobilité (nombre de déplacements motorisés et kilometrage parcouru) sur le réseau
routier constitue un vecteur d'interventions pour reduire la mortalite. Des actions visant a réduire le volume
de la circulation automobile et des poids lourds s'inscrivent dans cette démarche (tout en augmentant
quelquefois le risque). Ce sont par exemple :

- des politiques de gestion du trafic,

- des mesures de régulation/dérégulation du transport des marchandises et des personnes,

- des taxations des vehicules et des péages d'usage de la voirie,

- des incitations & utiliser les modes de transport plus sirs comme les transports collectifs ou les
modes doux mais vulnerables si on ne prend pas garde de les protéger.
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3.2.2 Régulation de trafic et la sécurité

La gestion du trafic routier a pour objectif principal de favoriser la fluidité, en configuration normale, en
cas dincident ou en situation de crise. Plusieurs mesures presentent également des forts enjeux pour la
securité routiére.

3.2.2.1 Limiter et réguler les vitesses

La réduction des limitations de vitesses se traduit systematiquement, sur tous les types de réseaux,
par celle des taux d'accidents et par des chutes encore plus marquées pour les blessés et les tués.
Reduire de 5 % les vitesses moyennes permettrait de sauver environ 20 % des tués.

La régulation dynamique des vitesses modifie les seuils réglementaires en fonction du niveau de
service de circulation, des conditions météorologiques, de la qualité de l'air ou de I'état de la route.
L’homogénéisation des vitesses, la régularité des intervalles entre véhicules, la diminution des
mancauvres de dépassement et le meilleur confort des usagers contribuent a améliorer la sécurité. La
baisse des accidents constatée sur les réseaux autoroutiers et les voies rapides, varie selon I'ampleur des
effets sur les vitesses : -17 % sur A13 prés de Paris, -10 a 15 % sur M25 prés de Londres, -20 % sur A8
pres de Munich. La régulation dynamique des vitesses fonctionne d'autant mieux? qu'elle est coordonnée
avec le contréle - sanction automatisé.

3.2.2.2 Réguler les accés

Limiter 'accés des usagers aux voies rapides urbaines et aux autoroutes permet de traiter des points
de congestion. Cette regulation par feux de signalisation a un impact positif sur la sécurité grace a la
réduction des conflits aux insertions et des collisions arriére. La mesure est déployée a grande échelle aux
Etats-Unis sur 2500 accés (400 acces regules a Minneapolis ont réduit de 40 % les accidents). En France,
seule la région parisienne dispose d'un programme de régulation de quelques dizaines d'accés, aprés des
expérimentations concluantes.

3.2.2.3 Aménager et réguler les carrefours

Partie infime des réseaux routiers, les carrefours, signalisés ou non, concentrent une part importante
des accidents mortels (23 % aux Etats-Unis). L'implantation de feux et surtout la transformation en
giratoire réduisent fortement les accidents corporels. Aux carrefours a feux, une gestion plus slre passe
par la mise en ceuvre d'un plan stratégique de sécurité en plusieurs étapes. Associées a des modifications
géomeétriques, des stratégies éprouvées de réglage des feux et de phasage réduisent la fréquence et
l'intensité des conflits et ameliorent la sécurité des usagers vulnérables comme les piétons et les cyclistes.

3.2.2.4 Modérer le trafic en zone résidentielle

En zone résidentielle, la modération de la circulation a un impact positif sur la sécurité. Outre la
diminution du trafic et celle de la vitesse réglementaire, les mesures physiques associées incluent les
mises en sens unique, les fermetures de voies, les restrictions ou les priorités d'accés, I'usage de
ralentisseurs, les pistes cyclables, les voies piétonnes, etc. Ces mesures réduisent les conflits entre le
trafic local et celui de transit, facilitent les cheminements pistons et atténuent le bruit. La baisse avérée
des accidents corporels, corrélative a celle des vitesses, atteint 10 a 15 %.

3.2.2.5 Détecter et gérer les incidents et les interventions

Une chaine rapide de détection, de gestion et de traitement des incidents réduit la gravité des
séquelles des accidents et contribue a prevenir les accidents secondaires (sur—accidems%. Une reduction
de 25 % du délai d'intervention réduirait le nombre de tués sur autoroute de 8 % environ”, toutes choses
égales par ailleurs. Le recours aux nouvelles technologies de communication et de localisation améliore
encore les performances de la chaine d'intervention.

Cette recherche d'efficacité doit également étre présente dans la gestion des crises et des grands

évenements. Les plans de gestion du trafic permettent, en cas de crise, une bonne de coordination de
I'assistance et du secours aux usagers impliqués.

3.2.2.6 Informer les usagers

Elément important de la gestion du trafic, I'information routiére est aussi une composante clé pour la
sécurité et le confort des usagers. Les systemes d'information en temps réel tels que panneaux a

*Son déploiement effectif peut étre facilité par le fait que la plupart des réseaux existants sont déja pourvus des
principaux égquipements nécessaires.

*Selon le SAMU, chaque minute gagnée peut épargner jusqu'a 1% des co(its corporels des accidents.
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messages variables (PMV), la radio et les nouveaux dispositifs embarqués“ fournissent une information
rapide et réguliere sur les conditions de circulation et les perturbations éventuelles. lls favorisent
une conduite apaisée réduisant les risques d'accident.

3.2.3 Régulation du transport routier commercial

Le transport des marchandises représente une part importante du trafic routier, que ce soit de longue
distance pour les poids lourds et les semi-remorques ou a courte distance pour la distribution des
marchandises par camions et par véhicules utilitaires [égers.

L'activite économique des transports de marchandises par route se partage entre des entreprises de
transport (dont I'activiteé principale est le camionnage) qu'elles réalisent pour des clients chargeurs sous le
régime du compte d'autrui et des entreprises industrielles ou commerciales qui réalisent leurs transports
pour leur propre compte et qui exploitent des camions avec des chauffeurs qu'ils emploient directement.

Les entreprises de transport comptent un grand nombre d'entreprises de moyenne, petite et tres petite
taille mais aussi quelques grands groupes. Le secteur est marque par une tres forte sous-traitance et une
concurrence accrue.

Ce secteur, comme tout secteur économique, est soumis a des politiques de régulation/dérégulation
avec une tendance a la liberalisation et a la deregulation, qui se traduit, d'apres les evaluations, par un
accroissement du nombre des accidents.

Les entreprises de transport constituent & la fois un acteur de poids dans la production de sécurité
routiere, mais également un interlocuteur essentiel pour mener des actions ciblées, du fait d'une forte
hétérogénéité des structures économiques.

3.2.4 Taxation des véhicules et péage routier

L'usage d'un véhicule routier entraine des colts pour la société : colt de construction et de
maintenance des routes, de surveillance policiére, colts des accidents, de la pollution atmosphérique st
de la congestion. L'accés et ['usage des véhicules dépendent du systéme de taxation des véhicules. Tous
les colts engendrés par les véhicules sont loin d'étre internalisés. L'Etat a a sa disposition un grand
ensemble de taxes pour influencer la mobilité et la sécurité : taxes sur I'essence, sur les véhicules
(supprimée en France), exonération de taxes pour |'achat de véhicules sirs et économes en énergie,
taxes des véhicules en fonction de leur anciennete, de leur ratio poids/puissance. Ces mesures affectent
de maniére particuliérement importante le marché des deux-roues motorisés et celui de I'occasion des
quatre roues et générent des impacts sécuritaires prononcés.

Par ailleurs, comme la demande de mobhilité est déterminée entre autres par le prix de celle-ci, toute
mesure qui réduit son colt conduit & I'accroitre et a jouer en défaveur des résultats de sécurité routiere.

Des travaux de recherche, peu nombreux, ont mis en évidence que certaines mesures fiscales
concernant les véhicules pouvaient produire des effets indirects sur le niveau des accidents. Ainsi une
réduction de la fiscalité sur le carburant conduit & accroitre le nombre de déplacements et de kilométres
effectues. De maniere similaire, une réduction des droits sur les véhicules peut encourager un usage plus
intensif et accroitre 'accidentalité. A I'opposé, une réduction de la fiscalité, voire une subvention a I'achat
de nouveaux vehicules favorise le remplacement des véhicules anciens par des vehicules neufs et plus
slrs. Par ailleurs, la subvention d'equipements de sécurite (taxation négative) favorise leur achat et
contribue a la sécurité routiére.

L'introduction des mecanismes de tarification représente une extension possible de lintervention
publique pour jouer sur la demande de mobilite. Il ne s'agit plus ici d'inciter ou de décourager I'adoption
d’'une forme de mobilité ou d'un équipement, mais de faire payer une partie ou la totalité du colt de
I'usage d'une infrastructure & I'usager. Le péage des routes (autoroute, interurbain et urbain) a plutét pour
conséquence d'augmenter la fluidité du trafic en reduisant la congestion. Il reste que selon des études
norvegiennes, le nombre d'accidents a baissé d'environ 5 % apreés l'introduction d'un péage urbain sur les
péripheriques des grandes villes suite a une réduction du trafic induite a l'intérieur de ces villes. Quant a
l'impact d'un systéme de péage urbain complet comme dans le centre de Londres, les effets attendus sont
une diminution du nombre d'accidents suite & une diminution du trafic, qui peut étre contrebalancée par
une augmentation des vitesses. En effet, une reduction de 28 % des accidents a été constatée dans le
centre de Londres au cours des premiéres années. L'amélioration de la securité routiere représente un
effet conjoint, plus qu'un objectif en tant que tel des autorités.

* Systémes intelligents de fransport (ITS)
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Certaines expérimentations ont également montré la contribution positive & la sécurité routiére de
mesures qui consistent @ moduler la prime d'assurance selon le kilométrage effectué et son comportement
en matiere de vitesse. Méme si ces mesures n'ont pas été généralisees a I'ensemble d'un pays, elles
suggerent I'existence de gisements de sécurite routiére en mobilisant des dispositifs incitatifs qui
consistent a recompenser des choix de conduite responsables. Elles restent cependant peu documentees.

3.2.5 Changement modal

Le risque individuel d'étre blessé lors d'un accident de transport par kilométre parcouru varie
considérablement avec les modes de transport utilisés selon la hiérarchie suivante du plus au moins
risque : moto/cyclo/pieton-cycliste/automobiliste/passager tram-bus/passager de train, sachant que les
estimations des risques dépendent des définitions retenues des accidentés et des expositions au risque
propres & chaque mode. En incitant les usagers a utiliser les modes les plus surs, par une action sur I'offre
(création de lignes de bus, tarification favorable aux TC, amélioration des dessertes et du confort, ...) on
peut reduire le nombre d'accidents en milieu urbain. L'attrait actuel du transport en moto et scooter parmi
les cadres urbains adultes du fait des gains de temps de transport entraine un accroissement du nombre
d'accidents compte tenu de I'extréme vulnérabilité de ce mode de transport. Le développement des modes
doux comme la marche et la bicyclette doivent s'accompagner de mesures de protection (pistes cyclables,
zone 30) pour ne pas produire un accroissement du nombre d'accidents.

3.2.6 Acces au systeme de transport routier

Réguler l'accés au systéeme de transport routier permet de minimiser I'exposition de 'usager a des
situations a haut risque. Les limitations de circulation de certains usagers selon les moments de la
semaine ou de la journée comme les restrictions de circulation des poids lourds sont des mesures
efficaces. De méme, |'usage exclusif pour certains usagers comme les zones piétonnes ou les autoroutes
suivent le méme principe. L'accés & certains modes comme les deux-roues motorisés est contrélé en
imposant des limites d'age ou bien en limitant la puissance et la vitesse de ces mémes deux-roues.
Rappelons que les entreprises japonaises exportent leurs motos a grosse cylindrée et de faible poids dans
le monde entier alors que les autorités japonaises les interdisent a la circulation sur leurs routes. De
nombreux pays ont mis au point des systemes de délivrance progressive du permis de conduire afin de
mieux accompagner l'accés a l'automobile par les jeunes. Cela va du permis probatoire a des restrictions
d'usage (de nuit, avec des amis, non - tolerance & l'alcool au volant...) avec une efficacité démontrée pour
réduire le risque de 9 a 43 % des premiéres années de conduite.

3.3 Des infrastructures pour une meilleure sécurité

Agir sur les infrastructures, 'aménagement, la conception de I'espace constitue un puissant levier pour
produire des effets, significatifs et durables, sur le niveau de sécurité du systéeme de circulation. En effet,
I'espace et I'environnement de la conduite, avec leurs caractéristiques et les contraintes qu'ils imposent,
déterminent fortement le comportement du conducteur-usager. La conception de l'espace et des
infrastructures reléve désormais essentiellement de ['action locale.

Pour améliorer le niveau de sécurité par une action sur I'espace, des outils existent & la fois en termes
d'aménagement de points, de zones, de quartiers, de villes. Ces outils s'appuient sur I'application de
normes et de savoir-faire ainsi que sur les outils de planification urbaine et des mobilites. Mais les
questions de securité évoluent : les mesures de limitation de trafics et de vitesse en ville entrainent des
reports modaux vers les transports en commun (bus, tramways...), vers les deux roues motorises, velos,
ainsi qu'une recomposition de I'espace qui peut étre moins lisible pour I'usager et qui pose des nouvelles
questions de sécurité.

La revue des expériences étrangéres, montre des dynamiques diverses de la prise en compte de la
securité selon les pays. Elles résultent de la mobilisation des acteurs locaux (élus, professionnels...) qui
se sentent concernés par la sécurité de leurs concitoyens, d’'une motivation politique et technique,
s'appuyant sur des formations initiales adaptées. Il en résulte une participation de spécialistes de securite
dans toute action influengant la mobilité et 'aménagement de I'espace public. Le recours systématique au
diagnostic d'infrastructure constitue alors une aide utile (s'appuyant sur des fichiers d'accidents localises
et des cartographies précises de l'insécurité, parfois mises a disposition du public).

Les normes de conception et la doctrine technique, le plus souvent diffusées par les services de 'Etat
au travers de dossiers guides, integrent en elles-mémes beaucoup de connaissances sur la securite. Mais
une plus grande part d'efficacité des actions pourrait étre gagnée par I'adaptation de cette « boite a
outils » aux contextes locaux.
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3.3.1 La planification des réseaux routiers
3.3.1.1 Les principes

Certains principes émergent aujourd’hui de maniére consensuelle. La planification du réseau se fait de
plus en plus selon des classements fonctionnels des routes et des rues, selon un principe de
hiérarchisation du réseau. en fixant des limitations de vitesse appropriées et en améliorant le trace par
I'application de normes adaptées. Une utilisation non appropriée de la voie doit alors &tre évitée pour une
meilleure sécurité. Les différents types de trafic doivent étre separés, les mouvements conflictuels ne se
faisant qu'a faible vitesse. Toute incertitude lors de la conduite doit &tre eliminge sur une route lisible.

Une analyse fine du reseau permet d'adapter les limitations de vitesse aux situations routiéres, ce qui
permet la réalisation de plan de limitation de vitesse allant dans le sens d'une mise en cohérence des lisux
et des comportements. Les infrastructures doivent egalement étre débarrassees des obstacles
susceptibles d'accroitre la gravité des chocs. La gestion quotidienne et I'entretien sont importants pour le
déplacement et la sécurité des usagers, en particulier des piétons, des cyclistes, des personnes
handicapées.

La planification des réseaux peut s'appuyer sur quelques principes dont I'efficacité a éte démontree. La
réduction de la vitesse pratiquée induit une réduction importante de la mortalité et de la morbidité, comme
cela a été largement évoqué plus haut. Dans le domaine strictement technique, les giratoires ont montré
leur trés grande efficacité en matiére de réduction du nombre de victimes. Il convient ici de rappeler que
I'opération « Ville plus slre, quartiers sans accidents » dans les annees 1980 avait induit une réduction de
60 % des accidents sur la cinquantaine de sites aménages. Elle avait montré I'importance du travail
pluridisciplinaire entre ingénieurs et urbanistes ainsi que l'intérét d’innovations adaptées reposant sur des
analyses de caracteristiques locales.

3.3.1.2 Les effets

Par ailleurs, une réelle intégration de la sécurité routiere nécessite de connaitre I'impact des actions
entreprises pour prévoir les evolutions probables, de maniére qualitative (quels nouveaux scénarios
d'accidents ?7) et quantitative (quelle nouvelle exposition au risque ? Quel niveau de risque par réseau,
comme cela se fait en Hollande ?). Une telle connaissance resulte de I'évaluation des projets déja mis en
place, évaluation qui devrait étre realisée plus systématiquement. De telles démarches permettraient alors
une prise en compte de la securité comme critére de dimensionnement explicite lors des choix realises.

A linverse, d'autres pays et en particulier de la Grande-Bretagne, I'évaluation est trop peu développée
en France, mais demeure une nécessité du processus d’'aménagement. C'est une démarche qui permet
I'accumulation des connaissances sur |'action en situation d'incertitude et qui éclaire ainsi les décisions qui
seront prises dans le futur.

3.3.1.3 Les bonnes pratiques

Dans la pratique actuelle en France, la sécurité routiere n‘est pas ou peu intégrée dans la politique
d'urbanisme. C'est également le cas de la politique de la ville, alors que la prévention des accidents est
prise en compte en Grande-Bretagne dans ce type de politique. Les politiqgues de développement
économique peuvent générer de nouveaux flux de poids lourds et de livraisons pouvant étre source de
conflits. L'intégration de la sécurité dans la conception des plans de déplacements urbains (PDU) a fait
I'objet de recherches montrant les difficultés de cette prise en compte. Ces travaux concluent sur la
nécessité de l'intégration de spécialistes de la sécurité routiere dés le début des processus de projets
comme cela se fait dans certains pays étrangers.

L'infrastructure est, dans certains pays, un enjeu trés important de la politique de sécurité routiére. Cette
derniére est partie intégrante en Hollande du plan national de transport durable. En Suéde les lieux de
conflits avec les usagers vulnerables supportent des limitations drastiques de vitesse dans le cadre de la
« vision zero ». En Grande-Bretagne la securité est un critere d'évaluation de I'action.

Pour ce qui est du cas francais, les pratiques pourraient evoluer vers une meilleure classification et
harmenisation de chaque réseau routier.

La hierarchisation / classification du réseau routier, c'est-a-dire I'harmonisation des principales
caractéristiques des différentes catégories de routes d'un réseau (ergonomie, signalisation, niveau de
service) permet au conducteur de reconnaitre le réseau routier sur lequel il circule. La classification des
réseaux par les gestionnaires doit étre comprise par les usagers car y sont associées des régles de
conduite (vitesse et dépassement) et de priorité. Cette reconnaissance est obtenue si le conducteur a une
représentation unique et explicite d'un type de réseau routier, grace aux principales valeurs de ces
caractéristiques : largeur, sinuosité du trace, qualité de surface, marquages, signalisation. La route doit
avoir I'air de ce qu'elle est. Eu égard aux changements de gestionnaires des reseaux routiers entrainés
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par la décentralisation, & I'urbanisation nouvelle des espaces dictés par les nouvelles lois sur 'urbanisme,
un travail sur les methodologies et les caractéristiques d'une hiérarchisation des réseaux locaux
(Départementaux et communaux) serait nécessaire.

D’'une facon générale, on constate des iniquités sociales devant la sécurité routiere sur les territoires,
d'autant que laction locale peut se heurter au « mille-feuille » institutionnel. Les réflexions sur
'amélioration de la sécurité routiére doivent porter sur les territoires (fonctionnement organisationnel st
social de I'espace) au cceur de 'analyse des risques, par des approches systémiques et globales.

3.3.2 Les audits de sécurité des routes neuves et existantes

3.3.2.1 Les principes

Pour les projets, l'audit de sécurité permet de vérifier que la conception et la mise en csuvre envisageée
ont integre des I'établissement du projet les principes de securité, et proposer si necessaire des
modifications de la conception afin de prévenir les accidents. Si des variantes sont proposées, I'enjeu de
sécurité doit étre estimé pour chacune d'elles et intégré aux différentes contraintes ou avantages de
chaque proposition.

Pour les routes existantes, une étude d'enjeux doit recenser les routes les moins sdres, un diagnostic
doit rechercher les causes des accidents et des propositions d'aménagement doivent répondre aux
problémes soulevés par le diagnostic.

Ces audits sont complétes d'inspections qui visent & apporter des solutions « légeres » a la suite d'une
expertise du réseau par un inspecteur.

3.3.2.2 Les effets

Ces audits sont preconisés par la Commission Européenne. lls commencent a devenir obligatoires dans
plusieurs pays : Australie, Danemark, Nouvelle-Zélande, Royaume-Uni. Quelques travaux ont montreé
I'efficacité de telles procedures.

3.3.2.3 Les bonnes pratiques

Concernant les audits sur les projets, la procédure prévoit plusieurs étapes, y compris les suivantes :
stude de faisabilite, avant-projet, projet détaillé, suivi aprés quelques mois. Dans le Grand Londres, les
auditeurs sont indépendants et la procédure prévoit 7 étapes : I'avant-projet sommaire, le projet de detail,
des visites de terrain en fin de construction, un mois aprées I'ouverture au trafic, 12 mois apres ouverture et
une analyse des premiers accidents, 36 mois apres ouverture et analyse des accidents.

En France, la démarche « CSPR» (contréle de sécurité des projets routiers), existe depuis de
nombreuses années et seule I'analyse a 36 mois n'est pas complétement intégree.

Concernant les audits de routes existantes, I'équipe d'auditeurs doit étre indépendante de celle qui
réalise la conception et doit étre compétente en matiere de technique de sécurité routiere, d'enquéte apres
accident et de diagnostic d'infrastructure. Ces audits peuvent s'envisager pour des projets a differentes
échelles, ce qui permet d'améliorer efficacement et de réduire les colts induits & long terme par un
nouveau programme routier.

En France, deux démarches ont été entreprises :

- ladémarche SURE (Securité des Usagers sur les Routes Existantes) qui vise a établir les sections
les plus accidentées a partir de diagnostics sur le nombre d'accidents et proposer des traitements
de l'infrastructure par un aménagement adapts,

- les ISRI (inspections de sécurité routiere des itinéraires).

Concernant les diagnostics, le manuel de securite routiere de 'AIPCR préconise d'évaluer deux types
de risque :

- le risque démontré, appelé plus couramment observé, quantifiable a partir d'une étude des
accidents corporels qui se sont produits sur un point noir, sur un itinéraire ou sur une zone plus
étendue (quartier, ville, etc.). L'analyse des accidents a partir des procés-verbaux de police ou de
gendarmerie ou l'utilisation des scénarios types d'accidents (méthodologie Ifsttar) permettent
d'établir des diagnostics opératoires et aboutir & des actions adaptées et durables ;

- le risque potentiel ou prédit, issu d'un modéle de risque d'accident en fonction des caractéristiques
routiéres et du trafic.
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Des éléments de réponse, basés sur les diagnostics et les interventions possibles prenant en compte
ces deux types de risque, sont apportés dans les paragraphes suivants.

Avoir un critére plus large que les accidents corporels : accidents matériels ou incidents. Si
I'analyse clinique des accidents (Etude Détaillée des Accidents, analyse de procés-verbaux) a apporté les
preuves de son efficacité et qu'elle demeure indispensable a la compréhension des dysfonctionnements
du systéme routier (infrastructure et environnement) en sécurité routiére, 'ouverture a d'autres données
devrait se reveler riche en enseignements. La récupération des données sur les accidents materiels
auprés des compagnies d’'assurance (ce qui n'a pas été possible jusqu’a aujourd’hui), ou le suivi d'une
flotte de véhicules dits traceurs du point de vue des incidents de conduite localisés (rendu possible par les
évolutions technologiques) permettrait de consolider le diagnostic des zones risquées grace a ces
données complémentaires beaucoup plus nombreuses et ainsi de mieux identifier les causes des
accidents.

Consolider les outils de diagnostic et hiérarchiser les zones a traiter en pricrité. La mise en ceuvre
efficace de solutions adaptées n'est possible qu'avec des outils discriminants des zones les plus
dangereuses parce qu'accidentées. Afin d’optimiser et de hiérarchiser les interventions, il est nécessaire
de consolider les resultats des analyses des accidents par d'autres méthodes. Par exemple : Observatoire
des vitesses, Observatoires de trajectoires, afin de mieux comprendre les phénomenes en jeu et les
mésusages de la route concernée. De plus les études d'enjeux doivent étre adaptées au type de réseau et
a leur longueur.

Evaluer la non cohérence des caractéristiques routiéres vis-a-vis des régles de I'art en sécurité.
A partir des principales causes d'accidents relatives aux caractéristiques de la route développées dans le
chapitre 2, des indicateurs de risque potentiel ont été proposés pour chacun des objets : caractéristiques
de tracé et de surface, carrefours, obstacles... La comparaison de ces indicateurs a des seuils (cas de
lindicateur en virage) permet de localiser la non-conformité des caracteristiques routiéres et/ou
'importance du risque des zones étudiees. La mise en parallele avec I'analyse clinique des accidents
(examen des procés-verbaux) consolide la compréhension des dysfonctionnements et le choix des
solutions a mettre en ceuvre.

Concernant les inspections mises en place depuis peu en France, la proposition est faite de cadrer
davantage les inspections pour hiérarchiser de maniére homogéne les « défauts ». Les inspections visent
a mettre en évidence des « défauts » de ['infrastructure et a exploiter ceux pour lesquels des solutions
simples et peu colteuses peuvent étre mises en csuvre ou celles qui peuvent entrer dans le cadre de
travaux d’entretien pour la gestion du patrimoine.

Les inspections sont réalisées par des inspecteurs qui recoivent une formation spécifique et n‘ont pas
de lien fonctionnel avec ceux en charge des travaux. « ceil neuf et indépendant ». Si ces inspections
étaient plus « méthodologiqguement encadrées », elles pourraient faire l'objet de comparaisons
rigoureuses entre elles et constituer d'autres formes de « diagnostics ».

3.3.3 Les outils et démarches techniques d’aménagement urbain
3.3.3.1 Les principes

Toute action sur la mobilité et sur les réseaux a une incidence sur le niveau de sécurité. Des zones
urbaines plus compactes ont un meilleur niveau de securité. Des collectivités locales ou ont ete appliques
des programmes de type « safe community » de 'OMS ont obtenu de bons résultats.

3.3.3.2 Les effets

Les problemes sont encore trés importants et restent a résoudre dans les milieux périurbains eu egard
au redeploiement géographique des lieux de vie et des zones d'activités et a la dépendance automobile
qu'ils entrainent, a 'urbanisation croissante et souvent non maitrisée ou non encadree, au deécalage entre
aménagement de la route et la réalite de son usage. Les solutions sont d'autant plus difficiles a trouver
que I'espace est étendu et hétérogéne. L'aménagement et I'équipement de la périphérie des villes se
révélent étre complexes et délicats a la fois pour des raisons économiques et politiques.

Beaucoup d'outils de 'aménagement ont fait I'objet d'évaluations, en particulier a I'etranger, mais pour
lesquels la littérature ne conclut pas de maniere definitive.

Les travaux sur les aménagements cyclables ne permettent pas de conclure sur les gains de sécurité
qu'ils permettraient d'obtenir. Les pistes cyclables semblent moins slres que les bandes, mais ce résultat
ne tient probablement pas compte de ['utilisation faite par les cyclomoteurs et motocycles que I'on retrouve
dans les accidents en France. La sécurité des doubles sens cyclables, de méme que celle de l'insertion
des tramways, fait I'objet d’'un suivi.
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La litterature, comme les expériences francaises montrent quelques moyens pour améliorer « a coup
s0r » la sécurité. Mais dans la plupart des cas elle montre qu'il existe une « boite & outils» et que le plus
important est de savoir s'en servir. Selon la maniére de les utiliser, on arrive a des résultats différents. Des
exemples montrent que les zones 30 produisent des gains lorsqu'elles ont été implantées pour améliorer
la sécurité ; ce qui n'est pas le cas autrement.

3.3.3.3 Les bonnes pratiques

L'amélioration de la sécurité passe par l'intégration de celle-ci dans toutes les actions entreprises sur les
réseaux dinfrastructure mais aussi sur le developpement urbain, ce qui necessite une motivation des
acteurs locaux, ainsi qu'une bonne formation en securité, en aménagement et en ergonomie, en particulier
pour étre capable de prendre en compte les capacités d'adaptation des usagers et des habitants.

3.3.4 Les outils et démarches techniques d’aménagement routier
3.3.4.1 Les principes

Pour ameliorer la securité routiere par 'aménagement de la route, des pistes de progres sont possibles
gracea:
+ Une route auto-explicative : un tracé et un environnement qui améne l'usager a avoir un
comportement adapté. La route doit avoir I'air de ce qu'elle est |

La probabilité d’erreurs de conduite doit étre reduite par la conception et I'équipement de routes auto-
explicatives et conviviales. Cela signifie que la route doit étre concue de maniére claire et que les endroits
potentiellement dangereux (virages, carrefours) doivent étre traités encore plus spécifiguement d'une
fagon répétable, perceptible et compréhensible. L'usager ne doit ni étre induit en erreur ni incité a prendre
des risques. La notion de route auto-explicative vise a permettre d'interpreter sans équivoque les
caractéristiques de la route, et a aboutir directement a une baisse de la fréquence et de la gravite des
accidents.

+ Une route qui pardonne : limiter les effets des pertes de contréle par la neutralisation des
obstacles les plus dangereux (parce que les risques de pertes de contréle sont plus
importants) et l'offre de zones de récupération, et répéter les informations vitales (la
signalisation fixe n'étant pas bhien percue par les usagers, il est nécessaire de fournir les
informations plusieurs fois et l'information embarquée peut-&tre une solution ou dattirer
I'attention par une signalisation dynamique) .

Comme nous l'avons vu dans le chapitre 2, traiter les obstacles latéraux c'est-a-dire établir un
diagnostic, supprimer ou neutraliser les obstacles les plus dangereux est un point fondamental dans
I'amélioration de la sécurité routiére. Le document sur les gisements de sécurité routiere rédigé sous la
direction du prefet Guyot en 2002 avait identifie les chocs contre les obstacles fixes comme un élément
central. Le dossier pointait la nécessité de développer une cartographie locale du risque d'accident contre
obstacles et d'effectuer le recensement des obstacles dans le cadre d'un dispositif de connaissance du
patrimoine. Au regard de la répartition des obstacles en bordure de route, il est possible de traiter
prioritairement certaines zones et ainsi d'avoir des politiques plus adaptées et preserver ainsi certains
sites remarquables (eviter I'abattage systématique d'arbres par exemple). L'évaluation des obstacles
devrait s’enrichir de la prise en compte des deux-roues motorisés.

+ Une signalisation moderne et adaptée : signalisation de danger (des alertes personnalisées et
conjoncturelles) et signalisation de police (vitesse réglementaire plus adaptee aux risques :
une route respectée est une route respectable).

* Les routes doivent répondre a la logique de conduite du conducteur. Le conducteur suit la
route selon une logique d'attentes et d'orientation, qu'il a acquise grace & son expérience et a
ses perceptions récentes. Des anomalies inattendues perturbent la chaine d'actions qui
répond majoritairement a des automatismes, ce qui peut amener le conducteur & hésiter. Il
faut ensuite plusieurs secondes critigues avant que la perturbation puisse étre traitée. C'est
pourquoi les planificateurs ingénieurs routiers s'efforcent de maintenir une logique dans les
caracteristiques de la route. Toute modification inevitable de cette logique devrait étre
annoncée au conducteur aussi clairement et aussi tot que possible, et tout changement
soudain pouvant étre source de confusion doit étre exclu. De la méme maniére, il doit y avoir
adequation de la signalisation a sa comprehension par les usagers.
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3.3.4.2 Les effets

L'évaluation de I'efficacité des mesures concernant les routes, réalisées en France et a I'étranger, doit
examiner avec attention si les conditions suivantes sont respectées avant de conclure a la validité du
résultat :

- les nombres d'accidents et de tués, critéres dominants dans I'évaluation, doivent étre suffisants
pour étre en mesure de séparer l'effet de la mesure de |'effet aléatoire toujours présent,

- les contextes d'observation (lieux, périodes, durées) doivent étre suffisamment variés,

- sila mesure & évaluer n'est pas le seul paramétre ayant évolué, il faut contréler I'évolution des
autres variables d'influence par une modélisation statistique adaptée.

Ces conditions ayant été peu respectées, ce chapitre fait état des tendances issues des pratiques et
des recherches internationales et nationales a partir desquelles des mesures sont proposées.

Le concept de la route qui pardonne a permis de traiter les accotements comme une zone de
récupération & des sorties de voies. Cependant dans le cas spécifique des accotements revétus, le
résultat de leur évaluation n'est pas tranché, bien que des études americaines aient montre leur efficacite.
Si ces accotements sont réalisés sur I'ensemble de l'itinéraire, ils peuvent étre assimilés par les usagers a
une extension de la largeur de la voie et les inciter & rouler plus vite. Dans le cas ou ces accotements sont
réalisés uniquement dans les zones de risque important de sortie de voie, ils offrent une possibilité de
récupération. Des travaux complémentaires seraient nécessaires pour affiner la localisation précise des
risques importants de sortie de voies.

Des études bibliographiques récentes révélent I'efficacité de certaines mesures paysagéres ou de
signalisations, pour inciter des réductions de vitesse dans les zones de ruptures comme : les virages, les
transitions, les intersections et les liaisons.

La présence des virages est renforcée par des chevrons ou des marquages horizontaux (« rumble
strips », « optical bars », revétements colorés). Concernant les transitions, il s'agit par exemple de I'entrée
des agglomérations qui lorsqu’elle est aménagée comme une porte (mise en exergue des panneaux de
I'agglomération, présence de trottoirs, presence de béti, reduction de la largeur des voies, ...) conduit a un
meilleur respect des vitesses. Concernant les intersections, des traitements par délinéateurs, balises ou
marquages transversaux renforcent la visibilité de l'intersection. Le remplacement de I'intersection par un
giratoire est aussi évoqué.

Les lignes droites des routes de liaisons sont aussi traitées par des marquages horizontaux pour
réduire la vitesse : Zebras pour diminuer la largeur des voies ou « optical bars ».

On résumera en précisant que si la réalisation de ronds-points a amélioré sensiblement la sécurité
routiére en rase campagne, le bilan reste important en termes de gravité notamment sur les réseaux
secondaires. L'amélioration des chaussées peut étre favorable, mais I'augmentation de la vitesse peut
annihiler I'effet sur la sécurite. Le niveau de sécurite est corrélé a la taille du rayon de courbure en virage,
toutefois les routes de montagne ont un bon niveau de sécurité. Les accotements, la bonne conception
des intersections, la pose de glissieres semblent avoir un effet favorable dans de bonnes conditions
d'implantation. L'effet de I'éclairage est discuté surtout sur autoroute, tout comme la mise en sens unique
en ville ou le choix de la regle de priorité en intersection. Les acces privés, mais aussi les voies bus
(expériences étrangéres), ont un effet défavorable sur le nombre d'accidents corporels.

3.3.4.3 Les bonnes pratiques

Une des premiéres recommandations est de déployer & grande échelle les résultats les plus
intéressants des expérimentations :

= SARI: alternative ou solutions d'attente aux travaux d’'aménagement, en cas de colts trop
importants des travaux. Faute de pouvoir techniquement ou financiérement supprimer ou
corriger des situations potentiellement accidentogenes, les résultats du projet de recherche
SARI proposent diverses solutions pour les annoncer plus efficacement. Des sighaux
innovants utilises sur des routes départementales, alertent par exemple, les conducteurs et
eux seuls, qui abordent trop vite un virage, ou ceux qui arrivent sur un carrefour peu visible
alors que des véhicules sont présents sur la voie secondaire. Ces messages ou signaux sont
plus efficaces gu'une signalisation classique parce qu'ils sont dynamiques, personnalises et
circonstanciés.

* Route plus sure : route sans accident en Seine Maritime ; Une expérience est actuellement en
cours dans le Département de la Seine Maritime. Elle est basée sur 'analyse des accidents et
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des vitesses sur les carrefours d'un itinéraire. Un observatoire de carrefours est mis en place
pour mesurer les vitesses et qualifier les situations de cisaillement. Lorsque le risque calculé
a été juge trop important, des solutions alternatives sont proposées au cas par cas. Certains
carrefours seront supprimés et la desserte des zones reportées sur d'autres carrefours. Au-
dela des carrefours, une démarche globale de sensibilisation et de communication inteégre st
mobilise tous les acteurs concernés (gestionnaires, usagers, forces de l'ordre).

De nouvelles expérimentations doivent étre proposées pour donner un caractére concret aux
recherches en cours :

« Eliminer les piéges. La route et son environnement ne doivent pas induire chez les
conducteurs de perceptions erronées notamment en termes d'arrangement spatial des objets
routiers et paysagers. Des organisations trop locales (régime de priorité, signalisation de
danger, ...) peuvent conduire a des erreurs d'interprétation de la part d'usagers non habitues.

= Construire un algorithme d'adaptation de la vitesse réglementaire des réseaux et des zones
particulieres. On peut estimer que la vitesse réglementaire n'est pas toujours liée a un risque
potentiel et qu'elle est trop élevée ou du moins pose question sur les réseaux de faible trafic.
Afin de mieux prendre en compte les facteurs de risque, un algorithme d'adaptation de la
vitesse en fonction des caractéristiques physiques de linfrastructure, de la visibilité, des
conditions extérieures (composition et densité du trafic, météo) a été réalisé. Son application
pourrait étre envisagée dans une cohérence ditinéraire et de réseau et tendre vers une
prescription de vitesse adaptative.

* Revisiter I'indicateur de qualité des routes nationales et I'étendre aux routes départementales.
Les travaux résultant des diagnostics de sécurité vont du traitement ponctuel d'éléments (téte
de buses, panneau de signalisation, peinture), aux travaux d'entretien (niveau d'adhérence
plus élevée et de deformations plus faibles (uni, orniérage)). voire a la réhabilitation de la
route (rectification de virages, modification de carrefour, traitement des obstacles ...). Or leur
programmation n'intégre pas selon le méme processus ou méthodologie les questions de
patrimoine et celles de sécurité.

Il faut se donner les moyens d'une véritable évaluation (données, structure et méthodologie) : mieux
recueillir les donnees des réseaux (notamment réseau departemental et urbain) pour véritablement
evaluer I'exposition au risque et I'insécurité routiere. Une bonne connaissance des données de la route est
une nécessite pour définir un bon diagnostic ; il convient alors de consolider les informations des bases de
donnees accidents, trafics et vitesses.

L'analyse de l'accidentologie manque de données complémentaires, que ce soit celles liees au trafic
pour appréhender véritablement I'exposition au risque, que ce soit celles concernant les accidents,
notamment les accidents materiels.

Les méthodes d'analyse ont besoin d'étre revisitees pour réaliser correctement I'eévaluation de
politiques, de mesures ou d'initiatives routiéres. L'émiettement des gestionnaires renforce la difficulté de
recueil de donnees et de remontees des experiences qui pourrait étre en partie compense par une plus
grande capitalisation des expériences (recueil et diffusion de bonnes pratiques).

3.4 Le véhicule

3.4.1 La sécurité secondaire en évolution réguliére pour les véhicules légers

La presence de zones de déformation programmeée et un habitacle plus rigide ont constitué une
avancee considérable dans la protection des occupants de véhicules legers, en particulier en cas de choc
frontal.

Cette amelioration des structures des véhicules a été combinée avec I'amélioration des ceintures de
sécurité et des airbags. Ainsi, les ceintures sont-elles désormais systématiquement équipées d'un ou
méme parfois deux prétensionneurs et de limiteur d'efforts. Quant aux airbags frontaux, il faut souligner
|'apparition de systemes a double action ou adaptatifs (au choc et/ou la morphologie de I'occupant). Ces
diverses évolutions permettent de limiter fortement les atteintes corporelles subies par les occupants de
voiture particuliére (VL) en cas d’'accident.

A noter que, contrairement aux airbags frontaux, la quantification effective de l'efficacité des airbags

latéraux, thorax et téte, malgré une diffusion de plus en plus large du systéme, se heurte a un manque
d'informations en termes de lésions subies et a une difficulté dans I'évaluation de la séverité du choc.
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La reglementation européenne, elle-méme complétée par les essais consumeristes, essentiellement
I'EuroNcap, a permis une nette amelioration de la securité secondaire. Ces progres ont été faits grace a
l'introduction de nouveaux réglements européens concernant par exemple les systémes de retenue pour
adultes et enfants en 1977, les performances de protection en choc frontal (1996), en choc latéral (1996),
les systéemes de retenue pour les poids-lourds et les autocars (2003) ou la protection des piégtons en 2003
et 2006. A noter que cette réglementation est complétée par une réglementation nationale concernant
I'usage de certains dispositifs (ceinture de sécurité, dispositifs de retenue spécifiques pour enfants, port du
casque pour les usagers de deux-roues motorisés).

Concernant les problémes posés par 'augmentation de masse des VL, les constructeurs automobiles
sont tres conscients de 'importance de la limitation de la masse des vehicules, d'autant plus qu’elle a une
incidence directe sur la consommation en carburant et son corollaire, I'émission de polluants. Au niveau
international, des solutions sont recherchées en termes de réduction des masses, mais aussi en termes
de compatibilité des structures déformables.

3.4.2 Les progrés sont maintenant plus a attendre en termes de sécurité primaire

Concernant les progrés visant & éviter la survenue des accidents (sécurite primaire), les VL et certains
VUL ont beneficieé d'améliorations de leurs systémes de freinage, avec en particulier les systemes d'anti
blocage de roues, obligatoires sur les VL neufs depuis juillet 2004. L'implementation prochainement
obligatoire de systémes de contréle de stabilité comme I'ESC (contréle électronique de stabilité) devrait
réduire le nombre d'accidents avec perte de contréle du véhicule. D'autres technologies de sécurité active
sont en cours de déploiement telles que l'aide au freinage d’'urgence (AFU) ou en cours de développement
tels que des systemes de controle d'inter-distances.

Les systemes ISA (Intelligent Speed Adaptation) font I'objet d'évaluations en situation réelle de
conduite (« Field Operational Tests ») dans de nombreux pays d'Europe dont la France. Le LAVIA,
Limiteur s’Adaptant a la Vitesse Autorisée, a ainsi été testé sur 100 conducteurs en région parisienne sur
20 vehicules equipés d'un GPS et d'une carte digitalisée des limites de vitesse. Il présente trois modes de
limitation de la vitesse, seulement informatif, actif débrayable, ou non débrayable. Cette experimentation a
montré que les effets de réduction de vitesse sont variables selon les limitations de vitesse imposees sur
le réseau. L'effet est négligeable sur le réseau limité a 30 km/h. Sur le réseau limité & 50 km/h,
majoritairement urbain et circulé plus de 50 % du temps par les conducteurs de I'échantillon, les
réductions sont substantielles, de l'ordre de 25 % du temps passé au-dessus de la vitesse limite. Les
gains sont un peu plus importants sur les reseaux interurbain et autoroutier. En matiere de sécurité,
I'évaluation de l'impact sur la fréquence et la gravité des accidents a partir des changements dans les
distributions des vitesses pratiquées a l'aide d'un modele du risque fondée sur la vitesse conduit & une
réduction entre 8 et 13 % des blessés graves dans les collisions frontales selon le réseau.

Concernant les poids-lourds, les nouveaux systémes de rétro vision, désormais obligatoires, devraient
réduire, lors des manocsuvres, la survenue de heurts avec d'autres usagers, souvent graves quand il s’agit
d'usagers de deux roues ou de piétons.

3.4.3 Quels progrés pour les deux-roues motorisés ?

En termes de sécurité secondaire, et au-dela de la diffusion des casques les plus efficaces, la mise au
point récente de gilets gonflables destinés & limiter les blessures au thorax et a la colonne vertébrale
constitue une voie d'avenir, bien que sans doute marginale. La protection par des vétements adaptés,
gants et bottes est évidemment recommandée, méme si elle est surtout efficace pour protéger des
abrasions, et protége peu des lésions graves.

En termes de sécurité primaire, la mise au point et la diffusion de systémes d'anti blocage des roues
efficaces pour les deux-roues motorisés devraient améliorer le comportement au freinage, notamment en
courbes ou sur revétements dégradés, et éviter certaines chutes consécutives & un blocage de roues.

On peut noter également des tentatives d'amelioration de la détectabilité des deux-roues motorises
avec, par exemple, des feux en face avant qui permettent, en élargissant leur gabarit visuel, une meilleure
estimation des distances et des vitesses d'approche des deux-roues motorisés par les autres usagers.

3.4.4 Et les autres usagers vulnérables ?

Les trois quarts des piétons accidentés sont victimes d'un heurt avec un VL. De nouvelles
réglementations visant a diminuer I'agressivite des VL vis-a-vis des pietons ont vu le jour, avec I'ambition
de réduire les lésions subies a faible vitesse de choc (moins de 30 km/h). Les systémes electroniques
d'aide & |la détection de piétons, couplés ou non au systeme de freinage, sont également une voie d'avenir
pour les VL comme pour les poids lourds. A noter que la récente réglementation concernant la sécurité
des piétons rend obligatoire I'équipement des voitures neuves avec un systeme d'aide au freinage
d'urgence, ouvrant ainsi les portes de la réglementation aux nouveaux dispositifs d'aide a la conduite.
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Ces mémes systemes pourraient également permettre d'éviter certains heurts d'un cycliste par un VL
ou d'en minimiser les consequences lésionnelles, méme si la cinématique des cyclistes en cas de heurt
est différente de celle des piétons, ce qui se traduit en partie par une forte fréquence de blessures aux
membres supérieurs pour les premiers, alors que la Iésion la plus fréquente s'observe aux membres
inférieurs pour les seconds. A noter cependant que plus de deux tiers des cyclistes blessés le sont sans
heurt avec un autre véhicule.

Le nombre élevé de heurts avec un vehicule a la suite d'un mangue ou d'une détection trop tardive du
cycliste plaide en faveur du port d'un gilet de sécurite, port obligatoire hors agglomération depuis octobre
2008, soit de nuit, soit de jour en cas de visibilite insuffisante.

3.4.5 De la difficulté de I'évaluation

Les technologies visant @ améliorer la sécurité des véhicules, de la sécurité primaire a la sécurité
tertiaire, sont toutes évaluées par leurs concepteurs au plan expérimental. D'autres évaluations,
expérimentales elles-aussi, sont realisees par les équipes de chercheurs travaillant par exemple dans le
domaine de la biomécanique ou de la modelisation numerique appliquée au choc. En revanche,
I'évaluation de ces technologies en situation réelle de conduite est moins systématique car elle nécessite
leur diffusion sur un nombre de véhicules et une période de temps suffisants pour pouvoir en mesurer
l'effet.

Il y a plusieurs raisons aux difficultés rencontrées lorsque I'on désire évaluer un dispositif particulier
installé dans un véhicule. La premiére est le manque de données spécifiques relatif a ce dispositif, que
celui-ci soit rare, de diffusion trop récente, ou que les données « standards », essentiellement basées sur
des recueils réalises a partir d'accidents corporels de la circulation, soient inadaptées.

De plus, il est rare qu'un dispositif soit implémenté de maniére isolée. Un nouveau modéle de véhicule
comporte plusieurs évolutions simultanées, renforcement des structures, systéemes actifs nouveaux en
sécurité secondaire ou primaire, etc. Il est méme fréquent que certaines évolutions, en particulier au
niveau des structures ne soient I'objet d'aucune information. Dans ces conditions évaluer un dispositif
spécifique s'avére particuliérement problématique.

Il convient aussi de relever un aspect particulier de I'évaluation des dispositifs de sécurité actifs
destinés a éviter les accidents. Certaines méthodes d'analyse, utilisant des indicateurs qui rendent compte
de I'effet spécifique du dispositif, permettent d'estimer leur effet a partir des seules données d'accidents. Il
est cependant plus efficace de disposer des données d'exposition comme par exemple, dans le cas de
I'ESC, du parc de véhicules en circulation equipés de ce dispositif pendant la periode d'évaluation, et la
connaissance de ['utilisation réelle de ces véhicules, au minimum en termes de véhicules x km.

Ces difficultés expliquent que, par exemple, les premiers résultats de l'efficacité de 'ESC donnent lieu
a des estimations trés diverses, variant de 10 % a 40 % d'accidents avec perte de contréle évités pour les
VL. Autre exemple, les systémes de protection des piétons, qu'ils soient passifs, avec I'évolution des faces
avant des véhicules, ou actifs, avec les systémes de détection, seront particulierement difficiles a évaluer
en situation réelle de conduite.

3.5. L'usager

Lorsque I'on observe que dans 90 % des accidents on reléve un facteur lié au comportement du
conducteur, on comprend bien l'importance de la nécessité de I'amélioration dudit comportement. Cette
amélioration peut correspondre a diverses stratégies visant les connaissances, les compétences
techniques, les attitudes, les valeurs, les représentations, etc. Les actions dans ce champ de l'action de
securite routiere vont du contréle-sanction & I'education routiere en milieu scolaire, les mecanismes, la
rapidité et la durée des effets variant fortement d'un type d'action a l'autre.

3.5.1 La formation des conducteurs

Les questions posées a la recherche en sécurité routiére par la formation des conducteurs partent de
ce paradoxe : I'immense majorité des conducteurs qui se tuent sur la route ont leur papier rose dans la
poche. La raison en est que le permis de conduire constitue aujourd’hui une autorisation administrative de
circuler, atteste que le conducteur peut maitriser son véhicule, mais ne permet absclument pas de
I'estimer protegé de l'accident ou de l'infraction, car les facteurs qui sont en jeu dans la genése de
l'accident ne sont pas ou tres insuffisamment abordés par la formation. Toute la question est donc de
savoir si nous pouvons rendre plus protecteurs la formation initiale des conducteurs, puis I'examen du
permis de conduire, et enfin les mesures et programmes post-permis.
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Les conducteurs de poids-lourds (PL) doivent étre titulaires d’'un permis B puis C. lls passent par de la
formation initiale minimale obligatoire (FIMO) qui est exigée pour exercer la conduite de camions de facon
professionnelle. Les permis de conduire ainsi que la FIMO peuvent étre obtenus soit dans une auto-ecole
soit au cours d'une formation professionnelle sanctionnée par un diplome (CAP, BEP, Bac-Pro) en Lycee
Professionnel.

Régulierement au cours de leur exercice professionnel (tous les 5 ans) les conducteurs doivent suivre
une formation continue obligatoire a la sécurité (FCOS). Ces formations peuvent étre complétées par des
formations spécifiques pour des types de transports particuliers comme la formation pour transport de
matieres dangereuses, de colis, de citernes, etc.

En fait, la réelle formation pour ces conducteurs de PL se fait largement par un mécanisme
d'apprentissage et par une forme de socialisation aux conditions de travail particulierement éprouvantes
de ces meétiers. Cet apprentissage et cette socialisation sont en méme temps un processus de sélection
des individus en mesure de résister & ces conditions de longues journées de travail avec des reports de
conduite dans la nuit sans trop de dommages.

3.5.1.1 Les principes

Pour cela, la recherche en sécurité routiére a créé un outil théorique, la matrice G.D.E. (matrice
d'objectifs d'éducation du conducteur) ; elle définit ce qu'est le comportement de conduite dans ses
aspects de performance (ce que le conducteur peut faire, sa maitrise des manceuvres, sa compréhension
des scénarios d'accidents) et de motivation (sa dépendance & la voiture, son rapport aux régles, aux
emotions et a autrui, ses addictions et dépendances, les influences sociétales, economiques, politiques).
En regard de ces niveaux d'organisation du comportement de conduite, la matrice établit ce qu'un
systeme de formation et de réhabilitation suffisamment protecteur devrait pouvoir proposer aux apprentis
conducteurs : tout d'abord, transmettre des savoirs et des savoir-faire sur ces difféerents aspects
organisateurs de la conduite, ensuite faire comprendre les facteurs de risque qui dégradent le
comportement, et surtout developper les compétences d'autoévaluation (que chaque conducteur ait une
vision plus réaliste de ses capacités réelles et non supposées, des niveaux de difficulté de la tache qu'il
est capable de maitriser).

3.5.1.2 Les effets

Pour ceci, nous devons modifier et améliorer les quatre « coins » de la formation : les contenus
impliqués par de nouveaux objectifs pédagogiques, les méthodes pédagogiques qui doivent étre adaptées
a ces objectifs, la formation initiale des formateurs, I'introduction dans I'examen du permis.

Certaines compétences sont devenues plus importantes actuellement : I'éco-conduite, I'éco-mobilité, la
conduite indépendante.

Par rapport a ces enjeux de recherche, 'action politique de sécurité routiére a récemment modifie
'examen du permis de conduire, dans le sens des améliorations souhaitées. Il edt été plus souhaitable et
logique de commencer par modifier la formation avant I'examen, mais des blocages politiques,
professionnels et syndicaux ont conduit & cette situation paradoxale. Il est de fait que la réforme de la
formation pose d'énormes problemes de structures et de financement : pour commencer, ceux de la
formation initiale et continue des formateurs et ceux de leurs revenus mais, de méme que le bac « tire »
I'enseignement en lycée, on peut espérer que I'examen du permis « tire » progressivement vers le haut la
formation initiale.

Concernant plus particuliérement la conduite accompagnée, impulsée initialement en 1983 afin de
tenter de réduire le sur risque des jeunes conducteurs en renforcant leur expérience de conduite avant le
permis (3000 km avec un parent accompagnateur), trois principales conclusions peuvent étre tirées :

1) sa diffusion n'a pu dépasser 30 % de la cohorte (avec d'importantes disparités locales dues aux
pratiques des auto-écoles), cette mesure ne pouvant convenir & tous les jeunes ;

2) elle favorise I'obtention du permis en premiére passation (72 % de réussite contre 50 % en filiere
traditionnelle) du fait d'une meilleure expérience, il s'agit donc d'une bonne mesure sur le plan de
Iinsertion sociale des jeunes ;

3) elle ne protége pas de 'accident et ne diminue pas le sur risque des jeunes conducteurs (pas de
difference d'implication accidentelle avec la filiere traditionnelle), elle ne fait que déplacer les pics
des courbes d'implication avec I'expérience de conduite.

Deux raisons expliquent ce relatif échec sur le plan sécuritaire : le décalage entre le cahier des
charges et les pratiques, I'hétérogénéité de la qualité entre les établissements : le manque de sélection et
de formation des parents accompagnateurs (certains peuvent étre de mauvais modéles a imiter pour le
jeune). Ces deux causes suggerent donc des pistes d’amélioration de la mesure.
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3.5.2 L’éducation

Nous distinguons ici I'éducation routiere en milieu scolaire et les influences des parents. L'éducation
routiére en milieu scolaire, fondée sur les notions de continuum éducatif, d'apprentissages tout au long de
la vie, pose un paradoxe : si le continuum est bien présent a I'eécole primaire et au college (APER, ASSR1
et 2, BSR), avec toutefois d'importantes disparites locales (car dépendant de la bonne volonte et de
l'investissement de tel ou tel éducateur), il disparait quasiment en lycee et dans le superieur. Or, c'est
entre 15 et 25 ans que le risque d'accident est maximal La mesure 13 du dernier CISR (évaluation d'une
action éducative en lycée) constitue un debut pour remplir ce vide, mais il faudra bien s'assurer que les
contenus transmis soient bien pertinents par rapport aux mécanismes de la mise en danger de soi a cet
age.

Les travaux sur ce théme ont montré une forte reproduction intergenérationnelle de I'accident, de
l'infraction et du style de conduite (oublis, erreurs, infractions ordinaires au code). Cette transmission
provient du fait que si I'enfant ne peut conduire activement le véhicule avant 18 ans, il est un observateur
trés actif de I'ensemble des comportements parentaux au volant, et cette observation produira un
modelage social. D'autre part, les parents transmettent plus généralement un ensemble de valeurs
relatives au respect des régles, a la perception des risques et aux rapports avec autrui, qui influencent
fortement le compertement routier du jeune. Il s'agira donc d'impulser des actions de communication en
direction des parents sur ce théme, afin de leur souligner leur énorme responsabilité dans la production de
I'insécurité routiére des génerations futures.

3.5.3. Les campagnes de communication

Des actions complémentaires aux actions de formation et aux actions éducatives sont les campagnes
de communication dans le domaine des transports terrestres qui font partie des vecteurs-clés, comme
I'ingenierie du véhicule et de la route, les opérations de contrdle routier, I'apprentissage & la conduite pour
accroitre la securité routiere et la protection de I'environnement. Toutefois, que sait-on vraiment de ces
campagnes, au-dela des spécificités nationales ? Peut-on vraiment dire qu'elles sont efficaces alors que
I'évaluation des campagnes permettant reellement de le dire est relativement rare au moins en Europe ?
Sans une évaluation rigoureuse et un compte-rendu détaillé des campagnes. il est difficile de dire si
l'investissement a été rentable et de tirer les lecons qui nous aideront & mieux les concevoir dans le futur.

3.5.3.1 Les principes

Les campagnes de communication dans le domaine des transports routiers sont des actions
significatives pour informer, persuader ou motiver des individus, dans le but de changer leurs croyances
st/ou leur comportement afin d'améliorer la sécurité routiére auprés de 'ensemble des usagers de la route
ou d’'un groupe cible bien défini, au cours d’'une période précise, au moyen d'activités de communication
coordonnées impliquant des canaux mediatiqgues spécifiques souvent combinés avec des supports
interpersonnels etou d'autres actions de support telles que les controles routiers, I'education, la
legislation, 'augmentation de I'engagement personnel, les recompenses, etc.

Ces campagnes de communication peuvent chercher a informer de 'existence d'une nouvelle loi ou de
la modification d'une loi, @ améliorer les connaissances et/ou la conscience du risque, de la pollution, des
comportements de prévention appropriés, a modifier le poids des facteurs sous-jacents au comportement
(attitudes, normes subjectives, compétences percues, contréle percu, etc.) connus pour influencer 'usager
de la route, a changer les comportements a risque ou a maintenir les comportements éco-citoyens, et (ou)
a diminuer la fréquence et la gravité des accidents. D'un point de vue pragmatique, un but supplémentaire
intentionnel ou non intentionnel peut étre d'informer les usagers de la route que les autorités ont identifie
un comportement routier a risque et qu'elles se sont fixées pour priorité de le diminuer.

3.5.3.2 Les effets

Savoir si une campagne est efficace ou non nécessite d'enregistrer des mesures pendant et (ou) aprés
la campagne qui seront comparées aux mesures enregistrees avant le lancement de la campagne et a au
moins un groupe témoin (qui n'est pas destinataire de la campagne). Ces campagnes, qui ont fait I'objet
d'une telle évaluation rigoureuse, se trouvent principalement en Australie, au Canada, aux Etats-Unis et
aux Pays-Bas et secondairement dans les pays Scandinaves. Les méta-analyses, dont 'objectif est de
bétir un savoir cumulé a partir de I'évaluation de plusieurs campagnes, permettent d'identifier les éléments
clés de succes des futures campagnes. Elles ont ainsi montré que les campagnes combinees avec
d'autres actions telles I'augmentation des contréles par les forces de ['ordre ont engendré une reduction
significative du nombre d'accidents. Cette réduction est d’autant plus importante que les campagnes sont
menées au niveau departemental ou au niveau local, qu'elles ciblent un seul theme bien defini auprés d'un
public spécifique, qu'elles durent moins de 200 jours et qu'elles sont basées sur un modéle theorique. Il
est de fait essentiel que la campagne soit fondée sur des résultats de recherche et des modsles
théoriques pertinents, non seulement pour déterminer les meilleurs prédicteurs du comportement a risque
mais également pour aider a concevoir le message de la campagne. De plus, que la campagne ait ou non
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des effets positifs, les résultats doivent étre publiés sous la forme d'un rapport final standardisé
(présentant les objectifs de la campagne, comment elle a été menee, sur quelles dimensions la campagne
a ete evaluée selon quel plan de recherche, le modéle théorique de référence, et les résultats obtenus,
quels elements de la campagne ont ete particulisrement efficaces, et lesquels ne I'ont pas éte), a diffuser
aupres d'un large public et étre disponible au moins sur le site Web de l'initiateur de la campagne. Le
marketing social peut étre utilisé comme cadre de travail pour intégrer ces élements dans une stratégie
pour influencer le changement de comportement.

3.5.3.3 Les bonnes pratiques

Notre point de vue est optimiste quant a I'efficacité des futures campagnes dans le sens ou nous
sommes convaincus qu'a l'avenir, les campagnes de communication pourront davantage béneficier des
enseignements issus de la recherche et des bonnes pratiques. De plus, il est probable que si les
campagnes reposaient sur des bases théoriques appropriées ou des stratégies planifiées en référence a
une population spécifique pour savoir sur quel facteur agir et des modeles de la persuasion pour savoir
quel argument présenter et comment le présenter dans le message pour modifier le comportement a
risque, elles pourraient étre plus efficaces. Un pré-requis important est que les décideurs, professionnels,
et chercheurs, travaillent ensemble pour accroitre les chances de succes de la campagne.

3.5.4 Les actions ciblées sur les jeunes et les substances psychoactives
3.5.4.1 Les principes

Les decisions de conduire sous ['influence de |'alcool ou de drogues illicites (ou I'acceptation de ce
risque si l'on est passager) sont sujettes a divers déterminismes. Certains prennent leurs racines trés en
amont, dans ['histoire psychologique de l'individu et son style de vie. D'autres opérent dans le contexte de
l'accident et de l'infraction. Des chercheurs de ['lfsttar ont proposé un modéle chronologique, socio
séquentiel de la prévention qui comporte 4 étapes du processus de l'infraction, ces 4 étapes sont: la
décision de boire et d'associer une alcoolisation importante a ses loisirs ; la gestion de sa consommation
d'alcool au cours de la soirée (quantité, fréquence, prise alimentaire) ; la décision de reprendre le volant ;
une fois cette decision prise, ses conséquences comportementales (prise de risque, compensation du
risque).

3.5.4.2 Les effets

Des évaluations ont eté menées sur les actions listées ci-dessous, chacune peut & sa maniére
contribuer & améliorer le probléme « alcool et conduite ».

3.5.4.3 Les bonnes pratiques

A chaqgue étape, nous relevons deux types de contrdles possibles du comportement : le contréle social
formel, le contrdle social informel.

Le contréle social formel du comportement (CSF) est opéré par les professionnels impliqués dans
I'action de prévention (policiers, juges, éducateurs, chercheurs, travailleurs sociaux, agents administratifs)
et il est formalisé par des lois, des régles, des normes, des procédures.

Le contréle social informel (CSI) du comportement est opéré par I'environnement proximal non
professionnel du sujet (parents, amis, concubins, conjoint, collégues, barmen, disc-jockeys...). Il n'est pas
formalisé mais médiatisé par le stigma social. le support social et les normes subjectives de groupe.

Contréle social formel du Contréle social informel du
comportement comportement
La décision d’associer une Le prix de l'alcool, sa taxation et sa Programmes en direction des
alcoolisation importante a ses | disponibilité parents
loisirs La localisation et |la densité des points
de vente
La gestion de sa Alcoolémies Iégales et specifiques Conducteur désigné
consommation d'alcool au Ethylotests-antidéemarrage Formation des barmen et
cours de la soirée Campagnes médiatiques personnels du secteur
Actions éducatives sur les hétellerie/restauration
compeétences sociales, les « savoir- Autocontrdle de I'alcoolemie
faire de vie » (éthylotests)
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La décision de reprendre le Contréles aléatoires Conducteur désigné
volant Actions éducatives en milieu scolaire Pression des passagers
Actions communautaires (type Young | Raccompagnements
Responsible Drivers, European
Forum for Responsible driving)

Les conséquences de Contréles aléatoires Pression des passagers
I'alcoolisation sur son
comportement

lllustration 4 : Type de contrdle social et étapes du comportement

3.6 Politique de controle et de sanction (mise en ceuvre, implémentation)
et permis a points

3.6.1 Principes généraux

La mise en ceuvre d'une politique de contréle et de sanction vise & obtenir un plus grand respect par
les usagers des régles définies par le Code de la route (objectif intermédiaire) en utilisant des moyens
répressifs afin de réduire linsécurité routiére (objectif final).

Cette politique exige une organisation efficace de la chaine penale associant entre autres police et
justice, reposant sur une coordination des actions entre ceux qui sont charges du contréle et ceux
pronongant et appliquant les sanctions. Cela nécessite entre autres I'élaboration de procédures et d'outils
permettant la coopération entre les différentes organisations concernées, afin de mener une politique
unifiee.

La politique de contrdle et de sanction produit deux effets. Le premier consiste & dissuader 'usager de
réaliser une infraction, il s'agit de dissuasion générale. La politique consiste alors a mettre en ceuvre des
actions de surveillance visibles sur le territoire. La présence des forces de police lors des départs en
vacances ou la surveillance générale du réseau routier en constituent des exemples. Le second effet vise
a eviter la récidive. On parle de dissuasion spécifique. Il s'agira alors d'identifier et de sanctionner le
conducteur fautif. Des actions specifiques de contrdle de vitesse ou d'alcoclemie au volant font partie des
actions possibles. Selon les orientations decidées par les autorités, la politique mise en ceuvre consistera
a privilégier une des deux dimensions, sans qu'il soit possible de mener exclusivement I'une ou 'autre.
Dans la pratique, cette politique combine & la fois des interventions ciblées (vitesses excessives sur
certains sections de réseau, 'alcool au volant selon certains jours et tranches horaires, le port de la
ceinture par exemple), mais aussi des actions plus générales (patrouilles routiéres), qui peuvent conduire
a un controle plus large du véhicule et du conducteur (conformité avec 'assurance, détention du permis de
conduire...) dont certaines peuvent relever de la sécurité publique.

3.6.2 Les effets associés

Une importante littérature scientifique et internationale a démontré I'efficacité de la politique de controle
st de sanction a la fois par I'obtention d'un accroissement des comportements respectueux du Code de la
route (hausse du taux de port de la ceinture de sécurité par exemple) et une réduction de l'accidentalite
routiére. Ainsi, les dispositifs de contréle automatisé de la vitesse ont permis de réduire les accidents entre
16 et 39 % selon les pays etudiés et selon les dispositifs mis en csuvre. Des recherches menées sur le
cas francais confirment l'efficacité de cette mesure. Le deploiement de dispositifs automatises s'est
accompagné d'une réduction des vitesses de circulation, des vitesses excessives et d'une diminution
significative du nombre de victimes d'accidents de la circulation. La litterature est relativement bien
documentée sur l'efficacité des mesures relatives aux vitesses excessives, le port de la ceinture, la
conduite en état d'alcoolémie.

Des résultats intéressants peuvent étre obtenus en matiere de lutte contre les franchissements illégaux
de feux rouges et par des mesures de patrouilles routiéres, mais nécessite une demarche professionnelle
de sécurité routiere. La littérature scientifique demontre l'importance de la politique de contréle visant a
accroitre la probabilité de détection du contrevenant pour reduire les infractions et I'accidentalité routiére.
En revanche, la litterature démontre que ['utilisation de la seule séverité des sanctions (augmentation du
nombre de points retirés, suspension du permis de conduire, montant de I'amende) ne conduit pas & une
modification des comportements. En fait, I'efficacité de l'accroissement de la sévérité de la sanction
dépend de son association avec la politiqgue de contréle menée, du type de contrevenant concerné et de
l'infraction (des résultats remarquables sont obtenus en matiére d'alcoolémie au volant). Par conséquent,
le renforcement d'une politique de contréle ou le recours a une severité accrue a l'encontre des
contrevenants nécessite au préalable une réflexion sur les modalités de sa mise en ceuvre et
l'identification des cibles choisies.
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3.6.3 Les bonnes pratiques

Les travaux de recherche ont mis en évidence quelques grands principes de mise en ceuvre pour
s'assurer & la fois du succes et de lefficacite des interventions de contrdle et de sanction. Les
interventions doivent étre ciblées en priorité vers les moments et les lieux caractérisés par des niveaux
élevés d'infractions. La définition de criteres de performances peut aider au pilotage des actions
engagées. |l s'agit donc pour les autorités de disposer d'informations adaptées et utiles pour mener leur
action, mais également d'outils de mesure et d'analyse pour & la fois traiter I'information recueillie et
orienter I'action.

La politique de contréle doit combiner des opérations de contrble visibles (véhicules serigraphies) et
d'autres dissimulées ou cachées (véhicules banalisés). Elles doivent étre menées réguliérement, étre
difficilement détectables pour éviter les comportements d’évitement des usagers, et étre relayées par une
politique de communication adaptée. En somme, l'usager doit avoir conscience que son comportement fait
I'objet d’'une surveillance effective de la part des autorités, qu'un comportement illegal peut faire 'objet
d'une sanction, sans qu'il sache précisement quand et ol sont menés les contréles.

La recherche de I'efficacité en matiére de contréle et de sanction exige une coopération entre les
différentes organisations composant la chaine pénale. Elle doit aussi s'inscrire dans une politigue
coordonnée de gestion globale de lutte contre linsécurité routiére. Ainsi, les mesures de contréle et
sanction des vitesses excessives doivent étre mises en relation avec les procédures de définition des
limitations de vitesse et les possibiliteés d'intervention alternatives sur l'infrastructure. Dans certains Etats
australiens, le déploiement de dispositifs de contréle automatisés repose sur I'élaboration complexe d'un
indicateur de gravité d'accident associant le Ministere des transports et le service de police. Par exemple,
dans I'Etat du Queensland, les sites sont choisis aléatoirement parmi une liste. Les sites doivent étre
caractérisés par un nombre d'accidents (5 au minimum) qui se sont produits dans un périmétre, dont la
longueur dépend de la localisation du réseau. En Grande-Bretagne, des réflexions ont été menées sur la
modification des infrastructures pour limiter la vitesse. En France, des mesures timides de révision de
certaines limitations de vitesse n'ont pas été généralisées, et ont été lancées aprés le déploiement du
dispositif du CSA.

Enfin, la sévérité de la sanction doit étre mise en relation avec la gravité de linfraction commise. Sur
ce point, peu d'éléments sont disponibles pour le cas francais. Quant a la cé/érité de la sanction, elle
s'avére importante pour l'usager, afin quil associe sa sanction & linfraction réalisée. Le contrdle
automatisé en France a sur ce point permis de faire des progrés considerables, rompant avec les
pratiques passées. En effet, il a permis de gérer un contentieux de masse, tout en permettant des
contréles relativement fiables et peu contestés par les usagers. Par ailleurs, les lettres d'avertissement et
les sanctions alternatives (suivi de cours obligatoire par exemple) peuvent produire des resultats
intéressants en termes de respect des dispositions du Code de la route. Certaines mesures sont déja
applicables en France, mais nécessitent un accompagnement financier adéquat. D'autres mesures,
comme les lettres d'avertissement pourraient faire I'objet de mesures experimentales.

Enfin, la recherche souligne aussi importance d'une application effective des sanctions : rendre la
sanction credible en appuyant cette credibilité sur la certitude du prononce et de I'application de la peine
d'une part, et sur la rapidite de son intervention, d'autre part. Des travaux ont notamment montre I'écart
important entre les peines encourues et les peines prononcees, écart qui nuit a la crédibilité du systeme.
Le déploiement du controle automatisé en France a permis de mettre en application ces criteres d'action.
Il a permis également de réduire les pertes d'efficacité que constituaient les pratiques de tolérance et
d'indulgence a I'egard des contrevenants, qui représentaient autant de «fuites » au sein de la chaine de
contréle et de sanction.
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3.6.4 Le permis a points

Les debats autour du permis a points mettent en évidence la diversité des sanctions encourues par un
contrevenant. Les sanctions peuvent étre ou non pécuniaires. La particularité du permis & points consiste
en une modalité qui s'inscrit dans le temps, dans la mesure ou la véritable sanction se traduit par la perte
du permis avec I'épuisement du solde. Il crée donc un horizon temporel (qui permet la récupération
eventuelle de points) pour l'usager et differe de la sanction immeédiate. L'articulation de la sanction
pécuniaire avec la perte de points active I'aspect pédagogique de ce systeme et les résultats obtenus
démontrent son efficacité. Le mécanisme permet d'affecter de maniére équitable tous les conducteurs. La
réalisation réitérée d'infractions peut entrainer une désocialisation nuisible a la vie privée ou
professionnelle, avec la perte du permis de conduire. La littérature scientifique suggére que l'efficacité
d'un systeme de permis & points repose sur l'intensité de la politique de contréle et son efficacite. D'autres
travaux soulévent la question de la détermination des points a retirer selon l'infraction réalisée. La bonne
pratique consisterait & la déterminer selon la dangerosité de [linfraction réalisée. Des é&tudes
complémentaires seraient necessaires a la fois sur I'impact du dispositif sur la récidive, mais egalement de
determiner les condamnations prononcées (couplage sanction administrative et pénale) et les profils
associés. En cela, le permis a points constitue un réservoir d'informations utiles au décideur public pour
elaborer sa strategie d'intervention.

3.6.5 La réhabilitation des conducteurs

La perte du permis de conduire peut conduire & différentes formes de désocialisation, qui ne constitue
pas un phénomeéne inéluctable au regard des possibilités offertes par les programmes de réhabilitation
des conducteurs. Des recherches menées au niveau européen ont analyse ces programmes (ANDREA,
DRUID, BESTPOINT). lls proposent une comparaison des pratiques des différents pays et une analyse
des résultats obtenus par les études évaluatives (comparaison de groupes de conducteurs ayant suivi ou
n‘ayant pas suivi ces stages relatifs a la récidive de l'infraction). Ces travaux mettent en évidence deux
enseignements principaux. Ces programmes peuvent étre efficaces pour diminuer la récidive, a condition
quils correspondent aux bonnes pratiques, présentent un contréle-qualité et ne soient pas uniguement
motivés par des aspects commerciaux. Il conviendrait ainsi de mieux apparier le type d'infractionniste et le
type de programme, c'est-a-dire, ne pas offrir le méme type de programme (contenus et méthodes) aux
jeunes et aux adultes, aux infractionnistes alcool et vitesse, aux usagers recréatifs de substances
psychoactives et aux dépendants, etc. Enfin, 'amélioration de la réhabilitation des sujets dépendants
suppose une meilleure interface entre les secteurs de la santé et ceux de la sécurité routiére afin que la
route conduise plus souvent vers le soin.

3.7 Organisation des services médicaux

La prise en charge sanitaire des victimes d'accidents de la circulation suppose la connaissance méme
de sa survenue, de sa localisation, du nombre et de I'état morbide des victimes.

En matiére d'alerte et de localisation, la banalisation du téléphone portable (associgée & une extinction
progressive des “zones blanches”), les récents dispositifs d'alerte et de géolocalisation automatiques
intégrés dans les véhicules et se declenchant au choc, et le “112” (numéro d'appel commun a tous les
pays de I'Union européenne), voire les caméras de surveillance du trafic, sont autant d’évolutions
supposées contribuer a une réduction du temps de déclenchement de l'alerte et a une meilleure
localisation. Il n'en demeure pas moins que le “112" ne serait identifié comme tel que par un européen sur
quatre et que, en France, le 18" (SDIS), dans une moindre mesure le “15" (Samu), voire le 17" (Police),
restent les numeéros d'appel privilégiés par nos concitoyens.

Le lieu de l'accident pose le probléeme supplémentaire du délai d'intervention des secours, ou plutot
“des” délais dans la mesure ol une intervention médicalisée du Samu-Smur (en cas de risque vital ou
fonctionnel) peut étre secondaire a celle des pompiers du SDIS, le tout étant régulé par le Samu sur une
base grossierement départementale. Cette régulation fait le choix du mode d'intervention (véhicule routier
plus ou moins lourdement équipe ou hélicoptére) et organise aussi le “triage” pre-hospitalier des blessés
(afin d'adresser la victime & un hopital adapté & son état et prét a le recevoir). Elle se caractérise surtout,
comparativement a certains pays anglo-saxons notamment, par une medicalisation éventuelle des blessés
sur les lieux mémes de l'accident par les equipes Samu-Smur (réanimation et stabilisation de I'état du
blessé). De telles pratiques augmentent d'autant le délai de transfert en milieu hospitalier, mais une trés
récente étude a montré qu'elles seraient favorables a la survie des blessés : toutes choses égales par
ailleurs (notamment en termes de gravité des atteintes), une telle medicalisation sur place réduirait
presque de moitié le risque de décés a trente jours. Les auteurs restent toutefois prudents dans leurs
conclusions, appelant a d'autres études pour confirmer un tel résultat. On peut retenir que l'articulation
SDIS-Smur continue de faire débat et que les modes de collaboration entre ces deux structures restent
hétérogénes d'un département a un autre.
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Les délais d'intervention des secours “institutionnels” soulevent une autre interrogation : celle du réle
des “temoins” de l'accident, que ce soit en termes dalerte, de prévention du sur-accident ou
d'administration des premiers soins. Or seulement 7 % de nos compatriotes seraient formés a cette
pratique “des gestes qui sauvent™.

Au-dela de lintervention, se pose la prise en charge hospitaliére et de son éventuelle organisation en
trauma center a limage de ce qui se fait aux Etats Unis. Le principe en repose sur quelques grands
centres, aptes a recevoir toute la traumatologie lourde, en réseau avec des hopitaux a plateaux
techniques plus restreints qui peuvent gérer les traumatisés les moins graves. En fait, ces trauma centers
ameéricains, qui ont d'ailleurs tendance a s'ouvrir a I'ensemble des “urgences chirurgicales” (pour mieux
valoriser des blocs opeératoires en urgence vitale insuffisamment rentabilises par la seule urgence
traumatique), répondent & des problématiques geographiques (avec de grandes etendues peu peuplées)
et epidemiologiques (avec de nombreux traumatismes par arme a feu) qui ne sont pas celles de la France.
Par ailleurs, notre pays compte nombre d’hépitaux offrant des plateaux techniques importants, et la
problématique francaise est davantage économique a travers la mutualisation des moyens les plus lourds.
Et c'est cette mutualisation qui rend le concept américain intéressant. De fait, et méme s'il n'est pas
d'usage de parler de frauma center, de tels centres gérant les urgences chirurgicales (donc en particulier
traumatiques) existent en France dans de nombreuses villes, et sont référencés comme tel au niveau
international.

Enfin, on peut déplorer I'absence d'autopsie systématique des victimes décédées, notamment des
“tués sur le coup”. En France, l'autopsie médico-légale n'est réalisée qu'a la demande de l'autorité
judiciaire compétente afin de determiner les causes de la mort. Le plus souvent ne sont réalisees que de
simples levées de corps concluant & une « mort viclente par accident la route ». Or, seule une autopsie
compléte peut déterminer les Iésions réellement responsables du déces. De plus, elle peut mettre en
evidence des pathologies préexistantes, connues ou non (notamment des pathologies cardiovasculaires),
responsables du déces de I'usager et, secondairement, de I'accident.
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En conclusion

Rappelons que I'exercice de ce rapport a été celui d’'une synthese scientifique effectuée sur une durée
trés courte sur la base de travaux existants et publiés de la littérature scientifique étrangére ou francaise et
de travaux de recherche réalisés par les chercheurs de ['lfsttar.

Sur la base de ces connaissances, un certain nombre d’éléments peuvent étre avancés de maniere
incontestable concernant les causes des accidents, et des mesures susceptibles d'améliorer la lutte contre
l'inseécurité routiere peuvent étre évaluées. Toutes les questions n'ont toutefois pas de reponse et des
pistes de recherche peuvent étre esquissées pour répondre a ces questions.

Tout d'abord, méme si I'accidentalité a beaucoup baissé en France, elle reste elevee par rapport a
d'autres pays européens et il est nécessaire de continuer une politique volontariste en matiére de sécurite
routiere.

L'accidentalité elle-méme est & préciser. Ainsi, a coté du nombre de morts sur la route et en gardant
I'objectif est de le diminuer au maximum, le regard doit étre porté sur les blessés qui représentent
aujourd’hui un enjeu particuliérement important, notamment pour les jeunes et pour les usagers des deux-
roues motorisés. Rappelons ainsi que I'analyse a montré que le nombre réel de blessés, en France
métropolitaine, serait 3,4 fois supérieur a celui recensé dans les statistiques police-gendarmerie. Pour
accroitre ce regard sur les blessés, il faudrait donc prendre aussi en compte la réduction de I'espérance
de vie des blessés les plus graves, voire la reduction de I'espérance de vie sans handicap d'une partie
d'entre eux. Utiliser de nouveaux indicateurs, tels que le nombre d'années de vie en bonne santé,
permettrait la mise en valeur d'un tel enjeu.

Concernant les causes, il est indiscutable que les causes d'accident sont multifactorielles. Il n'y a pas
une cause de l'accidentalite. Par ailleurs, les accidents concernent I'ensemble des conducteurs qui
peuvent un jour ou ['autre se trouver confrontés a une situation potentiellement accidentogéne. C'est sur
cette multi causalité qu'il faut agir, par une coordination des différentes politiques et mesures, afin que les
limites naturelles d'adaptation humaine ne puissent pas mettre les usagers de la route dans des situations
qui les blessent ou les tuent.

Rappelons ici que s'agissant du risque d'accident, la vitesse d'un véhicule a une influence sur les
performances du conducteur pendant la conduite. La vitesse reste donc un facteur causal clé dans tous
les accidents de la circulation routiére, les autres facteurs réputés constituer des “causes” d'accidents
étant de fait des facteurs aggravants a vitesse donnée.

Parmi les autres causes, nous pouvons souligner le réle particulier de l'alcool, dont le poids dans
I'accidentalité est constant depuis une décennie et notamment celui des alcooléemies elevées. En effet, il
n'a pas été mis en évidence d'effet notable des faibles alcoolemies (< 0,5 g/l de sang) sur le risque
d'accident. Pour les autres psychotropes, peu de résultats ont pu étre mis en évidence, a I'exception de
celui du cannabis, notamment lorsqu'il est associeé a l'alcool. On relevera d'ailleurs que l'alcool tue
globalement beaucoup plus de jeunes que le cannabis.

Parmi les causes, la question de I'adaptation de la vitesse a l'infrastructure peut également étre notée.
Par défaut d'information adéquate ou pour des raisons de détection, la mauvaise adéquation de la vitesse
a linfrastructure, notamment en virages et en intersections, et aux conditions de circulation (niveau de
trafic, metéorologie...) est source d'accidents.

Au-dela des causes elles-mémes nous pouvons également souligner les deux groupes de personnes
les plus vulnérables en cas d'accident qui sont d’'une part les piétons (enfants et personnes agées) et les
cyclistes, d'autre part les usagers des deux roues-motorisés, ces deux groupes ayant presque autant
contribué au bilan de la mortalité routiére en 2010.

Concernant les mesures a mettre en ceuvre, nous pouvons tout d'abord souligner que trop peu de
mesures et de politiques de sécurité routiére font I'objet d'évaluations. Lorsqu'elles ont été faites, comme
par exemple pour le contréle sanction automatisé, ces évaluations sont riches d'enseignement. Il y aurait
donc un interét indeniable a géneéraliser les evaluations des mesures, des solutions technologiques
(systémes embarqués d'aide a la conduite) ou des campagnes d'information.

Le bilan des politiques de sécurité routiére dans le monde, montre que compte tenu du caractére
multifactoriel de I'accident, la sécurité routiére doit &étre une action publique multisectorielle qui nécessite
une volonté politique clairement affirmée et un veritable leadership gouvernemental. Cette action, par
définition interministerielle, doit privilégier une approche « intégrale » qui prenne en compte la politique
environnementale, la politique de 'aménagement du territoire et la politique de santé publique. Elle doit
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par ailleurs étre élaborée de maniére conjointe par I'ensemble des parties prenantes : recherche,
industriels. associations, institutions.

A tous les échelons territoriaux, la sécurité routiére doit devenir une priorité des politiques
d'aménagement et des progrés sont possibles par des politiques coordonnées et structurées, portant par
exemple sur :

* une integration de la sécurité routiére des la conception des systemes (comme cela a été fait
pour la sécurité industrielle) : cela reviendrait a poser les questions dans le cadre plus large du
developpement durable, en analysant plus précisément I'impact des politiques urbaines et de
transports, permettant ainsi d'élargir les cadres d'action et de responsabiliser de nouveaux
acteurs ;

* le rdle de la prévention et des campagnes d'information : la sécurité routiére n'est jamais lingaire
et une efficacité en continu suppose d'étre présent sur la scéne médiatique ;

* une veéritable formation post permis : du permis probatoire a I'acces graduel & la conduite (limites
de vitesse specifigues, de période de conduite, taux d'alcoolémie nul pour certaines
catégories,...) ;

« lavitesse : ayant souligné le réle particulier de la vitesse, et au-dela de la question des infractions
a la vitesse, des pistes d’ameliorations sont a attendre d'une meilleure adaptation des vitesses
réglementaires a la configuration de la route et/ou au trafic

« des diagnostics prealables a 'aménagement des routes existantes : ils permettent de corriger les
effets imputables a linfrastructure, leur multiplication autoriserait de plus une optimisation des
depenses ;

= la modernisation de la signalisation des dangers et son adaptation aux conditions de conduite
(vitesse, trafic, météo) donneront aux usagers des chances supplémentaires d'agir correctement.
Le relais de cette information dans le véhicule est en cours de validation :

+ |e casque et les dispositifs reéfléchissants : on peut souligner I'efficacité du casque et la diffusion
des casques les plus efficaces est & recommander pour l'ensemble des utilisateurs de deux-
roues motorisés. De la méme maniére les casques pour les cyclistes ont aussi montré leur
efficacite et seraient a généraliser. Pour les deux-roues motorisés ou non, la question de la
detection de ces usagers conduit également a souligner lintérét des gilets de sécurité
réfléchissants ;

= une action envers les entreprises de maniere générale et plus particuliérement celles de
transport : la mise en place de plans d'action de sécurité routiére est a développer.

Les éléments mentionnés ci-avant témoignent que la recherche scientifique peut contribuer @ améliorer
I'efficacité des politiques menées. Comme cela a éte le cas en Grande Bretagne, les productions de la
recherche interviennent d'abord dans la definition et 'analyse des problémes a resoudre. Des recherches
sont donc nécessaires pour produire et affiner les connaissances concernant les causes des accidents st
les mesures a metire en csuvre pour réduire 'accidentalité. On soulignera la nécessité de faire progresser
la connaissance sur ['évaluation des politiques, notamment d'aménagement, sur ['accidentalité par
catégorie d'usager et par classe d'age, sur l'intérét de cibler des populations particulieres (vulnérables,
imprudents, réfractaires...). Pour que ces études puissent étre faites, I'observation, que ce soit en continu
ou ponctuelle selon les objets de recherche, est fondamentale.

Parmi les pistes de recherche, on soulignera également l'intérét:

« d'une approche en termes d'années de vie perdues, de handicap et d'années de vie en bonne
santé gagnées, ce qui permettra notamment de focaliser sur les jeunes vulnérables, qu'ils
soient piétons cyclistes ou usagers des deux-roues motorisés ;

= de travaux sur lidentification des situations potentiellement conflictuelles et susceptibles de
mener & l'accident ;

+ de la construction d'un environnement et d'un tracé de la route complétement lisibles qui
induisent des comportements sirs.
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Annexe
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REPUBLIQUE FRANCAISE

|‘| Vil LIBERTE - EGALITE - FRATERNITE
ASSEMBLEE
NATIONALE v iR
Mission d’information ‘1@\
relative & Panalyse des causes des accidents
de la circulation et 4 la prévention routiére /‘S‘ of °
ﬂ Cf“ Paris, le 21 juin 2011
~

Madame la Directrice générale,

La Conférence des présidents de I’ Assemblée nationale a décidé de oréer, le mardi 24
mai 2011, une mission d’information relative & I'analyse des causes des accidents de la
circulation et & la prévention routiére.

La mission, qui débute ses travaux, entend auditionner de nombreux chercheurs afin de |
dresser un état des licux des grandes causes d'accidents de la circulation aujourd’hui en
France. Plusieurs chercheurs de 'IFSTTAR devraient étre entendus, dans la mesure ol votre
Institut rassemble certains des meilleurs spécialistes de la sécurité routiére.

Au-deld de ces auditions, nous sollicitons I’expertise de votre Institul car nous
souhaiterions disposer d’une revue de la littérature scientifique existant dans ce domaine.

§i vous en étiez d’accord, cette revue pourrait comprendre deux volets | une analyse
de linfluence respective des grandes causes d'accidents de la circulation et une évaluation de
l'efficacité des mesures mises ou ocuvre Ou expérimentées afin d'améliorer la séeurité
routiére. Dans la mesure du possible, nous souhaiterions pouvoir en disposer pour le début du
mois de septembre.

Afin de juger de la faisabilité de cette demande, le secrétariat de la mission avait pris
contact, il ¥ a quelques jours, avec M. Jean-Paul Mizzi qui a confirmé que cette demande
pourrait &tre satisfaite dans les délais impartis.

Nous vous prions d’agréer, Madame la Directrice générale, I’expression de notre Thaute

considération.
b v
[
Armand JUNG, Philippe HOUILLON,
Président Rapporteur

Mme Hélene JACQUOT-GUIMBAL L}UC’“L
Directrice générale de PTFSTTAR P(° W\ -
Boulevard Newton DG' (7
Champs sur Mamne

F-77447 Marne la Vallée Cedex 2

L\

Assemblée Nationale 126, rue de I'Universite — 75355 Paris 07 sP
Teléphone : 01.40 8385 65. Télécapie : 01.40.63.51.88
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Glossaire

AFU: Aide au freinage d'urgence

AIPCR: Association mondiale de la route

AIS : Abbreviated Injury Scale, 1990 Revision, Association for the Advancement of Automotive
Medicine (AAAM), Des Plaines, lllinois, USA. L'AIS est une classification de référence en
traumatologie. Elle permet de coder chaque |ésion élémentaire et de Iui affecter un degré
de gravité de 1 (mineure) & 6 (au-dela de toute ressource thérapeutique).

BAAC : Bulletin d'analyse des accidents corporels de la circulation routiére

CNAM : Caisse nationale d'assurance maladie

CSA: Contréle sanction automatisé

CSPR: Contréle de sécurité des projets routiers

EDA: Etudes détaillées des accidents

EDR: Enregistreur de donnees de la route

ESC: Contréle electronique de stabilite

FERSI : Forum of European Road Safety Research Institutes

FOT: Field Operational Tests

GPS: Global Positioning System

Ifsttar : Institut francais des sciences et technologies des transports, de 'aménagement et des
réseaux

s : Injury Impairment Scale. L'lIS attribue a chaque Iésion AIS un score de déficience nul, ou
de 1 (deficience mineure deétectable mais n'affectant pas la fonction normale) a 6
(déficience totale rendant impossible une fonction essentielle). Ce score prend en compte
la mobilité, les capacités cognitives, les atteintes externes ou esthétiques, les fonctions
sensorielles, la fonction sexuelle et / ou la douleur.

INRETS : Institut national de recherche sur les transports et leur sécurité

Inserm:  Institut national de la santé et de la recherche medicale

ISA: Intelligent Speed Adaptation

ISRI : Inspection de securité routiere des itinéraires

LAVIA : Limiteur s’adaptant a la vitesse autorisée

LCPC: Laboratoire central des ponts et chaussees

OCDE: Organisation de coopération et de développement économiques

OMS : Crganisation Mondiale de la Santé

RST: Réseau Scientifique et Technique

SAM : Stupéfiants et accidents mortels de la circulation routiere (étude)

Samu : Service d'aide medicale urgente

SARI: Surveillance automatisée des routes pour [linformation des conducteurs et des
gestionnaires

SDIS : Service departemental d'incendie et de secours

smur : Service mobile d'urgence et de réanimation

STI: Systemes de transport intelligent

SURE: Sécurité des usagers sur les routes existantes

VUL: Véhicule utilitaire leger
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-I-
DISSUADER LES EXCES DE VITESSE

Sur 23 000 vies sauvées depuis 2002, 13 500 I'ont eté grace a
I'amélioration des comportements des Frangais en matiére de vitesse.
Mais au moins 770 vies pourraient encore étre sauvées par an si les
limitations de vitesse étaient respectées par tous.
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Mesure 1 : Renforcer la sanction en cas de grand excés de
vitesse.

e Peines de prison, 3 750 euros et retrait de 6 points pour les excés de
vitesse supérieurs a 50 km/h.

Depuis 2002, la vitesse moyenne n'a cessé de diminuer (- 10 km/h, soit une
baisse de 11,7%), entrainant une forte réduction de la mortalité. Toutefois, le
nombre de grands excés de vitesse relevé par les radars reste stable depuis
2006. En 2010, 25 046 excés de vitesse de plus de 50 km/h ont été constatés.
La sanction n'est donc pas suffisamment dissuasive.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiere décide de renforcer la sanction
dans les cas de grands excés de vitesse :

- les excés de vitesse de plus de 50 km/h seront qualifiés, dés la premiéere
infraction, de délit puni de trois mois d'emprisonnement et de 3 750 euros
d'amende.
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Mesure 2 : Interdire tous les avertisseurs de radars.

e Jusqu’'a deux ans de prison et 30 000 euros d’amende pour la vente

d’appareils signalant la position des radars (fixes et mobiles).

e Jusqu’a 1500 euros d’amende et le retrait de 6 points pour la

possession de ce type de matériel.

La connaissance de la localisation des radars nuit a la politique de sécurité
routiere en alimentant le sentiment d'impunité des conducteurs qui ne craignent
plus d'étre contrélés inopinément sur la vitesse. Le Code de la route interdit la
mise a disposition et la possession de détecteurs de radars, mais il existe des
avertisseurs communautaires qui n'entrent pas dans cette catégorie et qui
remplissent les mémes fonctions : ils permettent notamment le signalement par
les utilisateurs de la position géographigue des radars.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide d'interdire les avertisseurs

de radars. Pour cela, il décide de :

- interdire la fabrication, I'import, I'offre et I'incitation a I'usage des dispositifs
techniques signalant la localisation des radars, sous peine de deux ans

d'emprisonnement et de 30 000 euros d'amende.

- interdire la détention ou le transport de ces dispositifs, sous peine d'une
amende prévue pour les contraventions de 5™ classe (1500 euros

maximum et retrait de 6 points).
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Mesure 3 : Supprimer 'annonce des radars.

¢ Les panneaux existants informant de la présence des radars fixes
seront supprimeés.

e Les cartes de radars ne seront plus rendues publiques.

Les panneaux annoncant les radars fixes peuvent inciter certains conducteurs a
ne respecter la réglementation des vitesses qu’a leur proximité.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide de supprimer les panneaux
existants informant de la présence de radars fixes et ne plus poser de panneaux
pour les nouvelles implantations.

Par ailleurs, les cartes d'implantation des radars ne seront plus rendues publiques.

Hotel de Matignon — 57, rue de Varenne 75007 PARIS




— 266 —

Mesure 4 : Poursuivre le développement des radars.

e 1000 nouveaux radars d’ici a fin 2012.

o Expérimentation de deux nouveaux types de radars.

11 000 vies ont été sauvées en France depuis 2002 grace a la baisse des
vitesses observée depuis le déploiement des radars automatiques. Toutefois,
en 2010, ce sont encore 760 vies qui auraient pu étre épargnées si les
limitations de vitesse avaient été respectées.

L'effort sur la politique de contréle automatisé doit &étre maintenu et diversifié.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide de poursuivre

le

déploiement de 1 000 radars en 2011 et 2012, l'installation de radars vitesse et feu

rouge, et de diversifier le contréle par l'installation de :

- radars discriminants qui permettent le contrdle simultané des véhicules sur

plusieurs voies en différenciant les gabarits (poids lourds, véhicules légers).

- radars vitesse moyenne qui contrélent les excés de vitesse sur une section

dangereuse de plusieurs kilométres.

- radars spécifiques de contréle de franchissement des passages a niveau les

plus préoccupants.

Afin d'inciter les usagers a adopter une conduite responsable et a respecter les
limitations de vitesse sur la totalité de leur trajet, des expérimentations de nouveaux

dispositifs vont étre réalisées en 2011 :

- les radars mobiles de nouvelle génération, permettant de contréler la vitesse

des usagers a partir de véhicules insérés dans le flot de circulation.

- les radars chantiers, déplagables, adaptés au contrdle des vitesses sur les
zones de chantiers. Un marché sera lancé avant I'été 2011 pour permettre
'expérimentation d’équipements sur le réseau structurant (autoroutes et

routes nationales) a partir de décembre 2011.
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Mesure 5 : Lancer un label « voiture siire » pour promouvoir les
équipements de sécurité.

e « Voiture slre » : un nouveau label pour promouvoir les équipements

de sécurité.
o Développer les indications de limite de vitesse sur les GPS.
o Faciliter le bridage volontaire des véhicules.

e Promouvoir le recours aux limiteurs de vitesse.

Le limiteur de vitesse est un dispositif de sécurité du véhicule qui limite de
maniéere volontaire et réversible la vitesse d’un véhicule. Sauf action délibérée
du conducteur, il ne permet pas de dépasser une vitesse choisie par le
conducteur lui-méme.

Le limiteur a un intérét si le conducteur connait la vitesse limite de la voie sur
laquelle il circule. Une convention avec les opérateurs de géonavigation
favorisera I'accés des conducteurs a cette information.

L’objectif est de développer I'utilisation du limiteur de vitesse en favorisant sa
diffusion et son usage, en particulier dans les véhicules de location et dans les
véhicules utilisés par les conducteurs novices, grdce a [|appui des
professionnels et des assureurs.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide de promouvoir en lien avec
les partenaires de I'automobile et notamment les assureurs un label « voiture sire »
qui facilitera I'équipement progressif et l'usage du limiteur de vitesse. Cette

démarche s’accompagne d’actions visant a :

- développer linformation en temps réel des conducteurs sur la limite de
vitesse a respecter a un point donné, indiquée par les GPS, par une
convention-cadre entre la Sécurité routiére, les opérateurs de géonavigation

et les gestionnaires de voirie.

- en liaison avec les constructeurs, faciliter le bridage volontaire des véhicules
pour les conducteurs qui souhaitent accroitre la sécurité de leur conduite :
une telle mesure peut par exemple étre proposée pour les conducteurs

novices, de maniére volontaire, en lien avec les assureurs.

- promouvoir par convention avec la fédération professionnelle des loueurs de

véhicules le limiteur de vitesse.

Hotel de Matignon — 57, rue de Varenne 75007 PARIS
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LUTTER CONTRE L’ALCOOLEMIE ET
LES STUPEFIANTS SUR LA ROUTE

La conduite sous I'emprise de I'alcool est la premiere cause
infractionnelle de mortalité au volant : en 2009, 30% des personnes
tuées sur la route le sont dans un accident en présence d'un taux
d'alcool supérieur au taux légal. Conduire en état d’alcoolémie multiplie
par 8 le risque d’étre impliqué dans un accident mortel et par 14 s’ily a
en plus consommation de cannabis.
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Mesure 6 : Etendre aux infirmiers la possibilité de procéder a
une prise de sang lors des vérifications de I'alcoolémie et des
stupéfiants.

« Autoriser les infirmiers a procéder aux prises de sang obligatoires pour
établir une infraction d’alcoolémie excessive ou de stupéfiants.

Seuls les médecins sont autorisés a effectuer ou faire effectuer les prises de
sang destinées a vérifier le taux d’'alcool ou la présence de stupéfiant a la suite
d’un dépistage positif, ce qui désorganise tant les services des urgences des
hépitaux que les services des forces de I'ordre, qui doivent souvent patienter
plusieurs heures avec la personne dépistée, au risque de dissipation de la
concentration d’alcool.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiere

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide que les prises de sang aux
fins de vérification de l'alcoolémie et des stupéfiants, a I'occasion d'un contréle
routier, pourront étre effectuées par des infirmiers dans le cadre d’un protocole.
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Mesure 7 : Développer l'usage de I'éthylotest anti-démarrage.

¢ Rendre obligatoire I'usage de I’éthylotest anti-démarrage dans tous les
véhicules de transport en commun de plus de 9 places.

¢ Inciter a I’installation volontaire de ces dispositifs.

La conduite sous I'empire de I'alcool est la premiére cause infractionnelle de
mortalité au volant. L’éthylotest anti-démarrage est un outil efficace pour réduire
ce risque et son usage doit étre favorisé de maniére volontaire, notamment
auprés des conducteurs novices et de leurs parents.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide d'étendre l'usage de
I'éthylotest anti-démarrage (EAD) :
en favorisant son usage :
- dans les véhicules de location
- dans les déplacements professionnels, dans le cadre des bonnes pratiques
soutenues par les chartes de branche et les actions de la CNAMTS
en rendant son usage obligatoire :
- dans les autocars de transport en commun équipés d'éthylotest anti-
démarrage

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide également de saisir la
Commission européenne et le groupe de travail de 'Onu pour rendre obligatoire
linstallation en série d’'un EAD sur tous les véhicules particuliers (catégorie M1).
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Mesure 8 : Aggravation des sanctions en matiére d’alcool au
volant.

¢ Perte de 8 points en cas d’alcoolémie supérieure a 0,8 g d’alcool/litre de
sang.

L’alcool au volant est responsable de plus de 1 200 personnes tuées en 2009. La
conduite sous l'emprise de l'alcool est la premiére cause infractionnelle de
mortalité au volant : en 2009, 30% des personnes tuées sur la route le sont dans
un accident en présence d'un taux d'alcool supérieur au taux légal. Cette
proportion n'a pas évolué depuis de nombreuses années. Conduire en état
d’alcoclémie multiplie par 8 le risque d’étre impliqué dans un accident mortel et
par 14 s’il y a en plus consommation de cannabis.

Dans 90% des accidents des accidents mortels avec une alcoolémie illégale, le taux
d’alcool constaté est supérieur a 0,8g d’alcool par litre de sang.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide de sanctionner par la perte
de 8 points (au lieu de 6 points) les alcoolémies au volant supérieures a 0,8 g par
litre de sang.
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SECURISER L’'USAGE )
DU DEUX-ROUES MOTORISE

L’accidentalité des conducteurs de véhicules a deux-roues motorisés
demeure préoccupante en France. lls représentaient, en 2010, environ
24% des personnes tuées sur la route pour moins de 2% du trafic. |l
apparait dés lors essentiel dobtenir une amélioration des
comportements de ces usagers.
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Mesure 9 : Augmenter la taille des plaques d'immatriculation
des deux-roues motorisés et renforcer les sanctions.

e Des plaques d’immatriculation plus grandes pour les deux-roues
motorises.

En 2010, les excés de vitesse de plus de 30 km/h étaient 13 fois plus fréquents
chez les motocyclistes que chez I'ensemble des usagers (7,7% contre 0,6%).
Les seuls excés de plus de 40 km/h étaient 24 fois plus fréquents chez les
motards. Et les trés grands exces (plus de 50 km/h) I'étaient 40 fois plus.

Depuis 2002, la vitesse moyenne des motos a globalement baissé selon la
méme pente que la vitesse moyenne des autres véhicules, mais tout en restant
systématiquement plus élevée, de I'ordre de 10 km/h',

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiere décide d’augmenter la taille des
plagues d'immatriculation des deux—roues motorisés a 275x200 mm. Cette mesure
s’applique aux deux-roues motorisés nouvellement immatriculés ou pour les
mutations.

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide également une aggravation
de la sanction en cas de plaque non conforme qui consiste en un reclassement de
la contravention prévue dans la 4™ classe ('amende forfaitaire passera de 68 a
135 euros).

Cette sanction s’applique a tous les véhicules, qu’ils soient deux-roues ou non.

! Source : « Quadrimestre des vitesses », Observatoire national interministériel de sécurité routiére.
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Mesure 10 : Rendre obligatoire une formation aprés cing ans
d'interruption de Ila conduite effective d'un deux-roues
motorisé.

o Lutter contre la sur-mortalité de ceux qui reprennent le guidon aprés au
moins cinq ans sans pratique, par l'instauration d’une formation
obligatoire.

L’analyse des catégories d'usagers tués sur les routes par catégorie de
véhicule montre un accroissement de la mortalité & deux-roues motorisés chez
les usagers entre 35 et 50 ans ayant leur permis depuis plus de deux ans,
accroissement qu’'on ne retrouve pas chez les usagers de véhicules légers par
exemple. Ces usagers sont principalement des personnes recommencant a
utiliser un deux-roues motorisé aprés une interruption longue, due le plus
souvent a la constitution de leur famille. Ce long délai sans conduite d’'un
véhicule a deux-roues motorisés constitue une part de risque accru liée a une
forme de deuxieme noviciat.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide de rendre obligatoire le suivi
d’une formation post-permis pour I'ensemble des usagers ne pouvant justifier avoir
assuré a leur nom un véhicule a deux-roues motorisé au cours des cing années qui
précédent la reprise de la conduite.
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Mesure 11 : Améliorer la visibilité des motards.

e Obligation de porter un équipement rétro-réfléchissant pour les
conducteurs de moto ou de tricycle de plus de 125 cm®.

La sécurité des usagers de moto est un élément essentiel de la réduction de
I'accidentalité en milieu urbain ou hors agglomération. Elle passe par une plus
grande visibilité qui doit étre facilitée, en cas de panne mais aussi en
circulation.

En outre, les usagers de deux-roues motorisés ne sont pas protégés par une
carrosserie. En cas de chute, méme a basse vitesse, le moindre choc peut étre
fatal ou entrainer de graves blessures. De trés nombreux utilisateurs négligent
le port des équipements de protection individuelle. Le premier équipement de
protection est I'habillement de I'usager.

Décision du comité interministeriel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide de rendre obligatoire :
- le port d’'un équipement rétro-réfléchissant: gilet de haute visibilité ou
blouson portant des bandes rétro-réfléchissantes pour tous les usagers de
motocyclette et de tricycles de 125 cm® et plus.

Le non-respect de ces obligations sera sanctionné d’'une contravention de 3Pme
classe et de la perte de 2 points.
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V-

RENFORCER LA VIGILANCE AU VOLANT ET
~ COMBATTRE TOUS LES FACTEURS QuUI
REDUISENT L’ATTENTION PORTEE A LA CONDUITE

Conduire est un acte important, qui nécessite que le conducteur y
consacre toute son attention. Or, les sources de distraction (téléphone,
textos, Internet mobile et autres écrans pendant la conduite...) se
multiplient, tout comme les comportements a risque de conducteurs
sous-estimant les risques liés a la fatigue et a la somnolence.
L’hypovigilance tout comme l'usage de dispositifs réduisant I'attention
portée a la conduite sont a I'origine de nombreux drames de la route.
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Mesure 12: Renforcer la sanction pour usage du téléphone
tenu en main et lutter contre le téléphone au volant et les autres
distracteurs : réduire le nombre d’appels en situation de
conduite.

e 135 euros et 3 points en moins en cas de conduite avec un téléphone
tenu en main.

s En partenariat avec les professionnels de téléphonie mobile, des
solutions techniques seront développées pour permettre de limiter les
conversations téléphoniques au volant.

L’'usage du téléphone au volant est impliqué dans 10% des accidents corporels.

Le nombre d'appels acceptés au téléphone est trés élevé : 506 000 infractions
pour usage du portable tenu a la main ont été relevées en 2010. Parmi les
conversations échangées, par téléphone, nombre d’entre elles peuvent résulter
d’'un appel extérieur, sans que le conducteur en soit a l'initiative.
L'infraction n'est aujourd’hui sanctionnée que d'une contravention de 2°™
classe avec un retrait de 2 points. Il est nécessaire d’accroitre la sanction afin
de réduire 'usage du téléphone au volant.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiere

Le comité interministériel de la sécurité routiere décide de requalifier l'infraction
d'usage du téléphone tenu en main en contravention de la 4™ classe (au lieu de la
2°™ classe) donnant lieu @ une amende de 135 euros (au lieu de 35 euros) et & un
retrait de 3 points du permis de conduire (au lieu d’'un retrait de 2 points).

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide également de développer
avec les opérateurs de téléphonie mobile la diffusion de messages de prévention
lors de 'usage du téléphone au volant.

1) Le premier type de message vise a neutraliser le téléphone quand le véhicule est
en mouvement. Un message automatique, informant I'appelant que la personne
contactée :

- estauvolant
- que répondre a son appel la met en danger
- invitant 'appelant a renouveler son appel

2) Un autre type de message peut se traduire :

- par un message d'accueil signalant que la personne est au volant et
invitant 'appelant a rappeler

- si le conducteur a malgré tout répondu a I'appel, des messages
réguliers (par exemple toutes les 30 secondes) viennent rappeler, a
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I'appelant et a I'appelé, qu’il convient d’écourter la conversation.

3) Un dispositif analogue peut étre appliqué aux appels sortants, passés par le
conducteur en position de kit mains-libres : diffusion d’'un message de sécurité
routiére, pour le conducteur lui-méme, et pour I'appelé, invitant & couper la
conversation, de maniere a sensibiliser la personne appelée que I'appel quelle
recoit met en danger la personne qui l'appelle.

Hotel de Matignon — 57, rue de Varenne 75007 PARIS
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Mesure 13 : Renforcer la sanction pour conduite d’un véhicule
avec un appareil a écran en fonctionnement dans le champ de
vision du conducteur.

s 1500 euros d’amende et perte de 3 points en cas de consultation d’écran
par un conducteur.

o Saisie de I'appareil a écran.

La circulation avec un appareil a écran ne constituant pas une aide a la
conduite ou a la navigation en fonctionnement dans le champ de vision du
conducteur se banalise chez les chauffeurs notamment de poids lourds. Des
opérations ciblées de gendarmerie ont également mis en évidence que le
visionnage de fiim au volant était devenu une pratique courante. Ces
comportements constituent une mise en danger de la vie d'autrui susceptible,
dans certaines circonstances, d’étre qualifiés de délit.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide I'aggravation de la sanction
encourue : la contravention de 4°™ classe (135 euros) sera remplacée par une
contravention de la 5°™ classe (1 500 euros). La perte de points sera portée a2 a 3
points.

A linstar de ce qui est prévu a l'article R413-15 du Code de la route pour les
appareils de détection illégaux, le nouvel article R412-6-2 prévoira la saisie de
I'appareil a écran.
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Mesure 14 : Renforcer les sanctions pour le franchissement de
la bande d'arrét d'urgence (BAU) et la circulation sur voie
neutralisée.

s 135 euros d’amende et retrait de 3 points pour:
- le franchissement de la ligne de bande d’arrét d’'urgence
- la circulation sur la bande d’arrét d’urgence
- la circulation sur voie neutralisée

En 2009, parmi les 225 tués sur autoroutes, 26 ont eté tués sur la bande d'arrét
d'urgence, parmi lesquels 8 piétons au moment de I'accident’.

La bande d’arrét d'urgence, ainsi que I'indique son nom, est réservée aux arréts
motives par une raison impérieuse liée a la conduite ou a I'état du veéhicule ou
du conducteur.

Pour prévenir un danger pour les usagers de l'autoroute ou protéger les abords
d’'un accident ou encore en raison de I'etablissement d’'un chantier, I'exploitant
d’'une autoroute peut étre amené a interdire temporairement la circulation sur
une voie. Cette restriction du nombre de voies est matérialisée et signalée &
lattention des conducteurs par [l'utilisation des fleches Ilumineuses de
rabattement.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comite interministériel de la sécurité routiére décide d'élever la contravention
pour circulation sur la bande d’arrét d’'urgence a la 4°™ classe et le chevauchement
de la ligne séparative de la bande d’arrét d'urgence (Art R 412-22) sera puni d'une
contravention de 4°™ classe entrainant le retrait de 3 points et la possibilité de
suspendre le permis de conduire.

Le comité interministériel de la sécurité routiere décide également d'interdire
spécifiguement la circulation sur voie neutralisée en cas d’accidents ou de chantier
en prescrivant aux conducteurs de se rabattre sur les voies indiquées par le
dispositif de signalisation, et sanctionner le non-respect de la mesure d’une
contravention de 4*™ classe entrainant le retrait de 3 points.

" Sources : fichiers BAAC.
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Mesure 15 : Installer des bandes de rive sonores sur les
autoroutes.

« Toutes les autoroutes seront équipées de dispositifs d’alerte sonore
pour lutter contre I’endormissement au volant.

L'hypovigilance et la somnolence au volant sont un facteur important de
l'accidentalite. Sur l'ensemble des reseaux frangais, 7% des déces
correspondent a la présence d'un facteur « malaise ou fatigue » chez l'un au
moins des conducteurs impliqués. Plus spécifiguement, sur autoroutes, un
accident mortel sur trois serait lié¢ & un probléeme d'hypovigilance, ce qui en fait
la premiére cause d'accident mortel sur autoroute.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiere

Le comité interministériel de la sécurité routiere décide de géneraliser
progressivement, a mesure des travaux, les bandes sonores en rive de chaussées
sur autoroutes.
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V-

DONNER PLUS DE PLACE AUX CITOYENS
DANS LA POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE

Pour maintenir autour de I'enjeu de la sécurité routiére la mobilisation
citoyenne qui a permis les progrés spectaculaires de ces dernieres
années, les actions entreprises doivent étre portées par les usagers de
la route autant que par les pouvoirs publics. Elles ne pourront I'étre qu’a
la condition d’étre concertées, expliquées et évaluées.
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Mesure 16 : Relancer le Conseil national de la sécurité routiére.

* Un Conseil national de la sécurité routiére élargi d’ici a la fin de I'année.

Le Conseil national de la sécurité routiere est une instance de réeflexion et de
débat sur les enjeux de sécurité routiére, créé en 2001. Aprés une phase de
travaux importants entre 2002 et 2007, son mandat est arrivé a expiration en
2008.

Il est nécessaire de revoir sa composition au regard des évolutions juridiques
(évolution du réle des collectivites locales, gestionnaires de voirie), des
nouveaux thémes de l'accidentalité (fatigue et hypovigilance), de I'évolution
technique des véhicules (arrivée des véhicules électriques), de la démarche de
partage de l'espace public (« code de la rue »)...

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére décide I'élargissement de la
composition du Conseil national de la sécurité routiere notamment :

- aux associations de collectivités territoriales gestionnaires d'infrastructure
- aux spécialistes des questions médicales.
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Mesure 17 : Développer la sécurité routiére dans les lycées.

s L’éducation a la sécurité routiére se généralise au lycée.

L'éducation routiére est un enjeu qui doit étre décling, a travers un continuum
éducatif, a tous les &ges de la vie, depuis la maternelle jusqu'aux stages de
sensibilisation pour les seniors. Ce continuum doit étre approfondi @ un age ou
les jeunes sont utilisateurs de deux-roues motorisés et pour certains, déja
entrés dans le processus de conduite accompagnée.

Le Comité interministériel de la sécurité routiére du 18 fevrier 2010 a décidé la
mise en place d'un cadre de sensibilisation des lycéens et des apprentis. Une
expérimentation a été lancée a la rentrée 2010 sur 80 établissements de 7
académies choisies en fonction d’une forte accidentalité des jeunes ou de la
préexistence d’actions en lycées.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére a fait un point d'étape de la mise en

place de la mesure de 2010 et décide d’'une montée en charge progressive.
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Mesure 18 : Développer la sécurité routiére dans les
entreprises.

¢ Mobiliser les entreprises pour combattre la premiere cause d’accident

mortel du travail.

Les statistigues du régime général d'assurance maladie montrent qu'un
accident mortel du travail sur deux est un accident de la circulation, soit lors de
trajets domicile-travail, soit au cours de déplacements en mission.

Le comité interministériel de la sécurité routiere du 18 février 2010 a décidé
d'inviter les entreprises de plus de 500 salariés a élargir la négociation au sein
des entreprises, ou au niveau sectoriel ou interprofessionnel, pour favoriser une
meilleure prise en compte du risque sur les trajets routiers entre le domicile et le
lieu de travail.

Décision du comité interministériel de la sécurité routiére

Le comité interministériel de la sécurité routiére de 2011 a souhaité faire un point
d’étape des actions engagées depuis le printemps 2010 sur la prévention du risque
routier professionnel, en lien avec le Comité de pilotage du risque routier
professionnel qui associe les organismes de protection sociale et les ministéres

concernes.
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ANNEXE 4 : COMPARAISONS INTERNATIONALES

Souhaitant disposer d’¢éléments de contexte permettant a la mission
d’information de s’inspirer de I’expérience des pays les plus avancés en matiére de
sécurité routiére, le Président et le Rapporteur ont saisi M. le ministre d’Etat, ministre
des Affaires étrangeres et européennes d’un questionnaire en ce sens.

Les ambassades de France des cinq pays européens interrogés— Suisse, Pays-
Bas, Royaume-Uni, Allemagne et Suéde — et des deux pays d’Amérique du Nord
également pressentis — Canada et Etats-Unis — ont transmis leurs réponses qui ont permis
a la mission d’information de dresser les tableaux suivants.
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Actions de prévention routiére propre au Canada

% Attribution du permis de conduire aux jeunes conducteurs au Québec (Ce dispositif a été
étendu récemment a la province de I’Ontario).

Désormais, pour obtenir un permis de classe 5 (voiture de tourisme), il faut étre agé d’au moins 16 ans et
avoir le consentement écrit du titulaire de I’autorité parentale, si I’enfant a moins de 18 ans. L’obtention définitive
du permis s’effectue selon 5 étapes a franchir obligatoirement :

1. Inscription au cours de conduite : La premiére étape consiste a s’inscrire au cours de conduite
dans une école de conduite reconnue par I’ Association québécoise du transport et des routes (AQTR). Le cours de
conduite pour véhicule de tourisme est obligatoire. Il comporte une partie théorique et une partie pratique.

2. Obtention du permis d’apprenti conducteur de classe 5 : La deuxiéme étape est 1’obtention du
permis d’apprenti conducteur - véhicule de tourisme (classe 5). Pour obtenir ce permis, il faut avoir suivi avec
succes la phase 1 du cours de conduite, qui comporte cinq modules théoriques, dans une école de conduite
reconnue. L’obtention du permis d’apprenti conducteur permet d’accéder au réseau routier sous certaines
conditions.

3. Réussite de ’examen théorique : La troisiéme étape consiste a réussir I’examen théorique. Pour se
présenter a cet examen, il faut étre titulaire d’un permis d’apprenti conducteur depuis au moins 10 mois En cas
d’échec, un minimum de 28 jours est imposé avant la reprise de I’examen théorique.

4. Réussite de I’examen pratique : Pour se présenter a cet examen, dont la réussite est préalable a
I’obtention du permis probatoire, il faut :

- avoir suivi avec succés un cours de conduite théorique et pratique dans une école reconnue par
I’ Association québécoise du transport et des routes (AQTR).

- étre titulaire du permis d’apprenti conducteur de la classe 5 depuis au moins 12 mois; avoir réussi
I’examen théorique. En cas d’échec, un minimum de 28 jours est imposé avant de reprendre 1’examen pratique.

5. Permis probatoire : Le permis probatoire peut étre obtenu apres la réussite de 1’examen pratique. 11
s’agit de la derniére étape avant ’obtention du permis de conduire. Le permis probatoire est d’une durée de 24
mois. Une fois la période de 24 mois écoulée, le permis de conduire de la classe 5 peut étre obtenu.

G 2011, Année de la sécurité routiére au Canada

L’Année de la sécurité routicre au Canada 2011 vise a sensibiliser la population canadienne a la sécurité
routiére, car les collisions sont une cause importante de décés chez les personnes agées de 5 a 34 ans, et les
blessures que subissent les Canadiens lors de collisions constituent un lourd fardeau pour le systéme de santé,
notamment

en matiére de traitements d’urgence, de soins chroniques et de réadaptation.

L’Année de la sécurité routiere a été planifiée par le Comité Canadien pour la Sécurité Routiere
Mondiale (CCSRM), une coalition de multiples parties prenantes du domaine de la sécurité routiére, en partenariat
avec le Conseil Canadien des Administrateurs en Transport Motoris¢ (CCATM), les gouvernements, tant au
niveau fédéral que provinciaux et territoriaux, I’Agence de la santé publique du Canada, ainsi que d’autres
partenaires.

Elle comprend le lancement de la Stratégie de sécurité routiére 2015 et de la Décennie d’action des
Nations Unies, de la Conférence canadienne multidisciplinaire sur la sécurité routicre, de la quatrieme Journée
nationale annuelle du souvenir des victimes en novembre, et de programmes fédéraux/provinciaux/territoriaux.
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% Stratégie de la sécurité routiére pour 2015

La Stratégie de sécurité routiére 2015 est la troisiéme d’une série de programmes nationaux de sécurité
routiére, la premiere étant la Vision sécurité routiére 2001, et la deuxiéme, la Vision sécurité routiére 2010. Ces
deux programmes ¢étaient liés a la réduction du nombre de déces et de blessures graves causés par des collisions au
Canada.

La vision de la Stratégie de sécurité routiére essaie de doter le Canada des routes les plus sires au
monde. En 2009, le Canada venait au 4° rang en ce qui concerne les décés par milliard de kilométres parcourus
comparativement a d’autres pays membres de 1’Organisation de coopération et de développement économiques.

La Stratégie de sécurité routiére 2015 a comme objectifs de sensibiliser le public, d’améliorer la mise en
application du code de la route, d’accroitre les communications, la coopération et la collaboration entre les
partenaires, ainsi que d’enrichir I’information a I’appui de la recherche et de 1’évaluation.

Les principaux éléments de la Stratégie de sécurité routiere 2015 :
— la réduction du taux de mortalité et de blessures graves de 2011 a 2015;

— les compétences provinciales/territoriales adopteront une approche holistique a 1’égard des véhicules,
de I’infrastructure routiere et des usagers de la route en fonction des groupes a risque et des principaux facteurs
contributifs indiqués ci-dessous;

— un cadre des meilleures pratiques fondé sur les preuves sera adopté lors du choix des interventions;

—une approche fluide et flexible permettra aux compétences provinciales/ territoriales d’adopter des
pratiques exemplaires qui conviennent a la situation; les compétences provinciales/ territoriales posséderont leurs
plans de sécurité routicre.

Les principaux groupes cibles/a risque sont les jeunes conducteurs (16 a 24 ans), les conducteurs a risque
pour des raisons médicales (par exemple ceux qui souffrent d’une maladie du cceur ou de troubles cognitifs
comme la maladie d’Alzheimer), les usagers de la route vulnérables (c’est-a-dire les piétons, les motocyclistes et
les cyclistes), les transporteurs routiers (par exemple les gestionnaires d’opérations routiéres, les chauffeurs de
camion et d’autobus), les conducteurs a haut risque (par exemple ceux qui ne portent pas la ceinture de sécurité ou
qui font des excés de vitesse, ceux qui conduisent avec des facultés affaiblies ou ceux qui conduisent sans détenir
un permis valide) et la population générale.

Les principaux facteurs générateurs d’accidents sont la conduite avec facultés affaiblies (alcool, drogues,
distraction et fatigue), les exces de vitesse et la conduite agressive. Un impératif est la protection des occupants.
Les facteurs environnementaux comprennent 1’infrastructure routiére et les conditions météorologiques. Les
stratégies de sécurité routiére orienteront les meilleures pratiques sur une matrice des principaux groupes cibles et
facteurs d’accidents et incluront la communication et la sensibilisation, I’éducation/la formation, les politiques/les
lois, I’application de la loi, la technologie, I’infrastructure routiére, 1’information/les données pour la recherche et
I’évaluation, ainsi que les liens entre ces différents programmes d’action. Idéalement, on utilisera, pour un groupe
cible ou un facteur particulier d’accident, une combinaison de toutes les stratégies recensées.

La Stratégie de sécurité routicre 2015 a comme slogan « Sécurité routiére, pensez-y! », slogan qui veut
étre un appel a I’action, a ’intention de toutes les parties prenantes du domaine de la sécurité routiére.

Pour surveiller les progrés réalisés dans le cadre de la Stratégie de sécurité routiere 2015, un certain
nombre d’indicateurs seront utilisés sur une période de cinq ans (par exemple le taux de mortalité et de blessures
graves par distance parcourue, et le nombre de conducteurs mortellement blessés qui avaient consommé de
I’alcool).
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% Comité canadien de la jeunesse pour la sécurité routiére

En avril 2007, huit jeunes canadiens et canadiennes représentaient le Canada a Genéve (Suisse) lors de
I’ Assemblée mondiale de la jeunesse pour la sécurité routiére et durant la Semaine mondiale de la sécurité routiére
des Nations Unies. Produit de I’enthousiasme et de la dynamique créés par I’ Assemblée mondiale de la jeunesse
pour la sécurité routiere et par la Conférence canadienne de la jeunesse pour la sécurité routicre, a été créé le
nouveau Comité canadien de la jeunesse pour la sécurité routicre. Le Comité dispose de représentants dans les
provinces et les territoires qui accroissent la sensibilisation sur la sécurité routiére, ciblant les jeunes au niveau
national et local. Le Comité fait également la promotion de la Déclaration des jeunes en matiére de sécurité
routiére, adoptée lors de I’ Assemblée mondiale des jeunes, et défend I’amélioration de la politique sur la sécurité
routicre auprés des diverses instances gouvernementales. Le Comité canadien de la jeunesse pour la sécurité
routiére, qui reconnait la nécessité de poursuivre une réflexion liée aux questions de sécurité routiére touchant les
jeunes au Canada, cherche a créer un réseau national de jeunes spécialistes de la sécurité routicre, afin de
représenter les jeunes et d’appuyer les activités de sécurité routiére centrées sur les jeunes dans tout le Canada.

% Appareil pour la lecture de plaque :

Ce dispositif permet de vérifier que chaque plaque d’immatriculation correspond bien & un numéro de
permis de conduire (la société d’assurance des automobilistes du Québec étant la seule autorité a pouvoir délivrer
le permis de conduire, la mise en place de radars a lecture instantanée des plaques d’immatriculation, par exemple
dans la ville de Montréal, permet de s’assurer, aprés contrdle auprés de cette instance, que les conducteurs
déclarés sont bien titulaires d’un permis de conduire valide).

% Lien entre les services d’assurance et les fichiers de police :

Afin de s’assurer que les mauvais conducteurs sont bien pénalisés, les services d’assurance ont un lien
direct avec le fichier des infractions au code de la route des services de police. Ainsi chaque année, au moment de
renouveler les contrats d’assurance, les assureurs disposent d’une vision précise des infractions commises ou des
avertissements recus par les conducteurs (y compris les amendes de stationnement non payées). Sur cette base, les
assurances sont en mesure d’augmenter de 30 a 50% les polices d’assurance des mauvais conducteurs et de
diminuer, dans les mémes proportions, les assurances des bons conducteurs. A titre d’exemple, le non paiement de
4 amendes pour mauvais stationnement au Québec a pour effet le retrait de la plaque d’immatriculation et donc
I’interdiction de conduire.
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® Les régles de la circulation sont & la responsabilité des Etats fédérés. 11 y a donc 50
réglementations potentiellement différentes. A titre d’exemple, il y a encore prés d’une
dizaine d’Etats (dont la Floride) ou il est possible de conduire une motocyclette (quelle que
soit sa cylindrée) sans casque mais avec des lunettes et un motard peut étre verbalis€¢ pour
non port de lunette, alors qu’il ne porte pas de casque. Dans d’autres Etats, le port du casque
est obligatoire pour tous, y compris les personnes a bicyclette.

® Les derniéres statistiques publiées datent de 2010 pour 1’année 2009.
® Les Etats-unis d’Amérique comptaient 308 745 538 habitants en 2010.

® Sources statistiques : National Highway Traffic Safety Administration — US
Department of Transportation.
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EXAMEN ET ADOPTION DU RAPPORT

La mission d’information a examiné le présent rapport au cours de sa séance du
19 octobre 2011 et I’a adopté.

Elle a autorisé sa publication conformément a I’article 145 du Reéglement de
I’ Assemblée nationale.





