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Table ronde, ouverte a la pressay; la formation a la conduiteréunissant :

- M. Aurélien Wattez, chef du département du contrélgomatisé a la
délégation a la sécurité et a la circulation roetigu ministere de I'écologie, du
développement durable, des transports et du logemen

- M. Thierry Pocquet du Haut-Jussé, procureur de épuRlique de Rennes,
responsable du volet judiciaire du controle sanctiautomatisé, et
M. Emmanuel Grandsire, ler substitut, adjoint aef clu bureau de la politiqgue
d'action publique générale de la direction desrafacriminelles et des graces ;

- M. Jean-Jacques Debacq, préfet, directeur de I'égerationale de traitement
automatisé des infractions (ANTAI) et Mme Isab&lally, adjointe au préfet |

- M. Sylvain Lassarre, directeur de recherche atitlrisfrancais des sciences |et
technologies des transports, de 'aménagement tésmaux (IFSTTAR), e
M. Laurent Carnis, économiste, chargé de rechaadhESTTAR ;
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- M. Eric de Caumont, secrétaire général de I'Assiotiades avocats de
l'automobile ;

- M. Sébastien Roux et M. Philippe Zamora, cherchaur€entre de recherches
en économie et statistiques (CREST).

La table ronde débute a quatorze heures trente.
Présidence de M. Armand Jung, président.

M. le president Armand Jung. Cette table ronde sur le contrble sanction aut@@ati
— C'est-a-dire, en clair, sur les radars automasqu est particulierement importante a nos
yeux, dans la mesure ou la création de cette misgioformation par la Conférence des
présidents a justement fait suite aux remous acagmgnt la décision du Comité
interministériel de sécurité routiére de supprinesr panneaux prévenant de I'existence des
radars. Votre audition sera donc déterminante fiélaboration des propositions que nous
allons transmettre au ministre de I'intérieur Mermilieu du mois d’octobre.

De nombreux députés sont retenus par les votegnpEstants qui ont lieu cet apres-
midi, mais dés qu'ils le pourront, d’autres memhdesla Mission vont nous rejoindre, dont
son rapporteur, M. Philippe Houillon. Par aillewrstte réunion, ouverte a la presse, est
enregistrée et diffusée en direct sur le site Alsdemblée nationale.

M. Aurélien Wattez, chef du département du contrbleautomatisé au sein de la
Délégation a la sécurité et a la circulation routiee (DSCR). Le département du contréle
automatisé, dont je suis le responsable, est hdttacla Délégation a la sécurité et a la
circulation routiéere — DSCR —, elle-méme placéessiaudouble autorité du ministere de
lintérieur et du ministére de I'écologie, du déygbement durable, des transports et du
logement. Ce département, créé l'année dernierésalar séparation en deux entités de
'ancienne Direction du projet interministériel dentrdle automatisé — DPICA —, a pour
mission le déploiement et la maintenance des raddosnatiques en France.
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En ce qui concerne le déploiement, I'objectif figar le ministre de l'intérieur est
d’installer, en 2011 et en 2012, 1 000 nouveawansadanctions. Parallelement, le contréle
sanction automatisé aborde une nouvelle phase medetence, marquée par une grande
diversification des systemes de contrdles, quirdetésormais de sept types différents.

Aujourd’hui, environ 3 500 radars sont déployés lsuterritoire, dont 2 000 radars
« vitesse » fixes — ces cabines blindées dispomdrebaccotement. La plus grande part est
installée sur les routes départementales, le plaisdgréseau, mais il en existe aussi sur les
routes nationales et sur les autoroutes. Par esllées unités de police et de gendarmerie sont
dotées de 933 radars mobiles. Depuis 2009, depdameants sont également placés sur les
feux tricolores afin de contr6ler le respect descfouges. lls sont aujourd’hui plus de 600.

M. le président Armand Jung. Disposez-vous d’'un premier bilan des équipements
« feux rouges » ?

M. Aurélien Wattez. La DSCR a demandé I'année derniére au réseauifigiem et
technique du ministere des transports une évaluat®la politique de contrdle automatisé
des feux rouges. Le rapport définitif n'est pas ceacdisponible, mais les premiéres
constatations font état d’'une chute du nombre Wdiotions relevé par le dispositif plus
importante qu’avec les radars « vitesse » fixdersague dans le second cas, cette chute est
de 10 a 15 % par an, le rythme est sans doute fdéiplus €levé pour ce qui concerne les
feux tricolores. Cela montre un apprentissage deasgers et une évolution de leur
comportement lorsqu’ils abordent les carrefoursigEgs Ces dispositifs sont d’ailleurs bien
acceptés par la population dans la mesure ou flsaration a pacifier le milieu urbain et a
réguler de facon plus intelligente les échangesoses denses entre automobilistes, cyclistes
et piétons. Nous tendons a les installer plus @didrement devant les écoles ou les centres
hospitaliers, c’est-a-dire dans des lieux fréequemntér des usagers vulnérables ou, plus
gu’ailleurs, nous devons porter attention au retspeda signalisation.

M. le président Armand Jung. Si je vous ai posé la question, c’est qu’'au cales
auditions, beaucoup ont déclaré trouver logiquenstéiller des radars sur les routes
départementales, ou I'accidentologie ou la moéaldnt les plus importants, mais moins aux
carrefours dotés de feux tricolores, ou le nombaeaidents mortels est bien moindre. En
filigrane, certains reprochaient a I'Etat d’'instaltes équipements pour « faire du chiffre ». I
est vrai que c’est en dehors des villes que le lpnob crucial se pose: il serait donc
préférable que vous mettiez I'accent sur les radattesse ».

M. Aurélien Wattez. Jusqu’en 2009, le déploiement concernait surteatrhdars
« vitesse », mais depuis, comme je l'ai dit, nowsona entrepris une politique de
diversification des équipements, d’'une part poutetucontre d’'autres sources d’insécurité
routiere, et de l'autre pour eéduquer les usagelsuetmontrer qu’il faut respecter I'ensemble
des régles, partout et tout le temps. Apres leassge la vitesse autorisée, celui des feux
tricolores est un nouveau pas vers une diminutionaimbre de morts sur les routes.

Parmi les nouveaux dispositifs, on peut citer B$ars discriminants. Cette nouvelle
génération de radar «vitesse » va permettre denglier les veéhicules légers des poids
lourds, et donc de sanctionner le chauffeur enntenampte des limitations propres a la
catégorie a laquelle appartient son véhicule, rmassi d’identifier avec certitude la voie sur
laquelle circule le conducteur en infraction. Légence de plusieurs véhicules sur un méme
cliché est en effet, a I'heure actuelle, une dasses de rejet des messages d’infractions
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relevés par les radars traditionnels. Une quinzai@eces équipements est d’ores et déja
installée, et leur nombre atteindra plus d’'une @eetI’année prochaine.

La diversification ne s’arréte pas la : d’ici afilmde I'année, nous allons déployer des
radars «vitesse moyenne », dits aussi radarsnedns », qui permettront de mesurer la
vitesse moyenne d’un véhicule entre deux point&den a inciter les usagers a maitriser leur
vitesse sur une distance plus longue, et ausgiadiess destinés a contréler le franchissement
des passages a niveaux. Certes, le contrdle deagessa niveaux ne constitue pas le plus
gros gisement de sécurité routiere mais, une feiplds, il est important de faire respecter
toutes les signalisations et toutes les réglesode de la route.

Par ailleurs, sont en cours d’expérimentation @esns « mobiles mobiles », c’est-a-
dire des radars embarqués, a méme de contrdleausnobilistes dans le flux de la
circulation. Les résultats étant plutbt prometteuirsi’est pas exclu de voir ces systéemes
fleurir sur nos routes I'année prochaine.

Enfin, une expérimentation doit étre lancée cormairifes routes en travaux. Dans ces
zones particulierement dangereuses, ou la vitesssenmale autorisée est abaissée pour
assurer la sécurité des personnes évoluant simalgtier, la limitation n’est en effet presque
jamais respectée.

En résumé, la politique de déploiement des radase & étendre les lieux
d’'implantation des dispositifs et le type d'infriaet susceptible d’étre controlé, de fagon a
inciter les usagers a respecter 'ensemble desgggéartout et tout le temps.

M. le président Armand Jung. La mission d’information s’interroge sur le colg d
tous ces dispositifs et sur ce qu’ils rapporteat, certains les accusent de constituer une
« pompe a fric ».

M. Thierry Pocquet du Haut-Jussé, procureur de la Fpublique de RenneslLe
décret du 29 mars 2011 portant création de I'Agerat@nale de traitement automatisé des
infractions — ANTAI — a levé certaines ambiguitéitives a la répartition des responsabilités
en matiére de contrble sanction automatisé. En daet procureur de la Républiqgue de
Rennes, jassure es qualités la tutelle judiciaive le Centre national de traitement des
infractions routiéres — CNT — et sur les deux @#gi le composent.

La premiére est le CACIR — Centre automatisé destatation des infractions
routieres — composé d’agents ou d'officiers de geoljudiciaires appartenant a la police
nationale ou a la gendarmerie. Grace aux moyendegualonne la technologie automatisée
élaborée par I'ANTAI, ils peuvent constater lesragtions a partir des images apparaissant
sur leurs écrans. lls jouent donc un réle similaireelui des gendarmes et policiers présents
sur le terrain, mais de fagon centralisée.

La deuxiéme est I'Officier du ministere public, cfp@ de traiter les réclamations. Ce
service est dirigé par un commissaire agissantiélégation de I'officier du ministére public
de Rennes, c’est-a-dire du directeur départemedeptid sécurité publique, sous l'autorité et le
contrble du procureur.

Nos missions sont donc de l'ordre de la garantiduetecours. Je participe également
au comité de pilotage qui se tient tous les mdéeanes, afin de contribuer a la détermination
des regles d’action en matiere de contréle autadatu’il s’agisse de la constatation de



— 5

l'infraction ou de sa contestation, et de fairesemte que ces regles soient conformes aux
textes et préservent les libertés et I'individuatisn du systeme.

M. Emmanuel Grandsire, premier substitut, adjoint au chef du bureau de la
politique d’action publique générale de la directio des affaires criminelles et des graces
(DACG). La DACG a été associée a la conception du conséietion automatisé des la
mise en place de ce dernier en 2003. Elle pouasyiturd’hui cette mission en participant au
comité de pilotage et a des réunions interminisiés destinées a résoudre certaines
difficultés tant juridiques que techniques, liéegamment au développement des nouveaux
dispositifs qui ont été évoqués. Nous donnons lairége sur les conséquences juridiques de
certains choix techniques — par exemple en matiereonstatation des infractions ou de
recevabilité des preuves — afin de garantir au xliesi droits des différentes parties.

Le coeur de métier de la DACG est la définitionalpdlitique pénale, en concertation
avec le garde des sceaux. A ce titre, nous avdiuséiun certain nombre de circulaires sur le
contrble sanction automatisé. L'une d’elle, publée 2006, a permis de présenter aux
parquets l'architecture juridique du systeme, dér&®e par la centralisation a Rennes des
dispositifs de contrdle et d’'examen de la receuabides recours, I'examen au fond des
dossiers étant réparti entre les différents resstas juridictions francaises.

La DACG a été amenée a se pencher, fin 2010, serquestion prioritaire de
constitutionnalité fondée sur I'article 529-10 dade de procédure pénale — car le dispositif
tout entier repose sur l'amende forfaitaire. L’argant présenté était la prétendue
impossibilité de contester la décision par laquéldficier du ministére public écarte la
recevabilité du recours.

Enfin, du fait de sa tutelle sur le casier judi@anational, la DACG est destinataire
des condamnations prononceées par les juridictielhe dispose donc de certaines statistiques.
Elle est aussi informée, a la suite de requétgsadeuliers ou de parlementaires, d’éventuels
dysfonctionnements affectant le CSA, et peut éimerseée a réclamer des explications au
procureur de la Républiqgue de Rennes. Ce qui godeaction, c’est bien entendu le respect
des regles fixées par le code de procédure pdaajarantie des droits de la défense et, d’'une
facon générale, la recherche d'un équilibre erdrendcessaire répression des infractions
routieres et le respect des droits des différguaeses.

M. Jean-Jacques Debacq, préfet, directeur de 'Age® nationale de traitement
automatisé des infractions. Avant de diriger ’ANTAI, née en mars de cette éanjétais,
depuis octobre 2006, directeur du projet interntémiel de contrble automatisé. Je connais
donc bien I'histoire du systeme.

Au méme titre que le Département du contrdle autiséa’Agence est un enfant de
la DPICA. Sa principale mission est I'organisatiiun traitement automatisé des infractions.
Elle fait en sorte que le CNT puisse disposer degems informatiques nécessaires en vue de
lire les messages d’infractions qui lui parviennatinterroger le fichier d’immatriculation
des veéhicules, celui des véhicules volés et casildueurs de véhicules, de facon a identifier
le titulaire du certificat d'immatriculation. Uneié validées par le CACIR, ces données sont
imprimées, affranchies et adressées aux contretenan

La vocation de I'’Agence est également de tirerlégens du contrdle automatise, et
notamment de la dématérialisation de la chainelpéfaest a ce titre que nous avons été
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chargés de développer le PVE, c’est-a-dire la \isdigon électronique des infractions aux
regles de stationnement.

Bien que trés moderne, le systeme de contrdle isanctest pas intégralement
automatisé, et la part humaine reste importantais taissons en effet aux agents et officiers
de police judiciaire du CACIR le soin de constatelividuellement chacune des infractions.
Il en est de méme pour les retours de courrigdffitier du ministére public a connaissance
de chaque lettre visant a contester l'infractionaodésigner un autre conducteur. Dans ce
dernier cas — par exemple si le titulaire de laecgrise avait prété son véhicule a quelgu’un
d’autre —, un deuxieme avis de contravention egb@na la personne concernée.

La modernisation s’étend également au paiemensgpuin tiers des contraventions
sont réglées par télépaiement — téléphone ou kttern

J'en viens & votre question sur les codts et béegfdu systéme. A la question de
savoir combien ¢a rapporte, je réponds tres sénmpest : 3 500 vies par an. C’est le plus
important. Cela évite que 2 000 enfants devienogttelins, et aussi 12 000 blessés plus ou
moins graves chaque année.

D’un point de vue économique, des études ont mayueél'insécurité routiere codtait
a la nation plusieurs milliards d’euros par an. ©aes conditions, il est indispensable de
lutter contre ce fléau, ce qui requiert un effarportant.

M. le président Armand Jung. Le probleme est de I'expliquer a nos concitoyens.
Avec le rapporteur, nous essayons de trouver lelenms arguments, mais ce n’'est pas
toujours facile.

M. Jean-Jacques DebacgAbsolument : nous savons combien il est difficiefaire
passer certains messages. Ainsi, nous ne parv@asrs faire comprendre que le systeme ne
sert pas a renflouer les caisses de I'Etat, paneepgur les gens peu informés, I'Etat est une
grande maison dans laquelle on peut inclure tolesnstitutions publiques, y compris les
collectivités locales. Or le produit des amende®t—pas seulement celui du contrble

automatisé — va principalement a ces dernieresammoent pour le financement des
ameénagements de sécurité routiére, le reste @nsacré aux transports publics.

Le colt du déploiement et de la maintenance deargsadnciens et nouveaux,
représente entre 80 et 100 millions d’euros paiCatui du traitement est du méme ordre, y
compris I'affranchissement des avis de contravergides frais liés aux retours de courrier.

Quant au produit des amendes, leur montant at&s6tmillions d’euros par an:
450 millions pour les avis de contraventions et @llons pour les amendes forfaitaires
majorees. Le taux de paiement est d'ailleurs d&80e qui en fait un des plus élevés apres
'imp6t sur le revenu.

Ainsi, sur 450 millions d’euros, environ 200 milti® servent a I'entretien du systeme
et au traitement des contraventions; a peu pré&milions sont affectés a I'AFITF,
’Agence de financement des infrastructures despart de France ; le reste est attribué aux
collectivités locales. Toutefois, depuis féjanvier 2011, 'ensemble du produit des amendes,
gu’elles soient classiques ou automatisées, esiupg dans un compte d’affectation spéciale.
Les fonds recueillis, qui s’élevent a environ 1j8iard d’euros, sont désormais ainsi
répartis : a peu pres 200 millions servent a leegn du systeme, 640 millions d’euros sont
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attribués aux collectivités locales et 440 millioams désendettement de I'Etat. Enfin, une
petite partie de cet argent sert également a ferdhoformation des usagers sur le nombre de
points que compte leur permis.

Permettez-moi de vous donner quelques chiffresadésernant le Centre national de
traitement. Nous recevons chaque année 19 mildenmessages d'infraction — en incluant le
proces-verbal électronique — et nous expédionsillidms d’avis de contravention. Si I'on
s’en tient au seul contréle automatisé, les chifgent respectivement de 18 et 9 millions. Le
décalage s’explique pour moitié par la présenceatelucteurs de véhicules immatriculés a
I'étranger sur nos routes, l'autre moitié étantstitnée des « rebuts techniques » liés aux
difficultés de lecture des plaques minéralogignesamment celles des motos. Au total, nous
expédions 15 millions de courriers par an et nougeeevons 3 millions. Nous traitons 50 000
messages d’infraction par jour, un chiffre & mettinebalance avec certains incidents relevés
par la presse, comme ce matin, a propos d’'une fenengarvenant pas a régler un probléme
d’'immatriculation usurpée.

M. Sylvain Lassarre, directeur de recherche a I'In§tut francais des sciences et
technologies des transports, de 'aménagement etdeeseaux (IFSTTAR).J'ai cherché a
évaluer lI'impact du contréle sanction automatisélawsécurité routiére, et je peux d'ores et
déja vous donner quelques résultats.

Tout d’abord, la mise en place du CSA a eu, de8.200 effet massif sur le nombre
de tués. Un tel phénomene est tres rare : la derfoés que nous sommes parvenus a changer
le systeme de sécurité routiére, c’était en 19@&qu’ont été décidés la généralisation des
limitations de vitesse et le port de la ceinturégatboire. Avec des modeles simples, on a pu
estimer que le nombre de tués avait baissé de #atie 2003 et 2010. L’estimation du
nombre de vies épargnées fait I'objet d’'une pefiterelle ; il est, selon moi, d’environ 2 000
sur la période considérée. Quoi qu'il en soitglfait pas de doute que ce résultat est a mettre
dans la balance des colts et des bénéfices.

Cet effet massif est d’autant plus remarquable daes les premiers temps, le nombre
de radars automatiques était peu élevé : entre2PB0 jusqu’en 2005. On a pourtant observe
une chute importante des vitesses moyennes, airsiles dépassements de vitesse maximale
autorisée. Auparavant, on pouvait parler de déhnga de masse, puisqu’environ 50 % des
conducteurs ne respectaient pas les limitationsl, que soit le réseau. Les gendarmes et les
policiers faisaient le maximum avec les moyens dsmdisposaient, mais la tolérance restait
importante, certains chercheurs ayant mis en égaan phénoméne d’indulgence.

La mise en place d’'un réseau automatique a, auatmtété I'occasion d’établir une
égalité devant la sanction. En outre, avec cegsad&me en faible nombre, on a commencé
a prendre dans les filets non seulement le « suglargquant » qui dépasse systématiqguement
les vitesses autorisées, mais aussi le Francaismags conducteurs ont été trés surpris, et
linformation selon laquelle la vitesse était désars étroitement contrélée s’est rapidement
diffusée dans la société. |l faut dire que la pbilité d’étre contrélé était multipliée par cent !
Tout cela explique 'ampleur de I'effet obtenu.

J'en viens a l'acceptabilité du systeme. Dans wmper temps, elle a été forte — les
réponses a nos questionnaires le montrent —, gacéa population a compris qu’il ne servait
pas a alimenter les caisses de I'Etat, mais arlatiatre I'insécurité routiére. Grace aux
résultats qui ont rapidement été obtenus, les gehadhéré a ce qui apparaissait comme une
bonne mesure. lls ont par ailleurs commencé a meodiEur attitude vis-a-vis de la vitesse.
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Nos études font apparaitre I'existence de quattégoaes de conducteurs: les
conducteurs prudents, pour lesquels la vitess@septe un danger — environ 50 % du total — ;
les pragmatiques — 23 % —, qui estiment maitrsesitesse, et pour qui celle-ci constitue un
gain de temps ; les hédonistes, pour qui la vitess@n plaisir ; et les « défieurs » — 12 % du
total —, qui aiment jouer avec la vitesse et ageddque. On peut donc dire qu’environ 70 %
des conducteurs acceptent, voire soutiennent, ffestse consentis en faveur du controle
sanction automatisé, ou de la mise au point du lb4\¢lest-a-dire d’'un limiteur s’adaptant a
la vitesse autorisée. Mais il subsiste toujouraaZ® % de réfractaires. Or, plus on augmente
le nombre de radars, et plus ces réfractairessmntanifester. C’est ainsi qu’apparaissent sur
le marché des systémes de type Coyote destinéteady se faire prendre.

Il existe probablement un optimum a trouver en ematide déploiement des radars,
car, pour I'essentiel, nous avons atteint |'efeathrerché.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Un de nos interlocuteurs nous a dit qu’il faudrait
implanter un total de 5000 radars sur le tergtaiational. Cela vous parait-il une bonne
chose ?

M. Sylvain Lassarre. L'efficacité marginale de ces nouveaux radars esqiétre
réduite, et nous risquons de connaitre des difésudn termes d’acceptabilité. En tout état de
cause, nous n'obtiendrons plus les baisses que aomss connues au début. On pourra
améliorer a la marge la situation dans certainatpalangereux, mais il sera plus difficile de
faire baisser la vitesse générale.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Selon vous, le parc actuel est suffisant, et toute
augmentation n’aurait qu’une efficacité marginaelle-ci peut-elle étre quantifiee ? Qu’en
est-il des radars pédagogiques ?

M. Sylvain Lassarre.Je ne vois pas, en effet, la nécessité d’augménteombre de
radars automatiques. Il est vrai que I'on peutdorg en transformer certains en radars
pédagogiques. Cela étant, jattends aussi I'avisnés collégues ayant travaillé sur cette
guestion.

Bien entendu, d’autres types de radars peuventéigavefficaces. Les radars
« trongon », par exemple, pourraient permettread@eggarder de nouvelles vies.

M. le président Armand Jung. Pensez-vous également, monsieur Carnis, que l'on a
atteint un palier en matiere d’acceptabilité dekara ?

M. Laurent Carnis, chargé de recherche a 'lFSTTAR.Si I'on observe les courbes
de I'évolution de la vitesse moyenne, on peut éet €onsidérer que I'on a atteint un palier
avec la stratégie actuelle — pour ne pas dire afopil. C'est assez normal : la forte réduction
des vitesses montre que le systéme a relativement fonctionné, mais qu'il finit par
s’épuiser, ce qui est dans la logique de son fonogment.

Par ailleurs, il n’est pas impossible de franckarptafond. On peut explorer d’autres
stratégies, comme la diversification évoquée pavdttez, ou I'évolution de la signalisation.
En outre, parler d'effet marginal ne signifie paécessairement que cet effet est réduit.
Simplement, il se produit a la marge. Quand M. hassparle d’'un équilibre, il fait référence
au rapport entre les gains et les codts additieruheldispositif.
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Je suis économiste, et je travaille a ''FSTTAR samin du département consacré a
'économie et a la sociologie des transports. Jataresse au développement de I'économie
de la sécurité routiere, et plus précisément, daplus de dix ans, aux questions de dissuasion
des infractions et de vitesses excessives.

Je congois le CSA comme un outil de politique pypd, bien sdr, mais plus
particulierement comme un instrument de productierdissuasion, lui-méme inséré dans un
systeme de gouvernance spécifique.

En tant qu’instrument de production de dissuasian, dispositif de controle
automatisé est, selon les savoirs criminologigsesceptible de produire deux effets distincts.
Le premier est la dissuasion générale, qui conaigieevenir la réalisation de linfraction, et
donc a jouer sur le registre de la prévention. eexteme est la dissuasion spécifique,
consistant a prévenir la réalisation, mais surtlautrécidive, en faisant intervenir une
dimension répressive. Les deux phénomeénes sont liés

Ces effets de dissuasion peuvent étre d’ordre ,ldoasqu’il s’agit de gérer un
probléme d’accidentalité circonscrit, ou d’ordrelgdl lorsqu’ils portent sur une portion plus
large du réseau. Dans la pratique, le systemedisuegt mixte, puisqu’il présente un équilibre
entre ces dimensions préventive et répressivesdb@e en effet des appareils mobiles et
fixes, signalés et non signalés, ainsi que, déserndas radars pédagogiques. En outre, il
permet de prendre en compte les enjeux locaux idatalité tout en recherchant I'obtention
d’effets de réseau, avec le déploiement massifpdiagils selon une logique d’itinéraire. Il en
a résulté un maillage relativement fin du terrgoir

Si nous mettons en regard les efforts consentimaiere de déploiement et les effets
en termes de réduction des vitesses moyennesgsdefiats sont remarquables. lls le sont
d’autant plus s’agissant des vitesses excessiggslus importantes, en quasi-disparition. Ce
relatif succes est également renforcé par I'évoitutie I'accidentalité. Méme si on pouvait en
partie les anticiper, de tels résultats n’étaidsgotument pas garantis. lls sont le fruit d’'un
véritable pari politique.

L’évolution du dispositif se traduit par une divication et une multiplication des
modes d’intervention qui auront certainement desiséquences sur le niveau de
I'accidentalité, sur son rythme et sur la perceptja’en ont les usagers.

Quant a I'évolution des vitesses excessives, edlean évidence une décélération des
gains en termes de réduction de vitesse : les fatins seront donc de plus en plus difficiles
a obtenir. Autrement dit, une réduction donnée aevitesse moyenne de circulation
nécessitera des efforts de controle de plus eniplosrtants.

M. le président Armand Jung. Si vous estimez que nous sommes parvenus a un
palier, non seulement en termes de réduction détdase, mais aussi de résultats — si I'on
peut parler ainsi pour désigner des vies humaines se situe le seuil, et comment faire pour
le dépasser ?

M. Laurent Carnis. Franchir ce palier nécessite une redéfinition destlatégie
adoptée.

M. le président Armand Jung.C’est un point qui nous intéresse particulierement



M. Laurent Carnis. Au regard des expériences étrangéres, une pisteesstnte
réside dans la multiplication des interventions ajgsareils de contréle mobiles, alors que le
niveau d’équipement des forces de police et de ayemetie qui avait été fixé est désormais
atteint. Une telle stratégie aurait sans doutespect plus répressif.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Pensez-vous que les radars mobiles seraient
mieux acceptés, dans la mesure ou I'on auraitnatter seuil de saturation s’agissant des
radars fixes ?

M. Laurent Carnis. Je ne dis pas cela, car tout est une question dagdo Le
systeme a été développé pour atteindre une forgwuiibre entre une dimension préventive
— assurée plutdt par les radars fixes — et une ridiiloe répressive — associée aux radars
mobiles. Mais les gens apprennent. A force de keir@ur le réseau, ils finissent par savoir ou
se situent les radars, d’autant qu’ils disposentlidpositifs technologiques spécifiques. Or,
'avantage d’'un dispositif mobile, c’est gu’il ebeaucoup moins prévisible : on crée de
I'aléatoire, de l'incertitude.

Je ne m’aventurerai pas sur le terrain de I'acd®ltts car je ne suis pas spécialiste de
ces questions. Mais jobserve que les radars n®hldemandent des policiers ou des
gendarmes pour fonctionner. Comme toute politiquiligue, la sécurité routiere implique
donc de faire des choix, économiques et politiqllesxiste, certes, des forces spécialisées,
comme les escadrons départementaux de sécuritéregumais il leur faut a la fois faire
tourner les radars mobiles et assumer d’autresionssde contréle plus traditionnelles :
interception des conducteurs en exces de viteskdtetcontre I'alcoolémie ou la conduite
sous I'emprise de la drogue. La question est densagoir quelles priorités sont assignées a
ces forces présentes sur le terrain, en matierdisseiasion, mais aussi de prévention — car
elles interviennent aussi dans les écoles. Les nsoyeobilisés doivent donc étre mis en
rapport avec les bénéfices attendus pour la société

C’est tout I'enjeu de la mise en ceuvre opératidanejui exige, selon moi, une
attention particuliere, qu’il s'agisse du choix dsdges de contrble, des modalités de
déploiement ou des contraintes organisationnellesle répéte, les effets d’'une politique
publigue ne sont jamais automatiques : il ne spfis de déployer des moyens pour obtenir
des résultats.

J’en viens au mode de gouvernance qui, dans lelcaystéme de contréle sanction
automatisé, a un caractere spécifique, impliquastatteurs publics — autorités, collectivités
locales — ou privés — usagers, fabricants, avochtrcheurs. Tous ces acteurs entretiennent
des relations plus ou moins intenses, collaboratoted’opposition. Ces interactions forment
un systeme en évolution ou des dynamiques d’aptidtique sont a I'ceuvre.

Le systéeme francais me semble pouvoir étre qualdié technocentré ». Il repose en
effet sur des choix technologiques particuliersneee I'automatisation presque totale de la
chaine pénale, et sur une centralisation de lasidéciau sein des deux organismes ayant
succédé a la DPICA. Ces choix ont évidemment débérria stratégie mise en ceuvre,
consistant a déployer 3 500 appareils dans dessdélativement courts et a organiser un
traitement de masse des infractions, en réponseoatentieux de masse généré par un
systeme antérieur défaillant.

Il faut souligner que le déploiement et I'entretidn dispositif sont autofinancés —
méme si une telle notion, d’ordre économique, @spropre en matieére de finances



publigues —, ce qui a permis son extension proyes€ette caractéristique n’avait rien
d’évident, comme le montre I'exemple britannique.

Il reste que la diversification des appareils et pedalités d’intervention implique de
préter désormais une attention plus grande auxéist@es autres parties prenantes, voire
d’'intégrer leurs contraintes et leurs objectifs.sLenaires, par exemple, n‘ont pas
nécessairement les mémes objectifs que 'admitistraentrale, ni les forces de l'ordre, en
raison des différentes missions qu’elles doivesuaeer. Des arbitrages doivent donc étre
rendus. Enfin, la prise en compte de l'avis des@ations d’'usagers permettrait de s’assurer
que les sites de contréle sont choisis de facoquade.

Le déploiement massif des appareils sur le réseaa ggalement la question de leur
évaluation. Dans un rapport d’'information déposéann de votre commission des finances,
M. Hervé Mariton s’était ainsi interrogé sur la wmnabilité financiere de cette politique. II
convient de prendre en compte la rentabilité sécimromique du dispositif de contréle
sanction automatisé, dont le colt est a mettreeltion avec les gains en termes de vies
sauvegardées ou de blessés évités — en tenantecalmdait que les effets des blessures
durent de longues années et entrainent des problemseaux et familiaux. La décision a été
prise de déployer 4 500 appareils. Est-ce un horidtime ? Faut-il rester en deca de ce
seuil ? Une réponse précise a cette question meaquie étude scientifique rigoureuse sur les
gains et les codts du dispositif.

M. Philippe Houillon, rapporteur. A ma connaissance, une telle étude n’a pas été
effectuée.

M. Laurent Carnis. Le Commissariat général au développement duradde genche
sur les bénéfices de la politique de contrble $amcautomatisé, mais pas sur la taille
optimale du dispositif. Dans ce domaine, quiconguancerait un chiffre devrait en justifier
les raisons.

Je terminerai sur I'évolution institutionnelle. Lespériences étrangeres montrent qu'il
existe difféerentes maniéres de faire, associarférdifits acteurs et différents niveaux de
gouvernement. Or le choix du schéma institutiormndes effets sur la mise en ceuvre d’'une
politique sur le terrain. Ainsi, il existe des disjtifs centralisés, comme en France, des
organisations associant échelon local et coordinatiationale, comme en Grande-Bretagne,
des politiques élaborées au niveau municipal coraniglmonton, ou cantonal, comme en
Suisse. La centralisation n’est donc pas le seuérsa institutionnel possible — ce qui ne
signifie pas qu'il nest pas adapté a la situatfoancaise. La diversification des modes
d’automatisation du suivi des infractions doit come a s’interroger sur le niveau
institutionnel de traitement, et donc sur la forinstitutionnelle la plus appropriée du
dispositif de contrdle sanction automatisé.

M. le président Armand Jung. L'intervention de M. de Caumont éclairera sanstelou
sous un autre angle le theme qui nous occupe.

M. Eric de Caumont. Sur ce point, je pense pouvoir satisfaire vos dégionsieur le
président.

En tant que secrétaire général de I’Associationadegats de I'automobile, je serais
enclin & ne parler que de droit puisque notre vetetion se fait en aval, lors du traitement de
I'infraction. Mais cela ne m’empéche pas d’avoirauis personnel sur le sujet.



En premier lieu, je ne partage pas I'enthousiasémal concernant la mise en place
et la persistance d’'un systeme de contrble saneatibomatisé, notamment — et c’est moins
'avocat que le citoyen qui s’exprime — parce geecherche encore quels en sont les
bénéfices. Je ne parle pas de bénéfices en teumdgsgtaires, car ceux-la ne font pas de doute
— méme si vous avez eu du mal, monsieur le présideabtenir des chiffres précis en la
matiere —, mais en termes de sécurité routieren®©peut pas aller contre ce qu'affirmait
M. le préfet : par définition, les vies sauvéesnt’pas de prix. Mais je m’'interroge justement
sur l'utilité du CSA dans ce domaine.

En effet, il convient d’analyser les chiffres eargissant le point de vue, c’est-a-dire
en incluant la période précédant la mise en plasaadars et en tenant compte de la situation
chez nos voisins européens. Certes, on ne peusauéjouir d’observer, depuis 2003, une
diminution sensible du nombre des morts sur nogeso@t nos autoroutes. Et si cette
diminution est supérieure a celle observée danpdgs ou I'on n'a pas adopté le contréle
sanction automatisé g, fortiori, donné a un tel systéme la puissance qu’on lunairen
France, cela prouve son efficacité. Mais il n'en ggs de méme si cette diminution est
comparable, voire inférieure a celle qu’ont conlaseautres pays. Or, les chiffres de 'INSEE
montrent qu’entre 2003 et 2008, le nombre de taésmllion d’habitants a baissé de 23 %
dans I'Union européenne. Bien sar, il existe dassbet des mauvais éleves, et nous figurons
parmi les premiers, ce qui est une bonne nouveEleFrance, en effet, cette baisse atteint
33 %, contre 4 % dans d’autres pays. Mais d’adtesbien mieux : au Portugal, un Etat qui
ne s’est pourtant pas doté d'une multitude de smdatomatiques, la baisse est de 44 %. Par
ailleurs, en Allemagne, pays dans lequel on peulerpsur une portion majoritaire du réseau
autoroutier, a la vitesse de son choix, I'évolutchn nombre de déces était la méme qu’en
France en 2009 et 2010.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Savez-vous quel est le nombre d'accidents
constatés sur les portions a vitesse libre des@utis allemandes ? Personne n’est en mesure
de me l'indiquer.

M. Eric de Caumont. Je ne connais pas ce chiffre, et je le regrettés s lors que
la comparaison entre deux réseaux routiers, I'uieiement limité et I'autre qui ne I'est que
partiellement — avec une majorité de troncons essé libre —, laisse apparaitre des meilleurs
résultats dans le second réseau, et sauf a démquotrdes Allemands se tuent beaucoup plus
sur les portions a vitesse libre et beaucoup mgiresnous sur les portions a vitesse limitée,
on peut en déduire que la limitation de vitesseastioroute n’est pas vraiment utile. Bien sdr,
je ne dirais pas la méme chose a propos de ldaiimu en agglomération.

Tout a I'heure, j'ai entendu parler de vitesse ez : cette notion nécessite un effort
d’explication, de méme d’ailleurs que la différenmatre radars mobiles et fixes. Tout le
monde croit qu’un radar mobile est un dispositihgportable — radar laser, jumelles-radar,
etc. —, par opposition aux radars fixes boulonngédesbord de la route. Mais c’est faux : ne
sont dits « mobiles » — avec les conséquencesiquad que nous connaissons — que les
radars embarqués dans des veéhicules se déplacamiraant du contrble, d'ou la déduction
plus importante — 10 % contre 5 % dans le cas alters fixes —, qui est appliquée pour tenir
compte de la marge d’erreur.

M. Aurélien Wattez. Les définitions que vous donnez sont fausses.

M. Eric de Caumont. Je persiste, et je signe : ne sont mobiles quealiers utilisés
dans des véhicules en déplacement au moment didleont



De méme, il ne faut pas perdre de vue la différgmagique entre vitesse excessive et
exces de vitesse, deux notions trop souvent confemdlors qu’elles renvoient a deux articles
différents du code de la route. L'exces de vitesstele dépassement d’une limitation fixe
appliguée a un endroit donné ; il est quantifie kdlometres/heurejn concretg que le
dépassement soit dangereux ou non. La vitessesxea®nnsiste a circuler trop vite eu égard
aux conditions de circulation : c’est, selon maiytaie cause de I'insécurité routiere et celle
gu'’il faudrait sanctionner en premier. Or, ellel®st pratiquement pas, parce qu’il faut pour
cela des effectifs suffisants et parce que la nadmt étre définien abstracto.

Il se trouve ainsi qu’aucun point ne sera retirgpaumis de conduire de celui qui roule
a 49 km/h devant une école au moment de la sodse aasses, mais qu’il en ira tout
autrement pour le conducteur qui roule a 132 kraftuge autoroute déserte. Tel est le choix
répressif qui a été fait.

D’autre part, apprécier I'évolution de la situatien prenant comme point de départ
'année 2003 conduit a des conclusions relativenmegtactes. Comment tenir compte du
déploiement des radars automatiques fixes danshiéfses de la sécurité routiére pour cette
anneée-la, alors que le premier radar a été inaugaréctobre et qu’en décembre on en
dénombrait entre 15 et 20 pour la France entidtesgr que 2003 est la premiére année de
fonctionnement du contrdle sanction automatisé araipexagéré. Or, méme si depuis 2004,
premiére année pleine pendant laquelle le dispasitété opérationnel, la courbe de la
mortalité routiére a affiché un mouvement descendagnificatif, la baisse était bien
meilleure en 2002 et en 2003, non pas parce queadass automatiques avaient été installés,
mais parce que le Président de la République deodiée avait su faire adhérer les
automobilistes a une nouvelle conception des rapsor la route.

Dans un premier temps, ces appareils ont été aemésiccomme aidant la sécurité
routiere a traquer les chauffards qui ignoraierrmment la réglementation sur la limitation
de vitesse. Mais, il y a un peu plus d’'un an, gayremiere fois, les sondages ont montré que
'adhésion populaire était perdue, le systeme &aptésent percu comme servant a remplir
les caisses publiques. Comment s’en étonner, gdesaonducteurs se font verbaliser pour
avoir roulé a 51ou a 131 km/h ?

M. Aurélien Wattez. C’est faux.
M. le président Armand Jung.Personne, monsieur, n'est verbalisé en ce cas.

M. Eric de Caumont. Je recois pourtant tous les jours des procés-uerlopi
I'attestent.

M. Aurélien Wattez. lIs font état de la vitesse retenue et non détésse relevée.

M. Eric de Caumont. J'y viens. Si I'on sanctionne la vitesse retenueon la vitesse
relevée, c’est que les pouvoirs publics admettaatlgs mesures prises par les radars peuvent
étre affectées d’'un coefficient d’erreur — il est31% pour les nouveaux appareils présentés a
’lhomologation mais il était précédemment de 5 %urPne pas risquer une verbalisation
injuste, on déduit la marge d’erreur possible nlirésulte que le conducteur sanctionné pour
avoir roulé a une vitesse relevée de 56 km/h roptait-étre a 61 km/h, mais peut-étre aussi a
51 km/h. A cela s’ajoutent les erreurs d’instatiatiet de fonctionnement des cinémometres
signalées par une étude de la police nationales sbnt trés choquantes car elles conduisent
a verbaliser des automobilistes qui n’ont pas cardiinfraction.
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En admettant méme que I'on ne tienne pas comptesi®bservations parce que I'on
considére le contrble sanction automatisé commepanacée aux effets largement positifs, je
ne puis manquer de vous dire qu’en ma qualité dalvaléfenseur des libertés individuelles,
qui ne méprise pas pour autant I'intérét collectif...

M. Philippe Houillon, rapporteur. ... et qui est aussi auxiliaire de justice...

M. Eric de Caumont. Bien sir, méme si je préfére le terme de « pairema Parce
gue je suis de ceux pour lesquelmieux vaut dix coupables en liberté qu’'un innooemt
prison», je considére qu’'une mesure, quelle que soiusitite, ne doit jamais étre appliquée
en risquant de faire punir une personne qui n'agrdeeint la loi. Or, parce que le controle
sanction automatisé a été mis au point pour traitenombre considérable d’infractions le
plus facilement possible, il n'est pas prévu qum lpuisse se défendre dans ce cadre aussi
facilement qu’on le peut en cas de contréle nooraatique. En matiére contraventionnelle,
tout proces-verbal rédigé par un agent assermemtéfdi jusqu’'a preuve contraire. Je
comprends que cette disposition exorbitante du d@nmun soit nécessaire pour traiter un
contentieux de masse, mais un probléme se poseé quacoupe les ailes de ceux a qui I'on a
dit qu’ils n'ont pour se défendre que les écritsles témoins — et encore, les témoins a la
barre. On a instauré un mécanisme dans lequelejets rde contestations sont également
automatiseés, et certaines dispositions de ce sgstemt scandaleuses.

Ainsi, si I'on conteste une sanction découlant dotdle sanction automatisé, on doit
joindre, selon les cas, 90 ou 135 euros au coutgezontestation puisque, depuis 2003, pour
avoir le droit de montrer que I'on est innocent,es contraint de préter de I'argent a I'Etat,
qui le rendra a condition que lI'on n'oublie pas léedemander. Et c’est ainsi que la
malheureuse dont le cas a été évoqué précédemmoensans une certaine condescendance,
s’est retrouvée sans permis parce qu’elle avaitsoda consigner une somme dans ses
courriers de contestation successifs.

M. Jean-Jacques DebacqC’est faux. Dans le cas cité, la consignation njeess
requise.

M. Eric de Caumont. Ce que chacun a pu entendre aujourd’hui au sejeette dame
dans une émission de télévision était pourtant.clai

M. le président Armand Jung. Pourriez-vous aller a I'essentiel sans vous attasdr
un cas particulier ?

M. Eric de Caumont. J'ajouterai simplement que quiconque aura procédé
consignation requise, mais contesté l'infractiom paurrier simple, recevra une réponse
automatique l'avisant que, faute d’avoir été fagwr courrier recommandeé, la contestation
n‘est pas recevable et que la somme est donc e@@sgar I'Etat en reconnaissance de
I'infraction et en paiement de 'amende. Etant dbeette maniére de faire, je m'étonne que
les réactions ne soient pas plus virulentes etgedemande ce que I'on gagne en sécurité
routiere a ne pas prendre une contestation endsmasion pour ce seul motif.

La deuxieme dérive de ce systeme, c’est que, letoplétant désormais prises de dos
dans un tres grand nombre de cas, y compris axxtfienlores, on a délibérément renoncé a
identifier la personne a punir — dont vous m’'aceoed que ce doit étre l'auteur de
linfraction et non le propriétaire du véhicule. @nretourné les cinémometres parce qu'il
fallait pouvoir enregistrer aussi les infractiongmemises par les conducteurs de motos,



lesquelles n'ont de plagues d'immatriculation qieariere. Il en résulte qu’en I'état de notre
droit, toute personne verbalisée, apres avoir ktéagraphiée de dos au volant, n’a plus qu'a
nier qu’il se soit agi d'elle pour échapper au aitde point; la seule conséquence sera
'amende fiscale imposée au propriétaire du vébicet cela ne me parait pas avoir une
grande incidence en matiére de sécurité routiere.

On peut taxer de populisme ceux qui constatentlgumntréle sanction automatisé
rapporte chaque année 500 millions aux collecBvigdritoriales et a I'Etat, mais 'on ne peut
nier qu’étant donné les procédures et la manierg slont maintenant utilisés les radars, ce
n'est plus I'objectif initial — identifier et réprier les conducteurs auteurs d’infractions, et de
préférence d’infractions graves — qui est visé. systeme, tel qu’il a évolué, privilégie
désormais la répression financiére des propri&taie vehicules, tout en permettant de
maniére scandaleuse a tous ceux qui veulent gedidé respect des lois de le faire.

Les automobilistes ont compris que 80% des sarciotrainées par le systeme dans
sa version actuelle concernent les petits excésitdese, mais pas les auteurs de graves
infractions, ce qui explique la perte de I'adhéspmpulaire au dispositif. Plus grave encore
est le dévoiement politique du systeme, désormag arganisé que, les clichés étant pour
I'essentiel pris de I'arriére, toute personne daffeanchit des regles de limitation de vitesse,
mais qui entend ne pas se dénoncer, demeure impunie

M. Philippe Zamora, chercheur au Centre de recherches en économie et
statistiques (CREST).Pour dire quelle réduction du nombre d’accidentpeut attendre de
I'installation de mille radars fixes en un an, ukgnerai en premier lieu que ces appareils
ont trois effets : un effet direct, un effet ditle halo » et un effet politique. L'effet direct,
c’est un impact immédiat dans la zone couvertdgeadar, qui se traduit par la réduction de
la vitesse et une conduite plus vigilante entnedeneau d’annonce de I'appareil et 'appareil
lui-méme ; c’est pourquoi les radars ont été itsgadlans les zones qui présentent le plus de
risques. Cet impact est reflété dans les statissiqu

L'effet de halo, c’est qu'aprés avoir croisé un amgdl'automobiliste garde un
comportement respectueux des regles de vitesspjeetquand il connait la présence d'un
radar en un certain lieu, il anticipe ce comportehwertueux. Il en résulte une réduction des
accidents sur quelques kilometres autour des radars

L’effet politique, enfin, est celui qu'évoquait ML.assarre et qui a été observé des
2002 : la diffusion de I'observation que la politegde sécurité routiére allait étre trés sévere a
fait que I'on est passé de quelque 105 000 acadimta route par an jusqu’en 2002 a 85 000
en 2004. Cette baisse tres brutale a eu lieu ath@me que tres peu de radars avaient été
installés.

Selon I'étude que nous avons meneée, le nombreides de la route chute de 50%
pendant les six mois qui suivent linstallation w’'wadar dans une commune donnée,
comparée a une commune ou aucun radar n’a etélénstéest une diminution remarquable
du taux d’accidentalité. Toutefois, au-dela de sigis, la difféerence entre les communes
considérées n'est plus que de 15 a 20 % : l'acooamge fait que la vigilance des
conducteurs ne s’exerce plus que la ou se trouvadar : I'effet direct persiste mais non
I'effet de halo.

On conclura de cette étude que linstallation ddlemiadars fixes entrainera la
diminution de moitié du nombre d’accidents danszZeses couvertes et que I'efficacité du



dispositif, tout en demeurant, s'amoindrira avedelmps. L'installation de 1 000 nouveaux

radars ne suffira donc pas a répéter le trés fopact constaté entre 2002 et 2004, sauf
changement radical de technologie ou de politiQuepeut penser, par exemple, que, si I'on
cesse de signaler la présence des radars, lesatenduiexerceront une vigilance accrue, et
gue le taux d’accidentalité en sera fortement dimdisur 'ensemble du territoire.

M. le président Armand Jung. Monsieur Wattez, pourriez-vous nous donner des
informations complémentaires sur les radars de eltaugénération ?

M. Aurélien Wattez. Certainement, mais je souhaite auparavant reciifiesieurs
erreurs. Contrairement a ce qui a été dit, lesrsadés « mobiles » sont, certes, embarqués
dans les véhicules des forces de l'ordre, maisctegroles sont faits ces veéhicules étant
arrétés ; seules guatre expérimentations de cestadl circulation ont lieu actuellement. Pour
ce qui est de la précision de la mesure de lasdtdss taux d’erreur maximale tolérés lors de
’'homologation sont de 5 % pour les radars en seret de 3% pour les cinémometres neufs,
mais elle est en général limitée a 1 ou 2 %. Ceadé affirmé a ce propos est donc faux.

Par ailleurs, il est indéniable que la vitesse mogede déplacement sur les routes de
France a diminué depuis 2003, dans la proportiarsidérable de 10 %, pour s’établir a
guelque 80 km/h — mais elle serait a 76 km/h stehaespectait les limitations de vitesse.
Des progrés sont encore nécessaires, ce a quoudeaux équipements devraient contribuer.
On est ainsi fondé a penser que I'implantationattars vitesse moyenne, dits aussi « radars
troncons », dont la zone d’influence est de 10 &iRfinetres - celle des radars fixes est
d’environ 2 kilometres - et qui permettent des odles sur une distance plus longue, devrait
inciter les conducteurs a changer de comportemertost leur trajet. Nous savons aussi que
I'efficacité des radars mobiles est de quelque #tutas ; au-dela, les automobilistes se sont
alertés par appels de phare. C'est pourquoi, jesvi@ai dit, nous expérimentons des
cinémometres installés dans un véhicule en mouvemer radars mobiles mobiles » ; c’est
pour ceux-la, et non pour les radars « mobilesie,lg@rreur de mesure maximale tolérée sera
de 10%. Avec ces dispositifs, on ne peut savois@lera le contrble ; cela devrait inciter les
conducteurs au respect permanent des regles dationide vitesse.

Avec ces deux nouvelles techniques de controlenzatisé, nous voulons que les
conducteurs sachent qu’a terme ils peuvent étr&r@eén en tous temps et en tous lieux et
gu'il est de leur intérét de respecter les regies\&eulent conserver leur permis et ne pas étre
sanctionné par des amendes. Nous adaptons nosdegthour que I'effet dissuasif demeure.

M. Jean-Jacques DebacgMéme si nous reconnaissons tous que le controlgisan
automatisé n’est pas une panacée, il faut étregigqaour ne pas voir le bénéfice qu’il a
apporté a la sécurité routiere. En cette matiéms facteurs se conjuguent : la route, le
véhicule et le comportement des conducteurs. Rogucest de la route, tous les points noirs
ont été traités et les points gris sont en passiétte ; demeurent les risques associés aux
passages a niveaux. Les véhicules sont de plususrnpntelligents » et 'ABS, comme la
généralisation du port de la ceinture, ont eu dedg effets.

M. Philippe Houillon, rapporteur . On pourrait aussi les brider, au lieu de continue
de fabriquer des véhicules pouvant rouler & 25Chkmalors que I'on cherche par ailleurs a
contrecarrer par tous les moyens les effets dadase excessive de déplacement...



— 17 —

M. Jean-Jacques DebacdEnfin, I'histoire de la sécurité routiere montn&€ay début
des années 2000 on s’est focalisé sur le compontedss conducteurs et que linstallation
des radars a eu un impact considérable.

Je rappelle ensuite que c’est le Iégislateur quisre permis de poursuivre d’abord le
titulaire de la carte grise, le conducteur venansecond rang. Il est exact que des clichés sont
pris de dos pour éviter que les motards ne défestcontroles. J'ai été l'artisan de cette
mesure : quand les deux-roues motorisés représetferdu trafic et les motards 16% des
morts sur la route, faut-il ne rien faire ? Poutaat, dire que tous les radars prennent les
photos de dos est faux. Les 933 radars mobilesypreeries photos de face, et ils enregistrent
plus de messages d’infraction que les radars fo@st un tiers prend aussi les photos de face.
Il me revenait de rétablir les faits, qui sont daenajorité des clichés, dans la somme totale
des photos, est prise de face.

Nous tenons pour essentiels I'acces au droit gioksibilité de contester et de se
défendre. Sans cela, toute la chaine pénale slécdrde ne puis donc laisser dire que nous
considérerions quelque contestation que ce saitg aondescendance » - c'est entierement
faux. Certes, tout dispositif est perfectible eusigpouvons toujours améliorer la qualité de
nos réponses aux contestations, mais permettedengiouligner que nous recevons vingt
mille courriers par jour.

La centralisation de notre systeme refléte le foncement des institutions publiques
d’un Etat unitaire. Il se trouve que ce dispogst le plus performant du monde, parce que
nos radars fonctionnent 92% du temps, parce quaéleanisme est bien accepté et qu'il
ameliore en permanence la sécurité routiére.

Nul ne peut dire que la France, qui était la largerouge de I'Europe il y a une
dizaine d’années en matiére de sécurité routiégaietst maintenant ai™s ou au 8™ rang
de I'ensemble européen, n'a pas fait des prognésidérables en ce domaine.

Je rappelle enfin que chaque kilometre-heure soppiéaire de vitesse moyenne en
France se traduit par 4% de morts en plus surogss.

M. Philippe Houillon, rapporteur. A-t-on constaté I'augmentation des infractions la
ou les panneaux annongant la proximité d’'un radaété enlevés ?

M. Jean-Jacques DebacgOui. Elle a été de 50 % pendant les deux moi®qusuivi
I'enlevement des panneaux puis elle a fortementéchour se stabiliser entre 5 et 10 %.

A ce jour, environ 3 500 appareils sont installdsus prévoyons d’en installer mille
autres : 500 radars « vitesse » supplémentaire35@& 400 dispositifs aux feux tricolores et
une centaine de dispositifs de contrdle aux passagaveaux. Nous avons pour objectif un
parc de 4 500 appareils d'ici fin 2012 ou début201

M. Philippe Houillon, rapporteur. Retirer quatre points du permis pour un
franchissement de feux au rouge ne vous paradisilbygaucoup ?

M. Jean-Jacques Debacqgll s'agit d’éviter des morts, mais il s’agit audg civilite.
Franchir un feu tricolore lorsqu’il est au rouger@t étre tabou, comme devraient I'étre le
non-respect d'un panneau « Stop » et la circulatians un couloir réservé aux autobus.
Veuillez considérer qu'installer mille de ces dispids en France signifie qu’il y en aura dix
par départements. Il le faut, pour obtenir un edfesuasif général.



M. Philippe Houillon, rapporteur. Qui décide de l'implantation des radars et des
dispositifs de contréle des franchissements de fiecodores ?

M. Jean-Jacques DebacglLes préfets, aprés concertation et consultatoalés.

M. le président Armand Jung. Si je vous ai bien entendu, il n'aurait pas fahlever
les panneaux annongant la présence d’'un radacglzae été contre-productif.

M. Jean-Jacques Debacgle rappelle qu'aux débuts du contrdle sanctidonaatise,
un panneau signalait méme les radars mobiles. Qedteque, qui n'a jamais eu de base
juridique, a été abandonnée car I'installation psneaux mettait en danger la vie des agents
affectés a cette tache et aussi parce qu'il fatteéhager un effet de surprise. Il y a un an
environ, il a été décidé d’adapter le dispositifiestallant un panneau de signalisation de
radar avant une zone de contrble automatisé etphaos avant chaque radar fixe. Nous
sommes maintenant dans une période ou la recrutsdel nombre de morts sur les routes
suscite l'inquiétude générale — c’est ce qui a wdotla constitution de votre mission
d’'information. L’'Etat doit fixer des orientationsgt la suppression des panneaux de
signalisation des radars est un acte de gouverrtetdanplantation de radars pédagogiques
est une mesure positive.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Avez-vous constaté la diminution du nombre des
infractions la ou des radars pédagogiques onnétéliés ?

M. Jean-Jacques DebacgOui, et elle est notable.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Pourquoi la moitié des infractions signalées
restent-elles sans suite ? Est-ce parce que léspbont prises de dos ? Il est difficilement
admissible que 50% des auteurs d’infractions sa@anttionnés et que les autres ne le soient
pas.

M. Jean-Jacques DebacgCinquante pour cent des messages d’infractiopengent
étre traités dont, pour moitié, les infractions coises par des conducteurs de véhicules
immatriculés a I'étranger. Toutefois, depuis quelgmois, nous pouvons interroger
directement le fichier helvétique des immatricaasi, ce qui nous permet de poursuivre les
automobilistes suisses. D’autre part, un accortegasse avec le Luxembourg et, depuis le
1% septembre, avec la Belgique, si bien que nous positiliser les renseignements relatifs
aux contrevenants belges en France, de méme qu seitisées les indications concernant
les contrevenants francais en Belgique. De plusPddement européen ayant adopté la
directive relative a I'échange d'informatiang les infractions routieres transfrontalieres de
progrés substantiels auront lieu et nous devriomsv@r poursuivre, a terme, tous les
véhicules immatriculés a I'étranger.

Soustraction faite des signalements d’infractiaommises par les titulaires de plaques
étrangeres, 67% des messages donnent lieu a desleaviontravention. Les motos, parce
gu’elles sont dépourvues de plaques d'immatricoiath I'avant, comptent pour beaucoup
dans cette déperdition. Leurs conducteurs, qui cettemt de sept a huit fois plus
d’infractions que les conducteurs de voitures, saparfaitement ou sont installés les radars
et s’arrangent souvent pour dissimuler leur immatation. Aussi avons-nous engagé une
réflexion sur la maniére d’améliorer la lisibilidés plaques.



Les autres facteurs de déperdition tiennent a des ce politique pénale - ainsi, une
photo sur laquelle apparaissent deux véhiculepresgue systématiquement écartée, ce qui
explique I'intérét des nouveaux radars discrimisanui permettent d’identifier la voie sur
laquelle linfraction a été commise -, mais aussiaamédiocre visibilit¢ des plaques
d’'immatriculation, la nuit en particulier, ou anjuffisante définition des photos. Nous nous
efforcons de maniére permanente d’améliorer laitguaés radars.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Des arguments juridiques couramment employés
permettent-ils de faire annuler l'invalidation d’permis de conduire ?

M. Thierry Pocquet du Haut-Jussé.ll me parait devoir étre mis au crédit de ce
systeme automatisé tant critiqué que le choix dattéle maintenir une chaine pénale, avec
toutes les garanties que cela apporte. Cela nasssigfréquent, et beaucoup d’autres pays ont
opté pour un traitement administratif. Méme sidatcdle est pour partie automatique, chaque
identification, en France, est réalisée par urcigffidu CACIR. De plus, la sanction appliquée
aux infractions relatives aux limitations de viessomparée a ce qu'elle est ailleurs, est
relativement modérée.

M. de Caumont a estimé insuffisantes les pos®bilde recours. Je tiens a préciser
gue, dans le cas cité, la consignation n’étaitrpgsise ; la dame n’a consigné aucune somme
mais cela ne lui a pas été reproché et n'a paaiagtde conséquences.

Il est exact que la contestation doit étre faitequaurrier recommandé avec accusé de
réception - et cela montre que contester est pgesdtmur autant, avoir droit a recours ne
signifie pas que I'on puisse exercer ce droit nome comment ; il est normal que la loi fixe
des regles. Je puis ainsi citer le cas d’'une damaays pose de grands problemes car elle ne
cesse de contester des infractions tout en refulasaisir le juge de proximité comme nous
I'y invitons par des courriers individualisés réet elle nous demande d’annuler les
contraventions dont elle a fait I'objet, ce que 0@ pouvons évidemment pas faire.

Nous avons bien pour objectif de sanctionner leadaoteurs qui échappent
aujourd’hui a la verbalisation. Il s'agit en premiéeu des conducteurs de voitures
immatriculées a I'étranger, auteurs de 25% desactibns signalées, une proportion
largement supérieure a leur participation au tredigtier francais. Des progreés ont lieu mais
ils sont lents et I'on pourrait espérer une cooj@naaccrue de la part de certains pays, dits
vertueux en d’autres domaines, mais assez pes aatitelui-ci.

Je ne peux, par ailleurs, passer sous silencéutddtde certaines entreprises qui, en
refusant de désigner les conducteurs fautifs, leemmettent de se soustraire a leurs
responsabilités. Reste la sanction pécuniaire, msdez modeste montant est peu dissuasif.
'y a la une défaillance choquante. Pourquoi ne paposer, comme une circulaire
impérative y contraint les services judiciairesg,qdans chaque veéhicule appartenant a une
société ou a un organisme, soit affiché un tabiediguant quel en est le conducteur a tout
moment, de maniére a pouvoir désigner 'auteur el'mfraction, lorsqu’on le recherche pour
le sanctionner ?

Pour ce qui est, enfin, des 25% de conducteursoghajihiés qui restent non
identifiés, il ne faut pas se voiler la face : [@®grés dépendront des moyens donnés au
CACIR pour enquéter et rectifier les erreurs dsisakn I'état, ses agents n’ont pas le temps
de se livrer a des recherches individualisées.tCrsquant car des contrevenants échappent



ainsi a toute sanction, mais la solution se troandans les moyens donnés au service, pas
dans les textes.

M. Eric de Caumont. Le manque de coopération de certaines entrepréggsré par

M. le procureur de la République s’explique par lgouci de sauvegarder leurs forces vives
et notamment de protéger leurs commerciaux. Ursediocore, que ne prend-on les photos de
face ! L'identification du conducteur fautif premidlralors trés peu de temps aux enquéteurs.
Par ailleurs, je suis incapable de vous dire quidadsait ma voiture le 27 juin a 12 heures
53 : ce peut aussi bien étre ma femme que l'uneefils, et méme si, pétri de bonne volonte,
je souhaitais donner le nom de celui ou de celieaggommis une infraction & ce moment
précis, jen serais empéché, faute de pouvoir iidier. Méme ceux qui souhaiteraient
collaborer a I'établissement de la vérité ne leveatisi le cliché a été pris de dos.

Oui, il existe des moyens efficaces de faire échetannulation d’'un permis,
essentiellement en s’appuyant sur le défaut d’médion préalable, prévue dans la loi de
1989, sur les conséquences du retrait de poirgst Ehoquant que les membres des forces de
I'ordre, en proposant aux contrevenants, commd t2es role, de payer 'amende forfaitaire
minorée, oublient parfois de leur dire qu’ils dispot de trois jours pour la régler. De ce fait,
certains automobilistes payent immédiatement, ehliant que ce paiement aura pour
conséquence de leur faire perdre des points.di@#uit méme qu’on leur dise - sans doute de
bonne foi - que s'ils reglent immédiatement, aupaimt ne leur sera retiré. Et c’est ainsi que
des conducteurs se retrouvent sans permis de eendipar la sans emploi, alors qu’ils
étaient convaincus de ne pas s'étre mis dans cétiation. D’une maniére générale,
information sur le permis a points est tres irisainte. C’est un des principaux éléments qui
permettent de faire aboutir les recours.

M. Jean-Jacques DebacgJe ne contredis pas M. de Caumont sur cetteefasbl
particuliere, mais je précise que nous produisoeauboup plus vite qu’auparavant les
eléments relatifs aux retraits de points succedsidsis avons aussi amelioré I'information des
contrevenants, notamment sur le fait qu'accepterédger I'amende vaut acceptation du
retrait de points. D’ailleurs, depuis un an envjr@an cas de recours devant le juge
administratif, les avocats perdent plus souventliiat.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Chaque année, dix millions de points sont retirés,
autant sont restitués, et soixante-dix pour cestidiactions concernent de petits exces de
vitesse, ce qui fait débat. Ne pourrait-on trouveimoyen de rationaliser le dispositif ?

M. Jean-Jacques Debacq Si votre question porte sur l'aspect mécanique du
dispositif, je peux vous dire que le nombre de {soiatirés commence a diminuer. Si vous me
demandez s'il faut retirer un point pour les petitgés de vitesse, ma réponse est un « oui »
ferme, car c’est la la vraie sanction, qui vaut rmptaus. S’en tenir a I'amende, ce serait
pratiquer une forme de ségrégation financiere pgsgour certains conducteurs, 135 euros
ne sont rien.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Le systéme actuel prévoyant et le retrait de point
et la sanction pécuniaire, I'inégalité existe daj bénéficiaire du RSA est sans conteste plus
pénalisé par 'amende que ne I'est le patron diamgd groupe.

M. Jean-Jacques DebacgAussi bien, si I'on supprimait le retrait de popour les
petits exces de vitesse, ne subsisterait qu'un@deielentique pour tous les contrevenants, et
l'inégalité serait plus criante encore.



M. Emmanuel Grandsire. Et si I'on s’en tenait au retrait de points, lesmducteurs
de voitures immatriculées a I'étranger ne pourrgnduns étre sanctionnés.

M. Eric de Caumont. Comme M. Debacq I'a souligné, I'effet du retradt ploints est
le méme pour tous mais le paiement d'une amende diantant fixe n’emporte pas les
mémes conséquences pour tous les contrevenanss.ud® autre tare du systéme de contréle
sanction automatisé ; le juge, lui, a le devoiddjater 'amende aux revenus du justiciable.

M. Gérard Voisin. J'ai moi-méme recu la notification m’'informant gune reste
trois points, et jen ai récupéré un; cela morgue les députés sont soumis a la regle
commune, ce qui n’était pas le cas précédemment.

En février 2009, jai fait rapport, au nom de lanouission chargée des affaires
européennes, sur la proposition de directive dieP@&nt européen et du Conseil facilitant
I'application transfrontaliére de la Iégislationndale domaine de la sécurité routiere. Je sais
gu’un quart environ des 17 millions d’'infractionsregistrées par les radars fixes est commis
par des vehicules immatriculés a I'étranger - lapprtion de conducteurs allemands dans
I'effectif des auteurs d'excés de vitesse gravemtéparticulierement élevée. Or, cette
anomalie, qui traduit 'impunité condamnable doanéficient les non-résidents et qui prive
de quelque 180 millions d’euros les caisses det Ferdure car les progrés de la coopération
transnationale sont lents. Si les échanges d’irdtions sont désormais lancés avec la
Belgique, une modification de la Constitution allemde serait nécessaire pour que l'accord
bilatéral d’échange de renseignements sur les exmriants signé avec ['Allemagne
aboutisse ; pour l'instant, dans ce pays, ne peeffet étre sanctionné que le contrevenant, et
non le propriétaire du véhicule. Un long délai seoac nécessaire avant que la coopération
transfrontaliere progresse significativement eniénatde sécurité routiere.

M’étant rendu a Berlin lors de I'élaboration du papt, j’ai pu y voir les clichés
réalisés lors des relevés d'infraction. Il s’agit photos frontales de qualité parfaite, et les
passagers sont dissimulés. En France, outre qupaidéss prises sont de bien moindre qualite,
elles sont, pour les deux tiers, prises de dosr poe les motards n’échappent pas a la
sanction, mais aussi, ai-je cru comprendre, parcisde protection de la vie privée.
L’identification des fautifs en est singulieremempliquée. Pourquoi ne pas en revenir a
'apposition d’'une plaque d'immatriculation ausdiavant des motos, comme c’était la regle
il y a quelques décennies ?

Enfin, je ne suis pas certain que le systéeme fiardg@ contréle sanction automatisé
soit le meilleur ; il me semble que le dispositéenlandais pourrait prétendre a cette
gualification.

M. Jacques Myard. La difficulté que pose la sanction des petitsadépments de
vitesse sans dommages et sans état d’ébriété, questes contrevenants ont le sentiment
d’étre victimes d’une injustice ; de ce fait, lsgsitif dans son entier provoque des réactions
de rejet. D’ailleurs, le principe constitutionned th proportionnalité de la peine est-il bien
respecté ? Enfin, la fréquente incohérence degiaaBsation routiere rend plus difficile le
respect des limitations de vitesse.

M. Jean-Jacques DebacqJe maintiens que notre systeme de contrble sancti
automatisé est de tous le plus performant en teerdisponibilité — elle est supérieure a 90%
en France et n'est que de 40% en Allemagne, aug-Bay, en Grande-Bretagne et en Suisse.
On vient nous visiter pour voir comment faire admsen. S’agissant de la proportionnalité des



peines, le Conseil constitutionnel est saisi, rfesgnale que le nombre de conducteurs a qui
ont éteé retirés 12 points d’'un coup ne représemed)74% de tous les conducteurs.

M. le président Armand Jung. Messieurs, je vous remercie pour vos contributéons
nos travaux.

La table ronde s’achéve a dix-sept heures cintpian
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