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Audition de Mme Michéle Merli, déléguée interministérielle a la sécurité
routiére

Mardi 21 juin 2011

Mme Michele Merli, déléguée interministérielle a la sécurité routiere. Le
développement de la circulation des véhicules motorisés au xx° siécle s’est accompagné
d’une forte augmentation de la mortalité jusqu’en 1972, année ou 18 034 personnes ont
perdu la vie sur les routes. On ne pouvait plus longtemps accepter de payer un tel prix
humain et c’est de ce moment que datent les premieres mesures contraignantes et des
opérations de communication — parmi lesquelles le film « Mazamet, ville morte » — ainsi que
la création de la délégation interministérielle a la sécurité routiere (DISR), rattachée au
Premier ministre.

Malgré ces actions, depuis 1972, de nombreux drames de la route ont continué
d’endeuiller les familles de France: 380000 vies perdues, 8 900000 blessés,
300 000 handicapés a vie, des dizaines de milliers d’orphelins... Néanmoins, alors que,
depuis cette date, le volume du trafic routier a été multiplié par 25, des progrés considérables
ont été enregistrés : dans les trente premicres années, le nombre de morts sur les routes a été
divisé par deux, et de nouveau par deux au cours des dix derniéres années. En 2010, pour la
premiére fois, moins de 4 000 personnes — 3 992 trés exactement — ont laiss¢ leur vie sur la
route. Ce nombre n’avait pas été aussi bas depuis 1948 !

Ces progres sont d’abord dus a I’amélioration considérable du réseau routier :
création de voies séparatives, construction d’autoroutes, amélioration de la qualité¢ des
revétements, rectifications de virages, suppression d’obstacles latéraux et de passages a
niveau, création de ronds-points et pose de rambardes. Désormais, les études portent sur la
route « intelligente » et « communicante », en relation avec le véhicule de I’usager.

La sécurité du véhicule s’est aussi considérablement améliorée, aussi bien au profit
du conducteur et des passagers que des autres usagers. L’impact des chocs entre les
véhicules a été réduit. Des dispositifs de freinage ABS et de controle de trajectoire, des
airbags, des limiteurs de vitesse et des détecteurs d’endormissement, etc. ont été installés.
Ces améliorations ont aussi concerné les poids lourds — la derniére en date a cet égard est un
rétroviseur couvrant mieux les angles morts — et les transports de personnes. En 2015, le parc
de camions et d’autocars frangais sera sans doute le plus stir d’Europe : les autocars frangais
seront équipés d’un éthylotest antidémarrage et de ceintures de sécurité pour tous les
passagers, et seront accessibles aux handicapés.

Avec D’apparition de nouveaux modes de propulsion et de locomotion, notamment
de la propulsion électrique, il convient maintenant de se préoccuper de la coexistence entre
véhicules de natures différentes. Certains seront trés légers, d’autres treés lourds.
L’organisation de la sécurité routi¢re en sera rendue encore plus complexe.

L’amélioration de cette sécurité est aussi largement due a celle de la chaine des
secours. L’alerte, I’intervention des forces de 1’ordre, des pompiers, du SAMU et de
I’hopital, ainsi que les soins, ont connu des progrés considérables depuis 1972. Une
meilleure articulation entre les intervenants et des techniques plus efficaces ont permis non
seulement de diminuer la gravité des accidents mais aussi d’assurer a beaucoup de blessés —
qui, auparavant, auraient pu décéder — le retour a une vie meilleure.

Les progres ont aussi pour origine une meilleure adaptation des comportements des
usagers de la route aux régles qui organisent I’usage collectif de la liberté constitutionnelle
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d’aller et venir. Alors que nous sommes de plus en plus nombreux a occuper 1’espace public
de mobilité, celui-ci ne croit que fort peu. Les régles instaurées visent a limiter les risques et
a codifier droits et devoirs de fagon que chacun puisse utiliser la rue et la route sans mettre
en péril sa vie ni celle des autres.

Ces comportements se modifient sous 1’effet d’une action publique multiforme :
prévention sur le terrain, en liaison avec les associations ; campagnes de communication,
dont certaines ont beaucoup marqué nos imaginaires et nos mémoires ; formation —
aujourd’hui, avec 1,3 million d’épreuves annuelles, I’examen du permis de conduire est
devenu le premier de France — ; la dissuasion, autrement dit la peur du gendarme, et enfin la
sanction, lorsque celle-ci est nécessaire au respect de la régle. Tous ces leviers sont utilisés
simultanément avec un unique objectif : moins de morts, de blessés et d’accidents.

L’histoire de la sécurité routiére a été marquée par des décisions fortes : limitation
des vitesses sur les routes — a 90, 110 ou 130 kilométres/heure selon les cas — en 1973 et
1974, limitation de la vitesse en ville a 50 km/h en 1990, obligation de porter la ceinture de
sécurité a I’avant, hors agglomération en 1973 et en agglomération en 1979, puis a ’arricre
en 1990. Et je n’aurai garde d’oublier les mesures de prévention de 1’alcoolisme prises
depuis 1970, en 1990 et 1995 notamment, puis tout récemment dans la LOPPSI, facteur
d’avancées considérables : souvenons-nous qu’il y a seulement quinze ou vingt ans, en cas
d’accident, I’alcoolisme était encore considéré comme un facteur atténuateur de la
responsabilité.

A ces mesures s’ajoutent le permis 4 points, créé en 1989 et entré en vigueur en
1992, I’automatisation des contrdles et des sanctions en 2002 et 2003, la fin des indulgences
et enfin la loi contre la violence routiere, adoptée en 2003.

Toutes ces décisions ont été vécues comme des restrictions de la liberté
individuelle, suscitant souvent des débats houleux. Elles n’ont parfois été que difficilement
acceptées, méme si une grande partie des conducteurs, soucieux de leur sécurité et du respect
des régles, s’y sont pliés. Les progres n’ont pas non plus été linéaires. Il y a eu des retours en
arriere. Cependant, les gains en termes de vies sauvées ont été au rendez-vous.

En 2002 a commencé une nouvelle étape. La sécurité routiere a été proclamée
« grande cause nationale » par le Président de la République. Aussitot, les ministres chargés
de I'intérieur et des transports ont mis en ceuvre la fin des indulgences, lancé le programme
de déploiement des radars et fait voter la loi contre la violence routiére.

En 2007, non seulement la sécurité routiere a été¢ confirmée comme grande cause
nationale, mais le Président de la République a fixé pour objectif de ramener en 2012 a
moins de 3 000 le nombre annuel des morts de la route, notamment en combattant 1’alcool au
volant et en réduisant la surmortalité des jeunes ainsi que la « sur-accidentalité » des usagers
des deux-roues motorisés.

En vue d’atteindre ces objectifs, quatre réunions du comité interministériel de la
sécurité routiere (CISR) ont suivi le conseil restreint présidé par le Président de la
République fin 2007. Les trois premicres, tenues en février 2008, janvier 2009 et février
2010, ont abouti a 103 mesures, dont 101 sont déja en application. La derniére s’est tenue le
11 mai dernier et ses décisions seront mises en ceuvre avant le mois de septembre pour
I’essentiel, et avant la fin de I’année pour le reste.

Grace a I’action menée, la baisse de la mortalité routiére a été continue de 2002 a
2010, méme si elle a marqué des paliers en 2007, puis en 2009, année ou une diminution de



103 déces pour les usagers de véhicules autres que les deux-roues a été contrariée par une
augmentation de 101 décés d’usagers de deux-roues motorisés.

En 2010, nous avons renoué¢ avec les progres, le nombre des tués baissant de 6,6 %,
celui des accidents de 7 %, celui des blessés de 7,1 % et celui des personnes hospitalisées de
8,8 %.

Cependant, a partir de janvier 2011, et pendant quatre mois consécutifs, la courbe
s’est inversée. Une augmentation de 13 % des déces — 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.

Les causes de cette dégradation ne pourront étre comprises qu’avec le recul. Il est
cependant possible d’effectuer une observation et de proposer quelques hypotheses.

D’abord, pour la premiére fois depuis 2007, les chiffres du premier trimestre ont été
mauvais dans I’ensemble de I’Europe. Selon la Commission européenne, ils seraient en
augmentation de 4 %. Les quelques améliorations auraient en effet été compensées par des
aggravations de 10 % en France, mais de 16 % en Allemagne, de 19 % en Finlande et de
29 % en Suede.

Si nous ne disposons pas encore d’explications de nos collégues de ces pays, 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 motorisées. Au contraire, du fait de la reprise économique, le début de I’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 1’utilisation des deux-roues motorisés un mois et demi plus tot que 1’année
précédente. Enfin, ont joué¢ une diminution de I’effet dissuasif des radars et le
développement d’attitudes de contournement de certains usagers, ainsi que I’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 routicre.

Cette détérioration a paru suffisamment alarmante au Gouvernement pour justifier
une rapide réaction de sa part, d’autant que le 11 mai, jour ou devait se réunir le CISR, était
aussi celui du lancement a I’ONU de la décennie mondiale de la sécurité routiere —
I’insécurité routiere tue chaque année dans le monde 1,3 million de personnes et en blesse
50 millions. Pour autant, le comité a pu s’appuyer sur nombre d’éléments : sur I’analyse des
données de sécurité routicre, qui vous sera présentée par 1’Observatoire national
interministériel de sécurité routiére, sur les résultats des travaux et études réalisés dans les
années passées par le réseau scientifique et technique, sur les concertations engagées sous
I’égide de la Sécurité routiére ou en liaison avec elle — notamment sur un « code de la rue »,
sur les deux-roues motoris¢s et sur I’aptitude a la conduite —, sur les observations remontant
du terrain via les préfets, et sur les discussions avec les partenaires de la route : sociétés
d’autoroute, assureurs, constructeurs et associations de victimes. A ce dernier propos, j’ai
communiqué a la Mission, en avant-premiere, un guide d’aide aux familles des victimes de
la route, qui vient d’étre élaboré en collaboration avec les ministéres de 'intérieur, de la
justice et de la santé et qui est préfacé par le ministre de I’intérieur. Mais, pour accompagner
toutes nos actions, nous menons une plus large politique de communication. Ainsi, depuis ce
matin, une nouvelle campagne a ¢été lancée a la télévision a 1’attention de ceux qui, souvent
raisonnables dans la vie courante, changent profondément d’attitude une fois au volant et
transgressent les régles. Nous venons aussi d’achever deux campagnes, [’une sur [’usage du
téléphone et I’autre pour expliquer les risques routiers ; dans ce contexte, avec les émissions



C’est pas sorcier et Auto-moto, nous avons monté un film décortiquant, chaque fois en une
minute, 91 risques pour mieux faire comprendre et respecter les régles qui permettent d’y
parer.

(Le président Armand Jung remplace Mme Frangoise Hostalier a la présidence de
la séance)

Les commentaires pourtant abondants qui ont été faits des décisions prises par le
dernier CISR n’ayant peut-étre pas donné une idée exacte de leur portée, je m’attacherai
pour finir a les retracer plus précisément.

Ces décisions concernent d’abord la vitesse, I’alcool et la drogue. Ces trois facteurs
étant causes, ensemble, de la moitié des morts de la route, il s’imposait de ne pas relacher
I’effort.

L’exces de vitesse supérieur a 50 km/h a été transformé en délit des la premicre
infraction.

Nous avons aussi décidé de poursuivre le développement de notre gamme de radars.
Depuis 2003, elle s’est considérablement enrichie : nous disposons désormais de radars
capables de mesurer la vitesse, mais aussi de radars discriminants, permettant de distinguer
les camions des voitures, de radars mesurant le respect des feux rouges, de radars installés
aux passages a niveau, de radars de chantier, que nous pourrons déplacer, de radars
permettant de mesurer la vitesse moyenne sur un parcours et, a partir de cet été, nous
expérimenterons des radars « mobiles-mobiles », embarqués dans des véhicules de police qui
pourront continuer a circuler.

Nous allons déployer 1 000 radars supplémentaires en 2011 et 2012.

Il a aussi ét¢ décidé de supprimer 1’annonce des radars mais on présenterait plus
exactement la chose en disant qu’il s’agit de poursuivre la démarche pédagogique qui a
présidé a I’implantation de ces appareils. Pour accoutumer les Francais a respecter les
limitations de vitesse, il avait d’abord été décidé d’annoncer les radars fixes 400 métres a
I’avance. Puis nous avons demandé de mettre progressivement fin a I’annonce des radars
mobiles. En 2010, une nouvelle étape a été franchie dans cette pédagogie avec 1’¢loignement
de I’annonce, faite désormais a un ou deux kilomeétres du ou des radars — sans précision de
leur nombre. Le temps est maintenant venu d’une troisiéme étape, ou nous €¢loignons encore
plus I’'information du lieu des controles, en annongant par des « radars pédagogiques », trés
en amont, [’entrée dans une zone ou un ou plusieurs radars peuvent étre présents.

De plus, de nombreux radars — ceux qui sont installés aux feux rouges et ceux qui
seront demain déployés dans les véhicules de police en mouvement — ne feront 1’objet
d’aucune annonce.

Notre politique en la matiére est donc claire. Dans un premier temps, nous allons
déployer 200 premiers radars pédagogiques, aux emplacements des panneaux
d’avertissement que nous aurons supprimés. Ensuite, dans le cadre d’un nouveau marché,
nous allons installer deux fois 2 000 radars pédagogiques supplémentaires trés en amont des
radars destinés a sanctionner ainsi que dans des zones accidentogenes — du fait de dangers
particuliers ou de travaux par exemple — qui seront déterminées département par
département. Ces radars sont interactifs : loin de se contenter de préciser la vitesse
maximale, ils indiquent sa vitesse au conducteur, et ajoutent donc un élément supplémentaire
a cette pédagogie du respect de la vitesse que nous nous attachons a développer.
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La décision d’interdire les avertisseurs de radars compléte cette politique de
transformation de I’annonce des radars en annonce des zones dangereuses. Le ministére de
I’intérieur travaille actuellement a déterminer jusqu’a 5 000 ou 10 000 zones ou I’attention
des usagers sera particulicrement appelée sur les dangers spécifiques encourus. La volonté
du Gouvernement est de développer 1’ensemble des technologies nouvelles au bénéfice de la
sécurité routiere. Tout cela se fera donc sans préjudice pour les autres fonctionnalités des
GPS ou des avertisseurs, qui doivent pouvoir continuer a fournir aux conducteurs le
maximum d’informations utiles — emplacement des postes d’essence, des aires de repos, etc.
—, dans les meilleures conditions et au bénéfice de la sécurité routiére.

Le label « voiture stire » va quant a lui favoriser 1’installation, en premiére monte et
en série, de limiteurs de vitesse, de dispositifs d’éthylotests antidémarrage et, en général, de
tous les systémes permettant de rendre le véhicule encore plus sir, sur la base du volontariat.
Par exemple, coupler le GPS et le limiteur de vitesse donne le LAVIA (limiteur s’adaptant a
la vitesse autorisée) dont tous les travaux prouvent qu’il est efficace a 85 %.

La LOPPSI a apporté beaucoup de solutions en matiére d’alcoolémie. A partir de
0,8 gramme d’alcool dans le sang, I’aggravation du risque est trés nette. Pour empécher les
buveurs d’habitude de prendre le volant, nous souhaitons développer [I’éthylotest
antidémarrage. Nous avons aussi multiplié les campagnes de communication et des actions a
I’attention des jeunes, notamment la campagne « Sam — celui qui conduit, c’est celui qui ne
boit pas » et I’organisation du raccompagnement a I’issue des soirées.

Les deux-roues motorisés, qui représentent moins de 2 % du trafic, ont été cause en
2009 de 28 % de la mortalité, au lieu de 9 % dix ans plus t6t. Or, 50 % de ces tués sont des
jeunes de moins de trente ans. Si nous avons renoncé aux plaques d’immatriculation a
I’avant, nous souhaitons accroitre la dimension des plaques arriére jusqu’a leur faire
atteindre celle des plaques allemandes, pour les rendre lisibles. En concertation avec les
associations de conducteurs de deux-roues motorisés, nous avons aussi beaucoup travaillé
sur la formation. Nous avons ainsi rendu obligatoire une formation de sept heures pour ceux
des conducteurs qui ne sont pas titulaires d’un permis moto.

Nous avons aussi cherché a améliorer la visibilité et la protection du motard. Si
nous n’avons pas impos¢ le port du gilet jaune, nous savons qu’un motard qui tombe cesse
d’étre visible. Pour cette raison, nous voulons que les motards portent un brassard, peu
colteux, qui leur permette d’€tre vus par les autres usagers.

En relation avec le monde médical, mais aussi avec les sociétés d’autoroutes, nous
nous sommes préoccupés de tout ce qui peut distraire les conducteurs ou contribuer a leur
endormissement.

Enfin, nous avons donné une importance majeure a la prévention, ainsi qu’a la place
du citoyen dans la sécurité routiére. A cette fin, il a été décidé de relancer le Conseil national
de la sécurité routiere (CNSR). Celui-ci doit étre réorganisé pour tenir compte des nouvelles
responsabilités des collectivités territoriales. Il nous faut aussi développer I’éducation a la
sécurité routiere dispensée dans les lycées depuis I’an dernier. Enfin, nous devons intervenir
dans les entreprises, car la premiére cause de mortalité au travail, c’est la route.

Telles sont les dispositions arrétées par le CISR. Par leur cohérence, elles doivent
permettre de faire diminuer 1’insécurité routicre. L’objectif de 3 000 morts sur les routes est
tout a fait a notre portée.
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M. Philippe Houillon, rapporteur. Madame la déléguée interministérielle,
pourriez-vous nous donner des indications sur le mode de fonctionnement de la Délégation
interministérielle a la sécurité routicre, sur ses effectifs — une centaine d’agents, je crois —,
sur son budget et sur la part de ses crédits qui est consacrée a la communication ? Vous avez
conclu, je suppose, un marché public avec une agence de communication.

Depuis votre prise de fonctions, en juillet 2008, quelles ont été les campagnes de
communication menées ?

Pourriez-vous étre plus précise sur les mesures arrétées par les précédents CISR et
sur leur application ?

Quelles sont vos relations avec 1’Observatoire de la sécurité routiere ? Combien de
réunions celui-ci tient-il ?

Quelle est la périodicité des réunions du Conseil national de la sécurité routi¢re ?
Quels enseignements en tirez-vous ?

Si vous ne pouvez pas nous répondre précisément aujourd’hui, peut-€tre pourriez-
vous nous adresser une note sur chacun de ces points. La Mission devra sans doute aussi
vous revoir d’ici au mois d’octobre.

Comme certaines associations, vous évoquez I’incidence de la météorologie sur le
nombre d’accidents. Disposez-vous d’un instrument de mesure, région par région, voire
département par département, susceptible d’étayer cette corrélation ?

J’ai compris de votre propos liminaire que la progression du nombre d’accidents,
réelle en France, était supérieure dans d’autres pays d’Europe, mais que vous n’aviez pas
encore 1’explication de cette recrudescence.

Comment expliquez-vous I’ampleur de la levée de boucliers — allant jusqu’a des
manifestations — suscitée par ’annonce des décisions du 11 mai dernier ? N’y avait-il pas
lieu de mener au préalable une action de pédagogie ou de communication ? Ou se trouve
selon vous le seuil de tolérance aux mesures que vous proposez ?

Alors que les préfets ont fait démonter la plupart des panneaux avertisseurs de la
présence de radars, nous ne disposons que de peu d’éléments sur le respect des engagements
pris de lancer une autre communication. Que pouvez-vous nous en dire ?

Les usagers disent accepter d’étre contrdlés, mais non d’étre piégés. Considérez-
vous comme convenable et efficace que des controles soient effectués par des agents qui se
dissimulent ?

Enfin, avez-vous réfléchi a un éventuel bridage des véhicules, de facon qu’ils ne
puissent dépasser la vitesse légale ? On sait que la publicit¢é dont certains font 1’objet
s’appuie bel et bien sur la vitesse...

Mme Michele Merli. Le budget de la DISR est de 54,6 millions d’euros et se
décompose en trois grands programmes — nous vous communiquerons toutes les données a
ce sujet. Nous consacrons entre 16 et 17 millions d’euros a la communication. Le poste le
plus colteux est I’achat d’espaces, pour lequel nous dépensons deux a trois millions d’euros
par campagne. C’est d’ailleurs ce point qui nous a conduits a lancer a I’attention des jeunes
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une campagne sur Internet, média beaucoup plus économique : nous y avons diffusé le film
« Insoutenable », qui a rencontré un trés grand succes, avec 10 millions de connexions.

Je vous ferai parvenir un tableau de toutes les campagnes conduites depuis 2007.

Comme je I’ai dit, les trois CISR tenus depuis 2007, avant celui du 11 mai dernier,
ont pris 103 décisions, dont 101 sont mises en ceuvre ; nous vous en communiquerons le
détail. La rédaction du décret d’application des décisions prises le 11 mai sera bientot
achevée.

M. le rapporteur. J’avais cru comprendre, sur ce point précis, que le Premier
ministre attendrait les résultats des travaux de la présente Mission d’information avant de
prendre des mesures nouvelles, y compris réglementaires.

Mme Michele Merli. Seule la mise au point du texte est en cours. Il faut bien partir
de propositions, d’¢léments écrits de débat, qui pourront ensuite étre modifiés.

M. le rapporteur. Vous nous confirmez donc qu’il s’agit simplement de la
préparation d’un fond de dossier écrit, et que, hormis I’enlévement des panneaux, déja
annoncé, aucune mesure ne sera prise avant la remise de notre rapport ?

Mme Micheéle Merli. Certaines mesures ne soulévent absolument aucune difficulté.

M. le rapporteur. Vous nous confirmez donc qu’aucune mesure nouvelle ne sera
prise sans que la Mission en ait été avertie.

Mme Michele Merli. L’Observatoire interministériel de la sécurité routiere est une
structure indépendante, dirigée par un ingénieur et composée d’une toute petite équipe. Il
travaille avec le réseau scientifique et technique du ministére de [’écologie, du
développement durable, des transports et du logement. Il élabore les statistiques, puis les
consolide a partir des bulletins d’accidents remplis par les forces de I’ordre puis vérifiés par
le réseau des observatoires départementaux et régionaux. Méme s’il réalise de facon
autonome ses propres travaux, 1’Observatoire est associ¢ a toutes les réunions de la
D¢légation a la sécurité et a la circulation routieres, nous fournissant les éléments statistiques
dont nous avons besoin pour travailler avec nos partenaires. Ainsi, depuis que nous avons
engagé une concertation sur les deux-roues motorisés, il a mené une série d’études qui nous
assure une connaissance beaucoup plus fine de cette catégorie d’accidents.

Le CNSR a réalisé ses derniers travaux a la fin de 2007 et au début de 2008. Alors
qu’il avait été question de le supprimer, nous avons réussi a obtenir son maintien, mais dans
une configuration nouvelle. Nous devons en effet tenir compte aujourd’hui de nombreuses
modifications dans toute une série de thématiques. Par exemple, les thématiques relatives a
la conduite, notamment a celle des personnes agées, imposent une plus forte représentation
du corps médical. La décentralisation de la responsabilité du réseau routier justifie aussi un
accroissement de la présence des collectivités territoriales.

M. le rapporteur. Serait-ce a dire que le Conseil national ne s’est pas réuni depuis
2008 ?

Mme Michele Merli. En effet. Ses réunions ont ¢été remplacées par des
concertations sur les thématiques pour lesquelles nous avions besoin d’un partenariat plus
large, en particulier avec le corps médical : deux-roues motorisés, code de la rue, aptitude a
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la conduite. La relance du CNSR venant d’étre décidée dans le cadre du comité
interministériel, nous travaillons a un nouveau décret modifiant sa composition.

M. Jacques Myard. Selon le Gouvernement, des associations considérent que c’est
parce que les députés ont allégé les retraits de points de permis que le nombre des accidents
de la route a augmenté en France. Le fait que ce nombre ait cri dans d’autres pays d’Europe,
comme vous ’avez souligné, améne a rechercher ailleurs I’explication. Pour moi, celle-ci
réside notamment dans la vitesse et dans la consommation d’alcool ou de drogue. Un
conducteur ivre peut tuer a 30 km/h !

Le réseau routier, avez-vous aussi noté, a été considérablement amélioré. Dans la
ville dont je suis le maire, le nombre de blessés est tombé de 96 a moins de 10 sans qu’un
seul radar soit posé, uniquement grace a I’amélioration de la signalisation. Autrement dit, il y
a bien d’autres mesures efficaces que I’installation de radars.

Pouvez-vous nous indiquer aussi les raisons expliquant que, selon certaines
statistiques, 10 % de nos concitoyens conduiraient sans permis ? Cette situation ne rend-elle
pas vaine la politique de développement du nombre de radars, la sanction par le retrait de
points ou de permis ne fonctionnant plus ? En revanche, cette politique semble bien interdire
la recherche des causes sociologiques de ce nouveau comportement d’un certain nombre de
conducteurs...

M. Christian Vanneste. A mon sens, la réaction négative de la population aux
propositions faites repose sur la distinction insuffisante entre exces de vitesse a petite et a
grande allure. Alors que chacun est favorable a la répression des grands exces de vitesse, une
proportion importante de nos concitoyens considére que la répression des petits exces de
vitesse, a petite allure, a pour objectif non pas de réduire le nombre de morts mais de faire
entrer de 1’argent dans les caisses de 1’Etat.

Des associations telles que la Ligue contre la violence routiére exposent souvent
que toute diminution de la vitesse, aussi faible soit-elle, entraine une diminution du nombre
de morts. Dispose-t-on de statistiques sur le sujet ? Si les vitesses ¢levées sont la cause d’un
grand nombre d’accidents et de morts, je ne pense pas que tel soit le cas des petits exces de
vitesse. Or ceux-ci finissent par étre la cause de retraits de permis a des professionnels de la
route qui perdent du méme coup leur emploi — et ce pour la seule raison qu’ils parcourent un
grand nombre de kilométres, alors qu’a aucun moment ils n’ont mis de vies en danger.

Les motos étant dépourvues de carrosserie, leurs utilisateurs sont plus vulnérables.
Or la premiere cause de la diminution de morts en voiture, c’est I’amélioration considérable
de la sécurité des automobiles, et non pas la lutte contre les exces de vitesse. A-t-on envisagé
d’imposer aux motards le port de vétements protecteurs, dotés d’un airbag par exemple ? Ils
sont colteux, certes, mais ce serait sans doute I'un des premiers moyens de réduire le
nombre des morts parmi cette catégorie d’usagers de la route.

Si I’alcoolémie colite plus cher que la vitesse — la combinaison des deux étant
terrible —, la consommation de drogue, également désastreuse, est peu évoquée. La raison de
ce silence n’est-elle pas que les moyens de la détecter cotlitent plus cher et sont plus rares que
ceux qui permettent de déceler la présence d’alcool, alors que les effets sont rigoureusement
les mémes ?

Enfin, pendant les années 2002 et 2003, plusieurs comités avaient évoqué la
possibilité d’un contrdle médical des conducteurs. Alors que tous devraient étre concernés,
on visait surtout les personnes agées, de sorte que la survenue de la canicule a fait renoncer a
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cette idée... Quel est I’¢état actuel de la réflexion sur ce contrdle de I’aptitude physique a la
conduite, quel que soit I’age, tel que le pratiquent nombre de pays étrangers ?

M. Jean-Louis Léonard. Je suis surpris qu’aujourd’hui, pour diminuer le nombre
de déces, la coercition soit privilégiée. Pourquoi n’a-t-on pas développé des réglementations
incitatives aupres des constructeurs pour généraliser la technologie du LAVIA, développée
sur des crédits d’Etat en association avec 1’ensemble de la recherche francaise ? Le gain qui
en résulterait serait supérieur a celui d’une réglementation renforcée pour des raisons
conjoncturelles.

Pourquoi mépriser aussi la technologie ? Pourquoi supprimer les avertisseurs de
radar ? L’Institut national de recherche sur les transports et leur sécurit¢ (INRETS) a
parfaitement démontré que leur utilisation incite les conducteurs a la prudence. Que n’a-t-on
écouté les chercheurs ? Le freinage devant les panneaux avertisseurs de radars et
I’accélération une fois le radar passé sont aussi des phénomenes tout a fait marginaux. Une
fois le véhicule ralenti, il lui faut beaucoup de temps pour retrouver éventuellement une
vitesse excessive. N’étant fondée ni sur des faits réels ni sur les résultats de la recherche, la
suppression des panneaux avertisseurs me parait étre une mauvaise décision.

Je suis moi aussi surpris que ’action ne porte que sur la vitesse, en oubliant la
consommation d’alcool. La décision de développer les éthylotests anti-démarrage aurait
rassuré les parents et nous aurions eu la un moyen de minorer fortement les risques mortels.
Le ministre de ’intérieur ayant mentionné cette piste, je suis désolé qu’on ne s’y soit pas
engagé.

M. Philippe Meunier. Comment et par qui les mesures récemment prises ont-elles
¢té préparées ? Les associations de motards, qui nous disent travailler depuis deux ans sur les
mesures de sécurité a prendre pour les deux-roues, n’ont apparemment pas été associées a
ces décisions. Pouvez-vous le confirmer et, si oui, jugez-vous cela normal ?

Je regrette également que les mesures annoncées soient exclusivement des mesures
de répression. Le rejet du corps social me semble des lors fond¢, la sécurité routiére devant
reposer aussi sur la prévention. Mais sans doute est-il plus facile de sanctionner la vitesse !

M. Alfred Trassy-Paillogues. Madame la déléguée interministérielle, pouvez-vous
nous communiquer la liste de tous les organismes qui travaillent pour la sécurité routiere,
ainsi que le montant des subventions publiques que chacun regoit ?

Pourquoi n’avez-vous pas évoqué la somnolence au volant ?

Disposez-vous de statistiques sur les motifs des proces-verbaux qui sanctionnent les
conducteurs ? Connait-on les causes, ou les successions de causes, qui conduisent aux
retraits de permis ?

Il ne vous a sans doute pas échappé que certains éléments de signalisation sont
inappropriés, fantaisistes, voire dangereux. Il est bon de responsabiliser les conducteurs,
mais avez-vous prévu de faire de méme des services de I’Etat et des forces de ’ordre qui ont
connaissance de ces indications incorrectes et ne les signalent pas ? Envisagez-vous des
sanctions dans ces cas ?

Mme Annick Lepetit. Puisqu’un nouveau marché de 2 000 radars pédagogiques,
en plus de ceux qui sont déja en cours d’installation, va étre passé, pouvez-vous nous
préciser les expérimentations qui ont été conduites sur le sujet ? Selon vous, justifient-elles
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I’extension de leur nombre ? Les détracteurs de ces radars considérent aussi qu’ils peuvent
parfois produire des effets contraires a ceux qui sont escomptés. Certains conducteurs, m’a-t-
on dit, s’amuseraient a les déclencher en dépassant la vitesse autorisée.

Comment expliquez-vous que, alors que le permis de conduire est devenu le
premier examen de France, de plus en plus de personnes prennent le volant sans permis ?
Est-ce parce que ce permis leur a été retiré, ou parce qu’elles n’ont jamais passé¢ 1’examen ?

Avez-vous ¢étudié¢ 1’éventualité¢ d’une réforme du permis de conduire ? De plus en
plus colteux, il demande de véritables sacrifices financiers. Un volet de prévention et
d’information, plus large que le simple apprentissage technique de la conduite, serait-il
envisageable ? Travailler sur les comportements me parait nécessaire.

Enfin, les trois-roues sont de plus en plus nombreux. Leur cylindrée dépasse
souvent largement 125 centimeétres cubes. Or, alors que pour conduire des deux-roues de ces
cylindrées, un permis moto spécifique est demandé¢, il n’en est rien pour ces engins.
Envisagez-vous de leur étendre cette obligation ?

M. Henri Nayrou. La fonction des radars fixes est-elle d’abord de faire ralentir les
véhicules a I’approche de passages dangereux, ou de sanctionner leurs conducteurs par des
amendes et des pertes de points pouvant conduire a celle du permis de conduire ?

L’installation de radars pédagogiques ou de dispositifs d’information sur les zones
dangereuses me semble la moindre des choses. Ne se moque-t-on pas quand on met ces
mesures en avant ?

Est-il exact que la somnolence n’est pas techniquement prise en compte dans les
statistiques d’accidents ? Est-il vrai aussi que 2 % seulement des automobilistes sanctionnés
le sont pour avoir roul¢ a plus de 20 km/h au-dessus de la vitesse autorisée ?

Enfin, seriez-vous d’accord ave moi pour considérer que si le permis de conduire
donne le droit de conduire, il n’est en aucun cas un certificat de la capacité a bien conduire ?

M. le président Armand Jung. Le nombre et I’'intérét des questions posées
confirment la nécessité d’organiser une seconde audition.

Mme Michele Merli. S’agissant de 1’incidence de la météorologie, monsieur le
rapporteur, le modele sur lequel on s’appuyait, trés ancien, a cessé d’étre pertinent du fait de
I’évolution des modes de circulation, et est en cours de refonte. M. Louis Fernique, secrétaire
général de I’Observatoire national interministériel de la sécurité routi¢re, pourra vous en dire
plus a ce sujet. Cette refonte fait en effet partie des missions confiées a I’Observatoire, a coté
d’études nouvelles dont nous devrons absolument tirer la substantifique moelle, comme nous
I’avons fait s’agissant de I’usage du téléphone au volant, pour lequel nous mettons en ceuvre
les décisions proposées par I'INSERM et 'INRETS.

Nous communiquerons a la Mission les comparaisons établies par la Commission
européenne sur I’évolution comparée de I’accidentologie dans les pays européens.

Je ne sais que répondre a propos de la levée de boucliers contre les mesures
récemment prises. J’ai rappelé que la plupart des principales décisions du passé ont de méme
fait I’objet de violentes attaques. L’obligation du port de la ceinture de sécurité a méme été
considérée par certains comme source d’accidents supplémentaires ! Or, aujourd’hui, plus
personne n’aurait I’idée de la contester. L une des causes des protestations actuelles est sans
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doute aussi que, alors méme que, depuis quatre mois, nous devions bien constater une
détérioration trés nette de la sécurité routiére, ces décisions n’étaient pas attendues.

Les travaux effectués de 2004 a 2006 ont montré que le LAVIA informatif était
efficace a 85 %. En revanche, alors que le GPS peut dés aujourd’hui indiquer la vitesse
maximale sur une portion de route, nous ne disposons toujours pas, malgré nos travaux,
d’une cartographie qui puisse €tre mise a jour instantanément. La décision de modifier les
limitations reléve en effet des collectivités territoriales, qui peuvent la prendre a tout
moment. Cela étant, nous souhaitons, comme vous monsieur Léonard, coupler le GPS au
limiteur de vitesse afin que la technologie moderne de la communication embarquée vienne
assister le conducteur pour I'aider a éviter d’étre sanctionné. Le jour ou les radars ne
rapporteront plus rien & I’Etat, nous aurons gagné la bataille de la régulation de la vitesse et
de la sécurité routiere ! Les radars ne sont pas 1a pour piéger les conducteurs. Les premiers a
étre installés 1’ont été dans les endroits les plus accidentogenes.

M. Henri Nayrou. Mais quelle est votre priorité a vous ?

Mme Michele Merli. C’est, sans ambiguité, de faire baisser le nombre d’accidents,
et la vocation des radars est de finir par ne plus servir !

Le ministre de I’intérieur a la volonté de faire travailler ses services, département
par département, a la lisibilité¢ de la route. Ce travail n’a pas été suffisamment effectué. Lors
de mes déplacements, je demande que des comités d’usagers soient réunis par les préfets,
pour que chacun puisse alerter sur des signalisations déficientes, ou encore sur des
changements de limitation de vitesse trop fréquents pour permettre une conduite cohérente.
Le préfet de la région Rhone-Alpes a réuni ’ensemble des gestionnaires de voirie pour leur
demander de se mettre d’accord sur la gestion cohérente de chaque itinéraire; la
multiplication des changements de limitation de vitesse rendant cette gestion impossible, il a
proposé une vitesse moyenne cohérente, assortie d’une signalisation spécifique des passages
éventuellement dangereux.

Aujourd’hui, I’essentiel du travail des départements est la rectification des
signalisations et des limitations de vitesse. Il existe probablement des endroits ou la vitesse
maximale est inférieure a celle que réclame une circulation stre. Il faut donc organiser des
réunions entre tous les partenaires de la route pour essayer, département par département, de
constituer des itinéraires cohérents, intelligents et compréhensibles par tous. La
réglementation sera alors mieux respectée.

Le lancement de cette concertation est la traduction de notre volonté d’améliorer
pour tous nos concitoyens la lisibilité¢ de la route. Personne n’a pour objectif de piéger les
automobilistes. Ce travail aboutira a une diminution considérable des mécontentements liés
aux difficultés de la route.

Eu égard au nombre des questions posées, la DISR se permettra, si vous le voulez
bien, d’y répondre précisément par écrit. Je reviendrai aussi volontiers devant vous.

Ce que nous voulons, c’est rendre facile la vie des usagers de la route. Il reste que la
vitesse est bien 1’une des causes des accidents de la route. Son incidence sur 1’accidentalité
reléve d’une loi des grands nombres.

M. Alfred Trassy-Paillogues. Votre action vise a faire diminuer la vitesse
moyenne.
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Mme Michele Merli. Sa diminution explique largement celle du nombre
d’accidents.

M. Jacques Myard. Comment se fait-il alors que ceux-ci aient recommencé a
augmenter ?

Mme Michele Merli. Méme si elle entre en ligne de compte, la vitesse n’est pas la
seule cause des accidents. Si j’ai présenté ’ensemble des motifs qui peuvent expliquer
I’augmentation des accidents depuis quatre mois, nous ne disposons pas aujourd’hui d’une
explication définitive. Nous travaillons avec nos homologues étrangers a comprendre ce qui
a pu se passer en Europe pendant les trois premiers mois de I’année 2011.

Nous évaluons le nombre de personnes qui conduisent sans permis a 400 000 ou
410 000, dont les deux tiers n’ont jamais passé le permis.

M. Jacques Myard. Les services de police concluent des sondages qu’ils effectuent
a une proportion de 10 %. J’ai entendu ce chiffre de la bouche de hauts responsables du
ministére de I’intérieur. Dans les Yvelines, les controles menés par la police et la
gendarmerie font également ressortir cette proportion sur 3 500 contrdles. Vos chiffres, qui
émanent des associations actives en matiére de sécurité routiere, ne semblent donc pas
correspondre a la réalité.

Mme Micheéle Merli. Les chiffres que je vous ai donnés émanent non pas
d’associations, mais de 1’Observatoire national interministériel de la sécurité routicre.

La proportion de conducteurs sans permis est trés supérieure dans les grandes
agglomérations a celle qu’on peut observer en milieu rural, ou les conducteurs sont beaucoup
plus rares a conduire sans permis. C’est ce qui peut expliquer le pourcentage dont vous faites
état.

Le permis de conduire est un véritable examen. Il est trés difficile a réussir ; il faut
apprendre beaucoup et certains jeunes, en échec scolaire ou réfractaires aux examens, sont
incapables de fournir 1’effort qu’il exige. Cette situation est trés grave.

Le colit du permis — entre 1 200 et 1 500 euros, un peu plus en région parisienne —
est d’un niveau comparable a celui qu’on peut constater dans les autres pays européens. Pour
y faire face, plusieurs dispositifs ont ét¢ mis en place. Le permis a 1 euro par jour permet au
jeune d’emprunter a taux zéro, avec une caution familiale, ou, pour ceux qui ne peuvent en
bénéficier, une caution donnée par les pouvoirs publics ; 20 000 jeunes par an peuvent la
fournir, sachant qu’ils n’auront que 30 euros par mois a rembourser sur une durée pouvant
aller jusqu’a 46 mois. Ce dispositif rend le tarif du permis acceptable, méme s’il demeure
¢levé — mais chacun ne passe cet examen qu’une fois dans sa vie.

M. Alfred Trassy-Paillogues. Ce dispositif a échoué.

Mme Michele Merli. Par ailleurs, beaucoup de collectivités locales créent a
I’intention des jeunes des « bourses au permis de conduire ». Il s’agit d’une prise en charge
partielle du colit du permis, allant de 400 a 800 euros, en échange d’une participation a des
taches effectuées par des associations communales. Ce dispositif et le permis a 1 euro par
mois étant cumulables, nous disposons donc bien désormais de formules fonctionnelles
permettant de diminuer le colt du permis.



Un petit nombre de jeunes peut aussi bénéficier d’écoles sociales, qui permettent de
resocialiser des jeunes en situation d’échec et ne pouvant que difficilement passer leur
permis.

Depuis deux ans, nous travaillons sur I’ensemble des questions relatives aux
motards dans le cadre de la concertation sur les deux-roues motorisés. La possibilité de
conduire un trois-roues sans permis moto prendra bientdt fin : la transcription de la troisiéme
directive européenne sur le permis de conduire aboutira en effet a une harmonisation des
permis dans toute I’Europe et rendra impossible, a partir de 2013, de conduire sans permis
adéquat aussi bien un cyclomoteur qu’un trois-roues.

Les motards n’étant pas protégés par une carrosserie, nous nous sommes préoccupés
de leur protection. Il avait ét¢ envisagé en CISR de leur imposer une tenue spécifique. Il est
cependant impossible d’imposer le méme équipement a un conducteur de cyclomoteur et a
celui d’une moto de 600 centimétres cubes. Nous sommes donc en train d’élaborer, avec la
participation des médecins de 1’hopital Raymond-Poincaré de Garches et celle d’un
champion du monde d’enduro, un guide de I’équipement des motards précisant celui qui est
nécessaire en fonction de la vitesse que le deux-roues peut atteindre. Il sera diffusé cet été.

Nous participons aussi a la mise au point du gilet a airbag. J’ai assisté¢ a des
démonstrations. Aujourd’hui, il existe des équipements s’encastrant sous le casque qui
permettent de rigidifier la colonne vertébrale, afin d’éviter fractures du rachis, hémiplégies et
tétraplégies.

La publication du guide sera accompagnée d’une campagne destinée a inciter tous
les jeunes a s’équiper correctement des cet été. Les médecins nous disent que tomber de
moto sur la voie publique, c’est tomber sur une rape a fromage et étre ensuite, a 1’hopital,
nettoyé¢ a la brosse a chiendent !

Nous travaillons aussi a un guide d’aménagement de la voirie pour résoudre les
difficultés spécifiques que celle-ci pose aux motards. Je vous en ai communiqué un
exemplaire.

Enfin, dans le cadre de la concertation avec les associations représentatives des
usagers de deux-roues motorisés, nous travaillons sur la formation, pour préparer la
transcription de la troisieme directive et pour faire prendre conscience que l’acces a la
puissance doit étre fonction de 1’age et de I’expérience.

Si I’accidentalité des deux-roues motorisés a connu un fort recul en 2010, c’est que,
pour la premiere fois, nous avons intégralement consacré a ces engins la « semaine de la
sécurité routiere ». Pour la premiére fois aussi, nous avons réalisé pour la télévision des films
montrant la vision qu’a un motard de la route derriere sa visiere, afin que les autres usagers,
voyant les choses du méme point de vue, apprennent a les respecter au méme titre que les
motards doivent respecter I’ensemble des régles communes.

M. Philippe Meunier. Vous travaillez avec les associations de motards, nous dites-
vous. Mais, a leur demande, ceux-ci ont été des milliers ce week-end a manifester contre les
mesures prises, sans concertation, nous disent-ils. Comment expliquez-vous le fait ?

Mme Michéle Merli. Nous travaillons sur de nombreuses mesures. Vous allez
auditionner, je crois, M. Régis Guyot, qui a exploré les « gisements » de sécurité routiére en
ce qui concerne les deux-roues motorisés et élaboré 78 propositions. Nous avons lancé une
concertation sur celles-ci. Nous en avons écarté certaines, comme la plaque minéralogique a



I’avant. En revanche, nous voulons que la plaque arriére soit lisible. Les motards doivent
comprendre que I’ensemble des régles de sécurité routieére leur est applicable. Or nous
savons qu’ils respectent moins les limitations de vitesse que les autres usagers. On ne saurait
non plus admettre que les plaques arriere soient trafiquées ou rendues illisibles.

M. le rapporteur. Le bridage des véhicules fait-il partie de vos hypotheses de
travail ? Se heurte-t-il a des difficultés industrielles ? La promotion des véhicules est aussi
fondée sur la vitesse ! Pourquoi cette question n’est-elle pas abordée ?

Mme Michele Merli. Elle I’est par I’intermédiaire du limiteur volontaire de vitesse,
embrayable et débrayable par 1’usager. Son efficacité étant de 85 %, nous voulons en
favoriser le développement et le coupler avec une transmission embarquée de I’information
sur les limites de vitesse applicables.

M. le rapporteur. Comment concilier 1’idée selon laquelle la vitesse doit étre
limitée parce qu’elle est une cause d’accident et la commercialisation de véhicules de plus en
plus rapides ?

Mme Michele Merli. Nous ne pouvons pas agir a I’échelle frangaise. Nous
souhaitons convaincre 1’Union européenne de rendre obligatoire I’équipement, en premicre
monte, de tous les véhicules, de quelque gamme qu’ils relévent, d’un limiteur volontaire de
vitesse. Le ministre de I’intérieur y tient beaucoup. C’est ainsi que nous allons pouvoir
progresser.

Par ailleurs, la vitesse d’une forte proportion des engins a propulsion électrique que
nous allons voir se multiplier sur nos routes sera limitée a 130 km/h. Dés lors que sera ainsi
mis en évidence I’intérét d’une telle limitation, il sera possible d’aller beaucoup plus loin
dans le bridage des voitures.

Enfin, le bridage a 130 km/h d’un véhicule n’empéchera pas son conducteur de
commettre des excés de vitesse en ville, ou la vitesse est limitée a 30 ou 50 km/h. L’outil le
plus intéressant pour la sécurité routicre est donc bien le limiteur de vitesse volontaire, qui
permet au conducteur de réguler celle-ci, et, couplé au GPS, d’éviter tout risque de
verbalisation.

M. le président Armand Jung. Merci, madame la déléguée interministérielle, pour
vos propos et vos réponses. J’ai bien noté que vous allez répondre en détail par écrit a toutes
les questions posées. La Mission devra aussi vous réentendre. Je demande a nos collegues
qui n’ont pas pu poser toutes les questions qu’ils souhaitaient de les communiquer a la
présidence de la Mission, qui les transmettra a la DISR.

*
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Audition de Mme Anne Guillaume, directrice
du laboratoire d’accidentologie, de biomécanique et d’études du
comportement humain (constructeurs automobiles)

Mardi 21 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous accueillons maintenant Mme Anne
Guillaume, directrice du laboratoire d’accidentologie, de biomécanique et d’études du
comportement humain. Pourriez-vous, madame, en nous présentant ce laboratoire, nous dire
en quoi il se distingue de la multitude d’autres organismes s’occupant de sécurité routiére ?

Mme Anne Guillaume. Le laboratoire d’accidentologie, de biomécanique et
d’études du comportement humain, ou LAB, a été créé en 1969 par Renault et PSA — devenu
depuis PSA Peugeot-Citroén —, a un moment ou le nombre de tués sur les routes ne cessait
de s’¢lever. Sa vocation est d’analyser les causes et les conséquences des accidents. En effet,
ceux-ci étant le plus souvent d’origine multifactorielle, la sécurité routiére doit étre 1’affaire
de tous les acteurs, pouvoirs publics, conducteurs ou constructeurs.

En tant que laboratoire de recherche amont, le LAB produit des connaissances
scientifiques pour les deux constructeurs en sorte qu’ils puissent développer des systémes de
sécurité¢ adaptés. 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 & méme
de fournir aux constructeurs des éléments pour la mise au point des systemes de sécurité.
Ensuite, nous vérifions D’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.

L’accidentologie recouvre un champ trés vaste. Nous travaillons a la fois en faveur
de la sécurité primaire — prévenir I’accident — et en faveur de la sécurité secondaire — réduire
autant que possible les conséquences de I’accident. Nous étudions aussi les comportements
des conducteurs afin de déterminer leurs besoins et de leur fournir les aides a la conduite les
plus appropriées.

Nous nous appuyons sur des bases de données nationales et internationales —
européennes en particulier mais nous recourons aussi a la GIDAS (German In-Depth
Accident Study) allemande et a la CCIS (Co-operative Crash Injury Study) britannique.
Cependant, le LAB a aussi constitué ses propres bases. Ainsi, en accidentologie secondaire,
nos spécialistes examinent les véhicules accidentés pour déterminer le type de choc, sa force,
pour étre 8 méme d’établir ensuite comparaisons et statistiques ; ils relévent également les
dispositifs de sécurité dont étaient dotés les véhicules impliqués ainsi que les Iésions subies
par les occupants, afin d’établir le lien entre choc et 1ésion.

Pour donner un exemple de nos conclusions, I’enquéte effectuée par le LAB sur
I’évolution des I¢ésions, graves a mortelles, subies par un conducteur ceinturé lors d’un choc
frontal démontre que les dispositifs dont les véhicules ont ¢té¢ dotés au fil des années — en
premier lieu le renforcement de I’habitacle, mais avec tous les compléments indispensables
que sont I’airbag, la ceinture de sécurité, les limiteurs d’efforts, etc., car la rigidité accrue
des structures augmente 1’énergie transmise aux passagers — ont permis de diminuer trés
sensiblement 1I’importance des 1ésions pour un méme choc.

Dans le domaine de 1’accidentologie primaire, les équipes du LAB, en coopération
avec le Centre européen d’études de sécurité et d’analyse des risques (CEESAR), recueillent
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sur le terrain les informations labiles sur les conditions de survenue des accidents. Cela
permet de déterminer les situations accidentelles et leur fréquence, d’analyser de fagon trés
détaillée ce qu’on appelle les « pertes de contrdle », mais aussi, a partir de scénarios réels, de
tester ensuite par simulation les systémes de sécurité primaire. Nous avons ainsi, dans le
cadre du projet européen TRACE, démontré que 1’aide au freinage d’urgence et le systeéme
de contrdle électronique de stabilit¢ ESC permettaient de réduire de 70 % le nombre des
blessures graves ou mortelles.

La biomécanique consiste a tester de facon rigoureuse toutes les hypothéses de
Iésion en laboratoire, en reproduisant expérimentalement les conditions des accidents. Il
s’agit d’évaluer, a I’aide de mannequins — nous en avons un pour chaque type de choc — le
risque de Iésions, de comprendre les mécanismes a 1’ceuvre. Nous essayons également
d’améliorer les mannequins utilisés par les constructeurs pour évaluer leurs systemes de
sécurité — nous espérons parvenir a dépasser le stade des modeles numériques pour arriver a
un « modele étre humain ».

On a avec la ceinture de sécurit¢ un exemple de ce que peut produire la
collaboration entre le LAB et les constructeurs. Il s’agit en effet, sous une apparente
simplicité, d’un dispositif extrémement complexe comportant un bloqueur de sangle, des
prétensionneurs et un limiteur d’effort thoracique, dont la mise au point a été permise par
une analyse biomécanique de I’effort supporté au niveau du thorax lors d’un choc — et nos
données accidentologiques ont confirmé 1’efficacité d’un tel dispositif pour réduire les
risques de 1ésions graves.

Depuis de nombreuses années, le LAB est trés impliqué dans des projets européens
axés sur la protection des enfants. Il a ainsi reconstitué un accident pour rechercher 1’origine
des lésions abdominales observées sur une fillette en dépit du dispositif de retenue, et a
conclu a une mauvaise position du harnais. Plus généralement, une étude sociologique
menée dans le cadre du projet européen CASPER (Child Advanced Safety Project for
European Roads), a mis en évidence un taux de 70 % d’utilisation incorrecte des dispositifs
de retenue destinés aux enfants, les DRE. C’est a partir de ces observations que les
constructeurs ont mis au point le systtme ISOFIX d’ancrage de si¢ges qui équipe tous les
nouveaux véhicules depuis 2009.

Dans ’avenir, le LAB a I’ambition d’améliorer la sécurité des nouveaux véhicules
¢lectriques, de travailler sur les véhicules « communicants » et de participer a des projets
internationaux.

M. le président Armand Jung. Les travaux du LAB bénéficient-ils a d’autres
constructeurs que Renault ou Peugeot-Citroén ?

Mme Anne Guillaume. Nous participons a un grand nombre de projets
collaboratifs et nous publions la plupart de nos résultats.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Quelles mesures techniques préconiseriez-vous
au législateur pour améliorer la sécurité ? Que pensez-vous du bridage des véhicules ? Cette
solution vous semble-t-elle réaliste dans une économie mondialisée ? Le low cost est-il
compatible avec la sécurité ?

Mme Anne Guillaume. Renforcer les contraintes de sécurité secondaire n’est pas
forcément la solution d’avenir, car on ne peut indéfiniment alourdir les véhicules, d’autant
que les normes environnementales poussent plutdt dans le sens d’un allégement. Les
perspectives offertes par les véhicules communicants semblent sans doute plus intéressantes.
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Surtout, il serait temps de raisonner en termes de sécurité intégrée, c’est-a-dire incluant la
sécurité primaire. Il faut désormais avoir une conception globale de la sécurité¢ dans sa
dimension multifactorielle, intégrant tous les acteurs.

M. le rapporteur. Ce n’est pas le cas ?

Mme Anne Guillaume. En matiére de sécurité routiére, on pointe toujours la
responsabilité des constructeurs alors que ceux-ci font déja beaucoup dans ce domaine. Il
faudrait aussi considérer le comportement de 1’ensemble des usagers, y compris donc les
piétons et les utilisateurs de deux-roues, et ne pas demander a la technologie seule
d’améliorer la sécurité routiére. La prise de conscience doit étre générale.

L’accidentologie nous montre qu’en France les autoroutes, qui sont pourtant les
voies les plus rapides, sont aussi les plus sires, ce qui conduit a penser que le bridage n’est
pas la solution. En tout état de cause, la France ne peut pas prendre seule une mesure de ce
genre, le marché étant international.

Certes, les voitures de luxe sont équipées de tous les dispositifs de sécurité les plus
perfectionnés. Cependant, la plupart des gens considérant aujourd’hui la mobilité comme un
droit, les constructeurs font le maximum pour développer des systemes de sécurité
financiérement abordables pour une grande majorité¢ des consommateurs.

M. Jacques Myard. Les constructeurs comptent-ils équiper a trés court terme tous
les véhicules de série d’avertisseurs du type Coyote, signalant les limitations de vitesse et les
bouchons dus aux accidents ?

Mme Francgoise Hostalier. On ne peut pas nier que certains systémes de protection
des enfants sont d’une utilisation trop complexe. Ne devrait-on pas adopter le systéme, en
usage aux Etats-Unis, de la ceinture de sécurité a déclenchement automatique, fixée a la
porticre ? 'Y a-t-il une homogénéisation des normes de sécurité au niveau européen ?
Certaines de vos analyses portent-elles sur les deux-roues ? L’équipement des véhicules par
des dispositifs de sécurité de plus en plus sophistiqués ne va-t-il pas donner aux conducteurs
un sentiment d’assurance dangereux ?

M. Jean-Louis Léonard. Vos recherches ont-elles une incidence sur I’évolution de
la réglementation ? Y a-t-il une coopération entre les constructeurs européens ? Vos
recherches sont-elles le fruit de commandes des constructeurs ? Dans quelle mesure pouvez-
vous influer sur leurs décisions ? Enfin, quelle place occupent les sciences humaines dans
vos analyses ? Autrement dit, recherchez-vous les causes culturelles des accidents ?

M. Christian Vanneste. Les accidents trouvent aussi leur origine dans le
comportement et 1’état du conducteur. Peut-on envisager un véhicule capable de contrdler
ces ¢léments — de détecter par exemple I’état de somnolence, responsable de 30 % des
accidents ?

Mme Pascale Gruny. Les si¢ges d’enfants les moins chers sont-ils vraiment sirs ?
Par ailleurs, je ne comprends pas qu’on autorise la circulation des véhicules électriques,
dangereux pour les piétons parce que trop silencieux.

M. Michel Raison. La démocratisation de la technologie embarquée n’est-elle pas
le nouveau défi a relever pour assurer la sécurité primaire ?
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M. Philippe Meunier. Les progrés accomplis en deux décennies en matiere de
sécurité, sous la pression de la réglementation et de la concurrence, sont considérables.
Quelles nouvelles améliorations prévoyez-vous a échéance de dix ou vingt ans ? Une voiture
puissante, équipée d’un systeme de freinage adapté a la grande vitesse, n’est-elle pas de ce
fait plus sire qu’une voiture bon marché ?

Mme Anne Guillaume. Je pense que les constructeurs seront dans quelques années
a méme d’équiper leurs véhicules d’un systéme limitant la vitesse en fonction des indications
fournies par le GPS.

\

M. Jacques Myard. Sera-ce possible a partir des panneaux de signalisation
routiére ?

Mme Anne Guillaume. Je pense qu’un dispositif de communication directe avec la
voiture est réalisable, mais a un colt extrémement ¢levé car cela supposerait d’équiper tous
ces panneaux d’émetteurs. Le GPS, malgré 1’'imprécision de la cartographie, permet un
repérage assez fiable et pourra donner au conducteur toutes les indications de vitesse utiles.

En ce qui concerne la protection des enfants, les constructeurs se sont efforcés de
simplifier les dispositifs de retenue, contribuant ainsi a améliorer la sécurité. Il semble en
revanche que la communication sur ces dispositifs soit insuffisante, nos enquétes montrant
que peu de parents connaissent le syst¢tme ISOFIX. En tout état de cause, les DRE sont
homologués au niveau européen et les constructeurs n’ont pas leur mot a dire en la maticre.
Mais peut-étre faudrait-il envisager d’imposer des normes plus séveéres... Quant au systéme
de ceinture de sécurité a déclenchement automatique, il est onéreux, pour un intérét modeste,
le taux de port de ceinture étant excellent en France. Il s’agit en réalité d’un dispositif de
confort plutot que de sécurité.

Associant accidentologie et biomécanique sous I’égide des constructeurs, le LAB
fait figure d’exception parmi les laboratoires européens. Cela ne nous empéche pas de
participer a quatre projets européens, dont DaCoTA (Road Safety Data Collection, Transfer
and Analysis), qui vise a harmoniser le recueil des données d’accidents a travers I’Europe.
Nous travaillons également en collaboration avec les organismes actifs dans nos domaines de
compétence.

Méme si nous avons participé a une étude « 2RM » du PREDIT (programme de
recherche et d’innovation dans les transports terrestres) sur les deux-roues motorisés, et a
différentes études consacrées aux piétons, le LAB se consacre avant tout a la sécurité du
véhicule quatre-roues.

Le développement des technologies de sécurit¢ ne déresponsabilise pas le
conducteur, qui reste maitre a bord : c’est toujours lui qui prend la décision, méme s’il est
aidé. En outre, les constructeurs veillent & ce qu’il ne soit pas abreuvé par un flux
d’informations qu’il serait incapable de maitriser ou qui ne lui seraient pas directement
utiles.

\

Le LAB contribue a I’évolution de la réglementation via sa participation a une
quinzaine de groupes préréglementaires et normatifs, comme les groupes de travail sur les
normes [SO.

Conformément au souhait des constructeurs, le LAB compte développer dans
I’avenir ses analyses du comportement humain. Nous envisageons notamment d’utiliser ces
nouveaux outils que sont les field operational tests et I’observation naturaliste, qui visent a
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suivre le comportement d’un conducteur lambda grace a des capteurs équipant son véhicule.
S’agissant d’outils extrémement onéreux, ces enquétes sont en général menées dans le cadre
de projets européens. Les études de ce genre qui ont déja été conduites aux Etats-Unis ont
permis de recueillir nombre d’informations trés instructives sur le comportement du
conducteur avant I’accident ou le « presque accident ». Elles ont ainsi montré que la
somnolence était une cause d’accident beaucoup moins fréquente que I’on ne croyait.
Richard Hanowski en particulier a montré que des accidents qui pouvaient lui étre imputés
¢taient dus en fait a la distraction du conducteur, occupé a chercher un objet par exemple.

M. Jacques Myard. Avez-vous auditionné¢ des conducteurs qui avaient fait des
tentatives de suicide au volant ?

Mme Anne Guillaume. Il y a trés peu de cas de suicides dans nos bases de
données. De toute fagon, nous n’auditionnons pas les conducteurs.

En ce qui concerne la sécurité des piétons, les deux constructeurs sont engagés dans
un projet européen relatif aux moyens de sonoriser les véhicules €lectriques roulant a faible
vitesse, leur bruit étant suffisant dés que leur vitesse augmente.

Mme Pascale Gruny. Ne faudrait-il pas alors conseiller a leurs conducteurs
d’accélérer ?

Mme Anne Guillaume. Je n’irai pas jusque-la! Par ailleurs, certains de ces
véhicules seront également équipés d’un détecteur de piétons.

M. Christian Vanneste. Ne pourrait-on équiper les pneus des véhicules électriques
de bandes de roulement sonore ?

Mme Anne Guillaume. A grande vitesse, cela produirait un bruit intolérable !

M. le président Armand Jung. Pourrez-vous nous faire connaitre les grandes
tendances qui se dégagent des bases de données sur lesquelles vous travaillez et les
préconisations les plus urgentes en matieére d’accidentologie ?

Mme Anne Guillaume. Ces données ne signifient pas grand-chose en elles-mémes.
M. le rapporteur. Les causes des accidents n’y figurent-elles pas ?

Mme Anne Guillaume. Elles ne les décrivent pas de fagon suffisamment détaillée
tant que nous ne les avons pas retravaillées selon des critéres bien précis. Elles nous
permettent, en amont de fournir des orientations aux constructeurs, et en aval d’évaluer la
performance des systémes de sécurité.

M. le président Armand Jung. Qu’est-ce qui vous semble prioritaire ?

Mme Anne Guillaume. Méme s’il faut évidemment continuer a progresser dans le
domaine de la sécurité secondaire, la sécurité primaire et la sécurité tertiaire constituent
désormais la priorité des constructeurs.
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Audition de M. Claude Azam, chef du bureau d’enquétes sur les accidents
de transport terrestre et de M. Jean-Louis Humbert, chef de la division
transports routiers (ministére de I’écologie, du développement durable,
des transports et du logement)

Mercredi 22 juin 2011

M. le président Armand Jung. Le processus d’auditions qui vient de commencer
doit nous permettre d’entendre toutes les personnalités, administrations et associations et
tous les organismes qui comptent dans le domaine de la sécurité et de la prévention routiére.

Nous accueillons aujourd’hui M. Claude Azam, chef du bureau d’enquétes sur les
accidents de transport terrestre (BEA-TT), et M. Jean-Louis Humbert, chef de la division
transports routiers au ministeére de 1’écologie, du développement durable, des transports et du
logement, que je remercie de leur présence.

Si le bureau d’enquétes est souvent évoqué par les médias, il reste peu connu du
grand public. Notre Mission d’information va s’intéresser principalement aux causes des
accidents de la circulation, qu’il est souvent difficile d’appréhender de maniere objective
comme de hiérarchiser. Au-dela des drames qui endeuillent chaque année des milliers de
familles et des passions, elle se donne pour objectif de présenter au Gouvernement, dés le
mois d’octobre, des propositions aussi précises que possible.

M. Claude Azam, chef du bureau d’enquétes sur les accidents de transport
terrestre (BEA-TT). C’est un grand honneur pour nous d’intervenir aujourd’hui devant
votre Mission d’information. Notre exposé s’articule en trois parties, qui seront
respectivement consacrées aux missions du BEA-TT, a DI’analyse d’un certain nombre
d’accidents significatifs de la circulation routiére, et aux enseignements et orientations que
nous en tirons pour la prévention routicre.

Rattaché au ministre chargé des transports, le BEA-TT est un service récent : il a été
créé en 2004, bien apres ses ainés, le bureau d’enquétes et d’analyses pour la sécurité de
I’aviation civile, né en 1946, et le bureau enquétes accidents de mer, né en 1997.

C’est a la suite de 1’accident du tunnel du Mont-Blanc, dans lequel 39 personnes ont
trouvé la mort, que vous avez décidé — par la loi— de créer le BEA-TT. Son champ
d’intervention couvre tous les transports terrestres : transports ferroviaires, transports guidés,
transports routiers et voies navigables. Il n’existe aucun organisme de ce type dans les autres
pays européens, qui ne disposent en général — en vertu d’ailleurs d’une directive
européenne — que d’un bureau d’enquétes accidents ferroviaires.

Notre mission consiste a analyser les circonstances et les causes des accidents ou
incidents graves ou complexes, a émettre des recommandations destinées a prévenir de
futurs accidents ou incidents similaires, et enfin a assurer le suivi de leur prise en compte —
ce qui ne veut pas dire leur mise en ceuvre. La loi se borne en effet a prévoir que les
destinataires de ces recommandations ont trois mois pour nous répondre qu’ils les prennent —
ou non — en compte.

Les décisions d’ouverture des enquétes techniques sont prises par le directeur du
BEA-TT a la demande ou avec I’accord du ministre chargé des transports, tout au moins en
ce qui concerne la circulation routiere puisque, s’agissant de la circulation ferroviaire, la
directive européenne nous laisse la plus grande latitude.
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La loi nous confére une totale indépendance dans 1’organisation des enquétes, la
conduite des investigations et [’établissement de nos conclusions. Notre capacité
d’investigation est trés large, avec un droit d’acces a tous les ¢léments et documents utiles a
la conduite de 1’enquéte, ainsi qu’au dossier d’information ou d’instruction judiciaire. Les
textes définissent précisément les relations que nous sommes autoris€s a entretenir avec le
procureur de la République et le juge d’instruction. Cette capacité d’investigation est assortie
d’un régime de sanctions — que nous n’avons jusqu’ici jamais eu a mettre en ceuvre — en cas
d’entrave a I’action des enquéteurs.

Nous n’en avons pas moins des obligations : nous en tenir a une analyse technique
des circonstances et des causes des accidents, ne jamais émettre d’opinion sur les
responsabilités des acteurs concernés, rendre publics les rapports qui concluent les enquétes,
consultables sur internet, et respecter le secret de I’instruction et le secret médical. Le rapport
¢tant le plus souvent rendu public avant la cloture de I’instruction, nous vérifions avec le
juge d’instruction que son contenu ne risque pas de géner ’instruction en cours.

\

Pour faire face a ses missions, le BEA-TT dispose de 7 enquéteurs permanents,
affectés a ’'une ou l’autre de ses deux divisions — transports ferroviaires ou guidés et
transports routiers. Nous pouvons ¢galement recourir a des enquéteurs occasionnels,
commissionnés pour les besoins d’une enquéte.

Depuis sa création, le BEA-TT a conduit 108 enquétes techniques, soit une
vingtaine par an ; 28 concernent le seul transport ferroviaire et 54 impliquent des véhicules
routiers, dont 16 concernent des accidents survenus au droit de passages a niveau.

Vous ’aurez compris, nous choisissons les accidents sur lesquels nous conduisons
une enquéte, et ce en fonction de trois criteres. Il y a d’abord la gravité de I’accident, ensuite
ses circonstances —pour prendre un exemple, nous ne faisons jamais d’enquéte sur les
accidents dont peuvent étre victimes les jeunes qui sortent de boite de nuit aprés avoir trop
bu ou pris des stupéfiants. Leurs causes ressortissent en effet a 1’accidentologie générale. Or
nous n’avons pas vocation a faire de ’accidentologie générale, mais a venir en complément
de celle-ci pour analyser les comportements ou les situations accidentogeénes. Troisiéme
critére : les personnes impliquées dans I’accident ; dans la mesure ou nous avons le souci de
formuler des recommandations opérationnelles, bon nombre de nos enquétes concernent des
accidents impliquant des professionnels de la route.

Jean-Louis Humbert va maintenant vous présenter une sélection de 11 accidents
significatifs, que nous avons classés selon leur type.

M. Jean-Louis Humbert, chef de la division transports routiers au ministére de
I’écologie, du développement durable, des transports et du logement. Les accidents de
transports en commun de personnes — autocar ou autobus — sont un premier type d’accidents.
Il a fait I’objet de 15 enquétes. Je vous en présenterai 4 exemples.

I1 s’agit d’abord de I’encastrement d’un autocar dans un passage souterrain a gabarit
réduit, survenu a Rouen le 5 février 2010. Un autocar transportant des enfants s’est engagé
sous un passage souterrain a gabarit réduit de 2,70 metres de hauteur. La hauteur de I’autocar
¢tant de 4 métres, celui-ci a été littéralement « décapité ». La premiére cause de cet accident
spectaculaire tient au manque d’attention de la conductrice, qui était préoccupée par des
problémes personnels et portait des écouteurs pour écouter de la musique sur son lecteur
MP3 — elle s’est donc retrouvée « coupée » de I’environnement de conduite. Les autres
causes sont I’insuffisance de réaction de I’entreprise de transport, qui avait détecté de
mauvaises pratiques de conduite chez cette conductrice lors d’évaluations périodiques non



obligatoires, 1’absence de ceintures de sécurité dans I’autocar, et enfin 1’absence de portique
de sécurité signalant le gabarit en amont du passage souterrain— il avait en effet été
accidenté et n’était pas encore remplacé.

Le deuxiéme exemple, qui fut trés médiatisé, est ’accident survenu a un autocar
polonais dans la descente de Laffrey, sur la commune de Notre-Dame-de-Mésage, dans
I’Isere, le 22 juillet 2007. Ayant perdu sa capacité¢ de freinage en bas de la descente,
I’autocar a fait une sortie de route et s’est écrasé aprés une chute de 15 metres, 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.

Le troisieme accident s’est produit le 20 janvier 2006 sur la ligne réguliere Arles-
Port-Saint-Louis-du-Rhone, a ’heure de la sortie des classes. L’intérét de ce cas est de
soulever la question des problémes médicaux. C’est en effet a la suite du déces du
conducteur — di a un arrét cardiaque — que 1’autocar est sorti de la route. Or, bien souvent,
comme ici, le médecin du travail hésite a déclarer I’inaptitude en cas de problémes
cardiaques. L’employeur n’étant pas au courant, I’accident finit par se produire. L’absence

de port de la ceinture par la plupart des passagers a ¢t¢ un facteur aggravant.

Le dernier exemple est constitué par la collision d’un autocar de transport scolaire
et d’un poids lourd, le 12 mars 2007, a Angliers, dans la Vienne. Malgré le panneau « Cédez
le passage », ’autocar a refusé la priorité a un camion-benne et s’est encastré sur le coté de
ce dernier. Outre le refus de priorité, nous avons incriminé une mauvaise visibilité sur la
droite depuis I’intérieur de 1’autocar, et des problémes de discipline. Un éleve a été tué dans
I’accident : 1l était assis sur le tableau de bord, dos au pare-brise ! La encore, I’absence de
ceintures de sécurité — 1’autocar, ancien, n’en était pas équipé — a été un facteur aggravant.

Les accidents de poids lourds constituent une deuxiéme catégorie d’accidents, qui a
fait I’objet de 9 enquétes. J’en citerai deux exemples.

Il y a d’abord la collision entre un autocar et un poids lourd survenue le 5 mars
2009 sur ’autoroute A9, a Pollestres, dans les Pyrénées-Orientales. Apres avoir heurté
I’autocar stationné sur la bande d’arrét d’urgence, a seulement 80 centimetres de la voie de
droite, le poids lourd a terminé contre les glissiéres du terre-plein central. Cet accident est
assez représentatif de ceux qui se produisent sur les autoroutes : les arréts sur la bande
d’arrét d’urgence sont particuliérement dangereux. Le premier facteur qui peut expliquer
I’accident est donc I’arrét inopportun de 1’autocar sur la bande d’arrét d’urgence — a la suite
de la fermeture défectueuse d’une porte de soute a bagage, qui n’avait pas été détectée par le
systéme de verrouillage centralisé — alors méme qu’une aire de service était annoncée a
300 metres. Par ailleurs, la trajectoire du poids lourd, qui roulait a cheval sur la bande d’arrét
d’urgence, était anormale, probablement en raison de la conduite en convoi de deux poids
lourds. II est a noter que le conducteur du poids lourd avait été sanctionné quelques mois
auparavant sur une autre autoroute pour non-respect de la distance de sécurité.

L’enquéte sur le deuxiéme accident est toujours en cours. Elle concerne la collision
entre deux poids lourds survenue le 16 décembre 2010 sur I’autoroute A8, a La Trinité. A la
suite d’une panne, un camion-citerne de transport de GPL s’est arrété sur la voie de droite de
I’autoroute, dans le contournement de Nice. Un camion-plateau transportant un mobil-home
a heurté ce camion-citerne, qui s’est immédiatement enflammé. L’accident aurait pu étre
beaucoup plus grave s’il avait eu lieu a un autre endroit. Les facteurs ayant joué un réle sont
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ici I’hypovigilance ou I’inattention du conducteur du camion-plateau, décédé dans
I’incendie, mais surtout le manque de résistance a 1I’arrachement de la vanne de fond de cuve
du camion-citerne. Celui-ci n’aurait jamais di prendre feu. La réglementation européenne en
vigueur impose en effet que la vanne de fond de cuve se referme en cas d’arrachement afin
d’empécher toute fuite. Néanmoins, les dispositions constructives ne sont guere précises, si
bien que les constructeurs ont une marge d’interprétation. Il serait donc bon de procéder a
une harmonisation de ces normes de sécurité.

Les accidents liés aux conditions de trafic constituent un troisiéme type d’accidents,
qui a fait I’objet de 4 enquétes. J’évoquerai deux exemples.

Il s’agit d’abord du carambolage impliquant 24 véhicules survenu le 19 octobre
2008 sur I’autoroute A4, a Courcelles-Chaussy, en Moselle. Le brouillard a certes joué¢ un
réle dans I’accident, mais il n’est pas inhabituel dans cette région, notamment en cette
période de I’année. C’est donc la présence de fumées — provenant de la combustion de bottes
de paille répandues a proximité de 1’autoroute a la suite de I’incendie d’un hangar agricole —
qui a été déterminante. La combinaison du brouillard et de la fumée produit en effet un
nuage trés opaque — le fameux smog anglais. D’autre part, il s’est révélé difficile d’informer
les usagers sur les difficultés qu’ils allaient rencontrer.

Le deuxiéme exemple, classique de la « queue de bouchon », est celui de la
collision entre une file de véhicules et un poids lourd, survenue le 24 juillet 2006 sur la
RN10, a Reignac, en Charente. Le poids lourd, qui roulait a 85 kilometres-heure, a écrasé un
camping-car qui se trouvait arrété a la queue d’un bouchon provoqué par un premier
accident. Le camping-car a été littéralement écrasé entre deux poids lourds : sa longueur a
¢té réduite a environ 1,50 métre. L’assoupissement du conducteur du poids lourd a pu étre
¢établi, les appareils de mesure ayant mis en évidence des oscillations de vitesse
caractéristiques d’une alternance de phases de sommeil et de réveil. En outre, il avait eu une
semaine de travail chargée et trainait une dette de sommeil due & des dépassements
d’horaires ; il participait en plus a la moisson le samedi ! Enfin, une forte canicule sévissait a
cette date. On note également 1’absence d’alerte des usagers, la fourgonnette devant
annoncer la « queue de bouchon » n’étant pas encore positionnée au moment de 1’accident.

Les incendies spontanés de véhicules constituent un quatrieme type d’accidents, qui
a fait 1’objet de trois enquétes. A la suite des accidents des tunnels du Mont-Blanc et du
Fréjus, nous avons cherché a comprendre pourquoi les poids lourds et les autocars prenaient
feu. Nous nous sommes ici intéressés a 1’incendie d’un autocar a étages survenu le 23 février
2008 sur I’autoroute A43, au péage de Chignin, sur la commune des Marches, en Savoie. Le
constat est simple : un autocar briile trés bien et trés vite. Il concentre en effet dans un
volume réduit le moteur, qui comporte des pieces trés chaudes, les échappements, et un
certain nombre de matériaux inflammables. Dans le cas présent, le feu venait de la
chaudiere. Il a couvé vingt minutes dans le compartiment moteur, a 1’arriére du véhicule,
avant que d’autres usagers de la route n’avertissent le conducteur a la vue des flammes. Il ne
restait alors que dix minutes avant la combustion totale de I’autocar, qui a heureusement pu
s’arréter et évacuer ses passagers a temps. Les facteurs qui concourent a expliquer 1’accident
sont ici la désolidarisation du tuyau d’échappement de la chaudiere, le manque de propreté
de I’environnement de celle-ci, qui était couvert de résidus graisseux et de carburants
inflammables, 1’absence de détecteur d’incendie, la vulnérabilité des autocars a I’incendie,
dont j’ai déja parlé, et enfin la présence d’un seul escalier d’acces a 1’étage, problématique
pour I’évacuation. Dans le cas présent, les passagers étaient des jeunes revenant des sports
d’hiver ; mais qu’en aurait-il été¢ avec des personnes moins mobiles ?
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Cinquieme type d’accidents : les accidents impliquant un autre mode de transport,
qui ont fait ’objet de 16 enquétes. Je rappellerai d’abord le dramatique accident survenu a
Allinges le 2 juin 2008, ou 7 collégiens avaient alors trouvé la mort a la suite de la collision
entre un TER et un autocar. L’autocar a été¢ heurté par le TER sur un passage a niveau ; sa
partie arriére a été arrachée. Parmi les facteurs ayant joué¢ un rdle dans 1’accident vient
d’abord I’immobilisation de I’autocar, peut-étre due a des facteurs mécaniques, mais plus
encore au mouvement de panique du chauffeur qui, ayant bloqué le véhicule contre une
bordure, a calé et n’a pu redémarrer assez vite. Cela a cependant été favorisé par la
géométrie difficile du passage a niveau, qui rendait sa traversée longue et délicate pour des
véhicules lourds et encombrants. La marge de sécurité par rapport au délai d’annonce des
trains était donc réduite : pour un délai d’annonce des trains de 24 secondes, il fallait environ
13 secondes a un autocar pour traverser. Dans le cas présent, il s’est lancé au moment ou le
feu rouge s’allumait : le moindre incident pouvait donc étre fatal.

Mme Francoise Hostalier. Y avait-il des barri¢res ?

M. Jean-Louis Humbert. Oui, mais elles ont commencé a s’abaisser 7 secondes
apres que les feux rouges du passage a niveau se furent allumés et que la sonnerie eut retenti.
Au terme de la manceuvre, il restait 8 secondes avant le passage du train — c’est le dispositif
classique. L’autocar a démarré son franchissement au moment ou les feux rouges
s’allumaient. Lorsque les barriéres se sont abaissées, il n’était pas tout a fait sorti du passage
a niveau. Comme il roulait l[égerement sur la gauche, il a braqué a droite a la vue de la demi-
barricre de gauche qui commencait a s’abaisser, ce qui I’a acculé a une bordure et a
provoqué I’enchainement que 1’on sait.

Permettez-moi de citer un dernier exemple, celui de la collision entre un tramway et
une voiture dans un carrefour giratoire, survenue le 27 avril 2010 a Orvault, dans
I’agglomération de Nantes. C’est un type d’accident assez classique, car les tramways
traversent souvent des carrefours giratoires. Le premier facteur qui explique 1’accident est ici
le non-respect de la signalisation lumineuse — feu tricolore et feu rouge clignotant d’annonce
du tramway — par la conductrice de la voiture. Il est cependant un fait que ce carrefour est
complexe, et que la visibilité de la signalisation lumineuse dans le contexte urbain était
particulierement médiocre.

\

Jen arrive a la derniére partie de notre exposé, a savoir la syntheése des
enseignements et des orientations que nous tirons de ces exemples pour la prévention
routiere.

Ces orientations de prévention peuvent viser les causes des accidents, les facteurs
ayant aggravé le bilan, et enfin certains types de transport ou circonstances particulieres.

Parmi les causes des accidents, on retrouve trés souvent I’inattention ou
I’hypovigilance des conducteurs. La premiére me semble encore plus fréquente. Il faut donc
¢liminer les sources potentielles de distraction qui peuvent se trouver dans I’environnement
du conducteur, en rappelant I’interdiction du téléphone au volant — méme en mains libres, il
peut poser probléme— et en proscrivant [’usage d’écouteurs, notamment pour les
conducteurs professionnels. Il est plus délicat d’agir sur le front de I’hypovigilance, en
dehors bien sir des formations et autres campagnes de sensibilisation. Nous avons pu
constater 1’influence de la prise de certains médicaments comme les antihistaminiques. Les
avis des médecins sont partagés, certains estimant que ces effets ont disparu avec les
médicaments de nouvelle génération. Il reste qu’une bonne partie de la population prend ce
type de médicaments. Le triangle jaune apposé sur les boites ne suffisant pas toujours, c’est



au médecin d’attirer I’attention de ses patients sur les risques de somnolence qu’entraine la
prise de tel ou tel médicament.

Une partie de nos recommandations portent sur le suivi médical. Nous avons ainsi
proposé d’instaurer une limite d’age pour la validité des permis « lourds », d’augmenter la
fréquence des visites médicales et d’améliorer la communication entre médecins du travail et
employeurs.

Les fautes de conduite des poids lourds sur autoroute sont une cause récurrente
d’accidents. Il faut donc lutter contre les plus fréquentes : le non-respect des distances de
sécurité et la circulation a cheval sur les bandes d’arrét d’urgence. Au-dela des sanctions,
quelques pistes nous paraissent intéressantes. On peut ainsi poursuivre les expérimentations
d’alerte sonore par « bandes rugueuses » en limite de bande d’arrét d’urgence. Il importe
¢galement de promouvoir les systémes d’aide a la conduite embarqués — assistance au
freinage d’urgence par radar, par exemple— qui font leur apparition chez certains
constructeurs de camions, comme Mercedes. Ils sont trés efficaces, mais le surcolit s’établit
tout de méme a 30 000, voire a 40 000 euros. Les compagnies d’assurance peuvent donc
accorder des aides. Je pense que c’est une voie prometteuse.

Il convient d’autre part de continuer de lutter contre le défaut de port de la ceinture
de sécurité, qui reste fréquent dans les autocars, ou les passagers se sentent faussement en
sécurité. Le rajeunissement des autocars assurant les transports scolaires devrait permettre un
progreés puisque, depuis 1999, ils doivent obligatoirement étre équipés de ceintures. Les
autorités organisatrices de transports, les départements, imposent déja des spécifications
rigoureuses dans leurs cahiers des charges. Dans certains cas, ils prévoient méme
I’accompagnement des €léves. Ces exemples doivent étre valorisés.

Jen viens aux conditions particulieres de trafic comme le brouillard ou les
bouchons. Si conduire dans le brouillard est particulierement difficile, la régle du code de la
route qui impose de limiter sa vitesse a 50 kilomeétres-heure lorsque la visibilité est inférieure
a 50 metres est peu respectée. Or, si certains ralentissent et d’autres non, le carambolage est
inévitable. Il faut donc poursuivre la réflexion avec les professionnels de la conduite pour
définir les recommandations adéquates. Que ce soit pour les bouchons ou le brouillard, il
faut aussi améliorer I’information en temps réel des usagers sur les conditions de visibilité
qu’ils s’apprétent a rencontrer. Les panneaux a message variable n’existent pas partout et les
messages ne sont pas toujours significatifs. De méme, il n’est pas toujours aisé de localiser
les difficultés a partir des messages radio diffusés sur le /07.7. Les systémes de navigation,
qui sont en pleine expansion, me paraissent en revanche porteurs d’avenir. IlIs permettent
justement de délivrer des messages en temps réel.

Mme Francoise Hostalier. Je croyais que c¢’était interdit !
M. Jean-Louis Humbert. Tout dépend du type de message.

En ce qui concerne la prévention des incendies spontanés de véhicules, la mise en
place de détecteurs va étre intégrée dans la réglementation européenne, qui est en cours de
modification.

S’agissant des passages a niveau, des audits sont en cours. Nous avons recommandé
de vérifier la compatibilité entre les délais d’annonce des trains et le temps de
franchissement des véhicules routiers autorisés.
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Pour ce qui concerne les tramways, le débat porte sur I’efficacit¢ du feu rouge
clignotant par rapport au feu tricolore, que les usagers connaissent mieux.

M. le président Armand Jung. Si vous deviez vous cantonner a une ou deux
suggestions a mettre en ceuvre d’urgence, lesquelles choisiriez-vous ?

M. Claude Azam. Il importe d’abord de combattre toutes les sources d’inattention
des conducteurs de véhicules, en particulier des professionnels.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Comment ?

M. Claude Azam. Nous n’avons pas réfléchi aux dispositifs techniques. Il peut y
avoir des dispositions réglementaires, comme il en existe déja sur le téléphone portable — je
pense au port des écouteurs, en particulier par les conducteurs professionnels. On peut
¢galement imaginer de limiter I’acces a internet a partir des véhicules.

M. le président Armand Jung. Ne me dites pas que les conducteurs regardent la
télévision pendant qu’ils conduisent...

M. le rapporteur. Cela arrive, et c’est pourquoi le comité interministériel de la
sécurité routiere (CISR) du 11 mai dernier a décidé d’aggraver les sanctions en pareil cas.

M. Claude Azam. Ma deuxiéme suggestion est de développer les systemes qui
aident véritablement a la conduite. Certains ne font que compliquer celle-ci, il ne s’agit donc
pas de les multiplier. Il faut en revanche développer tous ceux qui aident a repérer
I’hypovigilance ou les conduites anormales comme le non-respect des distances de sécurité.

M. Jean-Louis Humbert. Nous avons noté que, par souci d’économie, les
entreprises de voyages limitent leur personnel dans le véhicule : elles ont supprimé
I’équivalent de 1’hotesse, si bien que le chauffeur doit assumer plus de taches
qu’auparavant — commentaires, liaisons avec le siége, notamment. Cela nuit a sa
concentration sur la conduite proprement dite.

M. Claude Azam. Permettez-moi une derni¢re suggestion : développer les actions
de formation et de sensibilisation a destination des nombreux conducteurs professionnels qui
sont présents sur la route. L’exemple du brouillard est intéressant. Personne ne sait conduire
par temps de brouillard ; des actions et des recommandations spécifiques pourraient donc
étre mises en ceuvre a destination des professionnels. Nos recommandations sont fondées sur
deux axes, 1’axe technique et I’axe d’acteur. S’agissant du second, il faut privilégier les
professionnels si I’on veut éviter les comportements accidentogeénes.

M. le rapporteur. Connait-on la proportion d’accidents ou un professionnel est
impliqué, et celle des accidents concernant les seuls professionnels ?

M. Claude Azam. Nous allons faire en sorte de vous fournir ces ¢léments le plus
rapidement possible.

M. le rapporteur. Vous avez déja émis plus d’une centaine de recommandations,
dont vous suivez la prise en compte — autrement dit, vous recevez un accusé de réception —
mais non la mise en ceuvre. Etes-vous cependant en mesure de nous dire lesquelles ont été
mises en ceuvre ? Le mieux serait que vous nous communiquiez la liste exhaustive des
recommandations que vous avez formulées, en nous précisant celles qui ont été¢ suivies
d’effets.



M. Claude Azam. Nous pourrons vous adresser trés rapidement la liste des
recommandations que nous avons formulées, en les classant par types et en faisant ressortir
celles qui ont été prises en compte. En revanche, nous ne sommes pas chargés de suivre leur
mise en ceuvre. Nous avons cependant cette préoccupation a l’esprit. La situation est
différente dans le domaine ferroviaire, ou les textes imposent clairement a 1’établissement
public de sécurité¢ ferroviaire de suivre la mise en ceuvre de toutes les recommandations
émises par le BEA. Nous avons ainsi les moyens de savoir quelles sont les recommandations
mises en ceuvre et celles qui ne le sont pas. Mais, dans le domaine de la route, nous n’avons
aucun outil. Nous pouvons toujours €crire aux destinataires de nos recommandations pour
savoir ce qu’il en est, mais ils ne sont pas tenus de nous répondre. C’est un type d’enquéte
que nous commengons a mettre en ceuvre. Je ferai le point début septembre et vous
adresserai les ¢léments que nous aurons pu recueillir.

M. le rapporteur. Compte tenu de 1’accroissement du trafic automobile, ne pensez-
vous pas qu’il soit difficile de descendre — quelles que soient les mesures prises — au-dessous
d’un certain nombre d’accidents ?

M. Claude Azam. Il m’est difficile de répondre a cette question, car nous ne
faisons pas d’accidentologie générale — autrement dit, nous ne disposons pas d’¢léments
scientifiques. Nous n’en dressons pas moins plusieurs constats.

Tout d’abord, beaucoup d’accidents trouvent leur origine dans une cause humaine.
Il ne s’agit pas toujours de la consommation d’alcool ou de la vitesse : I’inattention ou la
panique devant une situation inconnue peuvent également jouer. Ensuite, deux types
d’infrastructures posent particuli¢rement probléme quant a leur conception : les autoroutes
sont de plus en plus monotones et, aujourd’hui, les professionnels de la route circulent dans
des véhicules qui se conduisent tout seuls ou presque. C’est indéniablement un facteur
accidentogéne. En milieu urbain, les aménagements de partage de la voirie sont de plus en
plus complexes et de moins en moins lisibles.

M. le rapporteur. Que faut-il faire selon vous concernant les autoroutes ?

M. Claude Azam. Eliminer les sources d’inattention dans les véhicules, assurer le
respect des distances de sécurité et empécher les véhicules de rouler a cheval sur la bande
d’arrét d’urgence sont déja quelques pistes, en tout cas pour les véhicules lourds. Songez a
ces camions qui roulent en convoi avec un deuxiéme chauffeur qui se contente de suivre la
trace du premier : on comprend qu’il glisse insensiblement vers une sorte d’état d’hypnose.

M. le rapporteur. Il existe une « liste noire » des compagnies aériennes. Savez-
vous s’il y a I’équivalent pour les infrastructures de transport terrestre ou les constructeurs ?

M. Claude Azam. Dans les accidents sur lesquels nous avons enquété, le véhicule
est trés rarement mis en cause. Des améliorations ont pu étre apportées — je pense par
exemple au signal de fermeture de la porte des soutes a bagages pour les autocars, ou encore
au détecteur d’incendie. Mais aucun type de véhicule n’a été plus particuliérement mis en
cause.

S’agissant des infrastructures, les points noirs ont été supprimés, et nous n’avons
pas observé de plus grande occurrence sur telle ou telle infrastructure, a 1’exception des
passages a niveau. Il peut en revanche y avoir répétition d’une situation — par exemple le
carrefour giratoire traversé par des tramways, a 1’origine de 5 ou 6 enquétes.



Pour revenir aux infrastructures, il est difficile de tirer une régle générale des
exemples que nous connaissons. Je vous en citerai un, sur lequel I’enquéte n’est pas
terminée — le rapport sera publi¢ d’ici a la fin de I’année.

Dans cet accident, survenu a Puymorens, sur une route de montagne, une des roues
d’un autocar 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 I’enquéte que cette voie avait été
« rechargée » en bitume sans que les bas-cOtés soient remis au méme niveau. Une marche
s’¢tait donc formée. Lorsque la roue de I’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. Nous ferons
des recommandations a I’issue de I’enquéte. On ne peut pour autant considérer ce cas
comme répétitif.

M. Jacques Myard. Avez-vous des ¢éléments sur la confusion qu’entrainent les
partages de zone ? Un décret a récemment autorisé les cyclistes a emprunter les sens interdits
en milieu urbain. Si j’en crois les taxis parisiens, c’est source d’accidents.

M. Jean-Jacques Candelier. Vous avez longuement parlé¢ du comportement des
conducteurs. La meilleure solution ne serait-elle pas de revenir cinquante ans en arricre et
d’interdire téléphone, radio, télévision et musique a bord des véhicules ?

M. le président Armand Jung. Vous n’avez jamais évoqué 1’heure des accidents.
Or nombre d’entre eux concernent des transports scolaires. L’éducation nationale a en effet
pris la facheuse habitude de faire voyager les éleves de nuit pour économiser une, voire deux
nuits d’hétel. On sait pourtant que c’est entre quatre et cing heures du matin qu’un accident a
le plus de risques de survenir — comme ce fut le cas a Beaune, accident dont vous n’avez pas
parlé. Plusieurs associations de chauffeurs professionnels demandent d’ailleurs 1’interdiction
des transports de nuit des scolaires entre deux et six heures du matin. C’est un point que je
soumets a votre réflexion.

M. le rapporteur. Pensez-vous qu’il serait utile de rendre vos recommandations
obligatoires ?

M. Olivier Dosne. J’observe que vous parlez trés peu de la vitesse, que vous n’avez
mise en cause que dans un ou deux exemples. Or elle constitue un sujet majeur.

L’inattention est en effet un facteur aggravant des accidents. En tant que
pharmacien, je tiens a préciser que, si les antihistaminiques d’ancienne génération — type
polaramine — entrainent bien un fort risque de somnolence, et ceci trés rapidement, les
nouveaux antihistaminiques sont dépourvus de tels effets secondaires. Dans la mesure ou
une grande partie de la population prend ce type de médicaments ou des anti-dépresseurs, il

est cependant nécessaire d’aller plus loin.

Par ailleurs, je suis particulierement attaché au controdle technique et a la qualité de
celui-ci. Je viens d’ailleurs de demander officiellement a notre président 1’audition de
représentants de centres de controle technique : si certains grands centres se donnent les
moyens d’assumer correctement leur mission, d’autres n’ont pas les mémes scrupules. Il faut
¢galement renforcer les contrdles effectués sur les deux roues — il semble que 1’on controle
les vitesses, mais pas toujours les systémes de freinage.

Je voulais enfin ouvrir une réflexion d’avenir en vous parlant du véhicule
¢lectrique. J’ai essayé le prototype de M. Bolloré. Si j’encourage le développement de ces
véhicules, je m’inquicte de leur silence, qui sera inévitablement source d’accidents.



M. le président Armand Jung. Cette question a ét¢ abordée hier. Le silence absolu
des véhicules électriques pose en effet un vrai probléme.

M. Claude Azam. Nous n’avons pas fait d’enquétes sur le partage de voirie, et je
n’ai donc guere d’éléments a vous apporter sur ce point. Nous avons en revanche enquété sur
plusieurs accidents impliquant des tramways. Ceux-ci ont un inconvénient, qui vient
précisément d’étre évoqué a propos des véhicules électriques: on ne les entend pas.
Récemment, un enfant a ainsi été happé par un tramway a Bordeaux.

C’est évidemment a un probléme du méme ordre que nous confrontent les piétons
ou les cyclistes qui circulent avec des écouteurs sur les oreilles.

Quant au probléme de la vitesse, il y a deux fagons de I’aborder. On peut bien stir
dresser des statistiques a partir des causes premicres des accidents relevées par la
gendarmerie ou la police. Ce n’est pas 1’esprit de notre travail, qui consiste a « décortiquer »
les causes d’accidents complexes. Nous constatons que, si la vitesse est un facteur aggravant
des accidents, il est trés rare qu’elle soit au premier plan des causes incriminées. Dans les
exemples d’accidents d’autocars ou de poids lourds que nous avons cités, il n’y avait ainsi
pas eu dépassement de la vitesse autorisée. De toute fagon, ces véhicules sont bridés.

M. Jean-Louis Humbert. Un mot sur le contréle technique. Nous avons en effet
constaté dans certaines enquétes que des défauts mécaniques n’avaient pas été corrigés lors
du contrdle technique. Nous avons donc préconisé d’¢largir celui-ci a certains points. Je
pense par exemple au contrdle des amortisseurs des poids lourds : le contrdle technique ne
mesure que le déséquilibre qui peut exister entre la roue droite et la roue gauche ; on peut
donc y satisfaire avec deux amortisseurs en mauvais €tat, pourvu qu’ils soient au méme
niveau ! Nous avons fait une recommandation sur ce point.

M. le président Armand Jung. J’ai bien noté que vous nous feriez parvenir un
récapitulatif des recommandations que vous avez émises et de celles qui ont été mises en
ceuvre.

M. Claude Azam. Le récapitulatif des recommandations que nous avons faites
vous sera adressé d’ici a une quinzaine de jours. Pour celles qui ont été mises en ceuvre, cela
prendra un peu plus de temps.

M. le rapporteur nous a demandé¢ si ces recommandations devraient E&tre
obligatoires. Je rappelle qu’elles sont de natures diverses: certaines sont normatives,
d’autres concernent des aménagements de voirie ou s’adressent uniquement a tels ou tels
professionnels. Nous ne préconisons donc pas de les rendre obligatoires. Mieux vaut
instaurer une obligation de rendre compte — par exemple au bout d’un an — de leur mise en
ceuvre.

M. le président Armand Jung. Messieurs, nous vous remercions pour cette
passionnante audition.



Audition de M. Marc Giroud, président de SAMU-Urgences de France, et de
M. Frangois Braun, médecin référent

Mercredi 22 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous avons le plaisir d’accueillir a présent le
docteur Marc Giroud, président de SAMU-Urgences de France, et le docteur Frangois Braun.

Messieurs, notre mission porte principalement sur les causes des accidents de la
route. Nous attendons beaucoup de votre expérience pour connaitre la réalité du terrain, nous
forger une opinion et faire des propositions précises au Gouvernement.

M. Marc Giroud, président de SAMU-Urgences de France. Les SAMU sont
issus d’un programme de sécurité routiére finalisé a la fin des années 1960. A 1’époque, il
s’agissait de lutter contre ce fléau épouvantable que constituent les accidents de la route.
Dans ce domaine, des progres considérables ont été réalisés. L’implication des SAMU a été
constante malgré la diminution réguliére de la proportion d’accidentés de la route dans leur
activité du fait, d’une part, de 1’¢largissement de cette derniére aux infarctus, aux crises
d’asthme et a diverses pathologies des personnes agées et, d’autre part, a la baisse des
accidents de la route eux-mémes, qui n’en restent pas moins un probléme majeur.

Un temps fort de I’implication des SAMU a été le programme REAGIR, lancé en
1983 et a la réflexion initiale de laquelle nous avions participé, qui présentait le grand intérét
de réunir sur le terrain, apres un accident mortel, la direction départementale de 1’équipement
(DDE), des ¢lus de terrain, des journalistes, des médecins, des pompiers, afin de réfléchir a
toutes les causes du drame. Ce programme nous a permis d’avancer dans notre
compréhension des choses.

Je laisse la parole a Frangois Braun, médecin référent au sein de SAMU-Urgences
de France sur les questions de sécurité routicre, qui est également membre du College
francais de médecine du trafic, présidé par le docteur Micheéle Muhlmann-Weill.

M. Francois Braun, médecin référent au sein de SAMU-Urgences de France. Je
souhaite insister sur quatre sujets.

Le premier est la sécurit¢ de nos propres équipes d’intervention SMUR (service
mobile d’urgence et de réanimation) lors des interventions sur la voie publique.

Depuis 2003, année a partir de laquelle nous avons commencé a alerter la
commission interministérielle de sécurité routiére, nous militons pour le port obligatoire de
la ceinture de sécurité dans les véhicules d’intervention prioritaire — véhicules SMUR,
ambulances et autres véhicules —, et ce pour deux raisons. D’abord, ces véhicules, qui roulent
souvent rapidement et dans I’urgence, peuvent avoir des accidents — nous avons en mémoire
des exemples dramatiques, en particulier le déces, il y a deux ans, d’un conducteur
ambulancier SMUR partant en intervention. Ensuite, nous considérons que le non-port de la
ceinture de sécurité par les propres acteurs de la sécurité routiére donne au public une image
particulierement négative. Cela est vrai pour nos véhicules d’intervention. Cela doit I’étre
aussi pour les ambulances lorsqu’elles reviennent avec un blessé car, actuellement, il
n’existe pas de normes imposant des sicges et des ceintures de sécurité dans leurs cellules
sanitaires pour protéger les passagers.



Dans le cadre de la sécurité¢ des équipes SMUR en intervention, SAMU-Urgences
de France a demand¢ ’année derni¢re un rapport sur la sécurité routicre, le rapport
« Templier », dont je reléverai trois points.

Premier point : la notion de véhicule d’intérét général prioritaire pour les véhicules
partant en intervention permet d’améliorer leur sécurité.

Cette notion est pour I’instant limitée a ce que nous appelons les unités mobiles
hospitaliéres, c’est-a-dire aux véhicules transportant des blessés. Or il serait souhaitable
qu’elle englobe aussi les véhicules de renfort et les véhicules légers médicalisés dont
disposent également les SAMU et les SMUR. En outre, le développement des réseaux de
soins dans le cadre de la loi HPST ameéne les véhicules SMUR a faire des trajets qui les
¢loignent de 80 a 100 kilomeétres de leur base, en particulier en province, pour conduire un
blessé a 1’hdpital ou au plateau technique le plus apte a la prise en charge. Or il me semble
nécessaire que les véhicules SMUR, en retour d’intervention, puissent relever de cette
catégorie juridique de véhicules d’intérét général.

Le deuxiéme point a trait a la ceinture de sécurité, mais aussi aux systémes de
retenue du patient sur le brancard et aux systémes de fixation des brancards. Nous avons en
effet constaté, a la suite d’accidents, des 1€sions chez les personnels non attachés, mais aussi
sur la victime transportée non attachée ou attachée sur un brancard dont les systémes de
sécurité n’étaient pas suffisants pour répondre au choc.

Le troisiéme point concerne la signalisation et le balisage de nos véhicules qui,
actuellement, ne sont pas normalisés. Comme vous avez pu le constater, les couleurs, la
signalétique et les moyens de balisage des véhicules du SAMU sont différents en fonction de
leur origine. S’il est important de faciliter leur cheminement, il convient également d’éviter
des « sur-accidents » en localisant mieux les lieux de leur intervention sur la voie publique.

Le deuxiéme sujet sur lequel nous souhaitons insister est I’implication de la
médecine d’urgence dans une meilleure connaissance de I’accidentologie.

Aujourd’hui, I’ensemble des structures d’urgence ne dispose pas d’un registre
national lui permettant d’analyser les conséquences et les causes des accidents. Un outil de
ce type existe dans certains départements, comme le Rhone. Nous serions trés favorables a la
mise en place d’un tel registre, qui serait alors probablement piloté par I’Institut de veille
sanitaire (INVS), et dans lequel les urgentistes pourraient apporter toute leur expertise sur
différents points : ’age, mais aussi les déficits sensoriels des conducteurs et des victimes —
déficits liés a la prise de toxiques ou de médicaments, mais aussi a des accidents
neurologiques bénins pouvant se révéler particulierement dangereux. Nous souhaitons un tel
registre car nous avons 1’habitude d’apporter des informations et de traiter des données sur la
base d’études comportant un haut niveau de preuve. Or nous n’avons pas beaucoup d’études
de ce type sur I’incidence de certaines pathologies sur les accidents.

Le troisieme sujet concerne les systémes d’alerte automatique.

Nous sommes favorables a la généralisation des systemes d’alerte et de
géolocalisation des véhicules. Pour autant, nous ne souhaitons pas que les appels arrivent
directement au niveau de nos structures de SAMU centre 15, qui seraient alors submergées
par des demandes ne devant pas étre traitées par elles. Nous pensons qu’une interconnexion
entre un central de réception des appels et le centre 15 est trés importante pour favoriser
I’intervention trés rapide de nos équipes SMUR sur les accidents avec blessés
potentiellement graves.
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Le quatriéme sujet a trait aux raisons pour lesquelles nous voulons une prise en
charge rapide des blessés par des équipes SMUR formées a cet effet.

L’¢tude OPALS (major trauma study), réalisée par les Canadiens de 1’Ontario sur
plus de 3 000 patients, a démontré qu’il n’y avait aucune amélioration de la morbidité et de
la mortalité¢ des traumatisés graves pris en charge par I’Advanced Life Support, qui est une
prise en charge par les paramedics nord américains (I’équivalent des infirmiers) versus le
Basic Life Support des Anglo-saxons, qui est une prise en charge par des secouristes. Quant
a la récente étude francaise First, publiée en début d’année dans la prestigieuse revue
américaine Critical Care, elle montre une trés nette amélioration de la mortalité et de la
morbidité des patients traumatisés graves de la route pris en charge par les médecins des
¢quipes de SMUR versus une prise en charge par des secouristes.

En conclusion, nous avons maintenant la preuve scientifique, grice a ces deux
¢tudes, que ce qui permet de sauver les patients est la prise en charge la plus précoce
possible par un médecin SMUR qui les dirigera vers 1’établissement le plus adapté.

M. Jacques Myard. Les causes des accidents sont multiples. Parmi elles, figurent
les tentatives de suicide au volant, comme 1’ont analysé les médecins SMUR et SAMU dont
les méthodes de réanimation sont tres efficaces. Pourriez-vous nous en dire un peu plus ?

M. Mare Giroud. C’est une vraie question. Sans doute y a-t-il plus d’accidents-
suicides qu’on ne le pense, mais cela est difficile a prouver.

Dans ce registre, le mélange des causes est courant. Il n’est pas exclu que les
personnes répertoriées « suicide » y aient ét€ poussées. Le sujet est trés délicat. Si la
personne avait avec elle des médicaments, la cause — le suicide — peut sembler évidente au
premier abord. Mais il y a peut-étre eu — avant ce temps-la — d’autres temps qui ont conduit
au suicide. De la méme manicre, il y a peut-€tre quelque chose qui a précédé le temps de
I’accident.

Selon moi, il n’y a pas assez d’autopsies des victimes en France. Il n’y a pas non
plus assez d’études sur ce qui s’est passé avant le drame, comme pour les accidents dans
I’aéronautique ou des enquétes sont menées sur 1’état psychologique du pilote. Si notre pays
faisait plus en faveur de 1’analyse des causes des accidents de la route, on apprendrait
probablement beaucoup.

En tout cas, pour ce qui nous concerne, nous sommes peu enclins a formuler des
réponses intuitives aux questions posées. Frangois Braun vous I’a dit: nous faisons des
¢tudes, qui doivent étre longuement travaillées de fagon multicentrique, sur des bases
rationnelles, avec des méthodologies trés strictes. SAMU-Urgences de France et la Société
francaise de médecine d’urgence, avec laquelle nous travaillons sur les études scientifiques,
sont trés ouverts aux impulsions que vous pourriez donner pour nous permettre de participer
a des études multicentriques sur des thématiques comme celle que vous évoquez, car le
domaine de ’accidentologie routiere mériterait qu’on en fasse davantage.

M. René Dosiére. Les professionnels du SAMU sont amenés, aprés 1’accident, a
apporter des précisions sur les causes de 1’accident, a dire ce qu’ils ont pu déceler. Sont-ils
interrogés quelque temps plus tard dans le cadre d’études plus générales ?

M. Francois Braun. Comme je ’ai dit, nous manquons d’études. Actuellement, il
n’est pas demandé d’explications aux médecins du SAMU, pour deux raisons.
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La premicre est que leur principale préoccupation est de prendre en charge les
victimes. L’analyse de la cinétique au moment de I’accident— choc frontal ou latéral,
déformations de I’habitacle — est trés importante et les renseignera sur les 1ésions potentielles
des victimes. C’est un élément qu’ils recherchent systématiquement sur place. Mais la cause
elle-méme de I’accident ne leur est que trés rarement demandée. Et le SAMU ne dispose pas
de registre en la maticre.

La deuxiéme raison est que le facteur temps au moment de la prise en charge limite
considérablement la possibilité¢ de chercher des informations complémentaires sur les causes
exactes de 1’accident.

M. Olivier Dosne. Si I’alcool est la cause de I’accident, j’imagine que vous
transmettez systématiquement 1’information, comme le font les forces de police ou de
gendarmerie.

Disposez-vous de statistiques sur les accidents dus aux drogues ? C’est un vrai sujet
a I’heure ou I’on parle de 1égalisation du cannabis. Des études complémentaires s’ imposent
pour nous permettre d’avoir des chiffres.

Mme Francoise Hostalier. Des personnes auditionnées nous ont parlé des progres
en matiere de protection des passagers dans les véhicules — airbags, carrosserie, etc.

Quels sont les équipements qui vous paraissent les plus utiles pour la survie des
personnes ou pour atténuer les risques physiques ? Que faudrait-il améliorer ?

M. Marc Giroud. Tout systtme de nature a éviter le choc— dispositifs
¢lectroniques d’espacement des véhicules, freinage intelligent, par exemple — est bon a
prendre.

Premiérement, nous avons pu constater I’effet fantastique et 1’absence totale de
complication que permet la ceinture de sécurité. Evidlemment, de temps en temps, elle
provoque un bleu sur 1’épaule, mais c’est sans commune mesure avec les traumatismes subis
si elle n’est pas portée. Elle a donc été un facteur de progrés considérable et,
personnellement, nous insistons auprés de nos amis pour qu’ils la portent en toutes
circonstances ! Grace a elle, les traumatismes épouvantables que j’avais pu voir a I’hopital
de Pontoise il y a plusieurs années — visages explosés, cranes fracassés sur le pare-brise de la
voiture, traumatismes graves du thorax apres éjection de la personne du véhicule — ont en
grande partie disparu.

Tout ce qu’on nous dit sur la ceinture de sécurité — par exemple que, sans elle, la
victime aurait pu €tre €jectée avant que son véhicule ne tombe dans un précipice ou un
volcan en flammes — doit exister, mais nous ne le constatons pas. Ce que nous constatons, ce
sont tous les traumatismes dus a I’absence du port de la ceinture.

Apres ’accident de la princesse Diana, j’ai été interrogé, y compris par des experts
de Scotland Yard qui voulaient savoir si les SAMU n’étaient pas impliqués dans le complot
qui visait a la faire périr! La princesse n’avait pas attaché sa ceinture de sécurité,
considérant sans doute que son statut 1’affranchissait de toutes contraintes. Comme je ’ai
expliqué dans d’autres commissions, si elle 1’avait portée, elle ne serait pas morte — la seule
personne a ne pas avoir perdu la vie dans 1’accident est celle qui 1’avait mise, sachant que la
vitesse du véhicule était, certes, rapide pour une circulation de ville, mais relativement
modérée par rapport a ce que nous constatons en matiére d’accidents de la route.



— 4

Deuxiémement, s’il existe un parametre sur lequel on pourrait aller plus loin, ¢’est
la vitesse puisqu’il existe une relation de proportionnalité entre cette derniére et le drame.
Certes, cette proportionnalité est atténuée par les airbags et tous les systeémes qui réduisent
I’impact. Néanmoins, la vitesse reste un élément essentiel.

Troisiémement, le port du casque et tous les habillements du motard sont trés
importants. A cet égard, je pense que des mesures devraient étre prises pour faciliter I’accés
a toutes ces protections, qui sont coliteuses. Nous constatons également leur utilité pour les
conducteurs de scooters, dont les risques sont comparables a ceux des motards, mais qui ne
prennent pas les mémes précautions parce qu’ils conduisent en ville.

En conclusion, si la technologie de pointe peut étre une piste, elle ne doit pas étre
considérée comme une alternative a toutes les protections physiques que je viens d’évoquer.

M. Francois Braun. Dire que tel type d’accident est li¢ a la prise de cannabis plutot
qu’a la vitesse est tres difficile. Actuellement, nous n’avons pas ces informations.
Néanmoins, nous savons, essentiellement sur la base des études neurophysiologiques, que
tout ce qui perturbe la concentration du conducteur — la conduite étant un geste compliqué,
qui implique de faire plusieurs choses en méme temps — est potentiellement accidentogene.

M. Marc Giroud. Comme le démontre un journal international de médecine, un
médecin qui sort d’une garde au petit matin a entre cinq et six fois plus de risques d’avoir un
accident, et a deux a trois fois plus de risques d’en mourir. C’est la preuve que la fatigue est
un facteur accidentogéne — et aussi qu’elle empéche de soigner correctement les malades,
mais c’est une autre histoire.

M. Philippe Houillon, rapporteur. On entend parler d’une concurrence entre les
différents services d’urgence. Est-ce une réalit¢ ? Si oui, comment aboutir a une
complémentarité ?

Le comité interministériel de la sécurité routiere (CISR) du 11 mai suggere que les
infirmiers pratiquent des prises de sang pour dépister 1’alcoolémie et la présence de
stupéfiants. Qu’en pensez-vous ?

Enfin, quelle est votre position sur le contrdle périodique de I’aptitude a la conduite,
notamment des personnes agées ?

M. Marc Giroud. La caractéristique de notre organisation est la complémentarité
des uns et des autres.

Il n’y a pas d’exemple, monsieur le député, de services qui travaillent de maniére
plus étroitement imbriquée que les pompiers et le SAMU. Cette complémentarité est
essentielle pour nous. Certes, elle pourrait étre encore améliorée. A cet égard, le groupe de
travail constitué par le Président de la République permet de faire avancer les choses en
maticre de procédures et de qualité des relations entre les deux services.

Néanmoins, il est deux domaines dans lesquels on pourrait aller plus loin.

Le premier concerne les médecins correspondants du SAMU, notamment en dehors
des villes. Ce dispositif performant, constitué de médecins généralistes ruraux sur le terrain,
formés et équipés par le SAMU, préts a intervenir en premiere ligne, existe notamment dans
la région de Frangois Braun. Il devrait étre étendu, car il est un maillon qui manque
aujourd’hui a la chaine dans la mesure ou le temps d’acces est plus important en milieu rural.
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Le deuxiéme domaine d’amélioration est 1’hélicoptére, qui est sous-utilisé. Il
n’existe pas de politique d’utilisation de I’hélicoptere sanitaire en France. Par conséquent,
sans doute y a-t-il dans ce domaine une certaine concurrence entre la sécurité civile et les
services de santé.

M. Francois Braun. Nous sommes trés favorables a la prise de sang par les
infirmiers. Cet acte ne nécessite pas de diagnostic et est réalisé sur réquisition des autorités
de police ou de gendarmerie, dans le cadre des actes infirmiers.

Le role du médecin est de faire un diagnostic et de soigner, et tout ce qui peut
¢conomiser son temps dans ses activités débordantes au niveau des structures d’urgence est
une trés bonne chose.

M. Marc Giroud. La personne qui se tue est celle qui est la plus apte, qui vous bat
au tennis, au golf ou au football, autrement dit I’homme jeune. Celui-la est le plus
dangereux, non seulement pour lui-méme, mais encore pour tout le monde.

Certes, des conflits de circulation impliquant des véhicules un peu lents conduits
par des personnes agées se produisent de temps en temps, mais nous voyons surtout des
morts jeunes — les vieux, eux, sont fauchés sur le trottoir, et généralement par des véhicules
conduits par des personnes jeunes !

Par conséquent, une piste importante en matiere d’aptitude physique est de faire
comprendre aux jeunes qu’étre fort — capable de réussir toutes sortes de tests, d’€tre « au
top » dans le domaine sportif — met en confiance, pousse a rouler vite et a s’affranchir des
régles, sachant que certains estiment, surtout dans notre pays, que les régles sont pour les
autres. Il est trés frappant de constater I’incompréhension de la population a I’égard de ce
phénomene.

En effet, quand nous annongons le déceés d’une personne a sa famille, il est trés
¢tonnant d’entendre : « On ne comprend pas... ». Et pourtant, en parlant plus avant, nous
apprenons que la victime avait antérieurement frolé a plusieurs reprises 1’accident grave.
Curieusement, quand nous annongons la mort d’une personne de cinquante ans victime d’un
infarctus du myocarde, les proches et la famille trouvent toutes les explications du monde :
« Elle travaillait trop ! », nous dit-on.

Ainsi, ’accident de la route est incompréhensible pour les gens : ils ne sont pas
préts a comprendre qu’il n’est pas la fatalité et que le comportement du conducteur en est la
cause principale.

Certes, le dépistage des troubles de la vision latérale et des déficits auditifs fait
partie des pistes, mais il ne faut pas s’y tromper : ce sont les comportements a risque qui sont
extrémement dangereux. Cela rejoint votre question sur les suicides, monsieur Myard :
certains comportements frisent 1’inconscience et 1’on ne sait pas ou est la limite entre
I’inconscience et la prise de risque a la « roulette russe » !

La loi HPST est un facteur de progres a deux titres.

D’abord, elle introduit le principe de proximité, avec un maillage territorial le plus
serré possible des antennes du SAMU. Il est en effet indispensable que le territoire national
soit couvert puisque les accidents surviennent souvent sur des routes reculées.
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Ensuite, elle prévoit le réseau de prise en charge. De ce fait, elle favorise la prise en
charge des personnes gravement accidentées, non pas a 1’hopital le plus proche — méthode
nord-américaine dont les résultats sont assez mauvais —, mais directement a I’endroit le plus
approprié. Nous encourageons les ¢lus que vous étes a aller encore plus loin en ce sens. La
réponse de proximité n’a d’intérét que pour les pathologies relativement modérées. Un
accidenté de la route doit étre orienté, selon les lésions qu’il porte, aprés une premicre
analyse médicale, vers le service ou I’équipe qui sera a méme de le prendre en charge.

Mme Francoise Hostalier. Pensez-vous que les nombreuses formations en
secourisme — qui existent aussi dans les écoles et les lycées — soient une bonne chose ou
estimez-vous au contraire qu’elles pourraient étre contre-productives dans la mesure ou des
gens pourraient faire des gestes inconsidérés ?

M. Francois Braun. La formation au secourisme — ou apparentée, comme celle aux
gestes de premier secours dans les hopitaux — est essentielle, et pas seulement pour la
sécurité¢ routiere. Elle permet aux gens d’apprendre les gestes indispensables, comme
appuyer sur une plaie pour stopper I’hémorragie. Surtout, elle leur apprend a « établir un
diagnostic » et a donner une alerte correcte aux médecins régulateurs du SAMU.

M. le président Armand Jung. Je vous remercie, messieurs, pour votre
contribution a nos travaux.
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Audition de M. Louis Fernique, secrétaire général de I’Observatoire
national interministériel de la sécurité routiére et de M. Christian Roy,
chargé d’études en accidentologie

Mercredi 22 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous sommes heureux d’accueillir M. Louis
Fernique, secrétaire général de I’Observatoire national interministériel de la sécurité routiére
(ONISR). Nous avons auditionné hier Mme Michele Merli, déléguée interministérielle a la
sécurité routiere, que nous avons interrogée sur les statistiques de la sécurité routiere, dont
nous avons besoin pour que les propositions du rapport que nous devons remettre au
Gouvernement en octobre se fondent sur les données chiffrées les plus précises et les plus
objectives possible. Selon les sources, des chiffres différents circulent en effet, parmi
lesquels on a du mal a voir clair. La tache est d’autant plus difficile que la cause d’un
accident de la circulation est rarement unique. Chaque accident semble plutdt la résultante
d’un faisceau d’¢éléments, entre lesquels il est difficile de distinguer le principal de
I’accessoire. Nous aimerions pouvoir nous appuyer sur les données dont dispose I’ONISR.
Nous vous remercions par avance, monsieur le secrétaire général, de nous faire bénéficier de
votre expertise.

M. Louis Fernique, secrétaire général de I’Observatoire national
interministériel de la sécurité routiére (ONISR). L’ONISR, créé par un décret du
8 novembre 1993 modifiant le décret du 15 mai 1975 ayant institué le comité interministériel
a la sécurité routiere (CISR), fait partie de la délégation a la sécurité et a la circulation
routiéres (DSCR), elle-méme placée sous 1’autorité conjointe du ministére chargé des
transports et du ministére de I’intérieur. Il fonctionne comme un service ordinaire de la
DSCR, a laquelle il est rattaché, qu’il s’agisse de la logistique ou des ressources humaines.

Aux termes du décret, ’ONISR est 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 ; d’effectuer ou d’assurer le
suivi des études générales ou sectorielles sur 1’insécurité routiere ; d’évaluer les mesures de
sécurité routieére prises ou envisagees. »

Pour remplir ces missions, 1’Observatoire s’appuie largement sur le réseau
scientifique et technique du ministére chargé des transports : le service d’études sur les
transports, les routes et leurs aménagements (SETRA), le centre d’études sur les réseaux, les
transports, I'urbanisme et les constructions publiques (CERTU), I’'Institut francais des
sciences et technologies des transports, de ’aménagement et des réseaux (IFSTTAR), issu de
la fusion de I’Institut national de recherche sur les transports et leur sécurité¢ (INRETS) et du
Laboratoire central des Ponts et chaussées (LCPC).

Nous travaillons en priorit¢ a I’intention des gestionnaires de voirie chargés de
prendre les mesures de sécurité routiere nécessaires. Nous collaborons donc avec
I’ Association des sociétés francaises d’autoroutes (ASFA), pour les autoroutes concédées, la
direction générale des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM), pour le réseau
routier national, mais aussi avec les départements, notamment au travers de 1’ Association des
départements de France — le réseau départemental est, de loin, le plus accidentogeéne —, les
communes et les structures intercommunales, pour les autres réseaux.

Ne comptant que sept agents, I’ONISR s’appuie sur un petit réseau d’observatoires
locaux de la sécurité routiere, placés au niveau régional aupres des directions régionales de
I’environnement, de ’aménagement et du logement (DREAL) et au niveau départemental
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aupres des directions départementales des territoires (DDT) mais aussi parfois directement
aupres des préfectures. Ce réseau représente environ 200 ETPT (équivalent temps plein
travaillé) répartis dans 1’ensemble des régions et des départements. Certains postes ne sont
pas pourvus et dans un département standard, cela représente un poste, parfois moins. Ce
réseau nous est indispensable pour la correction et la vérification des données, ainsi que
I’analyse locale des enjeux pour le compte des préfectures et des collectivités.

L’ONISR est aussi chargé de conduire des études et des recherches dans le domaine
de la sécurité routiere. Il s’appuie 1a encore trés largement sur le réseau scientifique et
technique du ministére chargé des transports, notamment sur I'I[FSTTAR, mais aussi les
universités et des organismes comme [’Institut national de la santé et de la recherche
médicale (INSERM) ou I’Institut de santé¢ publique, d’épidémiologie et de développement
(ISPED).

Indépendant, ’ONISR publie d’une part un barométre mensuel de la sécurité
routiere, en général le 6 ou le 7 d’un mois pour le mois précédent, d’autre part un bilan
annuel, désormais mis en ligne, a I’automne pour I’année précédente. Le bilan de la sécurité
routiere pour 2009 a ainsi été¢ publié¢ en octobre 2010. Nous venons d’arréter la base des
données statistiques d’accidentalité a partir du fichier national des accidents corporels de la
circulation routiere de 2010, apres vérification et contrdle. Le bilan définitif devrait paraitre
fin octobre-début novembre.

L’ONISR mene également diverses études thématiques. Il établit ainsi tous les deux
ans des statistiques pluriannuelles par grandes catégories d’usagers : poids lourds, deux
roues motorisées, piétons, etc.

Avant de vous présenter en détail les chiffres, quelques remarques générales. Les
statistiques d’accidentalité n’ont pas grande valeur en soi. Il faut les compléter a la fois par
des statistiques d’exposition afin de pouvoir calculer les sur-risques et par des statistiques de
contexte, entendues au sens large. L’évolution de 1’accidentalité doit ainsi étre rapportée a
celle de la mobilit¢. Quand le trafic diminue, quelle qu’en soit la raison, le nombre
d’accidents diminue lui aussi, immédiatement et de fagon mécanique, sans que cela ne
traduise une quelconque amélioration de la sécurité routiére. Les données relatives au trafic
sur certains réseaux font, hélas, cruellement défaut. Pour des raisons qui tiennent a la
décentralisation, il n’existe quasiment plus de bases de données, coordonnées et
harmonisées, concernant le trafic sur le réseau départemental. Et il n’y a jamais eu de
statistiques cohérentes relatives au trafic en milieu urbain.

Nos baromeétres mensuels sont trés suivis — trop peut-étre. 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 mati¢re de sécurité routiere, ce qui pose d’ailleurs un probléme, car ceux-ci ne
peuvent étre correctement interprétés que couplés a des données de contexte. Or, lors de la
publication du barometre, 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. Enfin, il n’existe plus maintenant que des
données annuelles, et non plus mensuelles, relatives aux différentes consommations de
carburant.

Un mot de 1’¢élaboration de nos statistiques. Le baromeétre mensuel est établi a partir
des remontées rapides du terrain. Les unités de police ou de gendarmerie appelées sur le lieu
d’un accident cochent des cases sur des fiches-types, qui sont concentrées au niveau des
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préfectures puis remontent au ministére de 1’intérieur, qui nous les transmet. 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’age — on en distingue
quatre — et par motif présumé d’accident — vitesse, alcool, refus de priorité et autres. Nous
retravaillons ces données brutes, qui peuvent comporter des omissions ou des doublons,
avant d’en extrapoler des estimations au niveau national, qui constituent le baromeétre
mensuel. Nous les corrigeons notamment en y appliquant les €carts constatés entre ces
remontées brutes et les chiffres finals du fichier national des accidents corporels, sur les
douze derniers mois pour lesquels nous disposons des deux séries. Cela donne de trés bonnes
estimations en base annuelle pour le nombre de tués, moins bonnes pour le nombre
d’accidentés et de blessés. Pour ce qui est des blessés hospitalisés, la comparaison n’est pas
encore possible puisqu’on ne disposait pas de cette donnée en remontée rapide il y a encore
quelque temps. Le baromeétre offre diverses comparaisons : d’un mois au méme mois de
I’année précédente, des npremiers mois de I’année aux mémes nmois de I’année
précédente. Un suivi de tendance est également €tabli sur la base de douze mois glissants.

La véritable base de données, que gére I’ONISR, est le fichier national des
accidents corporels. Chaque unité des forces de 1’ordre intervenue lors d’un accident de la
circulation établit sur le terrain, par voie électronique, un bulletin d’analyse d’accident
corporel de la circulation, dit bulletin BAAC. Tous les services de police le saisissent
désormais grace au logiciel Procea. Ce bulletin comporte une soixantaine d’items, relevant
de diverses spécialités — médicales, techniques relatives aux infrastructures routieres, aux
véhicules... Il est 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 ».Avec
70 000 a 80 000 bulletins chaque année, on mesure le travail que représente leur traitement
ultérieur !

Les bulletins sont concentrées a Juvisy pour la police et 1’étaient jusqu’a présent a
Rosny-sous-Bois pour la gendarmerie. Les données sont vérifiées une premiere fois, sous
leur propre responsabilité, par la police ou la gendarmerie, puis versées sur le portail web
« Accidents » de I’ONISR. Les forces de I’ordre ayant beaucoup a faire et I’établissement de
statistiques ne figurant pas parmi leurs premieres priorités, la qualit¢ de la saisie de ces
bulletins demeure médiocre. Il faut donc vérifier, corriger, compléter les données qu’ils
livrent. C’est un travail lourd qui s’opere d’abord a ’ONISR puis dans les observatoires
départementaux de sécurité routiere (ODSR), qui travaillent souvent en liaison avec les
collectivités — ce travail peut aller jusqu’a la consultation du proces-verbal d’accident pour
confronter les indications. La variable qui manque le plus souvent est 1’endroit précis ou est
survenu ’accident. Certaines incohérences sont facilement repérées et corrigées. D’autres ne
peuvent 1’étre que par un dialogue avec les forces de 1’ordre qui ont saisi les données sur le
terrain. Pour une année n, le gel de la base intervient entre mi-mai et mi-juin de I’année n+1 :
les chiffres définitifs pour 2010 seront ainsi annoncés dans quelques jours par le ministére de
I’intérieur.

La base de données établie a partir des BAAC est réputée compléte. Elle 1’est pour
les accidents mortels, pas pour les accidents corporels sans tués. Elle comporte d’autres
défauts, avec lesquels nous composons pour I’instant. Des indications importantes comme de
savoir si un conducteur tué téléphonait au moment de 1’accident n’y apparaissent pas — cette
précision n’est d’ailleurs donnée nulle part. N’y figure pas non plus la vitesse, sauf si les
forces de I’ordre ont eu I'impression qu’elle a pu étre un facteur déterminant et en ont
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expressément fait mention. L’une de mes préoccupations actuelles est de défendre cette base
et d’enrayer la dégradation de la qualité de ses informations.

Des mesures du comportement des usagers sont ¢également effectuées
quadrimestriellement. Elles concernent les vitesses pratiquées par les différentes catégories
d’usagers, et d’autres comportements des conducteurs.

Un travail beaucoup plus fin est effectué sur un trés petit nombre d’accidents, d’une
part par une unité¢ de '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 1’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 [’échantillon est
extrémement réduit.

Enfin, depuis 1995, est en service dans le Rhone un registre des victimes
d’accidents de la route, qui vise a recenser de la maniere la plus compléte possible les
victimes d’accidents de la route dans ce département, la nature et I’évolution de leurs
blessures, puis de leurs éventuelles séquelles. Des extrapolations sont ensuite effectuées a
partir de ces données. Il serait tres utile que d’autres départements, de profil différent, soient
dotés d’un tel registre.

M. Fernique donne ensuite lecture des principaux documents statistiques remis a la
mission d’information.

M. le président Armand Jung. Nous vous remercions de toutes ces informations,
trés riches et intéressantes, dont certaines remettent en cause des idées recues. Il nous reste a
en extraire la « substantifique moelle ».

M. Louis Fernique. Nous ne disposons des données que depuis trois semaines.
Nous avons réalisé un travail considérable pour produire ce recueil statistique de fagon a
vous communiquer le plus vite possible le maximum d’informations.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Le rapport définitif de ’ONISR pour 2010 ne
sera disponible que fin octobre ou début novembre 2011. Or, notre mission d’information
doit déposer son propre rapport en octobre. Pourrions-nous donc disposer d’une premicre
¢bauche, méme non encore officielle, du votre, au plus tard a la mi-septembre ?

M. Louis Fernique. En général, aux alentours du 15 septembre, nous disposons
d’une ébauche qui doit encore étre relue, mais est exploitable. Nous pourrons vous la
transmettre.

M. Jacques Myard.A vous entendre, monsieur, comme hier Mme Merli, il est
¢vident qu’il ne faut pas s’affoler devant les données brutes mensuelles. Les récentes
décisions prises dans la précipitation par le comité interministériel de la sécurité routiére
vous semblent-elles fondées sur une analyse objective ? Au-dela, est-il opportun de publier
mensuellement des chiffres bruts, au risque de provoquer une réaction excessive, décalée par
rapport a la réalité¢, du Gouvernement ?

M. Louis Fernique. Il ne m’appartient bien siir pas de me prononcer sur le bien-
fondé des décisions du CISR. Nous sommes pris entre deux feux. Les réactions face a
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I’explosion des accidents mortels chez les motards en 2009 ont peut-€tre été
disproportionnées, d’autant que, ne disposant pas des bons chiffres, les cyclomoteurs et les
motos n’ayant pas ¢€té initialement distingués, nous avions fait des erreurs d’appréciation. Il
n’en demeure pas moins que les mesures prises ont été salutaires et ont permis en quelques
mois d’abaisser de nouveau fortement la mortalité de cette catégorie d’usagers. Et les
progres enregistrés ont duré toute 1’année 2010. I1 est donc utile de pouvoir réagir vite. Pour
autant, il est vrai que I’analyse exige du temps.

M. le rapporteur. Il semble que le conseil national de la sécurité routiére ne se soit
plus réuni depuis 2008. Nous le confirmez-vous ?

M. Louis Fernique. Le mandat des membres du CNSR n’a pas été renouvelé a son
expiration il y a deux ans. Depuis lors, cette instance n’est donc plus opérante. Cela ne
signifie pas que rien n’ait été¢ fait mais il est indéniable que cela pose des problémes a
I’ONISR. En effet, le CNSR évaluait chaque année notre programme d’activité et le comité
d’experts I’assistant nous conseillait sur les méthodes statistiques, en méme temps qu’il
orientait notre programme d’études et de recherches. Il y a deux mois, en accord avec la
déléguée interministérielle, nous avons reconstitué¢ aupres de 1’Observatoire, un college de
quatorze experts qui tient, par défaut, le role que jouait le comité des experts du CNSR. Cela
¢étant, le CISR a décidé de remettre en route le CNSR.

M. le rapporteur. Nous avons I’impression qu’une multitude d’organismes, de
statut divers et a des niveaux divers, traitent de sécurité routiere ou du moins s’expriment sur
le sujet. Cette impression est-elle juste ? Si oui, que pensez-vous de la situation et que
faudrait-il faire selon vous ?

M. Louis Fernique. Visez-vous seulement les services de I’Etat ou I’ensemble des
partenaires avec lesquels nous pouvons étre amenés a travailler ?

M. le président Armand Jung. Nous visons tous les organismes qui comptent dans
le domaine de la sécurité et la prévention routiéres. Nous en découvrons tous les jours !

M. Louis Fernique. S’agissant des services de I’Etat, une réorganisation est en
cours, avec le rapprochement depuis novembre dernier de la DSCR du ministére de
I’intérieur. S’agissant de la constellation de partenaires extérieurs avec lesquels nous
travaillons, notamment dans le cadre des grandes concertations nationales ou 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¢ routicre, les lobbies aussi... Le paysage de la sécurité
routiére est ainsi fait mais peut-il en aller différemment des lors que c’est toute la société qui
est concernée par le sujet ?

M. le président Armand Jung. Je vous remercie de toutes les informations que
vous nous avez apportées. Nous attendons avec impatience de disposer a la mi-septembre de
vos premieres conclusions pour 2010.
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M. le président Armand Jung. Nous éprouvons quelques difficultés a tirer des
lecons de 1’avalanche des chiffres et des statistiques que 1’on nous remet. Notre mission doit
proposer, en octobre prochain, un certain nombre d’orientations précises au Gouvernement.
Nous comptons donc beaucoup sur votre éclairage.

Mme Anne Lebrun, sous-directrice de la circulation et de la sécurité routiéres
a la direction de la modernisation et de ’action territoriale, au secrétariat général du
ministére de Dintérieur, de ID’outre-mer, des collectivités territoriales et de
I’immigration. J’anime une petite structure, qui existait avant le rattachement de la direction
de la sécurité routiere (DSR) au ministére de I’intérieur. Son activité consiste : en premier
lieu, a réaliser des remontées statistiques rapides afin de disposer d’indications de tendances
sur la sécurité routiére ; en deuxiéme lieu, a tenir les fichiers nationaux d’immatriculation
des véhicules et du permis de conduire a points ; en troisiéme lieu, depuis cette année, a
aider les préfectures a mettre en place et a développer des politiques locales de sécurité
routiere.

Nos statistiques se présentent différemment de celles de I’ONISR (Observatoire
national interministériel de la sécurité routiere) : elles proviennent de données fournies tres
rapidement par les préfectures a partir des informations relatives aux accidents que leur
communiquent les forces de 1’ordre. Ces remontées brutes sont a la fois hebdomadaires —
chaque lundi — et mensuelles ; elles font également 1’objet d’un bilan consolidé¢, établi pour
une période d’un mois plus 45 jours. Les données correspondantes ne sont ni corrigées ni
manipulées d’aucune fagon. Elles ne prétendent pas a une valeur scientifique, elles
ambitionnent seulement d’indiquer, rapidement et réguliérement, les tendances observées sur
le terrain, conformément a ce qu’a souhaité le cabinet du ministre. Nous disposons ainsi, en
attendant leur confirmation par les travaux ultérieurs des statisticiens, de données pour 2010
et pour les cing premiers mois de 2011.

Ces données mentionnent la répartition des tués selon les catégories de véhicules,
selon les ages et selon les causes. Plus de 57 % des accidents mortels concernent des
véhicules 1égers, dont 17 % impliquent des motocyclettes et 6 % des cyclomoteurs. Plus de
52 % portent sur la classe d’age de 25 a 65 ans. La vitesse représente 26,25 % des causes et
1’alcool 20 %.

M. le président Armand Jung. Mais il s’agit souvent de faisceaux de causes.

Mme Anne Lebrun. En établissant le procés-verbal d’accident, les forces de
2
I’ordre pcuv ent mentionner chacune des causes qu1 se sont conjuguées.

Nous disposons aussi, pour 2010, de la liste des départements ou 1’on déplore le
plus grand nombre de tués sur les routes. Certains d’entre eux, comme les Bouches-du-
Rhoéne, I’Héraut, le Var, le Nord, la Seine-et-Marne, comptent de 80 a 100 morts et
davantage.



— 51 —

Nos chiffres sont beaucoup plus récents que ceux figurant dans les bilans et les
brochures publiés apres vérifications et corrections. Mais, pour I’essentiel, les tendances
brutes que nous observons sont ensuite confirmées ; on peut donc se fonder sur elles.

Pour les cinq premiers mois de 2011, le nombre de tués a augmenté de 8,57 % par
rapport a la méme période de 2010 ; plus de 43 % étaient des motocyclistes.

Au début de cette année, nous avons, toujours selon la méme méthode de remontées
rapides d’informations par les forces de ’ordre et par les préfectures, lancé une nouvelle
¢tude portant sur les auteurs présumés d’accidents mortels afin de mieux cerner les causes de
ces derniers. Nous disposons ainsi d’éléments qui les caractérisent : 80% résidaient dans le
département ou a eu lieu 1’accident — constat identique pour toute la France ; 49 % avaient
déja commis une infraction au code de la route entrainant un retrait de points ; 40 % avaient
déja subi une condamnation judiciaire pour une ou plusieurs infractions ; 10 % avaient déja
¢té condamnés pour une alcoolémie délictuelle ; enfin, la vitesse était la cause de 24 % des
accidents mortels.

M. Philippe Houillon, rapporteur. La vitesse est-elle un facteur déclenchant ou un
facteur aggravant ? Apparemment, on ne le sait pas vraiment : les appréciations portées sur
les causes d’accidents le sont souvent de fagon rapide.

Mme Anne Lebrun. L’appréciation résulte, dans ce cas, de I’absence d’autre
cause, telles que 1’alcoolémie ou le non respect de la signalisation.

M. le rapporteur. On nous dit que beaucoup d’accidents s’expliquent par des
comportements humains, comme des acces de fatigue, des perturbations provoquées par
I’'usage du téléphone portable, des défauts d’attention. Il s’agirait 1a de 1’effet déclencheur de
I’accident, la vitesse n’intervenant que pour en aggraver les conséquences. Mais, sans doute,
est-ce particulierement difficile a préciser.

Mme Anne Lebrun. Les forces de 1’ordre parvenant sur le lieu de 1’accident ne
peuvent évidemment savoir quelle est la part revenant, en amont, au comportement du
conducteur. Mais elles peuvent se rendre compte du caractére excessif, ou inapproprié, de la
vitesse, notamment lorsque le tachymeétre du véhicule est bloqué ou lorsque, par exemple, un
motocycliste aborde un virage a trop vive allure. Comment savoir s’il y a eu, en plus,
inattention ou trouble du conducteur ?

Nous disposons aussi d’éléments sur les véhicules : 69 % des auteurs présumés
d’accidents mortels conduisaient un véhicule léger — ce qui confirme les chiffres de 2010 —
et 74 % ¢étaient propriétaires de leur véhicule. Nous disposons également de données
relatives a la voierie: 70 % des accidents mortels se sont produits en dehors des
agglomérations, 80 % d’entre eux sur le réseau secondaire et 64 % sur les routes
départementales. De telles indications peuvent servir la politique de prévention, par exemple
pour I’implantation de panneaux de signalisation ou de radars.

Notre étude ne porte encore que sur un nombre d’accidents relativement faible mais
elle nous fournira bient6t des indications quant a 1’évolution de la tendance.

Depuis la rentrée de 2010, nous aidons les préfectures a déterminer des politiques
locales de sécurité routiere. Nous avons ainsi lancé les « entretiens de gestion sécurité
routiére », dont 25 ont déja été réalisés. Ils consistent, dans chaque département, a réunir le
directeur de cabinet du préfet, en sa qualité de chef de projet pour la sécurité routicre, ses
collaborateurs et les représentants des forces de I'ordre. Des questionnaires ont été
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préalablement envoyés et remplis. Tous les chiffres sont examinés, les causes d’accidents
¢tudiées. Nous montrons I’importance d’une politique locale de sécurité routiére, comportant
une stratégie définie avec 1’aide de comités de pilotage auxquels participent le parquet, les
collectivités locales, les associations. Nous insistons sur la nécessit¢ de bien analyser les
causes locales des accidents afin de réaliser des opérations de contréle et de prévention
adaptées a chaque département, méme si elles se situent naturellement dans le cadre d’une
politique nationale. On peut ainsi définir des actions prioritaires pour les forces de 1’ordre,
par exemple en fonction de I’influence de 1’alcoolémie, de la circulation en fin de semaine,
des trajets entre domicile et travail, ce qui permet d’établir des plans de controle routier.

M. le rapporteur. Dispose-t-on d’éléments d’information de ce genre en fonction
des départements, des régions, voire des saisons, et permettant, comme vous le dites,
d’adapter au plus prés du terrain des politiques de sécurité routiere éventuellement
différenciées ?

Mme Anne Lebrun. Chaque préfecture dispose de ses propres statistiques relatives
a la sécurité routiere grace a 1I’observatoire départemental de la sécurité routicre (ODSR), qui
¢tablit des cartes.

M. le rapporteur. On nous a expliqué que ces travaux étaient trés « variables »,
n’employant parfois qu’un agent a mi-temps, voire personne.

Mme Anne Lebrun. Du fait de la réorganisation en cours, certains observatoires
ont été transférés a la préfecture tandis que d’autres demeurent aupres des directions
départementales des territoires (DDT), ce qui complique un peu le dispositif. Mais on
dispose aussi de toutes les statistiques tenues par la police et la gendarmerie et que ces
instances font remonter a leurs directions nationales respectives.

Dans chaque département, sous 1’égide du directeur du cabinet du préfet, il importe
de mettre en commun toutes les informations, nombreuses mais dispersées, provenant des
administrations comme des collectivités locales, telles que, par exemple, celles des bornes du
systeme informatis¢ de recueil de données (SIREDO) dont disposent les conseils généraux
pour la voierie ; celles-ci fournissent, en effet, des indications de vitesse moyenne a certains
endroits.

Mieux ordonnée, cette masse d’informations peut améliorer non seulement les
controles mais aussi la prévention.

Nous allons maintenant élaborer un guide des bonnes pratiques, fondé sur les
expériences positives conduites dans certains départements.

M. le rapporteur. Nous allons également en faire un.
Mme Anne Lebrun. Et nous le présenterons a I’ensemble des préfectures.

La deuxieme grande tache de notre sous-direction concerne la gestion du fichier du
permis a points.

Jen rappelle la réglementation. Le permis de conduire a points fut créé par la loi du
10 juillet 1989 et il est entré en vigueur en juillet 1992. Le capital maximal de points est de
12. Mais le permis initial a un caractere probatoire : doté de six points, il dure trois ans, ou
deux ans en cas de conduite accompagnée. Depuis 2007, si aucune infraction n’est commise



dans I’année écoulée, on acquiert deux points de plus et I’on parvient a un permis complet de
12 points a la fin de la période probatoire.

Les retraits de points interviennent de plein droit lorsque la réalité de I’infraction est
¢tablie par le paiement d’une amende forfaitaire, ou par I’émission d’un titre exécutoire
d’amende forfaitaire majorée, ou encore par 1’exécution d’une condamnation pénale ou
civile. IIs ont donc un caractére automatique en fonction d’une grille progressive, de un a six
points, selon la gravité des infractions. Entrainent, principalement, le retrait d’un point les
petits exces de vitesse, de moins de 20 km/h au-dessus de la vitesse maximale autorisée, en
agglomération et hors agglomération ; de deux points, les excés de vitesse entre 20 km/h et
30 km/h et le fait de tenir en main un téléphone portable; de trois points, les exces de vitesse
entre 30 et 40 km/h et le défaut de port de la ceinture ; de quatre points les exces de vitesse
entre 40 et 50 km/h, les refus de priorité, le non respect du signal stop et des feux rouges ;
enfin, de six points, les grands exces de vitesse, supérieurs a 50 km/h, toutes les infractions
relatives a 1’alcoolémie et a 1’'usage de stupéfiants, ainsi que les refus de se soumettre aux
controles correspondants.

Les contrevenants sont ensuite informés du retrait de leurs points, par quatre types
de lettres envoyées automatiquement depuis le fichier des permis de conduire. Lorsqu’un
retrait aboutit & un solde de points égal ou inférieur a six, une lettre d’avertissement,
recommandée simple, incite a 1’accomplissement d’un stage de récupération de points. En
cas de retrait de points au cours de la période probatoire, une lettre recommandée avec
accusé de réception signifie a I’intéressé 1’obligation de suivre un stage. Il en va de méme de
I’information relative a la perte totale des points, a I’invalidation consécutive du permis et a
I’obligation de le rendre a 1’autorité administrative — ce qui fait courir le délai au terme
duquel il devient possible d’en présenter de nouveau la demande.

D’autres types de lettres automatiques, au nombre de cinq — autant que de
possibilités de récupération de points — sont envoyés en vue d’informer du rétablissement
des points : un courrier simple pour une reconstitution totale du nombre de points apres trois
ans sans infraction ; la lettre de rétablissement d’un point dans le délai d’un an ; une nouvelle
lettre consécutive a la réduction de ce délai a six mois en vertu de la loi d’orientation et de
programmation pour la performance de la sécurité intérieure (LOPPSI) ; celle indiquant une
réattribution de points au terme de dix ans sans infraction ; enfin, la future lettre relative au
rétablissement des points au bout de deux ans pour les infractions des trois premiéres classes,
laquelle n’entrera en vigueur que dans deux ans.

Toujours en application de la LOPPSI, il sera possible de récupérer, tous les ans et
non plus tous les deux ans, quatre points en effectuant un stage de sensibilisation a la
sécurité routiere.

M. le rapporteur. Savez-vous, sur le volume total de points retirés chaque année,
quelles sont les proportions respectives de retraits pour chaque nombre de points ? Constate-
t-on plutot des « petites » pertes, de un ou de deux points, ou bien, a I’inverse, des pertes
¢levées en une seule fois ?

Mme Anne Lebrun. En 2010, par exemple, les retraits d’un point pour petits exces
de vitesse ont représenté plus de 42 % du total des points retirés tandis que les autres exces
de vitesse en ont représenté 15 %.

M. le rapporteur. Nous serions intéressés par une ventilation plus fine.
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M. Anne Lebrun. Nous établissons chaque année un bilan du permis a points qui
répond a votre préoccupation. Celui de 2009 est déja public sur le site du ministere, celui de
2010 est en cours de finalisation et sera disponible la semaine prochaine.

Mme Pascale Gruny. Connaissez-vous le nombre d’infractions ne pouvant donner
lieu a retrait de points, en raison de I’ignorance de I’identité des auteurs ? Quelle part cela
représente-t-il ?

M. le rapporteur. En d’autres termes, existe-t-il des failles dans le systéme ? On
entend dire que certains avocats font commerce des cas d’impossibilité de retirer des points.

Mme Pascale Gruny. Nous connaissons ce probléme avec les véhicules
d’entreprises, lesquelles payent les amendes mais n’indiquent pas qui était responsable de
I’infraction.

Mme Anne Lebrun. Je rappelle que 74 % des auteurs d’infractions sont
proprié¢taires de leur véhicule. La plaque d’immatriculation permet de connaitre le
propriétaire d’un véhicule, et c’est a lui que le proces-verbal est automatiquement adressé : il
n’y a pas de perte a ce stade. S’il s’agit d’un véhicule inscrit au nom d’un chef d’entreprise,
celui-ci est le responsable de I’infraction, sauf s’il désigne un autre conducteur.

Mme Pascale Gruny. Mais si le véhicule appartient a une société ?
M. le rapporteur. Ou a une administration ? Il n’y a pas, alors, de retrait de points.

Mme Anne Lebrun. Dans le cas de sociétés, en effet, c’est le cas. Toutefois, pour
les administrations, des directives sont intervenues afin que 1’on désigne les personnes qui
conduisent un véhicule de service, ou de fonction, a un moment donné. Quant a la
pratique ...

On connait le nombre de véhicules dont le propriétaire est une personne morale : il
est tres faible. Je vous communiquerai les chiffres précis.

M. le rapporteur. On observe que 1’alcool et la vitesse sont responsables, a part
quasiment égale — a hauteur d’environ 30 % chacun — des accidents mortels. Toutefois,
I’alcoolémie provoque bien moins de retraits de points que la vitesse. Les petits exceés de
vitesse, bien que responsables de peu d’accidents, entrainent un nombre tres €levé de retraits
de points. N’y a-t-il pas la une inadéquation du systéme ?

Les retraits de permis consécutifs a des retraits de points résultent-ils plutot de
I’accumulation de pertes de un ou de deux points ou bien de pertes de points plus
importantes en une seule fois ?

Dispose-t-on de précisions supplémentaires sur la nature des infractions commises
par les récidivistes ? Car il est tout de méme trés différent de multiplier les infractions au
stationnement et les exces de vitesse.

Mme Anne Lebrun. Dans le nombre de points retirés, il faut tenir compte de
I’incidence des radars automatiques, qui ne peuvent évidemment jouer le méme rdle en
maticre d’alcoolémie, puisque, comme pour les stupéfiants, il faut une interception du
contrevenant.

M. le rapporteur. Certes, mais cela nous incitera peut-étre a adapter notre politique
de sécurité routiere. Car si 30 % des accidents mortels sont dus a 1’alcool alors que



seulement 9 % des retraits de points lui sont imputables, méme pour des raisons pratiques
qui se comprennent, nous devons nous poser des questions.

Mme Anne Lebrun. Le nombre d’infractions relevées par radars est
nécessairement plus élevé que celui des interceptions. Quant a 1’alcool au volant, il ne peut
¢videmment étre réprimé sans infraction ou sans contréle préventif.

M. Jean-Louis Léonard. De quelles informations disposez-vous concernant les
conducteurs sans permis, dont on nous dit qu’ils seraient de plus en plus nombreux, alors que
les statistiques qu’on nous présente a ce sujet ne sont jamais les mémes ? Existe-t-il une
corrélation entre les accidents mortels ou graves et ces conducteurs-la ? Connait-on leur
pourcentage d’implication ?

Selon vous, 24 % des accidents mortels seraient dus a la vitesse. Comment peut-on
¢tablir une statistique aussi précise quand on sait que le constat de la vitesse est malaisé a
¢tablir, méme en cas de compteur bloqué, et que le policier qui rédige immédiatement le
constat ne dispose évidemment pas, sur le moment, de tous les éléments d’appréciation ?

Les petits exces de vitesse, inférieurs a 20 km/h, aussi faibles soient-ils, sont
« susceptibles » de donner lieu, selon le proces-verbal que 1’on regoit, a retrait de points. Or,
on constate souvent que les points ne sont pas retirés. Comment s’opere donc ’arbitrage
entre retrait et non retrait en fonction de I’exceés de vitesse puisque la sanction n’est pas
systématique ?

M. le rapporteur. Le défaut de notification est un argument utilisé par les avocats.

Mme Anne Lebrun. S’agissant des conduites sans permis, nous ne pouvons
disposer que du nombre des infractions relevées a ce titre : 100 314 en 2010 contre 106 227
en 2009, soit une diminution de 6 %.

M. Jean-Louis Léonard. Peut-on rapprocher cette statistique du nombre de
controles effectués par la police et par la gendarmerie ?

Mme Anne Lebrun. Notre systéeme de remontées rapides ne le permet pas.
M. Jean-Louis Léonard. Mais combien de controles sont effectués par an ?

Mme Anne Lebrun. Je ne peux pas vous le dire ici mais je vous ferai parvenir
I’information.

Comme je I’ai indiqué, le retrait d’un point fait ’objet d’une lettre automatique.

Des avocats ayant obtenu gain de cause en contestant les retraits de points, nous
avons essayé, en liaison avec le Conseil d’Etat, de perfectionner le systéme afin d’en
fiabiliser la procédure. Nous sommes donc en train de modifier les formulaires des proces-
verbaux pour supprimer le doute que soulevait auparavant le fait de cocher, ou non, la case
relative au retrait de points. Il existera désormais quatre modéles de formulaires, qui
entreront en vigueur au 1% janvier 2012 : le stationnement ne sera pas concerné ; quant a
I’excés de vitesse, il entrainera automatiquement un retrait de points.

M. le rapporteur. Attendez peut-&tre que nous ayons formulé nos propres
propositions.



Mme Anne Lebrun. Il s’agit d’un travail déja commencé. Les documents relatifs
aux infractions donnant lieu a retrait de points comporteront des cases déja imprimées et
seront d’une couleur particuliére. Les autres ne comporteront pas de cases et seront d’une
autre couleur. Les forces de I’ordre recevront des instructions précises pour 1’utilisation des
nouveaux formulaires. Ce systeme devrait diminuer sensiblement le nombre de recours
fondés sur 1’ancien probléme de remplissage, ou non, d’une case.

Nous vous communiquerons tres vite le nombre de controles effectués au titre de la
sécurité routiere.

M. Jean-Louis Léonard. Ai-je bien compris que les petits exces de vitesse
n’entrainaient pas de retrait de points ?

Mme Anne Lebrun. Il y a retrait de points lorsque I’infraction a bien été
caractérisée. Je ne comprends donc pas les cas auxquels vous faites allusion.

M. Jean-Louis Léonard. Mon cas personnel, sur trois ans, dément votre modele. 11
n’est pas isolé. Je persiste donc a me demander s’il n’existe pas une part d’aléatoire.

Mme Anne Lebrun. Apres deux années de diminution, le nombre de points retirés
a augmenté de 9 %, en 2010. En revanche, le nombre des permis de conduire invalidés a
diminué : de 6 % en 2009 et de 7 % en 2010. Ce qui traduit un certain équilibre.

J’ajoute qu’un permis de conduire sur cinq invalidés pour solde nul de points est un
permis probatoire.

M. le rapporteur. Ce qui confirmerait que la population la plus jeune est davantage
impliquée dans les accidents et commet plus d’infractions.

Mme Anne Lebrun. Le nombre de permis au capital initial de 12 points rétablis
dans un délai de trois ans sans infraction concerne plus de 2,3 millions de conducteurs en
2010, sur environ 40 millions de titulaires de permis de conduire, pour toutes sortes de
véhicules.

Le nombre de récupérations d’un point au bout d’un an sans infraction progresse
régulicrement : on en comptait trois millions en 2010.

Sur les 85 700 personnes dont le permis fut invalidé, 86 seulement n’avaient
commis que des exces de vitesse a un point. Ce qui démontre que la perte de permis par
disparition de la totalité des points résulte surtout d’infractions graves et que, si d’une fagon
générale, on perd beaucoup de points, on en récupere aussi beaucoup. Le mécanisme de
restitution a un an et, maintenant, a six mois, fonctionne bien.

M. le rapporteur. Sous réserve toutefois de I’incidence des nouvelles
dispositions et de I’augmentation des infractions constatées par radars.

M. Guillaume Audebaud, chef du service du fichier national des permis de
conduire. Le nombre de permis rétablis a 12 points est 27 fois plus élevé que le nombre de
permis invalidés.

M. le rapporteur. Les 86 personnes que vous signalez ne représentent en effet
qu’une statistique négligeable. Cela dit, il serait intéressant de comprendre plus précisément
comment on perd son permis. On ne saurait en effet assimiler les pertes successives d’un
point et celles de deux fois six points. Nous avons donc besoin, en la mati¢re, d’une



photographie trés fine, faute de quoi nos conclusions pourraient étre faussées. Peut-on
disposer d’un tableau exhaustif de tous les cas de figures avec la mention de la part prise par
chacun ?

M. Fabrice Dingreville, chef du bureau de la sécurité et de la réglementation
routiéres. Nous disposons du panel de toutes les infractions ayant conduit a I’invalidation de
permis de conduire et de leur répartition par catégories d’infractions.

Mme Anne Lebrun. Les infractions relatives aux franchissements de feux rouges
colitent quatre points et sont en forte hausse du fait de I’installation récente de radars. 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.

M. Guillaume Audebaud. Il faut aussi rappeler que 75 % des conducteurs
possedent la totalité de leurs 12 points.

M. le rapporteur. Comment alors, avec un tel systeéme progressif et équilibré,
expliquer la trés vive réaction des populations a I’annonce des mesures prises par le comité
interministériel de la sécurité¢ routiere (CISR) du 11 mai dernier et aux déclarations
gouvernementales qui les ont suivies ?

Mme Anne Lebrun. Ces réactions nous paraissent plus ¢épidermiques et
psychologiques que vraiment rationnelles, les statistiques montrant que 75 % des personnes
ne sont pas concernées.

M. Jean-Louis Léonard. Disposez-vous de statistiques sur les récidives et sur les
infractions relevées par les radars ?

Mme Anne Lebrun. Nous n’avons pas de statistiques portant sur les récidives :
elles ne sont pas répertoriées administrativement mais seulement sur le plan judiciaire.

M. Jean-Louis Léonard. Ce devrait pourtant &étre possible puisque tout est
enregistre.

Les radars et leur signalétique semblent avoir un effet bénéfique sur la conduite,
notamment en appelant le conducteur a plus de vigilance.

Que pensez-vous des systémes avertisseurs du type Coyofe, qui contribuent au
méme résultat ? Plusieurs recherches ont montré leur aspect positif. Pourquoi n’a-t-on pas,
dans les décisions intervenues récemment au CISR, davantage tenu compte de leur apport au
lieu de se focaliser sur la question, marginale, du freinage et de 1’accélération a hauteur des
panneaux de signalisation des radars ?

Mme Anne Lebrun. Ce sujet ne reléve pas de ma sous-direction mais d’autres
services du ministére.

M. Jean-Louis Léonard. Mme Mich¢le Merli, déléguée interministérielle a la
sécurité routiere, ne pouvait pas non plus nous répondre. A qui faut-il donc s’adresser ? Qui
pese, techniquement, sur les décisions du CISR ?

M. le rapporteur. C’est aussi pourquoi je demande, de facon réitérée, les raisons
pour lesquelles le Conseil national de la sécurité¢ routiére ne s’est pas réuni depuis 2008,
alors que tous nos interlocuteurs ont attesté¢ de son utilit¢ et de la qualité des experts qu’il
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réunissait. Aujourd’hui, les décisions sont prises directement par le CISR sans consultation
de ce qui tenait lieu de « parlement » de la sécurité routiére.

Je renouvelle aussi ma demande de disposer d’éléments d’analyse plus fine pour
compléter les informations que vous nous avez fournies.

Mme Anne Lebrun. La brochure « bilan » du permis a points sera disponible la
semaine prochaine.

M. le rapporteur. Je vous remercie.



Audition de M. Robert Namias, ancien président du Conseil national de la
sécurité routiére

Mardi 28 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous poursuivons les auditions de la mission
d’information en accueillant M. Robert Namias, journaliste que nous connaissons bien mais
dont j’ignorais qu’il avait publié¢ en 1994 un rapport consacré a la vitesse et a la sécurité
routiére. Ce sujet intéresse particuliérement notre mission, dont 1’objectif est de mieux
connaitre les causes des accidents de la route afin de faire des propositions précises au
Gouvernement.

M. Robert Namias, ancien président du Conseil national de la sécurité routiére.
Je vous remercie de m’avoir invité. J’en suis a la fois trés honoré et trés heureux. Alors que
je dirigeais la rédaction de TF1, je m’intéressais a de nombreuses questions de société mais
pas particulierement a la sécurité routiere. En 1994, le ministre des transports,
Bernard Bosson, m’a demandé de présider une commission extraparlementaire, laquelle
comprenait des parlementaires, issus de I’Assemblée nationale et du Sénat, et des
représentants du ministere de la défense, dont dépendait a 1’époque la gendarmerie, du
ministere de I’intérieur et de I’ensemble des acteurs de la sécurité routiére — associations de
victimes, constructeurs automobiles ou encore assureurs. J’ai accepté et durant trois mois, a
raison de deux séances par semaine, nous avons ¢étudié ’accidentologie au regard de la
vitesse et les rapports entre sécurité routicre et vitesse. Ces travaux ont donné lieu a un
rapport, édité par la Documentation frangaise, consacré a la vitesse et a la sécurité routiére.

Ce rapport proposait un certain nombre de mesures susceptibles d’améliorer la
situation. Il convient de rappeler les chiffres : en 1994, la route faisait plus de 12 000 morts
par an — mais ce chiffre était de 17 500 en 1973, lorsqu’ont été prises les premieres mesures
telles que le port de la ceinture de sécurité et les limitations de vitesse. En vingt ans, le
nombre de victimes n’avait baissé que de 5 000.

La situation était suffisamment alarmante pour nous amener a nous interroger sur
I’efficacité des limitations de vitesse en vigueur a 1’époque —elles ont d’ailleurs été
maintenues — et sur les mesures qu’il convenait de prendre. Pendant dix-sept ans, toutes les
mesures préconisées dans ce rapport ont accompagné la politique de sécurité routiere. Toutes
sauf une, a laquelle je continue de croire, qui n’a pas été mise en ceuvre a 1’époque compte
tenu de la difficulté administrative qu’aurait entrainé le travail conjoint de deux ministeres
- le ministére de I’intérieur et celui de la défense : il s’agit de la création d’une police de la
route, dédiée a la sécurité sur la route.

Le rapport préconisait la mise en place de radars automatiques. Les experts de la
police et de la gendarmerie que nous avions consultés estimaient qu’il était nécessaire
d’installer 5 000 radars automatiques fixes pour assurer le contrdle effectif de la vitesse sur
I’ensemble du territoire. Nous en sommes encore loin aujourd’hui ; et lorsqu’on voit les
réactions que cela provoque, on peut se demander si nous pourrons un jour parvenir a ce
résultat.

Je vous remercie d’autant plus de m’avoir invité que, depuis trois ans, je ne suis
plus président du Conseil national de la sécurité routiere (CNSR), apres I’avoir été pendant
cinq ans. Ce qui m’inquicte, c’est que je n’ai pas de successeur et qu’il n’y a plus, de facto,
de Conseil national de la sécurité routiere.



Ce conseil, créé par le Gouvernement Jospin en 2001, a été présidé par I’un d’entre
vous pendant les deux premiéres années. En 2003, le Gouvernement Raffarin, découvrant
que la politique de sécurité routiere était pour 1’essentiel basée sur le rapport que j’avais
produit en 1994, m’a demandé si je voulais en assurer la présidence, neuf mois aprés que le
Président de la République eut décidé de faire de la sécurité routiére une grande cause
nationale. J’ai donc terminé le premier mandat avant d’assumer le second mandat de trois
ans, de 2005 a 2008.

Le Conseil de la sécurité routi¢re, a vocation consultative, était alors considéré par
certains, dont le Gouvernement, comme 1’'un de ces nombreux comités Théodule qui n’ont
qu’un intérét relatif. Sa composition était presque identique a celle de la commission que
J’avais présidée en 1994. J’avais souhaité qu’il en soit ainsi mais j’avais demand¢ aussi aux
services du Premier ministre d’élargir la composition du Conseil aux représentants de
différents secteurs. La totalité des acteurs de la sécurité routiére y était représentée puisqu’il
était composé de parlementaires, de représentants des ministeres intéressés, dont le ministere
des transports directement en charge de la sécurité routiere — Gilles de Robien, qui fut un
ministre trés efficace, nous a beaucoup soutenus —, le ministére de I’intérieur et le ministére
de la défense. Etaient également représentés au Conseil tous les acteurs de la société civile
dont les associations, y compris celles avec lesquels j’ai eu des rapports trés conflictuels — je
suis allé jusqu’a suspendre pendant un temps la participation de 1’association des Motards en
colére —, mais également les associations d’aide aux victimes, les associations des usagers de
la bicyclette et des deux-roues, les représentant des pi€tons, enfin les constructeurs
automobiles et les compagnies d’assurances.

Le Gouvernement avait confié au Conseil la mission de réfléchir, d’évaluer les
effets — positifs et négatifs — des mesures en vigueur et de faire des propositions, inspirées
notamment par les exemples étrangers. Le Conseil comprenait un comité d’experts qui nous
a apporté ses lumieres. Durant les trois premiéres années de vie du Conseil, jusqu’en 2007,
tout a treés bien fonctionné grace aux acteurs impliqués en matiere de sécurité routiere, qu’il
s’agisse du Gouvernement, en particulier des ministéres des transports et de 1’intérieur, du
Président de la République, mais aussi de la Délégation interministérielle, en la personne de
Rémy Heitz, qui a accompli un travail remarquable. Je me dois de dire que la politique de
sécurité routiere a €té durant toutes ces années conduite de concert par le Gouvernement, le
Président de la République, le délégué interministériel, qui appliquait avec beaucoup de
conviction les mesures prises dans le cadre du comité interministériel, allant parfois jusqu’a
en proposer d’autres, et le Conseil lui-méme. Cela a permis d’éviter les cafouillages comme
ceux auxquels nous assistons depuis quelques semaines.

Si le Conseil a permis d’éviter de tels cafouillages, particulierement déplorables,
c’est qu’il entendait les avis des uns et des autres et qu’il était capable d’évaluer la fagcon
dont seraient accueillies les mesures qui pouvaient étre envisagées.

Nous avons fait un certain nombre de propositions spectaculaires, dont certaines,
qui n’ont pas été retenues, me paraissent plus que jamais d’actualité.

Si j’ai tant insisté sur le fonctionnement du Conseil, c’est qu’il traduisait une
volonté politique extrémement forte et courageuse permettant d’éviter les picges, de mesurer
les seuils d’intolérance de I’opinion publique et de prévoir la fagon dont serait acceptée telle
ou telle mesure — ce qui est primordial en maticre de sécurité routicre car le seuil
d’acceptabilité évolue en permanence, en fonction de I’environnement dans lequel la mesure
a été prise et de la fagon dont elle est portée, expliquée et communiquée dans la durée.
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Je considére que cette volonté politique n’existe plus au plus haut niveau de ’Etat.
Certes, tout le monde affirme, la main sur le cceur, qu’il faut tout faire pour que le nombre de
morts diminue, mais, derriére ces mots, je ne vois aucun acte, sinon des décisions
contradictoires, trés souvent prises a I’emporte-piece et contraires a une politique efficace,
utile et acceptée par tous.

M. Philippe Houillon, rapporteur. On dit que le Conseil national serait le
Parlement de la sécurité routiere ; pourtant il ne s’est pas réuni depuis 2008 et vous n’avez
pas de successeur. Le comité interministériel de la sécurité routiére (CISR) du 11 mai dernier
préconise de lui redonner vie. Comment expliquez-vous que son activité ait été
interrompue ? Aurait-il permis, selon vous, d’éviter les récents cafouillages ? Enfin, que
pensez-vous des mesures prises dans le cadre du CISR concernant les radars ?

M. Robert Namias. Je vous remercie de me poser cette question, a laquelle
j’entends répondre trés librement. A 1’époque, le Conseil national, qui travaillait étroitement
avec les services de la Délégation interministérielle, était porté par cette délégation. J’ai,
pour ma part, travaillé¢ avec deux délégués, Rémy Heitz et Cécile Petit. Un an apres la prise
de fonctions de Mme Petit, j’ai quitté les miennes. C’est & sa demande que j’ai rencontré, a
deux reprises, Mme Merli, qui m’a indiqué qu’elle entendait proposer a Matignon de
remettre en activité le Conseil national et de nommer un nouveau président, me demandant si
J’accepterais de prolonger ma mission — question a laquelle je n’ai pas répondu. Depuis, je
n’ai jamais plus entendu parler de la déléguée interministérielle a la sécurité routicre... Le
Conseil national a disparu, faute de volonté de le réactiver et de lui redonner la place qu’il
avait eue auparavant. Il n’intéressait plus personne, pas plus le ministére des transports que
Jean-Louis Borloo ou le Premier ministre.

En ce qui concerne les radars, il est clair que la premicre décision annoncée, qui
consistait a supprimer la totalit¢ des panneaux prévenant de I’existence d’un radar
automatique, décision qui, pendant 48 heures, a été confirmée, puis démentie, puis a nouveau
confirmée, aurait fait I’objet d’une recommandation du CNSR. Je reste en contact avec un
certain nombre d’acteurs : tous savaient que I’annonce urbi et orbi de la suppression de ces
panneaux ne serait pas acceptée. Les associations qui se sont exprimées a la télévision ou a
la radio —sachant que chacune s’exprime désormais en son nom et non plus dans une
enceinte officielle, ou tout au moins semi-officielle — ont toutes indiqué qu’elles n’avaient
pas demand¢ cette suppression.

Si le Conseil avait fonctionné correctement, le schéma aurait été le suivant: le
délégué¢ interministériel, aprés délibération du Conseil national, aurait rapporté ses
conclusions au ministere intéressé, et cette décision n’aurait pas €té prise.

M. le rapporteur. Ce que vous nous dites est trés important. Le Conseil national
compte une cinquantaine de membres : ce chiffre ne vous parait-il pas excessif ?

Certains critiquent le fait que les associations de victimes y sont plus représentées
que les associations d’usagers de la route. Sa composition vous semble-t-elle équilibrée ?

M. Robert Namias. A [’époque, les associations de victimes n’étaient pas
surreprésentées. La seule vraie difficulté, c’est qu’elles entendaient étre représentées a
chaque réunion du Conseil par une personne différente.

La liste des membres mérite sans doute d’étre actualisée. Le Conseil s’apparente
peur-&tre a un parlement, mais I’ensemble des acteurs de la politique de sécurité routiere
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- compagnies d’assurances, constructeurs automobiles, ministéres, associations — ne peuvent
représenter moins de 50 personnes.

M. le président Armand Jung. Les délégués interministériels relévent aujourd’hui
du ministére de I'intérieur. Ceux que vous avez cités, Rémy Heitz et Cécile Petit, relevaient
du ministére des transports. D’aucuns se demandent si le délégué interministériel ne devrait
pas relever du Premier ministre.

M. Robert Namias. J’en suis absolument convaincu. C’est une trés mauvaise
mesure que d’avoir transféré la Délégation interministérielle du ministére des transports a
celui de Dlintérieur, et ce pour une raison simple: la sécurité routicre est un dossier
symbolique ; or le fait qu’elle dépende du ministére de I’intérieur souligne le caractére
répressif de la politique de sécurité routiere. Je suis tout a fait favorable a la répression dans
ce domaine, mais faire de la police, des controles et des amendes 1’essentiel de notre
politique de sécurité routicre constitue une erreur. D’autant que les délégués interministériels
viennent d’horizons trés différents —nous avons souvent oscillé entre un préfet et un
magistrat, et la personne actuellement en poste vient de la police. Cette origine est tout a fait
respectable, mais elle a une connotation répressive et refléte une certaine culture de la
sécurité routiere qui pese sur I’image de la politique que nous menons.

M. le président Armand Jung. Dans son titre, le rapport de 1994 évoquait déja la
vitesse. Dix-sept ans apres, nous sommes toujours confrontés a la méme problématique, que
nous ne parvenons pas a résoudre.

M. Jean-Marc Roubaud. Je vous ai écouté avec beaucoup d’attention, monsieur
Namias. Je suis d’accord avec vous sur un certain nombre de points, mais je ne peux vous
laisser dire qu’il n’existe pas de volonté politique. Les décisions du CISR répondent a
I’inquiétude des responsables politiques face a la hausse du nombre des morts sur les routes
et tiennent compte de I’objectif que s’est fixé le Gouvernement de passer sous le seuil des
4 000 morts par an dans des accidents de la route.

Les mesures qui sont prises doivent en effet étre utiles et acceptées par I’opinion
publique, faute de quoi celle-ci entre en rébellion, ce qui méne a I’échec des mesures. Dans
ces conditions, que pensez-vous des mesures proposées par le CISR en mai dernier ?

Mme Francgoise Hostalier. De par sa dimension interministérielle, le délégué doit
étre placé aupres du Premier ministre et non aupres de I’'un des ministres.

La mise en sommeil du Conseil national il y a trois ans accompagnait la suppression
de nombreuses instances, dont le nombre était pléthorique. Il était nécessaire de procéder a
un balayage.

Lorsque j’étais inspecteur général de 1’éducation nationale, j’ai eu 1’occasion de
travailler avec votre prédécesseur sur le brevet de sécurité routiere dans les colleges et la
politique de prévention dans les établissements scolaires. J’avais trouvé au sein du Conseil
tous les interlocuteurs que je souhaitais rencontrer.

Les préfectures mettent en place des comités locaux pour lutter contre les exactions
routiéres. Ne serait-il pas opportun de mettre en place un conseil ad hoc qui assurerait le
suivi de toutes les mesures prises ? Les personnes que nous avons auditionnées nous ont
indiqué que lorsqu’elles adressent des préconisations aux institutions, elles n’ont aucun
regard sur le suivi de ces préconisations. Une structure relativement souple, composée de
spécialistes, pourrait traiter les problémes au fond.



M. Michel Raison. En France, nous sommes en situation d’échec s’agissant de la
compréhension par les automobilistes des régles qu’ils doivent respecter. Pour que les
mesures soient acceptables, il faut qu’elles soient présentées avec pédagogie. Nous devons
expliquer a nos concitoyens les raisons d’étre de telle ou telle réduction de vitesse et faire en
sorte qu’elles soient moins systématiques, a I’instar de ce qui se passe en Allemagne. Ainsi
dans ma ville, I’Etat a installé un radar sur une nationale, a un endroit ou la route est
parfaitement droite, mais il n’a pas expliqué pourquoi, alors méme qu’on sait pertinemment
que les accidents sont parfois plus nombreux dans les lignes droites.

M. Jacques Myard. L’augmentation du nombre de tués sur les routes francaises en
2011 m’a beaucoup frappé.

Par ailleurs, certains chiffres me laissent pantois : selon certaines estimations, 10 %
de nos concitoyens conduiraient sans permis. J'y vois plutét un probléme sociologique. En
multipliant les peurs — peur des radars, peur du gendarme — n’avons-nous pas atteint les
limites de la politique répressive ? Certes, toute infraction a la régle doit avoir une sanction,
mais est-ce que cela ne finit pas par provoquer une certaine lassitude ?

M. Jean-Jacques Candelier. Je vous ai écouté avec beaucoup d’intérét. La
décision visant a remplacer les panneaux de signalisation des radars par des radars
pédagogiques vous satisfait-elle ? S’ils répondent aux attentes de nombreux automobilistes
et des motards, les radars pédagogiques n’auront pas plus d’effets que les panneaux, mais ils
colteront beaucoup plus cher.

M. Rudy Salles. La mise en place de radars a permis de faire évoluer les
comportements des Frangais au volant. Cela étant, s’ils s’appliquent de facon systématique
aux conducteurs francais, les radars ne s’appliquent pas aux automobilistes étrangers qui
circulent sur nos routes. Or la France est un grand pays de transit, et ’on voit circuler sur nos
routes des automobilistes qui roulent a une vitesse folle sans recevoir de procés-verbal et
sans se voir retirer le moindre point. Le Conseil avait-il fait des préconisations pour lutter
contre ce phénomene ?

M. Michel Voisin. Je suis favorable a la répression, a condition qu’elle ne soit pas
excessive — je peux en parler d’autant plus volontiers qu’il ne me reste que deux points sur
mon permis. ..

Je m’intéresse a I’automobile depuis mon plus jeune age et plus récemment, j’ai
participé aux travaux de la Commission des affaires européennes en matiere d’infrastructures
et de technique automobile. Si nous voulons que les déces, les handicaps et les dégats
matériels décroissent, nous devons nous intéresser aux infrastructures routicres.

Par ailleurs, il ne serait pas inutile que notre mission auditionne les représentants
des ministeres de I’intérieur et des transports.

J’ajoute que les nouvelles technologies, qu’elles soient embarquées sur les
véhicules ou disposées le long des routes, offriront sans doute demain une meilleure
sécurité ; les véhicules de moyenne gamme sont déja équipés d’un systéme permettant
d’éviter I’endormissement. Toutes ces technologies de pointe doivent étre favorisées si I’on
veut durablement diminuer le nombre des accidents.

M. le président Armand Jung. Nous avons abordé ces aspects techniques des que
nous avons commencé nos travaux, ce qui nous amenera sans doute a rendre visite a
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quelques constructeurs. Les nouvelles technologies permettront sans nul doute de limiter la
vitesse des véhicules.

Mme Marie-Line Reynaud. Vous avez indiqué, monsieur Namias, que certaines
de vos préconisations étaient restées lettre morte. Quelles sont-elles ?

M. le président Armand Jung. Permettez-moi de vous raconter une anecdote :
depuis la mise en place de la Mission, j’ai été contacté par quelques journalistes, en accord
avec le Président de I’Assemblée nationale. L’un d’entre eux, dont je tairai le nom par
charité, souhaitait me parler des victimes de la route. Aprés une demi-heure de discussion, je
me suis rendu compte que pour lui, les victimes de la route sont les personnes qui perdent
des points de permis et non celles qui agonisent sur le bas-coté. Cette attitude dénote une
inversion des valeurs que je n’arrive pas a comprendre...

M. Robert Namias. S’agissant de la volonté politique, j’assume mes propos : c’est
I’ancien président du CNSR et le journaliste qui a assisté depuis vingt ans a tous les épisodes
de I’histoire de la sécurité routiére qui les tient. La volonté politique s’est exprimée en 2002
a travers les actes et surtout les déclarations fortes du Président Jacques Chirac, mais depuis
2007 je n’ai jamais entendu le président Sarkozy rappeler que la sécurité routicre était une
priorité et qu’il entendait faire baisser le nombre des victimes de la route.

Cette volonté politique ne peut venir que de I’Elysée. Si le Président de la
République ne met pas une pression permanente sur les différents ministéres concernés, a
commencer par ceux qui sont responsables de la Dé¢légation interministérielle, ni sur la
Délégation elle-méme pour qu’elle ceuvre, quotidiennement et publiquement, en matic¢re de
sécurité routiere, c¢’est que la volonté politique a disparu. Or, depuis deux ou trois ans, je ne
vois pas beaucoup a la télévision, je n’entends pas souvent a la radio et je ne lis pas souvent
dans la presse des déclarations de la déléguée interministérielle.

Vous connaissez les noms de certains délégués, comme Rémy Heitz et quelques
autres avant lui; mais demandez aux gens dans la rue le nom de la déléguée
interministérielle a la sécurité routiére : personne ne saura vous répondre. Rémy Heitz
intervenait tous les trois jours a la télévision. La sécurité routiére avait une image. Le
Président de la République de 1’époque I’avait voulu ainsi, et le Premier ministre avait pris le
relais. Encore une fois, personne ne peut étre défavorable a une politique qui tend a faire
diminuer le nombre de victimes, simplement il faut que les actes suivent.

En ce qui concerne les radars, si nous avions conservé les panneaux indicateurs,
nous aurions pu, sans le dire, multiplier le nombre de radars et passer de 2 500 a 3 000, voire
a 3 500 radars et personne ne s’en serait aper¢u — nous ne sommes pas obligés de faire une
conférence de presse chaque fois que nous installons un radar. Je ne comprends pas pourquoi
cette décision a été prise. J’ai naturellement entendu les explications : en ’absence de
panneaux, les conducteurs supposent en permanence que la vitesse est limitée — je pense en
ce qui me concerne que c’est exactement le contraire. Toujours est-il que personne ne
demandait une telle mesure. Nous aurions pu accentuer la politique de controle sans le dire.

Non seulement les décisions prises depuis deux mois n’améliorent pas la sécurité
routiére, mais, de plus, elles vont a I’encontre de la politique de sécurité routicre et
augmentent le seuil d’intolérance —ou diminuent le seuil d’acceptabilit¢ — de 1’opinion
publique. Ce sont des décisions totalement contre-productives. Désormais qui osera prendre
une mesure réellement efficace sans mettre 15 000 motards dans la rue et sans susciter un
tollé général — avec toutes les conséquences électorales que cela pourrait avoir ? Je pense
qu’il faudra laisser passer un certain temps avant de prendre la moindre décision.



Nous avions pourtant réussi a faire passer des mesures beaucoup plus difficiles que
la suppression des panneaux indicateurs de radars — je pense a la diminution du taux
d’alcoolémie toléré ou au durcissement du systéme de retrait de points sur les permis. Cela a
¢été possible grace a une communication permanente, qui elle aussi reléve d’une volonté
politique dans la mesure ou elle a un impact budgétaire.

Je pense pour ma part qu'une politique de sécurité routiére n’est efficace que si la
communication est permanente. Ce ne sont pas quelques spots télévisés avant les départs en
vacances qui peuvent changer les choses. On peut certes s’interroger sur 1’efficacité des
spots, des plus soft aux plus gore, mais une communication pédagogique est essentielle. Si
les Francais sont allés tres loin dans 1’acceptabilité s’agissant de I’alcool au volant, c’est que
chacun peut vérifier que les effets de 1’alcool au volant modifient son comportement, donc sa
conduite. S’agissant de I’utilisation du téléphone portable, nous pouvons aussi aller trés loin.
Nous en sommes tous conscients, téléphoner au volant, méme avec le kit mains libres,
demande un effort de concentration. Celui qui engage une conversation professionnelle, sur
un budget ou une affaire en cours, n’est pas capable de voir si le feu est rouge. Cette
incompatibilité entre le téléphone et la conduite est relativement facile a comprendre et a
accepter.

En revanche, personne n’accepte 1’idée que la vitesse est fondamentalement
dangereuse et meurtriére — cela n’a jamais fait 1’objet d’une communication permanente.
Pourtant le danger est assez facile & comprendre. J’avais proposé il y a quelques années de
diffuser des spots afin d’alerter sur ce danger. On cite souvent I’exemple de 1’ Allemagne,
mais en Allemagne la vitesse n’est vraiment libre que sur quelques autoroutes et elle est
beaucoup plus réglementée qu’elle ne I’est en France. Lorsque vous conduisez a 50 km/h en
ville, ce qui est autorisé dans la plupart des cas, si un enfant traverse la rue en courant, il a
malheureusement beaucoup de risques d’étre tué parce que vous n’avez pas le temps de
freiner. Il est facile de comprendre cela, méme si c’est difficile a accepter. Si vous roulez a
30 km/h, vous le renverserez mais il aura des chances de s’en sortir. Tous les travaux réalisés
sur les dangers de la vitesse devraient faire I’objet d’une communication.

En ce qui concerne le téléphone, j’ai lu que parmi toutes les bonnes mesures qui ont
été envisagées par le comité, aucune n’a été prise. La bonne mesure serait 1’interdiction pure
et simple de ’usage du téléphone au volant. Compte tenu du contexte, ce sera désormais tres
difficile. Il faudra faire preuve de beaucoup de pédagogie. Un délégué interministériel
pourrait expliquer le bien-fondé de cette mesure, et si nous diffusions des spots informant du
danger de 1’'usage du téléphone en conduisant, il ne faudrait que quelques mois a nos
concitoyens pour accepter une interdiction.

Au Conseil national, aprés avoir consulté les experts et effectué un certain nombre
de voyages a I’étranger, nous procédions a 1’évaluation du nombre de vies qu’une mesure
aurait permis d’épargner. Ainsi, on avait évalué a 400 le nombre de vies pouvant étre
sauvées grace a I’interdiction de 1’'usage du téléphone au volant.

En 2007, le Conseil national avait voté, a une majorité trés relative, le principe de la
tolérance zéro en matiére d’alcool au volant. Toutefois, le secrétaire d’Etat aux transports de
I’époque, M. Dominique Bussereau, avait «retoqué» cette proposition. Il serait tres
pédagogique de reprendre les vieux slogans de la sécurité routiére : « Boire ou conduire, il
faut choisir », ou encore « Un verre ¢a va, trois verres, bonjour les dégats ». Mais il faudrait
aussi faire preuve de pédagogie pour déterminer, lorsque I’on a bu un verre, s’il faut attendre
une heure ou deux avant de conduire, voire attendre le lendemain. Appliquer la tolérance
z¢éro en matiere d’alcool au volant aurait une valeur symbolique — méme si chacun sait que



I’on ne peut avoir moins de 0,2 g d’alcool dans le sang car certains résidus médicamenteux
provoquent une synthése de 1’alcool.

Telle aurait pu €tre notre politique de sécurité¢ routiére. Nous aurions pu ne pas
toucher aux radars et installer des radars supplémentaires sans rien dire, et, s’agissant de
I’usage du téléphone, prendre des mesures fortes, aprés une large communication et grace a
la présence sur le terrain des délégués régionaux. Je suis persuadé nous en viendrons a la
tolérance zéro dans quelques années, sauf si nous abandonnons I’idée de mener une véritable
politique de prévention.

M. le président Armand Jung. Les techniques, qui ont beaucoup évolué depuis
1994, nous y aideront.

M. le rapporteur. Nous avons bien compris 1’utilité du Conseil national.

Vous avez beaucoup parlé de volonté politique. Si j’ai bien compris, Rémy Heitz et
Cécile Petit ont bien fait leur job, mais depuis les choses laissent a désirer... Dont acte.

Pouvez-vous nous dire quelques mots de la gouvernance en matiere de sécurité
routiere ? Disposez-vous d’¢éléments de comparaison avec les pays étrangers ?

Je suis d’accord avec vous, le seuil de tolérance n’évolue que grace a une démarche
pédagogique. La communication est-elle adaptée ?

Que pensez-vous des publicités qui mettent en valeur les performances des
véhicules, alors méme que la vitesse est réduite a 130 km/h sur I’ensemble du territoire ?

M. le président Armand Jung. Qui est le plus irresponsable en matiére
d’insécurité routiere : le constructeur qui propose des voitures qui roulent a 220 km/h et des
motos superpuissantes, ou le conducteur qui dépasse la vitesse autorisée ou roule sous
I’emprise du cannabis ? Les constructeurs ne se sentent pas responsables, pas plus que les
conducteurs qui prennent la route aprés une soirée arrosée. Ou placez-vous le curseur des
responsabilités ?

M. Robert Namias. C’est une question trés délicate, d’abord parce que je ne suis
pas la pour porter des jugements sur la responsabilité de tel ou tel. Je crois sincérement, sans
vouloir me dérober, que la responsabilité est collective.

I1 est absurde de construire des véhicules qui roulent a 220 ou 250 km/h, mais cette
situation évolue car, aujourd’hui, les constructeurs automobiles, indépendamment de leurs
obligations en matie¢re de publicité, accentuent leur communication sur 1’aspect confortable
et convivial des véhicules, et sur leur capacité a protéger la vie. Par ailleurs, ils ont
désormais 1’obligation de proposer, y compris sur les modéles peu coliteux, des limitateurs
de vitesse. Construire des véhicules qui roulent a 250 km/h n’a plus aucun sens, étant
entendu qu’une voiture doit pouvoir aller jusqu’a 180 km pour pouvoir accélérer au cas ou la
situation 1’exigerait.

J’en viens a la gouvernance. Un signal fort serait de dédier a la sécurité routiére une
administration, pourquoi pas un secrétariat d’Etat ? Dans le contexte trés difficile que nous
connaissons, alors qu’un certain nombre de choses ont été fragilisées, voire détruites, il
faudra du temps pour rétablir la confiance entre les Frangais et les gouvernants. Cette
confiance devra étre incarnée soit par un délégué interministériel dépendant directement de
Matignon, soit par un secrétaire d’Etat, en tout cas par une structure forte,
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administrativement cohérente et disposant d’un budget de communication. Car la sécurité
routicre, si elle est liée aux infrastructures, qu’elles soient régionales ou nationales, est
surtout une affaire de communication. La communication peut représenter des sommes trés
¢levées, mais s’il y a un domaine dans lequel elle peut faire avancer les choses, c’est bien
celui de la sécurité. La création d’une telle structure serait le symbole d’une réelle volonté
politique.

M. le président Armand Jung. Je vous remercie sinceérement, monsieur, pour
votre contribution aux travaux de notre mission d’information.



Audition de M. Jean Pechinot, sous-directeur a la direction des assurances
de biens et de responsabilités de la Fédération francaise des sociétés
d’assurances, accompagné par Mme Ludivine Daniel, chargée de mission,
et Mme Ludivine Azria, attachée parlementaire

Mardi 28 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous poursuivons nos travaux par I’audition d’un
représentant de la Fédération frangaise des sociétés d’assurances, M. Jean Pechinot, que je
remercie d’avoir répondu a notre invitation.

M. Jean Pechinot, sous-directeur a la direction des assurances de biens et de
responsabilités de la Fédération francaise des sociétés d’assurances. La Fédération
francaise des sociétés d’assurances — FFSA — est un syndicat professionnel créé en 1937.
Elle regroupe 248 entreprises d’assurances qui représentent environ 90 % du marché francais
et la quasi-totalité de 1’activité internationale du secteur. Elle réunit des sociétés anonymes
mais aussi de nombreuses sociétés d’assurance mutuelle. S’agissant du risque automobile
des particuliers, le marché se répartit a égalité entre les adhérents de la FFSA et ceux du
Groupement des entreprises mutuelles d’assurance — GEMA.

La promotion des actions de prévention est une des missions principales de la
FFSA, en matiére de sécurité routiere, bien entendu, mais aussi dans de nombreux autres
domaines, via notamment le Centre national de prévention et de protection — CNPP — et la
Mission risques naturels.

Avec environ 120 sociétés d’assurances, le marché francais du risque automobile
est sans doute le plus concurrentiel d’Europe. En 2010, son encaissement s’est élevé a
18,3 milliards d’euros, les prestations a 15,5 milliards et le résultat a 50 millions, alors que
les pertes avaient ét€¢ de 500 millions d’euros en 2009.

L’assurance automobile indemnise environ 10 millions d’événements par an en
France, parmi lesquels 270 000 accidents corporels concernant un total de 300 000 victimes
— le ratio étant de 1,2 victime par accident.

Si le secteur des assurances participe a la prévention du risque routier, c’est tout
d’abord parce qu’il est un acteur trés important de I’économie francgaise et qu’il a, a ce titre,
un role sociétal a jouer. La FFSA est du reste a I’origine de la création, en 1949, de
I’ Association de prévention routiere.

Mais 1’objectif de la prévention est ¢galement de permettre I’« assurabilité » des
risques. A titre d’exemple, le gros probléme que constituait le vol des véhicules il y a une
quinzaine d’années a conduit les sociétés d’assurances a mener un travail avec les
constructeurs automobiles pour diminuer cette sinistralité, en équipant notamment les
véhicules de systémes de sécurité en premiere monte. Cette démarche a porté ses fruits
puisque, au cours des cingq dernieéres années, la fréquence des vols — c’est-a-dire le nombre
de vols rapporté au nombre de contrats d’assurance — a encore baissé de 30 %.

Pour en revenir a la sécurité routiére, nous avons conclu au milieu des années 1990
un accord de partenariat avec la Direction a la sécurité et a la circulation routieéres — DSCR —
aux termes duquel les assureurs s’engagent a consacrer 0,5 % des primes de responsabilité
civile a des actions de prévention. Les primes s’¢levant a 6 milliards d’euros, la somme
consacrée a ces actions est de 1’ordre de 30 millions.



L’accord prévoit trois axes prioritaires.

Le premier est I’éducation routiére, expression a laquelle nous préférons celle de
« continuum éducatif ». La prévention commence en effet deés I’école maternelle et primaire,
ou nous sommes présents notamment par le biais de la Prévention routiére. Le concours
« Les clés de 1’éducation routiere » récompense chaque année les établissements qui ont
réalisé des actions dans ce domaine.

Ces actions se poursuivent au collége et au lycée, ainsi qu’a 1’'université ou nous
luttons principalement, en coordination avec les bureaux des étudiants, contre la conduite
sous I’emprise de 1’alcool.

J’ajoute que nous sommes les acteurs incontournables de la conduite accompagnée,
pour laquelle nous avons pris I’engagement de ne pratiquer aucune majoration de cotisation.
Nous organisons également des stages post-permis pour les conducteurs novices.

Le deuxiéme axe est celui des entreprises, ou nous intervenons a deux niveaux.

En premier lieu, dans les grandes entreprises. Celles-ci se plaignaient, il y a une
quinzaine d’années, de payer des primes trop ¢levées. Ces primes reposant sur une analyse
de la sinistralité propre a chaque entreprise, nous avons proposé que les sociétés financent
avec nous la mise en place de programmes de prévention. Les résultats ont été si satisfaisants
qu’il n’est plus imaginable aujourd’hui, pour une grande entreprise, de souscrire un contrat
d’assurance sans 1’assortir d’un programme de prévention, et que les prix de 1’assurance
automobile dans ce secteur ont diminué¢ de 50 % en sept ou huit ans.

En second lieu, nous intervenons dans les petites et moyennes entreprises, pour
lesquelles nous avons sollicité la création de I’association PSRE — promotion et suivi de la
sécurité routiere en entreprise. L’objectif principal de ce travail mené sur le terrain avec
d’autres acteurs — en particulier les organismes de sécurité sociale — est de sensibiliser les
patrons de PME a I’intérét de mener des actions de sécurité routiére.

Le troisiéme axe, qui est aussi la derniére étape du continuum, concerne les seniors,
auxquels des stages de remise a niveau sont proposes.

Pour ce qui est de la lutte contre la conduite sous I’emprise de produits
psychoactifs, la FFSA, en liaison avec 1’ Association de prévention routiére, mene des actions
telles que « Capitaine de soirée » ou « Rentrez en vie ».

La question des deux-roues motoris€s constitue, pour nous comme pour la déléguée
interministérielle a la sécurité routi¢re, un grand sujet de préoccupation. Si aucun assureur ne
fait de publicité pour assurer ces véhicules, c’est parce qu’il s’agit aujourd’hui d’un risque
« inassurable », et donc, sur le plan technique, mutualisé avec le risque automobile.

Comment rendre ce risque assurable ? Aprés avoir réalisé plusieurs enquétes,
certaines pistes nous semblent prometteuses.

Premiérement, nous attendons avec impatience la réforme du permis de conduire.
Le brevet de sécurité routiere n’a pour nous aucune valeur et nous demandons avec
insistance aux pouvoirs publics de faire du permis des 50 cm® un vrai permis de conduire a
points.



Deuxiémement, nous souhaitons la généralisation du gilet airbag a capteurs, lancé il
y a quelques mois pour les motos — malheureusement pas pour les cyclomoteurs — et qui
succede au gilet filaire. La plupart de nos adhérents se sont d’ores et déja engagés a prendre
en charge le remplacement ou la réparation de cet équipement en cas d’accident seul en
cause. Nous avons néanmoins besoin d’un levier pour lancer ce systéme : c’est pourquoi
nous sommes en train de batir un partenariat avec le fabriquant et deux syndicats de
moniteurs de moto-écoles. Si I’on incite le candidat dés sa formation a porter un casque
intégral et un gilet airbag, il y a tout lieu de penser qu’il se procurera ces équipements lors de
I’achat de son véhicule. Pour les constructeurs, 1’idée que 1’on puisse livrer la moto avec ces
gilets n’est pas inenvisageable. Par ailleurs, I’évocation d’une participation financiere a
I’équipement des moto-écoles a soulevé un certain enthousiasme.

Le gilet airbag doit permettre de réduire, sinon la fréquence, tout au moins la gravité
des accidents corporels. Il y a les morts, mais aussi les blessés : combien de témoignages
recevons-nous de jeunes gens gravement atteints et complétement désocialisés ! L’objectif
est de protéger des Iésions les plus handicapantes, celles du rachis cervical, de la colonne
vertébrale et de I’abdomen.

A cet égard, nous avons engagé des actions communes avec des associations de
victimes, ce qui constitue presque une révolution intellectuelle pour les assureurs. Nous
travaillons par exemple avec 1’Union nationale des associations de familles de traumatisés
craniens — UNAFTC — pour améliorer la connaissance des risques qui sont a 1’origine des
traumatismes craniens. Nous participons au financement de I’Institut de recherche sur la
moelle épinicre — IRME — et collaborons également avec la Fédération nationale des
accidentés de la vie — FNAV. Ces institutions sont autant de relais en matiere de prévention.

Enfin, je rappelle que nous travaillons a partir de statistiques et que ni les données
de la sécurité routiere ni les notres ne sont suffisantes. Nous travaillons donc avec 1’Institut
francais des sciences et technologies des transports, de 1’aménagement et des réseaux —
I’IFSTTAR — et avec le registre des victimes de la route du Rhone, en espérant étendre
I’expérience au département de 1’Ain, en coordination avec nos collégues de la MACIF.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Notre mission d’information serait tres
intéressée par les chiffres détaillés du colt des accidents corporels, notamment leur
répartition entre les voitures et les motos. Par ailleurs, disposez-vous de données relatives a
la responsabilité des collectivités ou de I’Etat pour cause d’un déficit d’infrastructures ?

M. Jean Pechinot. Non.
M. le rapporteur. Pourtant, ce sont des risques que vous assurez.

M. Jean Pechinot. En effet, mais il est trés difficile de collecter des données
cohérentes d’une société a une autre. Nous n’avons que des données globales. Par exemple,
le colit moyen d’un sinistre corporel est de 50 000 euros. De fagon plus détaillée, si nous
n’avions, il y a sept ans, aucun dossier d’un montant de plus de 8 millions d’euros, il en
existe aujourd’hui dix-sept. Les sinistres de plus de 3 millions d’euros ont doublé en
cing ans.

M. le rapporteur. En tout état de cause, la mission d’information vous serait
reconnaissante de lui transmettre les données chiffrées dont vous disposez.

Nous souhaiterions également recueillir des éléments concernant la conduite sans
assurance, la conduite sans permis et les indemnisations prévues dans de tels cas.
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En matieére d’incitation, ne pourrait-on réfléchir a une accentuation du systéme de
bonus-malus ?

Enfin, comment gérez-vous le cas des personnes qui ont eu des accidents alors
qu’elles étaient en infraction ? Qu’en est-il de leur capacité a souscrire a nouveau une
assurance ?

M. Jean Pechinot. La conduite sans permis et la conduite sans assurance
n’entrainent pas les mémes conséquences.

Lorsqu’il n’y a pas d’assurance — soit que la personne n’en ait jamais souscrit, soit
que le contrat ait fait I’objet d’une annulation pour fausse déclaration, soit que la cotisation
n’ait pas été payée dans les délais —, c’est le Fonds de garantie des assurances obligatoires de
dommages, anciennement Fonds de garantie automobile, qui indemnise les victimes et
engage systématiquement un recours

Quant a la conduite sans permis, le code des assurances considere qu’elle constitue
une exception inopposable aux victimes. Il appartient donc a 1’assureur de les indemniser et,
en fonction de ses propres critéres, d’engager un recours.

S’agissant du bonus-malus, le systéme a fait I’objet d’un recours devant la Cour de
justice des communautés européennes pour atteinte a la concurrence. Le dispositif était
inscrit dans la loi de trois pays — France, Belgique et Luxembourg —, mais, d¢s le début de la
procédure, la Belgique s’est empressée d’y mettre fin. La France a persisté et la Cour lui a
finalement donné raison.

Aujourd’hui, moins de 10 % des assurés n’ont pas de bonus et 35 a 40 % sont au
seuil de 50 %. Certains assureurs pratiquent des bonus complémentaires, mais il s’agit de
dispositions commerciales contractuelles qui ne sont pas transférables lorsque le client passe
d’une société a une autre. Il me semble que la concurrence, trés importante en France comme
je lai dit, est a elle seule un ¢lément d’incitation considérable.

Pour ce qui est, enfin, des personnes connaissant beaucoup de sinistres, la France a
mis en place un Bureau central de tarification. Cet organisme, présidé par un professeur de
droit, et réunissant des représentants des assureurs et des représentants des consommateurs,
statue sur le montant de la cotisation d’assurance obligatoire et tout assureur est alors tenu
d’accepter cette tarification. Il est intéressant de noter que le nombre de dossiers soumis a
cette instance a considérablement baissé, passant de 2 000 ou 2 500, il y a trois ou quatre
ans, a environ 700 aujourd’hui. De plus, ’alcool est devenu la premicre cause de refus de
prendre en charge un client de la part des assurances.

M. le président Armand Jung. Je m’associe a la demande du rapporteur
concernant les chiffres.

M. le rapporteur. Je précise que les seuls chiffres objectifs sont ceux des
condamnations de I’Etat ou des collectivités a des indemnisations pour dommages de travaux
publics, et de I’intervention des assurances a ce titre. Mais je comprends qu’il soit difficile
de les établir.

M. Gérard Voisin. Comme 1’a souligné le rapporteur, il existe des risques associés
aux infrastructures. Certaines routes sont particulierement accidentogeénes : 100 morts par an,
par exemple, pour la route Centre-Europe Atlantique.
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En tout état de cause, les infrastructures jouent un role déterminant en matic¢re de
sécurité routiere. Le ministére chargé des transports et les collectivités territoriales — y
compris les municipalités — ont le devoir de les maintenir en état et de veiller a leur
signalisation. Il est en effet établi qu’un bon entretien des routes a des conséquences
importantes sur la diminution de la mortalité et des accidents corporels.

Je ne peux qu’approuver 1’idée de livrer les motos avec un gilet airbag. Sans doute
I’effet sera-t-il le méme que celui de la ceinture de sécurité pour les voitures. Je considere
que ces aspects techniques ont une importance primordiale.

Pour déterminer le montant de la prime annuelle, les assureurs évaluent le risque
pour le véhicule, pour le conducteur, pour les personnes qu’il transporte et pour les
personnes extérieures susceptibles d’étre victimes. C’est 1a une mine de renseignements qui
intéresse notre mission.

En ce qui concerne les systemes intelligents de transport, tout ne reléve pas de la
plus haute technologie. Un carrefour a feux, ou le conducteur a tendance a accélérer lorsque
le feu passe du vert a I’orange, est plus accidentogene qu’un rond-point. L’airbag a constitué
une avancée déterminante. Les perspectives ouvertes par I’eCall et le systéme d’anti-
endormissement sont considérables. Les assureurs peuvent et doivent travailler avec les
constructeurs pour développer ces systémes qui, loin d’étre des gadgets, sont essentiels a la
sécurité de tous.

Mme Francoise Hostalier. Une question de la part de M. Jacques Myard, qui a di
s’absenter : dans quelle mesure les assureurs peuvent-ils refuser d’assurer les véhicules
surpuissants, qui sont potentiellement les plus dangereux ?

Avant I’annonce du ministére de I’intérieur, je travaillais a une proposition de loi
tendant a obliger les conducteurs a passer de fagon réguliére — tous les dix ans, par exemple
— un stage de remise a niveau. Une telle obligation étant difficile a instituer, les assureurs
seraient-ils préts a participer financiérement a un dispositif de cette sorte ? A 1’évidence, si
nous devions passer a nouveau notre permis de conduire, nous serions en difficulté !

La conduite en circuit permet aussi de mieux comprendre le comportement du
véhicule. Comment la rendre plus accessible ?

Des questions se posent quant a I’habilitation des organismes effectuant le controle
technique des véhicules. Les assureurs ont-ils un droit de regard a ce sujet ?

Qu’en est-il, enfin, de D’assurance des personnes qui conduisent un véhicule
différent de celui sur lequel elles ont recu leur formation initiale ? Une voiture automatique,
par exemple, suppose une conduite particuliére. Les assureurs seraient-ils préts a aider les
conducteurs a s’approprier de tels véhicules ?

M. le président Armand Jung. Notre mission auditionnera également les
associations de motards. Il nous serait trés utile, a cet égard, d’assister & une démonstration
du nouveau gilet airbag.

M. Jean Pechinot. Les assureurs, madame Hostalier, n’ont aucun droit de regard
sur les centres de contrdle technique. L’habilitation est du ressort des pouvoirs publics. En
revanche, la plupart des sociétés d’assurance ont un partenariat avec ces centres, qui
accordent des réductions aux assurés.



Le contrdle technique des cyclomoteurs sera mis en place au 1% janvier 2012. Nous
y sommes tout a fait favorables : dans une enquéte récente effectuée sur 3 000 cyclomoteurs
accidentés, nous avons ¢établi que 60 % des véhicules ne répondaient pas aux regles
¢lémentaires de sécurité.

Pour ce qui est des stages de remise a niveau, la directive européenne laisse aux
Etats membres la possibilité de poser des régles concernant 1’actualisation du permis de
conduire. En tout état de cause, beaucoup d’assureurs s’occupent déja de remise a niveau,
notamment en milieu rural.

Votre question concernant I’assurance des véhicules surpuissants me conduit a
soulever un ¢élément d’ordre juridique : lorsqu’un assureur garantit un risque, il peut faire le
lien entre le véhicule et son conducteur habituel mais le code des assurances lui impose de
garantir la responsabilité de tout conducteur dudit véhicule. Dans I’absolu, donc, nous ne
pouvons savoir qui conduit un véhicule surpuissant : le pilote confirmé, par exemple, a qui
nous avons bien entendu accordé la garantie, ou son fils ou tout autre jeune conducteur, a qui
nous ne pouvons ’interdire.

Dans les faits, les vrais assureurs motos apportent des conseils a leurs clients et
peuvent orienter un jeune motard, par exemple, vers un engin semblable a celui qui a été
utilisé pour le passage du permis.

Nous sommes tres favorables aux avancées technologiques, monsieur Voisin. Mais
la Commission européenne a demandé aux assureurs de participer au systéme eCall en
tenant le méme raisonnement que le consommateur, a savoir que les primes baisseraient des
les premiers résultats, voire permettraient de financer une partie du systéme. Pour ma part, je
crois que 1’on doit se référer a notre expérience en matiere de vol de véhicule : il faut que la
plus grande partie du parc soit équipée pour que le systéme soit efficace. Sachant que 1’age
moyen du parc est de plus de sept ans, on a une perspective a dix ans. Dans ’intervalle, on
continuera a payer les sinistres comme aujourd’hui. On ne peut attendre des conséquences a
court terme sur la sinistralité et le cofit des sinistres.

S’agissant enfin des infrastructures, nous pourrons nous renseigner auprés des
quelques assureurs spécialisés dans la garantie des collectivités locales. La responsabilité de
’Etat et des collectivités est établie par le tribunal administratif et, en dernier ressort, par le
Conseil d’Etat. Ce n’est pas une procédure des plus rapides. Aussi beaucoup d’assureurs
préferent-ils payer les sinistres et clore les dossiers, en estimant que la gestion de ces
derniers leur cotiterait beaucoup plus cher. Il sera donc difficile d’avoir une vue précise de la
situation.

Cela dit, j’ai lu dans le Journal officiel de ce matin que le passage a deux fois
deux voies de la route Centre-Europe Atlantique ferait 1’objet d’une procédure accélérée.

M. Gérard Voisin. Et vous y croyez ?

M. le président Armand Jung. Je vous remercie, monsieur Pechinot, pour votre
contribution.
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Audition de M. Jean Chapelon, ancien secrétaire général de I’'Observatoire
national interministériel de la sécurité routiére

Mercredi 29 juin 2011

M. Jean Chapelon, ancien secrétaire général de I’Observatoire national
interministériel de la sécurité routiére. Au cours des dix ans passés en tant secrétaire
général de I’Observatoire national, j’ai introduit plusieurs innovations destinées a mieux
faire comprendre et a mieux faire connaitre la sécurité routiere.

Les données mensuelles sont publiées a J+7, ce qui a I’énorme avantage d’intéresser
les médias a la sécurité¢ routiere. Désormais, les gros titres des journaux scandent les
résultats, chaque début de mois. Les chiffres provisoires sont extrapolés de facon a dégager
une tendance exacte. Surtout, une analyse des effets météorologiques est effectuée pour
obtenir un résultat intrinséque. Le but est d’interpréter le résultat a comportements
inchangés, en effacant les effets calendaires, de fagon a savoir si le mois a été vraiment bon
ou mauvais. Sinon, comparer un mois au méme mois de 1’année précédente n’a pas grand
sens, car on ignore si le dénominateur a ét¢ un bon ou un mauvais mois. C’est comme si, en
rentrant de 1’école, votre enfant vous annongait, au lieu de sa derniere note, 1’écart de points
avec la note précédente.

L’Observatoire a procédé a une modernisation du fichier accidents.

Je me suis beaucoup intéressé au concept d’effet « attribuable » qui nous vient de la
médecine. Il s’agit de mesurer I’impact de tel ou tel facteur de risque — 1’alcool, la ceinture,
la vitesse, le téléphone portable... — sur le résultat obtenu. J’ai également établi un palmares
des départements. A I’aune du ratio entre le nombre de tués rapporté et le nombre
d’habitants, les Hauts-de-Seine sont le meilleur département de France et la Lozeére, I’un des
pires. C’est sans compter les distances parcourues — plus courtes en milieu urbain —, la
densité du réseau de transports en commun, et les autoroutes souvent congestionnées. La
comparaison sera donc plus équitable si I’on tient compte du trafic. Apres trois ans de mise
en sommeil, le comité des experts, qui assiste le Conseil national de sécurité routiére, va
bientdt reprendre son activité.

J’ai publié, seul, le rapport « Impact du contréle sanction automatisé sur la sécurité
routiere (2003-2005) » et, avec d’autres, les rapports « L’alcool sur la route : état des lieux et
propositions » et « Le téléphone portable au volant ». Sans oublier une analyse du permis a
points, dont il ressort que la base du ministére de I’intérieur ne se préte pas a des études
sophistiquées. C’est a partir des sauvegardes annuelles des données « anonymisées » du
ministére de 'intérieur que le ministére de 1’environnement et du développement durable,
auquel I’Observatoire est rattaché, a pu procéder a des études approfondies.

J’ai étudié¢ deux populations sur lesquelles on ne s’attarde pas, mais qui sont
intéressantes : les sans permis et les conducteurs sous I’emprise de 1’alcool. Enfin, un
ouvrage rassemble le fruit de dix ans d’expérience en distinguant les différents facteurs, ceux
qui ont été étudiés et ceux qui mériteraient une analyse.

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 routicre améliore réguliérement
son « efficacité » d’environ 4 a 4,5 % par an, depuis trente ans. A deux moments, le nombre
de tués a chuté de facon plus accentuée : au démarrage de la sécurité routiere, dans les
années 1970, quand ont été prises les grandes mesures concernant la vitesse, 1’alcool et la



ceinture ; et en 2002, lors du lancement du chantier de la sécurité routiére, notamment avec
I’installation des radars.

M. le président Armand Jung. A quoi imputez-vous principalement la baisse du
nombre de tués ?

M. Jean Chapelon. Principalement, a I’infrastructure et aux véhicules. Une étude a
mis en évidence que le risque d’accident doublait selon que les véhicules avaient moins de
quatre ans d’age ou plus de huit ans, a distances parcourues égales, et en neutralisant 1’age
du conducteur. Pour les comportements, on ne peut pas remonter trente ans en arriere. Au
cours des dix a quinze dernieres années, les facteurs positifs tels que 1’amélioration du port
de la ceinture ou le recul de la vitesse ont été contrebalancés par les effets négatifs du
téléphone portable. Pour ce qui est de 1’alcool, cela ne bouge pas.

Le net ralentissement des infractions observé aujourd’hui était prévisible. En 2002,
M. Chirac avait simplement ouvert le chantier alors qu’en 2007, M. Sarkozy a voulu se fixer
un objectif trés ambitieux, avec 3 000 victimes par an. Pour y parvenir, j’avais mis en avant
plusieurs conditions, notamment en mati¢re de communication.

Les infractions pour exces de vitesse, qui ont fortement chuté a partir de 2002, se
décomposent en infractions décelées a ’occasion de contrdles aléatoires et infractions
détectées par des radars fixes, installés a partir de décembre 2003.

L’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, 1’effet d’annonce est courant.
Ainsi, en 1978, les infractions ont baissé avant 1’autorisation donnée aux forces de 1’ordre de
pratiquer des controles d’alcoolémie sans passer par le procureur ; puis elles ont remonté
quand les gens se sont rendu compte que les controles n’étaient pas si nombreux. De méme,
la vitesse a diminué avant que les radars ne soient en service.

Les infractions constatées par contréles aléatoires — pourtant plus rares que les
autres car ils mobilisent du personnel — sont paradoxalement beaucoup plus nombreuses que
celles enregistrées par les radars fixes fonctionnant 24 heures sur 24, et qui révelent un taux
d’infraction extrémement bas : 0,3 %.

D’apres I’étude de 2006 sur les effets du controle sanction automatisé, 1’impact des
radars fixes n’exceéde pas trois kilometres, et ils ne font pas baisser la vitesse de plus de 5 %
a 6%. En fait, méme si Dattention s’est focalisée sur les radars fixes, c’est a la
complémentarité entre les deux types de radars et a I’apprentissage des radars fixes que 1’on
doit la baisse des vitesses. Certains contestent la conclusion au motif que les accidents
peuvent baisser sans radars, mais, s’il y a une baisse globale de la vitesse en France, c’est a
cause des controles de vitesse. 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.

Conclusion : le gros succés des radars fixes a été lié au fait qu’ils ont permis
d’arréter de raisonner en « grand exces de vitesse » ou en « récidive de grand exces de
vitesse ». Ces dispositions n’ont pas marché car le controle en était excessivement difficile et
elles n’étaient pas bien ciblées sur le gros du trafic. Or c’est quand le peloton réduit sa
vitesse que le nombre d’accidents diminue. Quant au lien entre vitesse et accident, il est
démontré par des centaines d’études. Les mesures concernant les radars expliquent les trois
quarts de la baisse des vitesses observée de 2002 a 2006.



Je vous mets en garde contre le fait d’étre plus accommodant avec les petits exces
de vitesse, surtout s’agissant des retraits de points — I’amende n’est pas dissuasive. Ne plus
punir les petits exceés de vitesse reviendrait a relever la vitesse autorisée de 10 ou
20 kilometres a 1’heure. Autrement dit, on referait en sens inverse le chemin parcouru de
2002 a 2006 puisque les vitesses ont diminué de 8 % ; le nombre des tués augmenterait de 30
a 40 %.

Nos concitoyens, dit-on, supporteraient de moins en moins les radars. Mais il existe
d’autres moyens pour faire baisser la vitesse : les infrastructures telles que les chicanes ou
les ralentisseurs a I’entrée des villages ; ou le LAVIA, le limiteur de vitesse s’adaptant a la
vitesse autorisée, 1i¢ au GPS, pourvu qu’il soit aussi facile a un conducteur de s’en servir
qu’a un chauffeur de taxi de changer de zone de tarif sur son compteur. Il faudrait que le
conducteur qui veut respecter la réglementation puisse le faire sans difficulté.

Le nombre d’infractions, qui était passé de 1 million a prés de 6 millions entre 2002
et 2007, plafonne depuis cette date, aprés la décision de diminuer la durée nécessaire pour
récupérer des points perdus a 1’unité. Cette stabilisation globale dissimule une trés forte
augmentation, qui se ralentit toutefois, des infractions a un point et, corrélativement, une
diminution des infractions a deux points et plus. La dureté du systtme a donc été
considérablement atténuée avec cette réforme. Plus des trois quarts des conducteurs ont
douze points sur leur permis, et ceux qui ont moins de six points représentent moins de
2,5 % — ces derniers sont donc trés peu nombreux.

La comparaison des causes de la perte des points entre I’ensemble des conducteurs
et ceux qui ont vu leur permis invalidé en 2006 ou 2007 pour solde nul est instructive : si les
exces de vitesse sont a 1’origine de prés de 30 % des points perdus par I’ensemble des
conducteurs, c’est I’alcool ou les stupéfiants qui sont, dans les mémes proportions, la cause
de la perte des points chez ceux qui ont perdu leur permis, ce qui n’est pas trés surprenant
puisque la sanction est de 6 points. Dans cette seconde catégorie, la vitesse n’explique pas
plus de 8 % des points perdus.

Pour améliorer la sécurité routicre, il est plus facile de réduire la vitesse que d’agir
contre ’alcool, qui est pourtant a 1’origine de plus de 25 % des accidents. Un chiffre parle
de lui-méme : la part des personnes tuées depuis 2002 dans des accidents ou ’alcool est en
cause est étonnamment stable — autour de 30 % — alors que les regles se sont durcies en
méme temps que les sanctions.

L’analyse de la répartition du nombre des conducteurs impliqués dans des accidents
mortels en fonction de leur taux d’alcoolémie met a mal I’idée regue selon laquelle les
accidents seraient dus a de petits exceés d’alcool. Le taux d’alcool moyen de cette population
est de ’ordre de 1,8 gramme par litre. Tout le monde n’est pas capable d’en absorber autant.

On a tort de penser que ’alcool ne concerne que les jeunes. En se focalisant sur eux,
comme dans la campagne vantant les capitaines de soirée, on déresponsabilise les autres
conducteurs. Ensuite, il ne faut pas se cacher que la solution des problémes d’alcool passe
par la médecine — au stade curatif pour supprimer la dépendance et au stade préventif par une
détection précoce. Il faudrait aussi étre plus rigoureux dans le suivi des retraits de permis.
Une autre piste intéressante est 1’éthylotest anti-démarrage, autorisé depuis la LOPPSI, dont
les tribunaux pourraient imposer 1’installation, et qui est facile a vérifier et a controler. La
suppression du permis ne sert a rien, les gens continuent de rouler. Les Etats-Unis installent
tous les ans environ 20 000 éthylotests anti-démarrage. 11 s’agit de modeles sophistiqués
puisqu’ils identifient la personne qui souffle, indiquent le jour, I’heure et le taux
d’alcoolémie.



En conclusion, ce qui nous différencie des autres pays est surtout le management de
la sécurité. Beaucoup de pays ont opté pour des plans pluriannuels, arrétés par une instance
ad hoc, et non pour des mesures au coup par coup.

M. le président Armand Jung. Notre mission bute sur la fiabilité¢ des chiffres.
D’ou viennent vos statistiques ? Aucune de celles que nous avons ne corrobore les autres.
Nous avons regu des témoignages selon lesquels 1’alcool était rarement le facteur unique des
accidents. Si les personnes alcoolisées n’avaient pas des bolides entre les mains, elles
n’auraient pas d’accident. Or personne ne s’offusque de la puissance des véhicules.

M. Jean Chapelon. Le domaine de la sécurité routieére est bien, et méme trés bien
documenté, a partir des PV qui sont renseignés. ..

M. le président Armand Jung. ...sommairement, d’apreés ce que nous ont dit des
personnes qui les recoivent des préfectures. Les gendarmes, pour aller vite, se contentent de
cocher la case « alcool », sans se préoccuper de savoir si le responsable roulait trop vite,
téléphonait, etc. Du coup, on mesure mal les causes multiples.

M. Jean Chapelon. Il ne faut pas confondre les remontées rapides du ministére de
I’intérieur et le fichier accidents, ou le délai de remontée des fiches est d’un mois, et que
nous utilisons pour notre travail. En tout cas, les données alcool sont recueillies avec soin, et
leur pertinence est avérée. Les données vitesse, produites par un bureau d’études
indépendant suivant un plan de sondage, constituent une originalit¢ frangaise trés
intéressante. Nous disposons aussi de renseignements sur 1’'usage du téléphone tenu en main.
Nous cernons les différents facteurs.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Nous avons I’impression, d’ou nos questions
réitérées, que la collecte des données est un peu floue. Incontestablement, la vitesse est un
facteur aggravant des accidents. Vous venez par ailleurs de confirmer que les fiches de
police étaient remplies vite, en s’en tenant a la cause la plus évidente. Peut-on aller plus loin
dans I’analyse ?

M. Rudy Salles. Les comportements ont changé sous I’effet des mesures prises
pour limiter la vitesse. Vous nous avez dit que celle des étrangers, qui échappent aux
sanctions, avait baissé, elle aussi. D’ou tenez-vous vos chiffres, qui infirment I’impression
que j’ai, au vu des étrangers roulant a vive allure sur 1’autoroute ?

M. Jacques Myard. Avez-vous des chiffres sur les automobilistes qui roulent sans
permis ? La vitesse n’est pas la cause premicre des accidents, méme si elle constitue une
cause certaine. Comment mieux connaitre les autres ?

M. Jean Chapelon. Le fichier accidents ne recense pas les causes ; il fait état de
circonstances objectives. Un conducteur alcoolis¢ impliqué dans un accident n’est pas
forcément responsable. On ne peut pas prouver la causalité, tout au plus la concomitance. En
tout cas, et c’est I’essentiel, la baisse de la vitesse fait diminuer le nombre des accidents.

M. Jacques Myard. Respecter la vitesse ne suffit pas a ne pas provoquer
d’accident.

M. Jean Chapelon. On ne pourra jamais faire des analyses aussi sophistiquées que
vous le souhaitez. Mais le fichier accidents est une base de données extraordinairement
riche, méme si elle a des faiblesses, qui sont inversement proportionnelles a la gravité des
accidents. C’est la raison pour laquelle on se focalise sur les accidents mortels. Vous avez



raison, un accident est multicausal, mais le lien entre vitesse et accident est corroboré par des
centaines d’études. Le meilleur accidentologue du monde, M. Elvik, a confirmé la liaison
vitesse-accident-tués ; il a méme trouvé un facteur 5, au lieu de 4, entre la variation de la
vitesse moyenne et le nombre d’accidents. Toutes choses égales par ailleurs, les accidents
augmentent avec la vitesse.

En ce qui concerne les étrangers, ils ont un taux d’accident similaire a celui des
Frangais. Ils vont vraisemblablement plus vite que nos compatriotes, mais ils boivent moins.
Ce qui distingue la France par rapport aux autres pays européens, c’est d’abord la moindre
densité des autoroutes — qui est un facteur aggravant — et la consommation d’alcool au
volant, qui est supérieure a celle des Anglais ou des Allemands.

Les sans-permis sont estimés selon la méme méthode que la moyenne des
conducteurs sous I’emprise de 1’alcool, qui est de 1 %. On considére que les conducteurs
impliqués dans un accident, mais sans en étre responsables, sont en quelque sorte choisis au
hasard. Ainsi évalués, les sans-permis représentent 1 % de cette population. On en déduit
qu’ils sont environ 400 000, puisque le nombre de détenteurs d’une autorisation de conduire
est de 40 millions.

M. le rapporteur. Comment expliquer la réaction trés négative d’un grand nombre
de nos concitoyens aux décisions du dernier conseil interministériel de sécurité routiére ? Et
quelles mesures prendre pour faire baisser le nombre de tués et de blessés sur la route ?

M. Jean Chapelon. Beaucoup de nos concitoyens voient surtout, dans les radars
fixes, un moyen pour I’Etat de gagner de I’argent — alors qu’il en perd, la baisse de la vitesse
provoquant un manque a gagner sur la TIPP. Mais ils les ont peu a peu acceptés puisqu’ils
sont allés au-dela de ce qui était demandé : la baisse de la vitesse a été€ constatée sur tout le
territoire, et pas seulement autour des radars fixes. Le choix de les signaler par des panneaux
a été une sorte de compromis politique, pour les faire accepter. Etant fonctionnaire, je n’ai
pas a me prononcer sur I’intérét ou non de les démonter.

Pour le futur, il faudrait retrouver un consensus. Bien que je n’aie pas a dire
comment, je constate que certains pays ont créé¢ une grande commission qui définit des
plans, qui sont approuvés. Ensuite, des objectifs sont fixés. La facilité de mise en ceuvre des
décisions dépend du cadre dans lequel elles sont préparées. Annoncer les mesures au dernier
moment, a la sortie des CISR, a des inconvénients en termes de dialogue et de négociation,
meéme si toutes les radios et les télévisions sont 1a pour relayer 1’information.

Sur la vitesse, il faut tenir bon. En outre, vitesse, radars, permis a point sont
indissociables. Si vous supprimiez le permis a point, les radars ne serviraient plus a rien.
Cela dit, leur déploiement peut étre discuté. En revanche, je vous mets en garde contre les
radars aux feux rouges : la perte de points risque d’étre énorme pour une efficacité assez
limitée.

L’autre grande priorité serait de s’attaquer a 1’alcool, mais ce n’est vraiment pas
facile. Il faudrait travailler en transversal avec d’autres administrations : par exemple, avec
celles de la santé et de la justice pour les éthylotests anti-démarrage.

Enfin, la question du téléphone portable mériterait d’étre remise sur la table. On a
interdit I’appareil tenu en main parce que les forces de 1’ordre ne pouvaient pas vérifier le kit
mains libres. Mais il faut savoir que, pour nos concitoyens, tout ce qui n’est pas interdit est
autorisé...



Les feux de jour ont été tentés en 2004, sans grand succes. Mais, depuis 2011, la
réglementation européenne impose les feux de jour sur tous les nouveaux modeles. Les
modeles de luxe s’y mettent trés rapidement, et, petit a petit, la mode aidant, les autres
suivront.

M. Rudy Salles. Le non-respect des feux rouges et les refus de priorité ne sont-ils
pas une cause trés importante des accidents en ville ? Pourquoi les considérer comme
secondaires ?

M. le président Armand Jung. Nous n’avons pas le droit a ’erreur, d’ou notre
prudence. Les chiffres d’exces de vitesse et de feux rouges non respectés — certains sont
maintenant équipés de caméras — que 1’on nous a communiqués sont proprement
astronomiques. D’aprés eux, personne ou presque ne respecte plus rien. Cela ne provoque
peut-&tre pas d’accident, mais je m’interroge. Les données que vous présentez isolent les
facteurs d’accident mais ne disent rien des causes multiples — I’alcool n’est pas toujours seul
en cause, la vitesse non plus. Nous avons besoin d’aller plus loin dans I’analyse pour pouvoir
formuler des propositions.

M. Jean Chapelon. Je parle en tant qu’accidentologue. Les feux rouges
représentent un enjeu faible. Les études sont peut-Etre discutables, mais il en ressort que la
baisse des accidents latéraux est compensée par la hausse des chocs a I’arriére. Apres, c’est
un choix politique. Mais, aux yeux d’un accidentologue, 1’enjeu des feux rouges est faible
car il y a trés peu de tués aux feux rouges.

On ne peut pas dire que personne ne respecte la vitesse. Le taux de dépassement de
10 kilomeétres heure au-dessus de la vitesse autorisée, au-dela de la tolérance admise, est
tombé a 10 %, alors qu’il était de 33 % en 2002.

M. le rapporteur. Sur les 35 millions de personnes qui conduisent réguliérement.

M. Jean Chapelon. Sachez que 1’on prend les mesures a des endroits ou les
automobilistes ont le choix de leur vitesse. Par ailleurs, ces 10 % vont provoquer 18 % des
accidents. C’est beaucoup, mais, a contrario, cela signifie que 90 % des gens respectent les
limitations de vitesse.

M. le rapporteur. Conclusion hative, me semble-t-il.

Revenons aux sanctions sur les petits excés de vitesse. Elles n’ont pas été
assouplies, c’est seulement le temps de récupération qui a été réduit.

M. Jean Chapelon. L’indulgence a 1’égard des petits exces de vitesse, en deca de
10 kilometres a 1’heure au-dessus de la limite, peut se comprendre, mais cela revient a
relever d’autant la limitation de vitesse. Une telle mesure peut avoir des effets énormes :
faire augmenter de 40 % le nombre de tués.

Un changement des régles entraine aussitot une modification des comportements.
L’assouplissement des régles du permis a point décidé en novembre ou décembre va avoir un
impact, comme en avait eu un I’annonce des radars en 2002.

M. Jacques Myard. Pensez-vous vraiment que le débat en France a eu un effet en
Allemagne ou en Finlande ?



M. Jean Chapelon. En regle générale, on constate une érosion de la baisse des
vitesses car les dispositifs perdent en efficacité marginale a mesure que le temps passe. Pour
se prononcer sur le raccourcissement du délai de récupération des points, il faudra attendre
les résultats du premier quadrimestre 2011.

Quant a la simultanéité des conjonctures entre les différents pays, je n’y ai jamais
cru.

M. le président Armand Jung. Je vous remercie de votre contribution, monsieur
Chapelon.
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M. le président Armand Jung. Messieurs, notre mission d’information cherche a
cerner au plus pres les causes de I’accidentologie, afin de formuler des propositions aussi
adéquates que possible, en particulier dans le contexte des évolutions technologiques
actuelles. Nous espérons que vos travaux nous éclaireront dans cette voie.

M. Sylvain Lassarre, directeur de recherche a I’Institut francais des sciences et
technologies des transports, de ’aménagement et des réseaux (IFFSTAR). Statisticien
de formation, j’ai débuté ma carriere de chercheur dans le domaine de la sécurité routiere en
contribuant a guider la politique en la matiere dans les années 1970. J’ai beaucoup travaillé
sur I’évaluation et la gestion du risque routier et j’ai participé, en tant qu’expert, a plusieurs
groupes internationaux. J’ai rencontré M. Robert Delorme a 1’occasion du master « sécurité
des transports » que nous avons codirigé pendant une dizaine d’années a 'université¢ de
Versailles-Saint-Quentin. C’est a cette occasion que nous avons entrepris ensemble des
recherches dans le domaine de la sécurité¢ routicre. Notre exposé portera sur la notion de
« caractérisation » ou de « régime » du risque routier.

M. Robert Delorme, professeur émérite a D’université de Versailles, ancien
président du conseil scientifique de D’Institut national de sécurité routiére et de
recherches (INSERR). Notre domaine d’expertise est celui des facteurs permanents du
risque d’insécurité routicre : au-dela des causes immédiates, il existe aussi de causes peu
visibles, trés difficilement saisissables et trés rarement évoquées, qui font partie du risque
routier. Ces causes ne se laissent pas appréhender de manicre statistique et sont
principalement qualitatives, voire organisationnelles.

Les travaux que nous avons consacrés a la France et les comparaisons
internationales auxquelles nous avons procédé — principalement avec la Grande-Bretagne, ou
la situation est quasiment un miroir de celle de la France — nous ont permis de dégager
plusieurs notions clé.

La premiére est celle de risque routier : au-dela des causes immédiates d’accidents,
telles que la vitesse ou 1’alcool, d’autres facteurs, je le répéte, sont moins visibles et peu
affectés par I’action touchant les facteurs immédiats.

Ces facteurs relévent — et c’est la deuxiéme notion — de 1’organisation de 1’activité
des acteurs de la sécurité routiére. Aussi surprenant que cela soit en effet, I’organisation a
une incidence sur I’ampleur, plus ou moins contrélée ou régulée, des risques — ce qui pose la
question des indicateurs.

La troisiéme notion est celle de I’information des acteurs de la sécurité routi¢re sur
le risque et sur le role de I’organisation comme facteur pertinent de sécurité routiére. Dans ce
domaine, une prise de conscience s’ impose.

La quatriéme notion est la comparaison internationale. Celle-ci est nécessaire, mais
il convient aussi de s’en méfier, car il ne suffit pas d’importer « clés en main » les
observations réalisées dans un autre pays, considéré comme plus performant en matiere de
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sécurité routieére. La comparaison internationale est révélatrice du role de 1’organisation. Ce
qui pourrait étre adapté en France de I’expérience de la Grande-Bretagne est la combinaison
de trois volets interdépendants : professionnalisation, intégration des actions et évaluation.
Ces trois volets présentent une cohérence propre a chaque pays, que nous appelons « facteur
P.LLE. », acronyme de ces trois volets.

En matiére d’organisation, la présence de plans a moyen et long terme et de
stratégies de sécurité routiere est déterminante. Les pays scandinaves et la Grande-Bretagne
parlent a ce propos de «vision» et les études faites par la Chambre des communes
britannique sur la sécurité routiere insistent sur la nécessité d’une vision a dix ans, qui
permet de définir des orientations d’une grande stabilité, indépendantes des préoccupations
conjoncturelles.

L’¢évaluation permet aux acteurs de rendre compte de leur activité et d’étre
responsabilisés. Ce facteur prioritaire est un stimulant des deux autres. L’évaluation pousse
en effet a plus de professionnalisation et de coordination.

M. Sylvain Lassarre. Je présenterai maintenant quelques points saillants de
I’insécurité routi¢re en France.

Tout d’abord, la courbe générale de la mortalit¢ en France, toutes causes
confondues, fait apparaitre, vers 1’age de 20 ans, un sur-risque li¢é aux accidents de la
circulation, qui frappe principalement les jeunes hommes, comme dans tous les pays
occidentaux. L’ apprentissage du risque par les jeunes conducteurs, hommes ou femmes, est
particuliérement long : ce n’est que vers 1’age de 23 ans que le saillant de la courbe
s’atténue, indiquant que le risque diminue — il est alors pratiquement divisé par 10.

On observe par ailleurs, en France comme en Grande-Bretagne, une trés grande
stabilit¢ a long terme des évolutions du risque. De 1950 a 2010 en effet, les courbes du
nombre de tués par milliards de véhicules-kilometres dans les deux pays sont pratiquement
paralléles, la Grande-Bretagne conservant toujours son avance sur la France. En 2003, la
France a commencé a rattraper son retard, mais les chiffres britanniques accusent une
nouvelle baisse en 2007-2008.

En France, la sécurité routiere évolue a un rythme presque constant, avec une baisse
réguliére du risque routier de 1’ordre de 6 % par an, et les seules modifications tiennent a
I’application de mesures nationales. Les chutes brutales constatées en 1973 avec
I’instauration des limitations de vitesse et du port de la ceinture de sécurité, puis en 2003
avec I’introduction des radars et la sensibilisation des usagers aux dangers de la vitesse, ont
été¢ suivies d’une reprise du rythme antérieur de la diminution. En Grande-Bretagne, en
revanche, la tendance connait des inflexions liées a des efforts de mobilisation réalisés au
niveau des politiques.

En troisiéme lieu, 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
I’on observe aujourd’hui par exemple en Chine ou en Inde — et ’emportait sur la sécurité,
qui saturait avec une progression de 1’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.



Sur le court terme, les pays européens ont connu, entre 2009 et 2010, une
décroissance moyenne de 11 % — avec des chiffres variant entre 0 % et 25 % selon les pays.
En France, la décroissance est restée de 1’ordre de 6 %, tandis qu’elle atteignait plus de 12 %
en Grande-Bretagne.

Les pays obtenant les meilleurs résultats en termes de sécurité¢ routiere dans le
monde sont européens : il s’agit de la Grande-Bretagne, des Pays-Bas et de la Suéde, qui se
sont regroupés en réseau et ont produit différents rapports en vue d’entrainer a leur suite les
autres pays européens, la Commission européenne et les membres du Parlement européen.
La Grande-Bretagne est actuellement le pays ou les routes sont les plus stires au monde et a
I’intention de rester en téte de ce classement. A nous de relever ce défi. En adoptant
I’organisation adéquate et les mesures nécessaires, la France peut en effet atteindre le niveau
de la Grande-Bretagne.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Monsieur Delorme, vous avez évoqué d’autres
causes d’accident, qui ne sont pas visibles. Quelles sont-elles ?

Monsieur Lassarre, quelle est la fiabilit¢ des données a partir desquelles sont
établies les statistiques de sécurité routiere ?

M. Robert Delorme. Au-dela des causes immédiates d’accident, bien réelles,
comme 1’alcool ou la vitesse, il existe un facteur qui encadre les phénoménes conduisant a
ces causes immeédiates en créant un environnement de conduite et de comportements sur les
espaces de transport routier: c’est ce que j’appelle « organisation» ou « facteur
organisationnel ».

M. le rapporteur. Pouvez-vous préciser de quelle organisation il s’ agit ?

M. Robert Delorme. J’ai déja évoqué la professionnalisation, 1’intégration et
I’évaluation.

En Grande-Bretagne, la professionnalisation de D’activit¢ de sécurité routicre se
traduit par le fait que 1’on compte aujourd’hui sur I’ensemble du territoire britannique entre
650 et 700 road safety officers , c’est-a-dire des chargés de mission sécurité routiere, dont les
fonctions remontent aux années 1950 et qui sont trés professionnalisés. Ces agents
dépendent des autorités locales et ont une responsabilité directe dans 1’établissement des
plans locaux de transport et de sécurité des transports. Les subventions allouées par les
organismes régionaux disposant de fonds du ministeére des transports dépendent des résultats
obtenus. En France, on compte tout au plus, pour ’ensemble du territoire, une dizaine de
chargés de mission dans les conseils généraux. Le niveau de professionnalisation de
I’activité est donc tres différent.

Pour ce qui est de I’intégration, il existe en Grande-Bretagne une seule force de
police, ce qui réduit les risques de comparaison ou de rivalité et la nécessit¢ d’une
harmonisation entre des intervenants dépendant d’autorités différentes.

L’évaluation, enfin, est en Grande-Bretagne une partie intrinséque de 1’activité de
sécurité routiére, du fait de I’affichage des plans de transport. A la différence de la France,
les plans de transport sont définis en Grande-Bretagne a 1’échelle des autorités locales —
lesquelles sont au nombre de 450 et 500, comptant en moyenne 80 000 habitants, contre
plusieurs dizaines de milliers en France.
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Les efforts de professionnalisation, de coordination et d’évaluation des politiques
publiques existent bien évidemment en France, mais leur niveau de coordination est tres
différent. C’est 1a que I’organisation fait une différence.

M. le rapporteur. Ce seraient 1a les causes indirectes que vous évoquiez ?

M. Robert Delorme. C’est le facteur « P.ILE. » — professionnalisation, intégration
et évaluation — qui représente un gisement de gains en termes de sécurité routiere. Il s’agit
d’un facteur profond, structurel, qui n’est pas modifiable a court ou moyen terme. Il explique
en grande partie la différence observée en comparant la France et la Grande-Bretagne.

M. Sylvain Lassarre. Comme pour les accidents touchant d’autres modes de
transport, il faut aller au-deld des causes immédiates pour identifier les facteurs
organisationnels.

Pour ce qui est de la fiabilit¢ des données, nos colleégues anglais rencontrent les
mémes problémes que nous.

M. le rapporteur. Les données dont nous disposons sont-elles fiables ou non ? S’il
y a des carences, quelles sont-elles ?

M. Sylvain Lassarre. Les données ne sont pas fiables absolument, mais nous
connaissons leurs limites. Il conviendrait que le recueil par la gendarmerie et la police soit
plus exhaustif. Certains accidents échappent en effet encore au recueil, comme les accidents
a véhicule seul ou ceux qui impliquent des enfants dans les milieux défavorisés, mais on sait
les retrouver, par exemple par les registres des hopitaux. Le role du chercheur analysant les
risques consiste précisément a utiliser au mieux tout le potentiel des données dont il dispose.
On peut corriger le tir en s’appuyant sur d’autres données et sur les recherches menées dans
d’autres pays disposant de systémes plus avancés. Ainsi, la Grande-Bretagne et les Pays-Bas
s’efforcent de connecter les données de la police et celles des hopitaux — mais la France ne le
fait pas. Ce sont pourtant 1a des occasions d’améliorer notre systeme d’information sur les
accidents.

M. le rapporteur. Existe-t-il, selon vous, un nombre de tués et de blessés sur la
route qui représenterait un seuil au-dessous duquel on ne pourrait pas descendre ?

M. Sylvain Lassarre. Il est certain qu’on n’atteindra jamais le risque zéro. La
Suede, qui vise ’objectif de zéro tué, a adopté un systeme de mobilité particulier, réduisant
notamment fortement les vitesses autorisées. La société doit faire des choix et accepter des
risques.

Il est néanmoins possible de batir un systéme sir en adoptant par exemple des
mesures telles que celles qu’appliquent les Britanniques en centre-ville — mais M. Jung n’est
pas parvenu a faire adopter la limitation de vitesse a 30 kilomeétres/heure a Strasbourg. La
technologie permet également d’équiper les véhicules de limiteurs de vitesse qui limiteraient
considérablement le risque.

M. le rapporteur. Faut-il brider les véhicules ?
M. Sylvain Lassarre. C’est précisément la fonction des limiteurs de vitesse.

M. le rapporteur. J’attendais des réponses précises a des questions précises, mais
nous n’avons pas eu ces réponses.



M. Jacques Myard. Bien qu’il existe certainement a 1I’étranger des modeles dont
nous pourrions nous inspirer, il faut souligner que la Grande-Bretagne et la Su¢de ne sont
pas des terres de transit routier.

En outre les statistiques qui nous ont été fournies présentent quelques incertitudes
en ce qui concerne 1’évaluation du nombre des tués. Ainsi, a la différence de la France, la
Suede ne prend pas en compte les suicides dans ses calculs.

M. Gérard Voisin. Je félicite M. Lassarre et M. Delorme pour leur travail fouillé et
trés méthodique. J’en retiens notamment que les différences entre la Grande-Bretagne et la
France s’expliquent, en particulier, par I’aménagement du territoire li¢ a 1’action des
collectivités territoriales. Dans ma ville, le remplacement des carrefours a feux par des
ronds-points et I’instauration de zones a 30 kilomeétres/heure ont eu des résultats tres
satisfaisants. Avec ses 36000 communes, la France posséde différents niveaux
d’organisation territoriale ; il n’en reste pas moins qu’elle devra bien se mettre au diapason
au regard des mesures qui donnent de bons résultats en Grande-Bretagne. Par ailleurs, les
motos, qui provoquent des hécatombes, sont moins nombreuses en Grande-Bretagne.

Au-dela du contrdle et de la répression, il faut aussi recourir a la technologie. Nous
avons les moyens d’obliger les constructeurs a installer, malgré le colit dont ils excipent pour
ne pas le faire, des systémes intelligents sur les véhicules. Il en existe aujourd’hui une
douzaine dont le colt a baissé et qui devraient étre systématiquement embarqués. Il existe
¢galement des systemes de protection extérieurs, employés notamment au Japon.

Mme Marie-Line Reynaud. La conduite a droite a-t-elle une incidence sur
I’insécurité routiere ? Avez-vous €galement comparé les systémes d’apprentissage de la
conduite des deux pays ? Peut-on en tirer des conclusions ?

M. Robert Delorme. La question de la conduite a droite ou a gauche a donné lieu a
de nombreuses hypothéses, mais aucune conclusion indiscutable ne se dégage encore. Nous
nous sommes efforcés de neutraliser les effets géographiques ou ceux qui tiennent au trafic
de transit. Il n’est en effet pas évident que ce dernier soit plus accidentogene.

Quant a I’apprentissage de la conduite en Grande-Bretagne, il est en effet différent,
mais je n’ai pas de compétence particuliere sur ce point.

M. Sylvain Lassarre. Les différences entre les deux systémes sont importantes. Le
temps d’apprentissage est plus long en Grande-Bretagne et le nombre de kilomeétres
parcourus un peu plus élevé. Chaque pays d’Europe a son propre systeéme et il y a sans doute
beaucoup a apprendre des autres.

M. Robert Delorme. Les road safety officers ont un réle d’enseignants de sécurité
routiere des 1’école primaire et ils entrainent également a la circulation cycliste. En Grande-
Bretagne, cette profession, créée voila cinq décennies, est trés structurée. Elle possede sa
propre documentation et ses propres diplomes, délivrés par une université. Cette situation
témoigne d’une prise en considération différente de la sécurité routiere par I’ensemble de la
société.

Les road safety officers sont chargés de la rédaction des projets présentés par les
collectivités locales pour obtenir le financement de leurs aménagements. Ces projets sont
soumis a des évaluations conditionnant la reconduction des subventions. Ce systéme
d’évaluation-sanction fait 1’objet d’un large consensus dans la société et on remet chaque
année une médaille au meilleur de ces road safety officers. C’est impensable chez nous !



M. Jacques Myard. Vous n’avez pas évoqué les tués qui ne sont pas pris en
compte dans les statistiques suédoises.

M. Sylvain Lassarre. Les statistiques appellent évidemment une certaine vigilance,
mais les suicides ne représentent que 1 % ou 2 % des tués, ce qui ne modifie que peu les
données.

Il faut enfin préciser que les Britanniques s’intéressent aussi a nos routes; en
témoignent les publications diffusées en Grande-Bretagne avec ’intitulé : « How safe are
you on french roads ? »

M. Robert Delorme. La courbe indiquant le nombre de tués par année et par
milliards de véhicules-kilometres fait apparaitre un écart constant entre les chiffres frangais
et les chiffres anglais, avec une rupture lors de I’introduction des radars en France ; mais
I’écart se creuse de nouveau a partir de 2008-2009, au profit de la Grande-Bretagne.

Durant les 50 a 60 années de régularité de ces courbes, le rapport de tués est resté
constant, avec deux fois plus de tués en France par milliard de kilométres-véhicules. Ce
rapport est passé a 1,4 a partir de 2003, ce qui représentait un progres par rapport a la
Grande-Bretagne, mais il est remont¢ a 1,7 entre 2009 et 2008. C’est 1a un sujet
d’interrogation pour lequel nous n’avons pas de réponses. Un travail de recherche s’impose
car, quelle que soit I’observation statistique, les deux pays sont chacun comme le miroir de
I’autre, en tendances lourdes.

M. le président Armand Jung. Messieurs, je vous remercie pour votre
contribution aux travaux de notre Mission.



Audition de M. Régis Guyot, préfet
Mercredi 29 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous accueillons maintenant M. le préfet Régis
Guyot, qui a effectué¢ des études sur la sécurité routiere, en particulier sur la sécurité des
motards, et a présidé un groupe de travail « Gisements de sécurité routiere : les deux-roues
motorisés ».

M. Régis Guyot, préfet. Je me présente d’abord devant vous comme un praticien.
Voila un peu plus de trente ans que je sais ce que sont les bords de route, les contrdles
routiers et la pédagogie qu’ils requicrent. Je sais aussi, comme ceux d’entre vous qui sont
maires, ce que sont les horreurs de 1’accident, les drames qu’il engendre, et ce que cela
signifie que d’avoir a annoncer un déces a une famille.

J’ai cependant eu ’occasion de prendre par deux fois du recul pour réfléchir, avec
les acteurs de la sécurité routiére et avec des chercheurs, aux causes de fond de I’insécurité
routiére et aux remedes pratiques a appliquer. En 2000, la Direction de la recherche du
ministére de I’équipement m’a demandé de constituer un groupe de travail pour revisiter ces
causes en désagrégeant les principales — vitesse, alcool, oubli de la ceinture — et en opérant
des coupes transversales. C’est ainsi que nous sommes arrivés a 1’idée de « gisements de
sécurité routiere », croisements d’enjeux, définis par des circonstances et des caractéristiques
communes d’accidents, avec des actions spécifiques a mener. Nous nous sommes efforcés de
quantifier ces gisements, puis de les exploiter pour proposer des mesures susceptibles
d’épargner, le plus vite possible, le plus grand nombre de vies. Remis au Gouvernement
entre les deux tours des élections législatives de 2002, ce rapport a servi a élaborer une
nouvelle politique de sécurité routiére — qui a aujourd’hui fait ses preuves.

En 2006, constatant 1’échec de cette politique en ce qui concernait les deux-roues
motorisés, en particulier les motos, on m’a demand¢é de constituer un nouveau groupe de
travail. C’était en quelque sorte une ironie de I’histoire, puisque nous avions déja inscrit ces
catégories de véhicules et d’usagers au nombre des « gisements de sécurité routiere »
importants, sans toutefois parvenir a une quantification adéquate faute de données
suffisantes. Cette fois-ci, nous avons pu aller plus loin en leur accordant une attention
spécifique. Mais la matiére est difficile car une multitude de facteurs joue dans presque tout

accident et nous avons du mal a pondérer leur role respectif.

Nous nous focalisons depuis une vingtaine d’années sur les comportements qui
constituent en effet un probléme massif pour la sécurité routiere. Nous avons oublié¢ que,
méme si nous avons beaucoup progressé dans les autres domaines, en particulier sur la
sécurité des véhicules, il restait beaucoup a faire pour certaines catégories d’usagers. D’autre
part, nous avons vu apparaitre de nouveaux gisements de sécurité routiére, au premier rang
desquels les problemes liés a la vigilance ou a 1’utilisation du téléphone portable.

J’aborderai briévement les causes de I’insécurité routiére et les remedes qui me
semblent prioritaires a travers cinq thémes : les infrastructures, les véhicules, certains publics
particuliers, puis quelques problémes transversaux a plusieurs gisements de sécurité routicre
— qui constituent sans doute des verrous dont le déblocage permettrait de mieux exploiter ces
gisements et d’épargner des vies supplémentaires. Je finirai par les comportements.

La réelle amélioration des infrastructures et la croissance continue du réseau
autoroutier, sur lequel ’accidentalité est beaucoup plus faible, ne doivent pas faire oublier



que nous avons encore des marges de progression importantes qu’il convient d’exploiter,
meéme si nous ne pouvons attendre de résultats qu’a moyen ou a long terme.

Les « points noirs » ayant été résorbés, ces marges se trouvent d’abord dans les
zones de forte accidentalité — que nous avons baptisées zones prometteuses — qui requierent
une méthodologie nationale et locale de diagnostic et de traitement. Dans le contexte
financier contraint que nous connaissons, ¢’est d’abord 1a qu’il faut faire porter I’effort.

Notre priorité doit également aller au réseau interurbain, aux traversées de petites
agglomérations — ou 1’usager de la route tend a se croire encore en rase campagne — et aux
parcours internes aux quartiers, a savoir les « zones 30 ». En ce qui concerne les deux
derniers points, les efforts entrepris commencent a porter leurs fruits. En 2009, alors qu’on a
enregistré 225 déces sur les autoroutes et un peu plus de 1 000 sur les routes nationales,
3 640 sont survenus sur les routes départementales et communales : 1a est donc ’enjeu de
sécurit¢ majeur. N’oublions pas que deux tiers des tués le sont en rase campagne et 30 % en
territoire urbain, méme si la proportion est quasiment inverse pour les blessés. La priorité

doit donc aller aux zones rurales de forte accidentalité.

Le traitement des obstacles fixes constitue un autre gisement important. Je
n’évoquerai ici que ceux qu’on trouve en rase campagne, la densité de ces obstacles dans les
zones urbaines étant telle que leur traitement est impossible. En 2009, un peu plus de
1 200 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 meétres de la chaussée, 25 % entre deux et quatre meétres, et un petit tiers au-dela de
quatre metres. Les études techniques ont par ailleurs prouvé que 1’élimination ou le recul de
ces obstacles fixes permettrait d’éviter 80 % des décés a moins de deux metres de la
chaussée, 50 % entre deux et quatre metres et 30 % au-dela. Autrement dit, on pourrait
espérer un gain de 700 vies. Bien évidemment, c’est une action qui ne peut étre conduite que
sur le long terme. Il faudrait reculer les obstacles a 1’occasion des travaux qui peuvent étre
effectués, mais aussi remplacer les poteaux de signalisation par des « poteaux fusibles », qui
se plient par articulation au sol ou par déformation. Il est tout de méme paradoxal qu’on
puisse se tuer sur des panneaux de signalisation ! On fabrique de ces poteaux fusibles en
France et des expérimentations sont en cours. J’espére que leur emploi pourra E&tre
généralisé : nous en attendons le méme effet que celui que nous avons pu obtenir pour les
voitures se heurtant de face — a savoir une capacité¢ d’absorption de 1’énergie, de maniere a
ce que celle-ci ne soit pas restituée a la victime. Il faut savoir qu’aujourd’hui, les chances de
survie d’un motard qui rate un virage et termine sa course 50 centimetres plus loin dans un
platane sont nulles.

Il faut également travailler sur les dispositifs de retenue. Les améliorations
apportées par les communes et les communautés de communes dans la traversée des petites
agglomérations sont a cet égard particulierement intéressantes. La mise en chicane étroite,
par exemple, contraint dans la plupart des cas ’automobiliste 2 modifier sa vitesse. De
méme, la limitation de la vitesse a 30 kilomeétres-heure sur les voies internes aux quartiers est
une bonne chose, a condition qu’elle ne concerne que les voies terminales d’acces aux
logements. Il faut en effet résister a la tentation d’en mettre sur les voies traversées par des
axes plus importants car, comme on le constate souvent en matiére de sécurité routicre, si
I’on ne « dose » pas les mesures, on leur fait perdre leur crédibilité.

Je note enfin que les routes ne sont pas faites pour les motards. Les panneaux de
signalisation et les ilots directionnels n’ont pas été pensés pour eux. Il importe donc,
lorsqu’on construit, restructure ou entretient une voirie, de porter une attention particuliére a



ces usagers qui sont — et de loin — ceux qui courent le risque le plus élevé. Nous avions ainsi
recommandé d’apporter aux gestionnaires des routes et aux techniciens une formation
orientée sur les questions spécifiques liées aux deux-roues motorisés, et de faire des
controles de la signalisation. Il n’est pas rare en effet qu’un panneau de signalisation masque
un deux-roues motorisé, provoquant un accident.

J’en viens aux véhicules. La majorité des progrés enregistrés en matiére de sécurité
routiere entre 1980 et 2000 est venue de la conception des véhicules. Nous avons fait des
gains considérables : aprés cinq ou six tonneaux, les voitures d’aujourd’hui peuvent certes
étre cabossées, mais leurs passagers sont vivants — sauf s’ils n’ont pas mis leur ceinture,
auquel cas la mort est certaine.

Il reste cependant beaucoup a faire, ne serait-ce que parce que les gains que nous
avons faits concernent les chocs de face, non les chocs perpendiculaires ou latéraux. Les
constructeurs travaillent évidemment tous les jours sur ce point, mais les résultats en maticre
de baisse de la mortalité sont moindres, car 1’espace disponible pour absorber 1’énergie est
beaucoup plus étroit. En revanche, 1’amélioration du taux de port de la ceinture et 1’airbag
ont été facteurs de progres.

Nous arrivons désormais a I’ére de 1’aide a la conduite. Mais n’oublions pas qu’in
fine, c’est bien le conducteur qui reste responsable de sa conduite. Ne prenons pas le risque
de le déresponsabiliser en lui laissant croire que c’est de tel instrument ou de tel outil que
dépend sa survie — certains comportements nous montrent qu’il s’agit hélas d’un danger réel.
Nous avons néanmoins beaucoup a gagner au développement de ces instruments, notamment
en mati¢re de vigilance et de controle de la vitesse.

Sont cependant exclus de ces progrés les deux-roues motorisés, plus
particulierement les motards. Pour mémoire, on estime que 90 % des cyclomoteurs ne sont
pas conformes a la réglementation sur la vitesse et cela pour une raison simple : il suffit de
quelques secondes pour les débrider. N’oublions pas non plus que 68 % des cyclomotoristes
tués ont entre 15 et 24 ans. Nous en arrivons donc a ce qui est désormais la seule solution : la
réglementation européenne obligeant les constructeurs a fabriquer des blocs qui empéchent
le débridage. On évitera ainsi qu’un certain nombre de jeunes se fracassent le crane contre un
poteau de leur quartier quelques semaines seulement aprés avoir étrenné leur cyclomoteur,
comme je I’ai vu a plusieurs reprises...

Jen viens aux motos. Les constructeurs ont beaucoup moins travaillé sur ce
véhicule que sur les autres, alors qu’il est infiniment plus vulnérable. Les deux-roues
motorisés, et plus particulierement les motards — du fait de leur vitesse et de leur capacité
d’accélération — posent en effet un important probléme de détection. C’était d’ailleurs 1’'un
des gisements les plus importants identifiés par le groupe de travail sur les deux-roues
motorisés. Pour le dire vite, la détectabilité résulte de mécanismes qui sont a la fois d’ordre
physique, d’ordre cognitif et d’ordre comportemental, le comportement des conducteurs de
ces véhicules ajoutant parfois a la difficulté de leur détection. Une premiére mesure a donc
consisté a imposer 1’allumage des feux de jour. Ce n’est cependant pas suffisant, car subsiste
un handicap majeur : un trop faible gabarit visuel, qui fait que sur les routes de campagne, a
fortiori de nuit, on ne peut ni voir arriver un motard, ni apprécier sa vitesse. Une équipe
japonaise a ainsi démontré que l’augmentation du gabarit des motos rapprocherait leur
détectabilité de celle d’un véhicule léger. Il suffirait pour ce faire d’¢largir le guidon,
d’ajouter deux lumicéres — orientées vers le véhicule qui arrive en face — aux extrémités de
celui-ci, et deux de chaque coté de la fourche avant. On obtient alors une sorte de
parallélépipede, avec un gabarit visuel plus proche de celui des véhicules 1égers. C’est une
mesure que la France a proposée a I’Europe.



Il faut bien str aussi une meilleure connaissance par les autres usagers de ces
véhicules et de leur conduite. Cet impératif a été pris en compte dans la préparation du
permis de conduire. De méme, comme le comité interministériel de la sécurité routiére
(CISR) vient de le décider et méme si la mesure a été mal comprise, il convenait de renforcer
la visibilit¢ des conducteurs de motos, notamment lorsqu’ils circulent a pied a c6té de leur
véhicule, en leur imposant — progressivement — le port de bandes réfléchissantes. Cela se
pratique dans un grand nombre de pays et produit des résultats appréciables, en particulier de
nuit.

Il faut également atténuer les génes liées au véhicule, c’est-a-dire les effets des
angles morts. On assiste justement aujourd’hui a I’arrivée de systémes qui permettent de les
¢liminer. On peut enfin agir — j’en ai déja parlé — sur I’'implantation des panneaux de
signalisation.

Je voudrais maintenant évoquer trois publics spécifiques, pour lesquels les enjeux et
les gains de vies potentiels sont importants.

Il y a d’abord les entreprises. Dotées de processus organisationnels trés rigoureux,
elles ont la capacité de calculer des colts et sont déja des lieux de formation : elles
constituent donc un cadre adéquat pour la mise en ceuvre de plans de prévention des risques
routiers. Ce gisement est aisé a exploiter, car le risque pris est faible. Dans le meilleur des
cas, I’entreprise réalisera méme des économies importantes — il ne faut pas oublier que 50 %
des déces par accident du travail ont lieu sur la route. Lors du dernier CISR, le
Gouvernement a d’ailleurs renoué¢ avec une initiative lancée a la fin des années 1990 en
incitant les entreprises de plus de 500 salariés a relancer les plans de prévention des risques
routiers. Nous avons beaucoup a y gagner.

Je pense en deuxieme lieu aux personnes agées. Le probléeme ne peut que
s’amplifier et le négliger aujourd’hui obligerait demain a prendre des mesures mal ressenties.
La catégorie des plus de 75 ans est celle qui a le plus augmenté au sein de notre population
entre 2001 et 2008. C’est aussi celle ou le nombre de tués sur la route a le moins diminué
depuis 2002. C’est enfin celle ou la responsabilité du conducteur impliqué dans un accident
corporel est le plus souvent engagée — dans 59 % des cas, et méme 70 % si 1’on ne considere
que les accidents mortels.

Deux solutions sont ici envisageables. La premiere consiste a interdire la conduite a
partir d’un certain age en I’absence de visite médicale « satisfaisante ». Je rappelle que tout
médecin peut aujourd’hui prendre la décision d’empécher une personne agée de conduire ou
de limiter I’usage de son permis de conduire, par exemple au jour. La deuxiéme méthode a
¢té appliquée en Belgique avec ’aide des mutuelles : le diagnostic posé lors d’une visite
médicale est transmis a un spécialiste de la sécurité routiere qui, en fonction des capacités
réflexes, visuelles et auditives de I’intéressé, lui explique comment adapter sa conduite a son
¢tat physique. En résumé, il s’agit d’une sorte de prescription-consultation. L’avenir me
semble davantage résider dans cette voie. Les initiatives qui ont été prises — rappel des reégles
de conduite ou de prudence — ne suffiront pas en effet a traiter le probléme.

Le troisiéme public spécifique est constitué¢ par les motards — a distinguer des
conducteurs de cyclomoteurs, dont les capacités d’accélération et de vitesse sont bien
inférieures. Les motards sont a la fois les conducteurs les plus vulnérables et ceux qui roulent
le plus vite. Ils ne sont guere convaincus du caractére dissuasif des radars... Ce sont enfin
ceux qui ont les conduites les plus répréhensibles. I n’est donc pas étonnant que la part des
motards dans les tués ne cesse d’augmenter : sur les quatre premiers mois de 2011, les
conducteurs de cyclomoteurs et les motards représentent 30 % des morts de la route — pour
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2 % du trafic. C’est de loin la catégorie pour laquelle les progres ont été les plus faibles : en
dix ans, de 1999 a 2009, on est pass¢ de 947 a 888 morts a trente jours. Les chiffres
concernant la vitesse sont également sans appel: les excés de vitesse de plus de
30 kilomeétres-heure sont treize fois plus fréquents chez les motards que chez 1’ensemble des
usagers ; ceux de plus de 40 kilométres-heure sont vingt-quatre fois plus fréquents, et ceux
de plus de 50 kilomeétres-heure quarante fois plus fréquents. Leur vitesse moyenne a certes
diminué depuis 2002, a peu pres au méme rythme que celle des véhicules 1égers, mais elle
reste supérieure d’environ 10 %. Si elle s’alignait sur celle des autres usagers, un peu plus de
350 morts et de 600 blessés graves pourraient étre évités chaque année. Chez les motards, les
blessés graves sont en effet plus nombreux que les morts — on compte 1,75 blessé grave pour
un mort, le rapport s’établissant a un pour un, environ, pour les véhicules légers.

Quant aux problémes transversaux, j’en mentionnerai brieévement trois. Il y a
d’abord 1’éducation et la formation ; ensuite, il y a le fait que la sécurité routiére est un
probléme de santé publique qu’on ne traite pas comme tel; enfin, il y a ’obligation de
prendre conscience qu’il ne peut y avoir de politique de sécurité routiere réussie sans un
constant aller et retour entre le national et le local et sans stratégies locales ¢élaborées, celles-
ci étant plus efficaces que les stratégies nationales.

Jen arrive aux comportements. Des progres doivent certes étre accomplis dans
beaucoup d’autres domaines, mais ils relevent d’efforts de longue durée, alors que faire
évoluer les comportements permettrait des gains immédiats et d’une tout autre ampleur. Si
tous les conducteurs avaient respecté les limites de vitesse en 2009, ils auraient réduit leur
vitesse, en moyenne, d’un peu moins de 4 kilométres-heure, et plus de 750 vies auraient été
¢pargnées. Si tous les passagers avaient porté leur ceinture, a I’avant comme a ’arriére, ce
sont environ 300 vies qui auraient été¢ sauvées. Nous avons déja beaucoup gagné sur ce
terrain, mais il reste a faire : songez que le port de la ceinture double les chances de survie en
cas d’accident ! En ce qui concerne 1’alcool, les résultats des actions entreprises au niveau
local restent trés décevants. Or on consideére que si personne n’avait conduit sous 1I’emprise
de I’alcool, on aurait pu épargner de I’ordre de 1 200 vies.

Les trois facteurs sont certes souvent conjugués, de sorte que ces chiffres ne sont
pas a additionner, mais nous avons la tous les éléments permettant de ramener le nombre de
morts @ moins de 3 000 par an.

Je vous livre pour conclure quelques réflexions de praticien. Le lien entre vitesse et
mortalité est non seulement direct, mais instantané. Je prendrai ici I’exemple de ce que j’ai
vécu dans I’Ain. En 2008, nous avions enregistré 49 morts sur la route. Nous avons
commencé I’année 2009 avec une baisse simultanée du pourcentage d’usagers dépassant les
limites de vitesse — mesuré par trois stations SIREDO implantées sur le réseau départemental
— et du nombre de morts. Début aolt, nous étions a 11 morts de moins que 1’année
précédente. Nous avons pourtant terminé 1’année avec 51 morts — autrement dit, nous avons
tout reperdu en quatre mois — et je dois dire que nous avons constaté une simultanéité, au
mois pres, de la remontée du pourcentage d’usagers roulant trop vite et du nombre de morts.
Je ne pensais pas que la corrélation serait établie de manicre aussi nette.

Je note aussi, a nouveau, 1’efficacité salvatrice de la sécurité passive des véhicules
légers. Le défi a relever maintenant est celui de la sécurité sur le réseau interurbain,
départemental et communal.

L’analyse semaine aprés semaine des accidents mortels permet d’incriminer non
seulement la vitesse excessive, mais aussi la vitesse inadaptée — deux maux avec lesquels il

\

faut rompre. La vitesse inadaptée par rapport a la configuration de la route, a
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I’environnement et aux circonstances, comme la surestimation de soi, conduisent a se priver
de toute marge de manceuvre par rapport aux aléas. On le constate notamment avec les
sorties de virage a vitesse inadaptée, les dépassements mal calibrés ou le non-respect des
distances de sécurité. Les gens qui tuent les autres sur la route ne I’ont en général pas voulu ;
mais bien souvent, ils savaient — et leur entourage aussi — que leur comportement était
dangereux.

\

M. Philippe Houillon, rapporteur. Vous avez répondu par avance a un certain
nombre de mes questions. Il m’en reste néanmoins quelques-unes ! Vous aviez écrit dans
votre rapport de 2002 qu’en matiére de sécurité routiere, 1’interministérialité n’était pas
complétement mise en ceuvre. Que pensez-vous de la gouvernance actuelle ?

M. Régis Guyot. Elle est particulierement éprouvante pour le délégué
interministériel a la sécurité routicre. Dans tous les systemes organisés de sécurité, la
coordination est un ¢lément primordial. Or notre systéme de circulation routiére n’est pas un
systéme professionnel a proprement parler ; cela entraine des incohérences structurelles qui
sont sources de risques.

La réforme des responsabilités en matiére d’environnement, I’amélioration de la
sécurité des véhicules et la décentralisation de 1’organisation de la voirie ont conduit a mettre
I’accent sur les comportements et a revoir la répartition des taches : I’animation du systéme
repose désormais sur le délégué interministériel, sous la tutelle de deux ministres
essentiellement. Or on peut regretter que le ministére de la santé ne soit pas plus actif sur ces
questions. Nous aurions beaucoup a y gagner, en particulier pour le travail d’éducation et de
prévention que pourraient effectuer les médecins.

M. le rapporteur. Les méthodes de recueil des données vous paraissent-elles
fiables ?

M. Régis Guyot. Les recueils sont inégalement fiables, pour des raisons qui
tiennent a la fois au nombre des données traitées et a la difficulté du travail. Le nombre de
données recueillies pour les deux-roues motorisés est insuffisant : nous avons besoin de
séries plus longues pour assurer une fiabilité scientifique. Mais certains éléments sont
difficiles a mesurer : je pense a au port de la ceinture a 1’arriere ou a I’utilisation du
téléphone portable au volant.

Les données humaines et économiques de I’insécurité routiere sont d’'une ampleur
telle qu’il me semble nécessaire d’investir pour disposer de plus d’informations sur un
certain nombre de points. Ainsi en ce qui concerne ces « emmurés vivants » que sont les
blessés graves : j’appelle de mes veeux la création de deux indices médicaux, I’un mesurant
la gravit¢ immédiate des blessures et ’autre la gravité¢ des séquelles potentielles. Je suis
convaincu que porter ces données a la connaissance de nos concitoyens nous permettrait
d’obtenir des résultats concrets. On crée chaque année des dizaines de milliers de handicapés
a vie ; mais on compte pour rien leurs souffrances et celles de leur entourage. Je rappelle
que, jusqu’en 2004, nos statistiques enregistraient les morts a six jours quand le monde entier
en était déja aux morts a trente jours. Nous avons mis fin a cette anomalie mais, s’agissant
des hospitalisés, nous en restons a des données burecaucratiques. Il existe des échelles
médicales de mesure de la gravité des blessures et des séquelles, qui sont reconnues dans le
monde entier, et nous ne nous en servons pas ! Or je le répéte, la prise de conscience et la
connaissance publique de ces données seraient capitales pour le combat que nous menons.

M. le rapporteur. Tout le monde s’accorde bien str a dire que si les véhicules
roulaient trés lentement, il y aurait moins d’accidents. Mais ne pensez-vous pas qu’en la



matiere, il existe un seuil d’acceptabilit¢ ? Le principal motif de retrait de points sur le
permis de conduire — dans 57 % des cas — reste en effet la vitesse, sachant que dans la
majorité¢ des cas, il s’agit de petits exces de vitesse, de moins de 20 kilometres-heure. La
vitesse ne pese cependant guere plus de 18 ou 20 % dans les causes d’accident. La répression
vous parait-elle bien ciblée ?

S’agissant des motos, les controles de vitesse par radar vous semblent-ils efficaces ?
Que pensez-vous des mesures — agrandissement des plaques et port de gilet — décidées par le
CISR Ie 11 mai ?

M. Régis Guyot. Il y a, d’un coté, les faits que 1’on peut établir grace a la recherche
et, de 1’autre, le décideur public et la population. Le moment ou un certain nombre de
mesures dont le bien-fondé est reconnu sont prises correspond a celui ou le besoin et
I’acceptabilité se rejoignent. C’est toute la difficulté pour le décideur public. Je note a ce
propos 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. Quoi qu’il en soit, la ligne de
créte est bien I’acceptabilité sociale.

Aucun gouvernement n’a jamais pensé qu’on pouvait séparer 1’éducation,
I’information et la prévention de la dissuasion et de la répression. Il faut agir sur les deux
fronts. Nous le constatons aujourd’hui avec la vitesse : dés que la vitesse moyenne effective
remonte de quelques kilométres-heure, on en paye le prix ; lorsqu’elle diminue, les progres
s’amplifient rapidement. Prenons un autre exemple qui s’inscrit dans le débat des derniéres
semaines. Nous n’allons pas demander aux usagers la permission de leur appliquer la loi.
Cependant, tout montre que, sauf consultation fréquente du compteur, le conducteur a une
notion floue de sa vitesse. Je I’expérimente régulicrement : le tableau lumineux implanté a
I’entrée de la commune bretonne ou je passe mes vacances, qui m’indique ma vitesse en
approche, est toujours riche d’enseignements pour moi ! La multiplication de ces signaux
aux abords des agglomérations et des zones accidentogenes, ou encore aux fins de rappel sur
les trajets longs, me semble donc utile. Mais si les usagers ne savent pas qu’ils s’exposent a
une sanction, nous n’aboutirons a aucun résultat. En 2000, nous avions observé que plus de
50 % des usagers roulaient au-dessus des limites de vitesse, et cela sur toutes les catégories
de routes ! La répression doit donc demeurer, mais il importe tout autant de créer un terreau
favorable aux prises de conscience et aux changements de comportement. On en revient ici a
la nécessité de rendre publiques les données sur les blessés graves.

Agissons cependant a bon escient : je me suis toujours opposé — y compris aupres
des agents agissant sous mon autorité — a I’installation de contrdles radars mobiles dans des
lieux ou il était prouvé que 1’accidentalité était faible. Il m’est arrivé de refuser de prendre
les résultats de ces contrdles en compte lorsqu’on n’avait pas obéi a mes instructions. En
maticre de controles, comme de limites de vitesse, on décrédibilise en effet I’appareil
réglementaire si I’on ne se fonde pas sur ’accidentalité réelle.

M. Jacques Myard. Tres bien !

M. Régis Guyot. Je suis convaincu qu’en allant trop loin, on va a 1’encontre des
objectifs visés.

M. Jacques Myard. Vous avez dit que les trois sources d’insécurité sur lesquelles
agir pour épargner encore des vies — vitesse, oubli de la ceinture et consommation d’alcool —
¢taient parfois combinées.
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M. Régis Guyot. Souvent. C’est notamment le cas pour la consommation d’alcool
et I’absence de port de la ceinture.

M. Jacques Myard. Cela prouve que la vitesse n’est pas toujours en cause. Du
reste, vous avez aussi parlé de vitesse inadaptée : méme en respectant les limites en vigueur,
on peut avoir un accident en raison d’un comportement imbécile.

M. Régis Guyot. C’est en effet ce que tendait a démontrer, dans les départements
ou j’ai été préfet, ’analyse des causes d’accidents mortels. Dans un certain nombre de cas, le
conducteur ne conduisait pas vite, mais il n’avait pas adapté sa conduite a la topographie de
la chaussée — par exemple sa trajectoire au profil d’un virage, dont il sortait alors un peu trop
a gauche. En I’absence de visibilité, on risque le choc frontal — je ’ai encore vu récemment
dans I’Ain.

M. Jacques Myard. Comment expliquez-vous 1’incompréhension totale qui régne
entre les motards, la sécurité routiere et les autorités publiques, et I’échec des actions de
sensibilisation ?

M. Régis Guyot. Je fais le méme constat que vous. J’avais d’ailleurs écrit dans le
rapport de 2002 que le lobby des motards effrayait les €lus... J’ai participé a la premicre
réunion de la concertation nationale sur les deux-roues motorisés. Les choses se sont fort
bien passées ; le dialogue entre les pouvoirs publics, la Fédération frangaise des motards en
colere (FFMC) et les différentes autres organisations de motards paraissait bien engagé.
Mais j’ai cru comprendre que, sitot la réunion passée, des communiqués vengeurs avaient ¢té
publiés. J’avoue que j’ai éprouvé le méme sentiment d’échec sur le terrain. Je pense que la
base de ces organisations n’est pas encore familiere du dialogue institutionnel, dans lequel
on avance par compromis successifs. Mais, face a des usagers qui vous disent qu’ils ne vous
suivront que s’ils obtiennent tout ce qu’ils demandent, le dialogue ne peut que tourner
court... Il nous faudra donc de la patience et de nombreuses rencontres pour nous
apprivoiser mutuellement — car ce n’est pas a un refus catégorique que nous sommes
confrontés, mais a une incapacité a avancer ensemble.

M. Michel Voisin. Aux dires de ceux qui viennent nous trouver dans nos
permanences, c’est la verbalisation au kilometre-heure d’écart prés qui exaspere le plus les
usagers de la route. J’ai moi-méme perdu trois points pour de tels dépassements. A-t-on
appréhendé tous les effets de cette politique ? Je suis convaincu que conduire en ayant 1’ceil
rivé en permanence sur le compteur provoque un certain nombre d’accidents — d’ou I’intérét
de I’avertisseur de dépassement.

M. Régis Guyot. L’expérience enseigne malheureusement que la marge de
tolérance est considérée comme un droit, auquel chacun va ajouter son plus... Lorsqu’un de
vos administrés vous explique qu’il a été pris en faute a 52 kilomeétres-heure, vous pouvez
étre assuré qu’il roulait en réalité a 57 kilométres-heure. S’il circulait en ville, il était déja a
plus de la moiti¢ de la marge qui sépare la sauvegarde de la vie d’un piéton qui traverserait
de sa mort !

Le limiteur sonore améne a poser la question autrement. N’est-ce pas notre
compteur lui-méme qui devrait étre bruyant, a 1’instar de ce qui existe pour la ceinture ? La
technique a ici permis de triompher d’un certain nombre de récalcitrants : 1’avertisseur
sonore est tellement insupportable qu’on finit par boucler sa ceinture ! Peut-étre est-ce dans
cette direction qu’il faut aller, 4 moins que le respect des limitations de vitesse par les
usagers ne nous permette de tolérer a nouveau les micro-dépassements. Quoi qu’il en soit, il
faut rappeler que tout dépassement est une marge de manceuvre dont on se prive. La
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limitation a 50 kilomeétres-heure n’a pas été fixée au hasard mais elle a été calculée a partir
de données scientifiques sur les chances de survie d’un piéton, renversé par un véhicule, en
fonction de la vitesse de celui-ci.

M. le président Armand Jung. Je vous remercie de votre contribution.



Audition de M. Jean-Pierre Pillard, chef de la division police, M. Patrick
Letailleur, chef de la division gendarmerie et Mme Dominique Choffé, chef
de la division transports au Centre national d’information routiére (CNIR)

Mercredi 29 juin 2011

M. Jean-Pierre Pillard, chef de la division police au Centre national
d’information routiére (CNIR). Comme vous pouvez le constater, la direction du Centre
national d’information routiére (CNIR) est strictement collégiale, a ce détail prés que nous
assurons chacun a tour de role la permanence pendant une semaine.

L’information routiére est une composante a part entiere de la sécurité routiere.
Jusqu’au début des années 1960, elle était de nature statique : €laboration de cartes routicres
et de guides touristiques, établissement de signalisations verticales, de localisation et de
direction, et horizontales, de sécurité et de guidage. Le radioguidage, lancé en 1958 par la
RTF, aboutira dix ans plus tard a la création du CNIR, puis, dans les années 1970, a celle de
sept centres régionaux d’information et de coordination routiéres (CRIR ou CRICR), adossés
chacun a une zone de défense.

Les missions, ’organisation, les prestations et le fonctionnement des centres
d’information routiére sont régis par un protocole interministériel en date du 4 novembre
1998, actuellement en cours de réécriture.

Depuis 1976, la production du CNIR est associée a la marque « Bison futé » : cette
figure emblématique —que tous connaissent— sert de support aux campagnes de
communication du CNIR, notamment lors des grands départs en vacances. La création de
« Bison futé » a d’ailleurs été¢ la réponse des pouvoirs publics a un événement qui avait
connu un fort retentissement médiatique : le 2 aolGt 1975, le traditionnel chassé-croisé¢ de
1’été avait entrainé la formation de 600 kilometres de bouchons, par une chaleur torride.

Progressivement, les interventions de « Bison futé » se sont étendues a 1’ensemble
des trajets, y compris quotidiens. Ce personnage sert désormais de vecteur au CNIR pour

diffuser des messages a caractére réglementaire, ainsi qu’une information a la fois
prévisionnelle et en temps réel.

Notre tache est ainsi de satisfaire a une obligation légale de 1’Etat de veiller a la
sécurité des usagers et a leur bonne information sur I’état du trafic. L’information routi¢re
est assurée sur le réseau des routes a grande circulation et sur le réseau routier national.
Comme I’a rappelé le comité interministériel de la sécurité routicre, lors de sa réunion du
24 janvier 2005, I’information des usagers en temps réel est « un axe d’amélioration pour la
sécurité routiere ». Dans le méme esprit, une directive européenne sur les systemes de
transport intelligents prévoit, parmi les actions prioritaires a réaliser, la mise a disposition
— si possible gratuite — d’« informations universelles sur la circulation », a partir d’une « liste
type de situations liées a la sécurité routiere ».

Le fait de fournir une information routiére en temps aussi prés que possible du
temps réel, via par exemple les radios, les panneaux a messages variables et les navigateurs
embarqués dans les véhicules, permet de prévenir accidents et sur-accidents. Lors des
grandes migrations estivales ou lors d’événements particuliers comme des manifestations de
masse ou des intempéries, elle offre aux usagers la possibilité de choisir leur mode de
transport ou d’opter pour les itinéraires et créneaux horaires les moins chargés... Nous
travaillons avec le souci d’un meilleur partage de la route, du respect des regles de la sécurité
routiere et d’une amélioration des performances environnementales.



L’ensemble de la réglementation applicable en France — interdictions de circuler et
levée de ces interdictions, dérogations, arrétés préfectoraux — mais aussi, autant que possible,
dans les pays limitrophes, est également diffusée par « Bison futé » sur son site Internet a
destination des professionnels de la route, frangais et étrangers, comme de I’ensemble du
public.

Enfin, lorsqu’ils en recoivent la demande de la part des autorités, le CNIR et les
CRIR diffusent des messages d’alerte destinés a I’ensemble de la population : ainsi en a-t-il
été lors des épisodes caniculaires de 2003 et de 2006 et c’est encore le cas chaque fois qu’est
déclenchée la procédure « alerte enlévement ».

Mme Dominique Choffé, chef de la division transports au Centre national
d’information routiéere (CNIR). Le CNIR est une entité interministérielle, composée de
trois grands services dénommés divisions : la division gendarmerie, la division police et la
division transports.

Il a pour mission d’informer les usagers de la route, afin d’améliorer leurs
conditions de déplacement et leur sécurité, et de renseigner et de conseiller les autorités
— autorités ministérielles pour le centre national et autorités préfectorales pour les centres
régionaux.

Comme on I’a dit, la direction du CNIR est collégiale. Chaque semaine, 1’un des
trois chefs de division est de permanence : il n’y a donc pas « un » patron du centre, mais
trois divisions dont chacune est a tour de role responsable de I’ensemble de la diffusion a
I’échelle nationale. Le fonctionnement du CNIR, comme celui des CRIR, est assuré

vingt-quatre heures sur vingt-quatre, sept jours sur sept.

Le CNIR anime et coordonne les sept CRIR. Il garantit notamment une diffusion
homogeéne de I’information : le site « Bison futé » est mis a jour a la fois par le centre
national et par les centres régionaux, mais selon une norme commune.

Les informations nous sont fournies principalement par les gestionnaires de voirie :
les directions interdépartementales des routes (DIR) pour le réseau routier national non
concédé, les sociétés concessionnaires d’autoroutes (SCA) et, éventuellement, les
collectivités locales. Les renseignements recus portent sur les conditions de trafic, sur I’état
des routes, sur la gestion des chantiers et sur les interventions liées a des incidents.

Les informations nous viennent également des forces de I’ordre, des pompiers et
des services de secours — elles concernent alors généralement les accidents et les
perturbations. D’autre part, nous avons conclu de longue date des marchés avec Météo
France pour la fourniture de bulletins quotidiens, adaptés a la route, et nous répercutons ses
alertes. Les autorités administratives nous communiquent les mesures de gestion de trafic
qu’elles sont amenées a prendre en cas de crise notamment — interdiction de la circulation
des poids lourds pour cause de neige, fermeture d’une autoroute... Enfin, il arrive que nous
recevions des alertes de médias ou d’usagers de la route.

En bref, nos informations concernent tous les événements susceptibles d’affecter la
fluidité de la circulation.

Leur diffusion est évidemment gratuite : nous sommes un service de I’Etat. Elle
s’effectue d’abord en direction de ce que nous appelons des abonnés. Le premier canal est
celui de notre messagerie — beaucoup de médias sont abonnés a nos bulletins —, mais nous
disposons également d’un serveur vocal, dont le numéro d’appel, le 0 800 100 200, est



gratuit et accessible de 1’étranger. Enfin, notre site Internet « Bison futé », trés riche en
informations en temps réel, en prévisions et en informations sur la réglementation, est le site
national le plus consulté aprés le site « Sytadin » consacré a 1’information routiére en Ile-de-
France ; en 2010, nous avons enregistré 12,4 millions de connexions. S’il est réguliérement
fréquenté par des habitués, il connait des pointes de consultation, notamment lors des grands
départs d’été ou lors de crises climatiques — le 17 décembre 2010, par exemple, nous avons
enregistré 232 000 connexions.

Pour traiter les informations que nous recevons, nous disposons d’une base de
données. Depuis la fin de novembre 2010, le logiciel « Tipi » — n’oublions pas que nous
sommes « Bison futé » ! — permet de recueillir I’information et de la diffuser aupres de nos
abonnés, et ce automatiquement pour certains messages. L’an prochain, les DIR et les
exploitants gestionnaires des routes nationales pourront mettre eux-mémes a jour cette base
de données. Dés qu’une information y sera introduite, elle sera diffusée. Les véhicules vont
aussi €tre de plus en plus nombreux a étre équipés de systémes embarqués permettant aux
usagers de disposer immédiatement des renseignements qui leur sont utiles.

Nos « abonnés », au nombre de 4 000 environ, sont compos€s pour moiti¢ de
médias et de professionnels de la route ; en font partie également les autorités publiques
nationales, régionales ou départementales. Mais nous comptons aussi parmi ces abonnés des
étrangers, surtout frontaliers.

En 2010, Bison futé¢ a élaboré quelque 250 000 a 300 000 messages sur des
événements qui lui ont été annoncés par la police, par les DIR ou par les SCA, et a adressé
11 millions de courriers électroniques. Le site, je 1’ai dit, a enregistré 12,4 millions de
connexions. Si le serveur vocal connait un peu moins de succes, il reste un outil trés
intéressant : pour peu qu’ils soient munis d’un téléphone, les usagers, confrontés a une
situation de crise, peuvent le consulter depuis leur véhicule.

M. Jean-Pierre Pillard. Ce serveur vocal leur permet aussi, s’ils le souhaitent,
d’étre mis en relation avec un agent d’un CRIR. En outre, en situation de crise, il est possible
de relier le serveur vocal de chaque centre au PC établi a cet effet au sein de la préfecture
concernée. Le numéro vert, gratuit et dont nous venons de revoir I’ergonomie, conserve donc
toute sa pertinence.

M. Philippe Houillon, rapporteur. De quels ministeres le CNIR dépend-il ?

M. Patrick Letailleur, chef de la division gendarmerie au Centre national
d’information routiére (CNIR). De deux : les divisions police et gendarmerie du ministere
de I’intérieur et la division transports du ministére de 1’écologie, du développement durable,
du transport et du logement.

Mme Dominique Choffé. Je releve plus précisément de la direction générale des
infrastructures, des transports et de la mer (DGITM) et, au sein de celle-ci, de la direction
des infrastructures de transport.

M. Jean-Pierre Pillard. Quant a moi, je reléve de la direction centrale de la
sécurité publique. C’est elle qui, au nom de la direction générale de la police nationale,
assure la représentation de la police au sein des centres d’information routicre.

M. le rapporteur. Seriez-vous en mesure de nous fournir un document, une carte
par exemple, détaillant les zones les plus accidentogénes du territoire ?



Mme Dominique Choffé. L’information que nous recevons ne concerne que les
perturbations affectant le trafic routier; de ce fait, nous ne disposons pas d’une vue
d’ensemble des accidents survenant sur le réseau frangais — tous ne provoquent pas de
perturbations.

M. le président Armand Jung. La masse des informations qui remontent jusqu’a
vous vous met peut-étre en mesure d’effectuer des recoupements. Si, dans une zone donnée,
les remontées sont plus nombreuses que dans d’autres, peut-&tre en avez-vous tiré des
conclusions, qui pourraient étre intéressantes pour notre Mission, sur les lieux, les périodes
ou les horaires les plus dangereux.

M. Jean-Pierre Pillard. Nous ne disposons d’aucune base de données ou nous
conserverions ces ¢vénements en mémoire. Notre mission est la production d’informations
en temps réel pour aider I’usager de la route au cours de son trajet.

M. le rapporteur. A défaut de base de données, la répétition de certains
événements peut vous suggérer certaines conclusions, par exemple sur un éventuel lien, a un
endroit ou a un moment donné, entre la congestion du trafic et I’accidentalité. D’autre part,
les informations que vous fournit Météo France ne vous permettent-elles pas, ne serait-ce
que de pressentir I’existence d’une relation entre les conditions météorologiques et le
nombre des accidents, a certaines époques ou dans certaines régions ?

Bref, a défaut d’¢léments scientifiques, votre expérience vous permet-elle
d’esquisser une analyse des causes d’accident ?

M. Patrick Letailleur. La France compte prés d’un million de kilometres de routes.
Le CNIR exerce une veille sur 65 000 kilomeétres, soit les 20 000 kilomeétres d’autoroutes et
les 45 000 kilométres d’anciennes routes nationales qui constituent aujourd’hui ce qu’on
appelle le réseau grande circulation (RGC). Dans cet ensemble, nous n’avons détecté aucun
« point noir ».

En revanche, certains jours sont propices aux accidents. Les retours de boite de nuit,
le dimanche matin, s’accompagnent d’accidents graves, fréquemment mortels. Ainsi
seize personnes sont décédées sur les routes de France dimanche dernier, dont deux trés tot
le matin, sans doute aprés une nuit en discothéque.

M. le rapporteur. Vous n’établissez pas de rapport entre la congestion de la
circulation et I’accidentalité ?

M. Patrick Letailleur. Plus un bouchon sera important, moins il y aura
d’accidents ! Et s’il s’en produit un, il y aura toute chance pour que les dégats ne soient que
matériels.

En revanche, on peut penser qu’un usager qui sort d’un bouchon se trouve énervé et
qu’il y a 1a une cause possible d’accident. Mais nous ne disposons pas de 1’ensemble des
¢léments permettant de 1’établir.

D’autre part, les 500 ou 600 kilomeétres de bouchons que provoquent, de fagon assez
récurrente, les grands flux migratoires de I’été concernent des personnes qui, partant en
vacances, ne sont évidemment pas soumises a la méme pression que celles qui se déplacent
pour des raisons professionnelles. Une étude d’accidentologie doit évidemment en tenir
compte.



— 100 —

M. le rapporteur. Les bouchons ne se produisent pas seulement a 1’occasion des
grands départs en vacances. Quelles en sont alors les causes ? Sont-ils une singularité
francaise ? Nos voisins connaissent-ils des situations comparables ou ont-ils développé des
politiques plus efficaces que les notres ? Faut-il mettre en cause les infrastructures ?

M. Jean-Pierre Pillard. La congestion des réseaux routiers ou autoroutiers est li¢e
a des perturbations. Celles-ci peuvent se cumuler : des intempéries vont provoquer une série
d’accrochages, les autres automobilistes vont ralentir pour satisfaire leur curiosité. D’autres
fois, ce sera une opération «escargot» ou telle autre manifestation sociale, et
I’embouteillage va trés vite prendre de I’ampleur méme si I’on n’a a déplorer que des dégats
matériels...

Partenaires de la sécurité routiére, nous travaillons en liaison étroite avec la
Dé¢légation interministérielle et pouvons étre amenés a lui rendre compte a toute heure de
tout accident particulierement significatif ou a fort retentissement médiatique, méme si le
bilan n’en est pas aussi grave qu’on aurait pu le craindre. Il faut en effet souligner 1’effet
amplificateur de la couverture médiatique. J’ai ainsi le souvenir d’un épisode de verglas, en
lle-de-France, qui avait, certes, provoqué des carambolages, mais trés peu d’accidents
corporels : on en a pourtant parlé a la radio toute la matinée ! Les périodes qui mobilisent le
plus ’attention des médias ne sont pas forcément celles ou 1’on enregistre les accidents les
plus graves.

Quoi qu’il en soit, nous ne souhaitons pas nous immiscer dans le domaine de
compétence de 1’Observatoire national de la sécurité routiére, d’autant que rien ne nous
permet de contester ses conclusions.

Mme Dominique Choffé. En fonction des conditions météorologiques, les CRIR
ou le CNIR vont compléter leurs messages par des conseils de conduite adaptés a la
situation. Les CRIR connaissent bien, dans les régions dont ils ont la responsabilité, les
zones les plus exposées aux risques de verglas ou de brouillard.

\

M. le rapporteur. Seraient-ils a méme de dire ou les accidents sont les plus
fréquents ?

Mme Dominique Choffé. Les CRIR ne s’occupent pas d’accidentologie. En
revanche, les plans de gestion du trafic, comme les plans « intempéries », recensent toutes
les zones exposées a un risque de verglas — ponts, sous-bois, etc. — ou de brouillard. Ils
répertorient également les pentes un peu raides, par exemple celles ou les poids lourds
risquent de se mettre en travers en cas de neige.

M. Jean-Pierre Pillard. Les CRIR sont astreints a une veille opérationnelle vingt-
quatre heures sur vingt-quatre. En situation de crise ou lors des grands départs estivaux, le
personnel qui assure cette veille est renforcé. Nous essayons alors d’accompagner les
messages d’information de conseils de sécurité routiére que nous qualifions d’opportunistes,
adaptés au contexte, a la saison, mais aussi aux dangers qui ont pu étre identifiés : nous
réagissons en effet aussi promptement que possible aux situations accidentogénes sur
lesquelles nous sommes alertés.

Nous sommes en permanence reliés a I’ensemble des médias : radios généralistes ou
spécialisées, ou encore presse audiovisuelle. Tous les jours, nos chefs de salle sont contactés
par des journalistes. Dans notre rdle primordial d’information, nous sommes donc
pleinement intégrés au dispositif de sécurité routiere.
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Tous les internautes peuvent aussi trouver sur notre site Internet la réglementation
applicable en France et dans les pays limitrophes, des conseils de sécurité routicre et des
panoramas par saison. Nous y mettons ¢galement en ligne des informations a la demande de
la direction de la sécurité et de la circulation routiéres.

M. le rapporteur. Se fondant sur la politique allemande, certains proposent de
relever la vitesse maximale sur les autoroutes, ou au moins sur certaines portions de celles-
ci. Qu’en pensez-vous ? Nous ne vous demandons pas de vous substituer a I’Observatoire
national de la sécurité routiére, mais votre expérience doit bien vous donner quelques idées
de mesures qui répondraient aux veeux de nos concitoyens sans nuire a la sécurité routiére. ..

M. Patrick Letailleur. Nos études font apparaitre que si la vitesse n’est pas
systématiquement la premiére cause d’accidents, elle peut transformer un accident en
accident mortel.

M. le rapporteur. Je réitere ma question. Selon certains, la vitesse maximale sur
autoroute devrait étre relevée a 140 ou 150 kilométres-heure au lieu de 130. Quelle est votre
position ?

M. Patrick Letailleur. Les conducteurs frangais respectent globalement la vitesse
maximale sur autoroute. Si un effort doit étre fait dans ce domaine, il doit porter sur
I’harmonisation des comportements des usagers étrangers avec ceux des Frangais.
Aujourd’hui, les conducteurs étrangers roulent tous au-dela de la vitesse autorisée ! Le
systéme de contrdle et de sanction automatisé€ n’a aucun effet sur eux.

M. le rapporteur. Vous avez raison d’évoquer ce point, mais vous ne répondez
toujours pas @ ma question. En tant qu’observateurs privilégiés de la sécurité routicre et des
routes frangaises, ne pourriez-vous €clairer notre Mission d’information ?

\

M. Patrick Letailleur. A titre personnel, je ne pense pas que relever de 130 a
140 km/h la vitesse maximale sur autoroute aurait un intérét du point de vue de la sécurité
routiere. Aujourd’hui, il existe déja un seuil de tolérance de 5 % qui fait qu’on peut déja
rouler a 137 km/h sans étre sanctionné.

M. le président Armand Jung. Merci, madame et messieurs, pour cet échange.
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Audition de M. Marc Bertrand, chargé de mission sécurité routiére,
MM. Frédéric Roy et Nathanaél Gagnaire, membres du bureau national a la
Fédération frangaise des motards en colére (FFMC)

Mercredi 29 juin 2011

M. le président Armand Jung. Je suis particuliérement heureux de recevoir une
délégation de la Fédération francaise des motards en colére. Les conducteurs d’engins a deux
roues, motorisés ou non, paient un lourd tribut a la route.

Messieurs, je compte sur votre témoignage pour nous éclairer sur ce qui se passe sur
le terrain et pour dissiper certaines idées regues.

M. Frédéric Roy. Merci de votre invitation. Nathanaél Gagnaire et moi-méme
sommes membres du bureau national de la Fédération francaise des motards en colére ;
Marc Bertrand est, quant a lui, salari¢, membre du secrétariat national, en charge de la
sécurité routiere.

Notre bureau national est composé de huit personnes, élues par les quatre-vingt
antennes départementales, pour un mandat de trois ans. La Fédération emploie cinq salariés :
un délégué général, un chargé de mission sécurité routiere, une coordonnatrice juridique et
deux secrétaires.

La FFMC est surtout connue du grand public pour ses positions contestataires et ses
manifestations. Mais son action va bien au-dela. Depuis trente ans, son objectif est de
défendre les usagers des deux ou trois roues motorisés, du cyclomoteur au gros cube.

Les motards ont créé les structures dont ils avaient besoin pour les représenter :
outre la FFMC, une maison d’édition qui publie Moto Magazine, numéro 1 de la presse moto
en France, pour faire connaitre les actions de la FFMC et transmettre des messages,
notamment de sécurité routiére ; 1’Assurance Mutuelle des Motards, créée dans les années
quatre-vingt, aujourd’hui numéro 2 de 1’assurance moto en France et le premier assureur
spécialisé en ce domaine ; 1’Association pour la formation des motards, qui regroupe des
moto-écoles et organise, entre autres, des stages de perfectionnement a la conduite.

En matiere de sécurité routiere, notre Fédération prone la formation et le continuum
¢ducatif. Nous organisons des interventions aupres des plus jeunes, mais aussi aupres des
motards ayant déja le permis, pour les sensibiliser a la sécurité routiére et les amener a
corriger certaines mauvaises pratiques.

La FFMC Loisirs est une structure destinée aux jeunes, regroupant des centres de
vacances ou des associations autour de la pratique du cyclomoteur. Elle organise des
opérations de sensibilisation a la sécurité en deux roues, a I’entretien du cyclomoteur, au port
des vétements de sécurité, etc.

La FFMC accueille deux commissions assez importantes : la commission juridique,
qui apporte un soutien juridique a nos adhérents en cas d’accidents ou de verbalisations
abusives ; la commission a I’éducation routi¢re de la jeunesse, de création plus récente, qui a
mis en place, a destination de nos militants, des formations d’intervenants dans les
¢tablissements scolaires. En effet, c’est en pratiquant au quotidien que 1’on peut se rendre
compte des problémes qui surgissent sur la route ; en partageant notre expérience, nous
espérons contribuer a faire baisser la sinistralité en cyclomoteur. Il y a deux ans, ce type de
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formations, organisé tout au long de I’année, a recu ’agrément de ’Education nationale.
Aujourd’hui, 160 intervenants sillonnent la France.

M. le président Armand Jung. Monsieur Roy, les bruits les plus divers circulent a
propos des motards : ils rouleraient trop vite et ne respecteraient rien. En tant que
parlementaires, nous aimerions découvrir ou est le probléme, car les drames sont nombreux.
Nous avons besoin de connaitre votre expérience. N’hésitez pas a nous parler franchement.
De nos discussions pourraient naitre des propositions, susceptibles d’étre reprises par le
Gouvernement ou par le Parlement.

M. Frédéric Roy. Je vais passer la parole a Marc Bertrand, qui a participé pendant
deux ans a la concertation sur les engins deux-roues motoris¢s, engagée par Michele Merli
quand elle était encore Déléguée interministérielle a la sécurité routicre.

M. le président Armand Jung. Le communiqué que vous avez publi¢ au moment
de son départ était trés €logieux, alors méme que vos relations n’avaient pas toujours été au
beau fixe. Je vous en félicite.

M. Marec Bertrand. Cette concertation nationale sur les deux-roues motorisés a été
animée en effet, a partir de juin 2009, par la Délégation interministérielle a la sécurité
routi¢re. Initiée par Mme Michele Merli, elle faisait suite au rapport du préfet Guyot, a
I’époque préfet des Deux-Sevres...

M. le président Armand Jung. Nous venons de I’auditionner.

M. Marc Bertrand. Le rapport Guyot, qui comptait 280 pages, fut le premier
rapport gouvernemental francais sur la sécurité des deux-roues motorisés. On peut d’ailleurs
s’étonner qu’il ait fallu attendre 2008 pour un tel rapport, alors que ce mode de transport est
pratiqué en France depuis des dizaines d’années.

Je reconnais néanmoins que l’usage des motos s’est profondément modifié¢ ces
dix dernieres années. Le parc s’est accru de 60 %. 50 % des personnes circulant en deux-
roues motorisés entendent ainsi faciliter leurs déplacements quotidiens dans les grandes
agglomérations. Mais les nouveaux pratiquants ne sont pas tous formés comme il le faudrait
et des conflits surgissent avec les autres usagers, essentiellement les automobilistes. C’est ce
que les chercheurs en sécurité routicre appellent des « incidences entre les différents
usages ».

Les automobilistes, de leur coté, ne sont pas formés a la coexistence avec les
conducteurs de deux-roues qui, a Paris, représentent déja 15 % du trafic. Chacun d’entre
nous se souvient d’avoir ét¢ doublé par un motard qui roulait trés vite, que 1’on n’avait pas
vu arriver, qui remontait les files, etc. Bien des fantasmes persistent, notamment chez ceux
qui n’ont aucune expérience des deux-roues et ne savent pas comment ils se déplacent.

Au sein de la concertation a laquelle nous avons participé pendant deux ans, nous
avons travaillé avec des assureurs, avec les chercheurs de I’Institut national de recherche sur
les transports et leur sécurité (INRETS), aujourd’hui rebaptisé Institut frangais des sciences
et des technologies des transports, de I’aménagement et des réseaux (IFSTTAR) — né de la
fusion entre ’'INRETS et le Laboratoire central des ponts et chaussées (LCPC) — ainsi
qu’avec les fonctionnaires du Centre d’études sur les réseaux et techniques de I’urbanisme
(CERTU). Avec ces derniers, nous avons ¢tudié, notamment, comment rendre les
infrastructures routiéres moins dangereuses pour les usagers de deux-roues. Nous avons
¢galement travaillé avec des représentants d’associations, en particulier les associations dites
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de sécurité routiere : Prévention routieére, Ligue contre la violence routiere, « Victimes et
Citoyens », etc.

M. le président Armand Jung. Je vais devoir vous interrompre et vous demander
d’aller droit au but. Devant le nombre des accidents, la mission d’information souhaiterait
que vous nous disiez quels problémes vous rencontrez, et que vous nous fassiez des
propositions.

M. Marc Bertrand. Les deux-roues motorisés sont insuffisamment pris en compte
dans la circulation, tant au niveau des infrastructures que de la formation des automobilistes.
En outre, les représentants des pouvoirs publics voient davantage les deux-roues motorisés
comme un inconvénient que comme un avantage, alors qu’ils facilitent la mobilité dans les
grandes villes ; moi-méme, je mets trois fois moins de temps pour me rendre a mon travail,
de banlieue a banlieue, que si j’empruntais les transports en commun.

M. le président Armand Jung. De fait, le rapport du préfet Guyot a établi que
I’infrastructure routi¢re n’était pas congue pour les deux-roues, motorisés ou non. Mais nous
n’en savons pas davantage. Pourriez-vous étre plus précis ?

M. Nathanaél Gagnaire. Il est fréquent d’entendre dire que les deux-roues
motorisés sont un moyen de locomotion dangereux. De notre c6té, nous disons que c’est un
moyen de locomotion qui rend les conducteurs vulnérables. Concrétement, si deux voitures
s’accrochent a un feu rouge, I’accident se limite le plus souvent a de la tole froissée. Si vous
remplacez une des voitures par un deux-roues motorisé¢, I’accident devient beaucoup plus
grave et le motard risque de se retrouver a 1’hdpital. Or cette vulnérabilité n’est pas prise en
considération par les pouvoirs publics. Par exemple, voici trés longtemps que nous
demandons, en vain, une défiscalisation pour les équipements adaptés a la conduite des
deux-roues motorisés.

M. le président Armand Jung. Les cyclistes demandent également un taux de
TVA adapté pour les équipements de sécurité. Mais dites-nous donc de quoi les motards
doivent s’équiper.

M. Nathanaél Gagnaire. D’abord du casque, qui est indispensable et obligatoire.
Seulement, les casques colitent tres cher et, pour I’instant, ils sont toujours taxés a 19,6 %.
Ensuite, du blouson, du pantalon, des bottes et des gants. Mais les pouvoirs publics n’ont pas
de politique incitant au port de ces équipements et ne prévoient pas de mesure d’incitation
fiscale pour leur achat.

Quant au gilet ou a tout autre équipement permettant au motard d’€tre mieux repére,
ils n’apporteront absolument rien en mati¢re de sécurité, dans la mesure ou un deux-roues
motorisé est déja éclairé par 1’allumage obligatoire de ses feux, et repéré grace a certains
dispositifs réfléchissants comme les autocollants apposés sur son casque.

M. le président Armand Jung. Et le gilet airbag ?

M. Marc Bertrand. Ce gilet permet de réduire les blessures en cas de chute, mais
n’empéche pas 1’accident. Il ne se déclenche, d’ailleurs, qu’en cas de chute, aprés I’accident.
En outre, a la suite d’un choc frontal ou latéral contre une voiture, le corps touche le véhicule
en 90 millisecondes, alors que le gilet le plus rapide ne se gonfle qu’au bout de
120 millisecondes.
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Il colite en moyenne 500 euros. Ceux qui I’adoptent sont déja majoritairement
€quipés et possedent une culture de sécurité routieére. Ainsi, le gilet airbag ne concernera que
les motards les moins exposés aux accidents, et pas ceux qui ne possedent pas cette culture :
les jeunes, les nouveaux utilisateurs, les urbains qui passent de 1’auto ou du scooter a la moto
de 125 cm3.

Il faut absolument convaincre tous les automobilistes que les motards ne sont pas
des sauvages qui roulent trop vite et sont responsables de leurs propres accidents, mais des
conducteurs vulnérables a I’égard desquels il convient de redoubler d’attention. La formation
ne suffira pas: les pouvoirs publics, les assureurs et les associations devront mener des
campagnes en ce sens. Le probléme est que, dans cette chaine, les pouvoirs publics
constituent le maillon faible. J’en veux pour preuve les annonces du Conseil interministériel
de la sécurité routiére du 11 mai dernier, qui ont fait beaucoup de bruit, mais n’apportent que
de mauvaises réponses a de bonnes questions.

Un exemple avait ét¢ mis en avant par le rapport Guyot : pour les pouvoirs publics,
le port d’un gilet haute visibilité ou 1’apposition de dispositifs réfléchissants résoudrait le
probléme de visibilit¢ des motards. Or les chercheurs de 'INRETS ont démontré que les
motards n’étaient pas invisibles, mais que les automobilistes ne les voyaient pas, parce qu’ils
ne les cherchaient pas dans la circulation. Concrétement, un gilet fluorescent ne protégera
pas un motard si un automobiliste décide de faire demi tour pour prendre une place sur le
trottoir d’en face.

Un automobiliste peut circuler avec un kit mains libres. On sait pourtant qu’une
oreillette mobilise les mémes zones du cerveau...

M. le président Armand Jung. Seriez-vous opposés au kit mains libres pour les
motards ?

M. Marc Bertrand. Notre position est la suivante : on ne téléphone pas quand on
conduit. Maintenant, la FFMC, par tradition, n’est pas pour les clivages « pour ou contre ».
Si elle devait se prononcer, ce serait en faveur de la formation et de la sensibilisation.

I1 est possible de réduire la mortalité en moto. Je rappelle que la baisse de mortalité
a ¢été plus importante, ces quarante derni¢res années, pour les usagers des deux-roues
motorisés que pour tous les autres usagers. Sur les six premiers mois de 2010 analysés par
I’Observatoire interministériel de la sécurité routicre, elle a ét¢ de 29 % pour les motards,
16 % pour les cyclomotoristes et de seulement 6 % pour les automobilistes. Il faut que
chacun s’approprie la culture de la sécurité routi¢re. Bien sir, cela suppose un travail de trés
longue haleine, sans doute peu compatible avec les impératifs électoraux.

Mais revenons a la visibilité. On veut nous faire porter un gilet fluorescent en nous
disant que cela va nous protéger, alors qu’il n’y a plus de lumiére sur certaines voies
extrémement dangereuses ! C’est le cas, depuis un an, sur les voies rapides urbaines d’Ile-de-
France. Le motard ne voit rien sur une bretelle de sortie non éclairée, avec un seul phare. Et
on ne peut pas le voir s’il doit s’arréter au bord de la chaussée, par exemple a la suite d’une
crevaison : en effet, le gilet de haute visibilit¢ avec des bandes rétro-réfléchissantes n’a
d’utilité que dans I’éclairage direct des phares, mais pas sur le coté.

Connaissez-vous la récente campagne lancée par les sociétés d’autoroutes ou leurs
agents posent sur des affiches avec un cone sur la téte, un gilet fluorescent et un tutu ? Le
slogan estle suivant: « Que faudra-t-il faire pour qu’on nous voie ? » Ils ne sont pas
invisibles, pourtant. Mais il faut apprendre aux conducteurs a partager la route.
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M. Frédéric Roy. Pour que les motards se sentent impliqués et prétent une oreille
attentive quand on leur parle de sécurité routiére, il faut arréter de les pointer du doigt a toute
occasion. Comme 1’a dit Marc Bertrand, sur les six premiers mois de 1’année derniére, la
baisse de la mortalité en moto a été de 29 %. Cette année-ci, nous avons eu du mal a faire
mieux. Les chiffres de 2011 étant mauvais, on a incriminé les motards.

La sécurité routiere doit se faire avec 1’'usager de la route et non pas contre lui. En
outre, deés qu’il s’agit des deux-roues, en cas d’accident, on a tendance a confondre victimes
et coupables. C’est comme si, lorsque des enfants meurent noyés dans une piscine, on disait
que ces enfants font n’importe quoi. Le probléme n’est pas du coté des victimes, mais du
coté des responsables des accidents.

M. le président Armand Jung. Monsieur Roy, ni M. Houillon, le rapporteur, ni
moi-méme n’entendons stigmatiser les motards. Nous voulons aller au fond des choses,
comprendre ou le bat blesse, pour tenter d’améliorer la situation.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Monsieur Bertrand, j’ai deux questions a vous
poser. Premi€rement, pourquoi avez-vous quitté la concertation ouverte entre 2009 et 2011 ?
Deuxiémement, étes-vous favorables a la réactivation du Conseil national de la sécurité
routiere (CNSR) qui n’a pas ét¢ réuni depuis 2008 ?

M. Marc Bertrand. Nous n’avons pas quitté la concertation. Nous avons claqué la
porte d’une réunion, alors que se préparaient les annonces du Comité interministériel de la
sécurité¢ routicre (CISR) et que M. Claude Guéant, aprés avoir recu les associations de
prévention routiere, avait fait des déclarations allant a I’encontre de ce qui s’¢était dit dans le
cadre de la concertation. Par exemple, le 11 février, au cours d’une conférence de presse, il
avait prétendu n’étre pas compétent sur la question de la légalisation de la circulation
interfiles dans les embouteillages, alors que 1’on y travaillait depuis deux ans. Notre départ
¢tait une facon de dire a Mme Merli que nous étions d’accord pour discuter mais que, dans
ces conditions, il fallait nous écouter.

Cela dit, la FFMC a toujours ¢été¢ favorable a la concertation avec les pouvoirs
publics. Depuis trente ans, notre fédération occupe les champs que les pouvoirs publics ont
laissés vacants en matiére de connaissance des deux-roues motoris€s. Lorsque nous
discutons avec les fonctionnaires, ils reconnaissent notre expertise et nous croisons souvent
nos analyses pour arriver aux mémes conclusions. Mais nous voudrions étre entendus des
politiques et nous souhaiterions que les annonces qui sont faites en maticre de sécurité
routiére soient au moins représentatives des €changes qui ont eu lieu préalablement.

M. Frédéric Roy. Il y a quelques années, la FFMC a fait partie du CNSR.
Malheureusement, ce conseil a été détourné de son objectif premier, qui était de faire des
propositions en matiére de sécurité routiere. Au fur et a mesure, nous avons eu I’impression
qu’il ne servait plus qu’a valider les décisions politiques prises en ce domaine.

C’est un peu ce qui se passe en matiere de concertation, ou 1’on ne tient pas compte
de notre avis, ni des explications avancées par les chercheurs sur les causes des accidents. A
quoi peut servir cette concertation quand les décisions politiques n’ont aucun rapport avec ce
qui s’est dit ? Car c’est bien ce qui s’est pass¢ lors des deux derniers CISR, qui se sont
prononcés pour le controle technique des cyclomoteurs, puis pour le port de gilets
fluorescents, pour des plaques d’immatriculation plus grandes et, enfin, pour une formation
en cas d’interruption de la conduite d’un deux-roues.

Maintenant, pourquoi ne pas réactiver le CNSR ? Reste a savoir dans quel objectif.
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M. Philippe Houillon, rapporteur. Il ne s’agit pas de stigmatiser les pilotes de
motos, mais de trouver des solutions aux problémes qui se posent. Nous attendons que vous
nous apportiez des explications, pour que nous puissions, de notre coté, proposer des
solutions.

D’abord, je remarque que le parc des deux-roues représente pres de 2 % des
véhicules, et un peu moins de 30 % des accidents. Statistiquement, les dépassements de
vitesse sont plus souvent le fait des motards que des automobilistes. Depuis des années, la
réduction du nombre de tués est beaucoup plus importante dans toutes les autres
catégories d’usagers de la route : sur la période 2002-2009, 43,3 % pour les piétons ; 28,2 %
pour les cyclistes ; 56,1 % pour les véhicules 1égers et 13,7 % pour les motards. Nous avons
entendu dire que des mesures concernant les motos permettraient de sauver 300 vies et
d’¢éviter 500 handicaps par an, ce qui n’est pas rien.

Tous les députés, qui font beaucoup de voiture, ont constat¢ que de nombreux
motards effectuaient des dépassements a des vitesses excessives. Or il semble difficile de
controler la vitesse des motos, notamment avec les radars : d’ou I’impression d’une certaine
impunité. Le CISR a donc proposé¢ que I’on augmente la surface des plaques pour mieux
identifier les motos et controler leur vitesse. Tout semble prouver que la circulation en deux-
roues motorisés pose des problémes spécifiques — ce qui ne signifie pas qu’il faille
incriminer les motards.

Ensuite, j’ai été frappé par une campagne publicitaire qui a été lancée sur le théme :
« partager la route ». Les affiches placardées a cette occasion représentent un motard entre
deux files de véhicules, comme je le vois tous les jours sur I’A15. Le probléme est que ces
affiches légalisent, d’une certaine maniére, un type de déplacement qui ne me semble pas
autorisé¢ actuellement par le code de la route. Ce type de déplacement ayant tendance a
s’amplifier, notamment dans les régions urbaines, que préconisez-vous ?

Enfin, j’ai appris qu’il y aurait aujourd’hui 1 960 radars fixes dans notre pays. Pour
tenir compte des lieux les plus accidentogenes, il en faudrait, parait-il, entre 4 500 et 5 000.
Qu’en pensez-vous ?

M. Nathanaél Gagnaire. Je veux bien admettre, monsieur le rapporteur, qu’il n’y
ait pas, de votre part, d’intention de stigmatiser les motards. Pourtant, j’ai remarqué que vous
aviez parlé des « pilotes » de motos. Or les usagers de deux roues motoris€és sont des
conducteurs comme les autres, au méme titre que les automobilistes.

J’ai observé également que votre intervention était principalement basée sur le
contrdle de la vitesse, ou sur le fait que les accidents étaient principalement dus a la vitesse,
alors qu’un accident est un phénomeéne multifactoriel. La politique du Gouvernement, en
matiere de lutte contre I’accidentalité, se focalise, de la méme fagon, sur les exces de vitesse,
alors que nous préférerions que 1’on mette I’accent sur la formation, s’agissant notamment
des remontées de files.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Que proposez-vous ?

M. Nathanaél Gagnaire. Par exemple, quand des voitures sont ralenties sur un
périphérique, nous préconisons que les deux-roues motorisé€s puissent remonter la file, avec
un différentiel n’excédant pas 20 km/h.

M. Marc Bertrand. Je précise que si nous souhaitons la légalisation de la
circulation interfiles, c’est afin de pouvoir I’enseigner. Vous vous étes demandé si ce mode
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de déplacement était ou non légal. En fait, nous sommes face a un vide juridique : le code de
la route ne le prévoit pas — pas plus qu’il ne prévoit les embouteillages récurrents, deux fois
par jour, sur certains axes.

I1 s’agit d’une circulation en décalé entre les voitures et les nombreux fourgons, qui
masquent la visibilit¢. En effet, sur une moto, encore plus qu’en voiture, il est
particulierement important de voir trés loin. N’oubliez pas qu’on conduit une moto en
¢quilibre. Cet équilibre est autostabilis¢ deés les plus basses vitesses, mais les anticipations
aux freinages, aux accélérations et aux changements de chaussée dépendent essentiellement
de la visibilité.

Quoi qu’il en soit, nous avons déterminé, avec les services de la Direction de la
sécurité et de la circulation routieres (DSCR), quatre cas de figure: la circulation
completement arrétée ; la circulation fortement ralentie ; la circulation dense mais roulante ;
la situation normale. La remontée de files n’est envisageable que dans le cas du trafic
totalement arrété ou trés fortement ralenti, avec des phénoménes d’accordéon.

Reconnaitre cette possibilit¢ de circulation interfiles permettrait de 1’enseigner.
Nous nous sommes aper¢us que bien des motards la pratiquaient de facon dangereuse. Je
suis moi-méme trés souvent obligé de me pousser, parce qu’un deux-roues roule trop pres
derriére moi et risque de me percuter, si je dois éviter un automobiliste qui change lui-méme
de file. Une formation permettrait d’apaiser cette pratique de la circulation interfiles, et
amenerait les motards a prendre conscience des risques.

Plus généralement, rouler en deux-roues motorisé entraine des risques qu’on ne fera
jamais disparaitre. Mais on peut enseigner ces risques, comme on le fait pour la plongée
sous-marine ou la course en montagne.

Cela suppose d’abandonner le discours qui consiste a dire : vous faites de la moto,
c’est dangereux et si vous avez des accidents, vous en étes responsables. De fait, on s’est
apercu que la faute du motard était inférieure a la faute, méme non intentionnelle, de
I’automobiliste. Il s’agit le plus souvent d’une faute d’inattention. En outre, le rapport
MAIDS montre que la majorité des accidents en moto intervient & moins de 50 km/h, ce qui
confirme que les risques en moto ne sont pas ceux qui sont mis en avant dans les
communications publiques.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Je reste un peu sur ma faim, car je n’ai pas
obtenu de réponses précises a des questions précises. Par définition, 1’accident qui survient a
une vitesse plus ou moins importante aura, pour un motard, des conséquences
immédiatement graves.

Ne considérez-vous pas comme normal que I’ensemble des usagers, les motards et
les autres usagers, soit soumis aux mémes contrdles, et que les controles soient adaptés en
fonction des modalités de déplacement ? Ne doit-on pas faire en sorte de résoudre les
problémes techniques qui s’opposent au contrdle de vitesse des motos ? Les motards n’ont-
ils pas le sentiment que leur vitesse est moins décelable et qu’ils seront donc moins
contrdlés ? Aujourd’hui, nous voyons trés rarement des voitures rouler a des vitesses tres
importantes. Or ¢’est encore le cas des motos — sans que cela soit général. Pourquoi ?

M. Henri Nayrou. Quelles solutions préconisez-vous pour compenser le manque
de visibilité des motards sur la route ? Des flash ou des points fluorescents sur les motos ?
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Considérez-vous le deux-roues comme un véhicule comme les autres ou pas ? Dans
le premier cas, les motards doivent rouler au milieu de la voie de droite, comme n’importe
quel engin a quatre roues. Dans 1’autre, on admet les remontées de files de voitures arrétées,
ce qui est assez risqué.

M. Jean-Marc Roubaud. Pour permettre les controles radars, les plaques
minéralogiques des motos doivent étre visibles. Je suppose que vous n’y étes pas opposés ?

M. Marc Bertrand. Les plaques homologuées permettent déja le controle/sanction
automatisé. Le probléme vient de quelques motards, minoritaires, qui utilisent des plaques
trés petites, ou horizontales. Il vient aussi du systéme de verbalisation robotisé qui a été mis
en place ; un contrdle avec des policiers et des gendarmes au bord des routes suffirait sans
doute a cadrer les comportements les plus transgressifs.

M. Jean-Marc Roubaud. Améliorer la visibilité des vétements ou des accessoires,
comme les casques, ne peut étre que positif, méme si, je le reconnais, le port du gilet jaune
ne constitue pas la bonne solution.

Il faut bien admettre, par ailleurs, que les deux-roues doublent fréquemment en
ville, ce qui est interdit, changent de file ou remontent les files. Il serait temps de régler le
probléme.

Je remarque, en dernier lieu, qu’'un méme argument, li¢ au prix, a été avancé au
moment de D’installation des premiers airbags sur les Audi ou les Mercedes. Mais,
aujourd’hui, la moindre Twingo en est équipée : leur prix a diminué fortement, du fait de
leur généralisation. Seriez-vous opposés a une mesure imposant des airbags sur toutes les
nouvelles motos qui sortent, ou a partir d’une certaine cylindrée ?

M. Philippe Meunier. Je suis motard depuis 1984. Tous les accidents que j’ai eus
¢taient dus a des véhicules qui n’avaient pas respecté la réglementation : un camion qui avait
déversé son gas-oil sur la chaussée ou une voiture qui m’avait coupé la route... Malgré tout,
je me rends compte que celui qui vient d’obtenir son permis moto n’a pas la méme approche
de la route qu’un motard exercé. Je me demande aussi si ’on ne confie pas trop tot des
machines trop puissantes aux détenteurs du permis. Ne conviendrait-il pas de réduire les
puissances autoris€ées ou d’exiger une certaine expérience avant de pouvoir conduire un
véhicule d’une cylindrée supérieure ?

Connaissez-vous le nombre des accidents par rapport au nombre de kilométres
parcourus, s’agissant des conducteurs de deux-roues ?

Je remarque enfin que la France manque cruellement de circuits, qui permettent aux
motards de perfectionner leur conduite et d’utiliser le potentiel de leurs deux-roues. Quand
les motards sortent de ces circuits, ils roulent plus tranquillement. Considérez-vous comme
une priorité d’aménager des circuits dans les grandes agglomérations ?

M. Dominique Raimbourg. Vous vous étes déclarés favorables a une formation
continue. Etes-vous donc partisans de stages organisés réguliérement ? Si oui, qui devra les
financer ?

M. Jacques Myard. Comment analysez-vous la mauvaise entente qui régne entre
les motards et les autorités publiques ? Il faut bien constater que le nombre des déces dus a
des accidents de motos est trés ¢€levé. En tant qu’automobilistes, nous sommes souvent
témoins d’imprudences caractérisées de la part des motards.
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M. Marc Bertrand. Plusieurs personnes nous ont interrogés sur la visibilité¢ des
motards. Le manque de visibilité¢ est en effet un élément majeur des accidents de moto,
relevé par le rapport Guyot : dans 84 % des cas, I’automobiliste n’a pas per¢u le motard dans
son environnement. D’ou la nécessité d’une formation et du port d’équipements adaptés.
Pour autant, on ne voit pas ce que 1’on ne s’attend pas a voir.

Les chercheurs de I'INRETS nous ont parlé¢ du phénoméne de « I’homéostasie du
risque » : une sorte de recherche d’équilibre inconscient de la part du conducteur qui fait
que, plus il se sent protégé, plus il relache sa vigilance. Aujourd’hui, les voitures sont trés
sures ; on conduit vitres fermées grace a la climatisation ; on écoute la radio; on peut
éventuellement avoir une conversation téléphonique ; on se laisse piloter par son GPS... et
on ne voit pas le motard.

L’automobiliste perd toute sensation de vulnérabilité et de danger — a la différence
du motard — et devient inattentif. D’ailleurs, le premier facteur d’accident sur les autoroutes,
aujourd’hui, est I’hypovigilance. Le probléme lié au manque de visibilité mériterait donc
d’étre travaillé en relation avec I’accroissement de la sécurité dans les véhicules.

Maintenant, je tiens a préciser que les airbags dont nous parlons ne sont pas
installés sur les deux-roues, mais portés par leurs conducteurs.

M. le président Armand Jung. Confirmez-vous que ces blousons airbag coltent
500 euros ?

M. Marec Bertrand. Ils cottent entre 400 et 600 euros, selon les systémes.
M. le président Armand Jung. Le blouson airbag est-il un équipement d’avenir ?

M. Marc¢ Bertrand. Oui, dans la mesure ou il est adopté librement par le
conducteur de deux-roues. Mais pourquoi en faire une obligation, alors méme que
I’équipement de base n’est pas porté par tout le monde ?

Cet équipement de base est le suivant : des chaussures montantes ou des bottes ; des
vétements solides, méme quand il faut trés chaud ; un blouson renforcé avec une dorsale
intégrée ; des gants et un casque — intégral ou jet, du moment qu’il est bien attaché et que les
yeux sont protéges.

M. le président Armand Jung. Pratiquement personne ne porte tout cela. Pourriez-
vous nous faire la liste de ce que vous considérez comme constituant 1’équipement de
sécurité de base ? Nous demanderons d’ailleurs la méme chose aux cyclistes ou a d’autres
usagers. Si le Gouvernement ou le Parlement devait prendre des décisions en la maticre, il
faudrait que nous sachions sur quoi nous appuyer.

M. Nathanaél Gagnaire. Plusieurs d’entre vous ont mis en cause le comportement
des usagers de deux-roues motorisés. De notre coOté, nous dénoncons, depuis trés
longtemps, le manque de formation, notamment dans les grandes villes — auto-écoles
surchargées, cours treés difficilement assurés, un moniteur pour 5, 6, 7 motos, voire
davantage. Ces problémes de formation, qui ne sont pas pris en compte par les pouvoirs
publics, se traduisent logiquement, sur le terrain, par les problémes de comportement
auxquels vous faites référence.
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Rendre obligatoire le port des blousons airbag entrainerait une certaine
déresponsabilisation des usagers qui, une fois équipés, se diraient qu’ils ne risquent rien a
tomber. Il faut au contraire les responsabiliser. A 1’obligation, nous préférons 1’incitation.

Nous sommes évidemment favorables aux circuits, qui constituent des lieux ou un
motard peut développer la pleine puissance de sa machine en toute sécurité — éventuellement
avec des formateurs. Je précise que la Fédération francgaise de motocyclisme (FFM) organise
des journées portes ouvertes de circuits, qui remportent un trés grand succes.

Monsieur Myard, la mauvaise entente entre les motards et les autorités s’explique
par une réelle incompréhension. Par exemple, depuis le début de cette audition, on a surtout
parlé des deux-roues motorisés dans les grandes villes, notamment en Ile-de-France. Mais les
motards ne se contentent pas de rouler sur le périphérique. Le week-end, ils vont a la
campagne, ou ils sont confrontés a différents problémes: gravillons sur les routes,
infrastructures inadaptées.

Revenons a la question des plaques d’immatriculation. Pourquoi devraient-elles étre
plus grandes ? Pour que les motards puissent se faire flasher par les radars ! Encore une fois,
cela sous-entend un probleme de vitesse. Or, comme 1’a précisé le rapport MAIDS, la
majorité¢ des accidents en deux-roues motorisés se produit entre zéro et 50 km/h. On se
focalise donc sur un non probléme.

De la méme fagon, le Gouvernement a voulu instaurer un contréle technique. Mais
il ressort clairement du méme rapport que I’état du véhicule n’intervient que pour 0,7 % des
cas dans les accidents. Le contréle technique n’aurait donc aucun effet en matic¢re de sécurité
routiére. S’intéresser a 1’état du véhicule parait logique mais, encore une fois, c’est un faux
probléme, auquel on propose une mauvaise solution.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Estimez-vous normal que toutes les catégories
de conducteurs subissent les mémes contrdles, y compris de vitesse ?

M. Marc Bertrand. Oui. Mais il se trouve que les motards sont soumis a davantage
de controles que les automobilistes et font 1’objet de contrdles ciblés. Par exemple, depuis le
printemps, de véritables sourici¢res ont été mises au point : des CRS dirigent les motards sur
une aire de controle ou de stationnement des bus et saisissent toutes les occasions possibles
de les verbaliser : un échappement bruyant ou non conforme ; conforme mais pas homologué
pour la moto, etc. Les forces de 1’ordre verbalisent parfois « au doigt mouillé », quand elles
considerent qu’une vitesse est inadaptée en raison des circonstances ou qu’un pot est trop
bruyant, sans utiliser de radar ou de sonometre. Ces pratiques donnent lieu a des proces-
verbaux abusifs, que nous contestons ensuite devant les tribunaux.

M. le président Armand Jung. Je suis un fidele lecteur de Moto Magazine. Vous
nous reprochez parfois de stigmatiser les motards. Mais vous étes vous-mémes franchement
« paranos », si j’en crois ’article sur le dernier sondage motard, publi¢ dans le numéro de
juillet-aotit. Cela dit, nous ne demandons pas mieux que de nous exprimer dans votre revue,
ce qui permettrait d’équilibrer les points de vue.

Messieurs, je vous remercie pour votre contribution.
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Audition de MM. Loic Ratier, président, Fabien Pierlot, vice-président,
Jean-Georges Schwartz, trésorier, David Roizen,et Yves-Paul Robert,
chargés de mission et M. Laurent Bernard, porte-parole de I’Association
francaise des fournisseurs et utilisateurs de technologies d’aides a la
conduite (AFFTAC)

Mercredi 29 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous accueillons a présent les représentants de
I’ Association francaise des fournisseurs et utilisateurs de technologies d’aide a la conduite
(AFFTAC), sur lesquelles nous avons beaucoup d’interrogations, en particulier sur
I’efficience des matériels existants.

M. Loic Ratier, président de I’Association francaise des fournisseurs et
utilisateurs de technologies d’aide a la conduite. L’AFFTAC a ¢été créée a la suite du
Comité interministériel de la sécurité routiere (CISR) du 11 mai 2011, par Fabien Pierlot,
Georges Schwartz et moi-méme qui représentons les sociétés Coyote System, Inforad et
Wikango. Ces derniéres, tout comme leurs utilisateurs, ont en effet été trés étonnées d’étre
montrées du doigt au travers des décisions du CISR, et leur premiére réaction a été¢ de penser
que, finalement, leur technologie était méconnue.

Nos appareils ne sont en effet pas que des avertisseurs de radars — leur
dénomination premiére, il est vrai. Comme nous essayons de le faire comprendre depuis un
mois et demi, les technologies ont évolué.

Nos produits ont émergé sur le marché a 1’époque ou les radars fixes ont été
installés dans des zones dangereuses signalées par les systemes GPS. Finalement, ils ont
signalé ces zones de la méme fagon que le faisaient les panneaux installés avant les radars.

Ensuite, nos produits ont évolué. Outre ces zones de radars, ils ont pu intégrer, via
Internet, des zones accidentogénes, recensées par les utilisateurs. Puis ils ont signalé les
limitations de vitesse : dans un premier temps, sur les zones de radar ; dans un deuxiéme
temps, sur les zones de danger ; puis, comme c’est le cas aujourd’hui, sur I’ensemble du
réseau routier.

En reposant, d’abord, sur la technologie GPS (global positioning system), puis a
présent également sur le GSM (global system for mobile communications), nos produits
permettent a nos utilisateurs de former une communauté et d’échanger — en temps réel — des
informations. Chaque utilisateur peut informer les gens qui roulent en méme temps que lui et
connectés sur le méme serveur des perturbations (un embouteillage, par exemple), des
incidents ou des dangers (comme la présence d’un patrouilleur) qui peuvent survenir sur la
route. En signalant des informations beaucoup plus rapidement que tout autre service, ce
type de technologie contribuera, demain, a la sécurité routiere.

Aujourd’hui, la voiture communicante émerge au travers de modeles trés haut de
gamme et trés chers, en 1’occurrence allemands. Nos technologies proposent les mémes
services, puisqu’elles peuvent étre embarquées sur des véhicules, mais a des prix abordables,
et pourront étre embarquées sur I’ensemble des véhicules a 1’avenir.

M. Guéant nous a parlé de la sécurité. Nous avons mis en avant certaines
fonctionnalités intéressantes de nos produits. Par exemple, nos utilisateurs, qui sont munis
d’un boitier connecté et suivis par nos serveurs, peuvent &tre identifiés s’ils roulent sans
interruption depuis deux heures.
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M.le président Armand Jung. Le méme boitier offre-t-il  plusieurs
fonctionnalités ? Et quelles sont celles en faveur de la sécurité routicre ?

M. Fabien Pierlot, vice-président de PI’AFFTAC. Notre systéme est une
plateforme de contenus permettant de relayer des informations en temps réel a 1’ensemble
des utilisateurs.

Aujourd’hui, nous affichons en permanence les limitations de vitesse.

Nous avons passé un accord avec les sociétés d’autoroute pour que les accidents, les
bouchons et la présence des patrouilleurs soient relayés en temps réel entre eux et nous.
Ainsi, lorsqu’un utilisateur constate un accident qui vient de se produire, il appuie sur le
bouton du boitier ; puis la société d’autoroute récupere instantanément cette information, la
relaie aupres de ses services qui la dirigent vers les panneaux d’affichage.

M. le président Armand Jung. C’est un geste volontaire, alors que la détection des
radars est automatique avec vos boitiers.

M. Fabien Pierlot. Tout a fait, mais les sociétés d’autoroute nous informent
¢galement de 1’existence d’un bouchon qui vient de se produire.

En outre, nos produits diffusent des messages sonores de sécurité routiére du type
« mettez votre ceinture de sécurité », « attention a 1’alcoolémie », « vous roulez depuis plus
de deux heures, la pause s’impose, ralentissez ».

Ils indiquent également 1’aire de repos d’une autoroute la plus proche.

IIs préviennent les utilisateurs de leur entrée dans une zone école, avec un message
indiquant « vous entrez dans une zone €cole limitée a 30 km/h, ralentissez ».

J’ajoute que nos produits pourront trés prochainement diffuser des messages liés a
I’hypovigilance — une des premiéres causes de mortalité en France. Cette fonctionnalité est
actuellement en cours de développement. Dans la mesure ou nos systémes communiquent en
temps réel avec nos utilisateurs, ils sont en mesure de détecter, en fonction de la vitesse
moyenne du véhicule, de sa situation, du temps de conduite et de I’heure, les conducteurs a
risque. Si I'un d’eux roule a 130 km/h sur autoroute a deux heures du matin depuis
trois heures, par exemple, nous pourrons lui envoyer des messages d’information du type
« attention, vous €tes un sujet a risque », et 1’obliger a appuyer sur le bouton a intervalles
réguliers, par exemple tous les quarts d’heure, pour qu’il conserve sa vigilance au volant.

Ces messages sont a la fois vocaux et affichés sur écran.

M.le président Armand Jung. Dans votre équipement, le seul message
automatique est donc le détecteur de radar.

M. Fabien Pierlot. Non, depuis trois ans, nous affichons en permanence par GPS
les limitations de vitesse, les bouchons, les accidents, les travaux et la présence des
patrouilleurs.

Dans six mois ou un an, tous nos produits seront équipés d’accélérometres. Ceux-ci
nous permettront de détecter, a la seconde pres, un freinage ou une accélération brutale, ou
encore un changement de voie, puis de remonter cette information a nos serveurs qui la
relaieront aux sociétés d’autoroute et aux utilisateurs eux-mémes. Nous ne ferons ni plus ni
moins que ce que font aujourd’hui les constructeurs automobiles qui commencent a intégrer
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ces technologies : la communication en temps réel entre automobilistes et les accélérométres
qui permettent de détecter tous les mouvements du véhicule.

M. Jean-Georges Schwartz, trésorier de PAFFTAC. Nos appareils n’ont pas fait
autre chose que ce qu’avait décidé le gouvernement : nous avons prévenu nos utilisateurs de
la présence d’un radar. Il ne faut pas se voiler la face : I’argument marketing « avertisseur de
radar » était non négligeable.

Nos appareils ont beaucoup évolué technologiquement et leur confort d’utilisation
est aujourd’hui sans commune mesure avec celui des appareils qui ont été posés, il y a peu
encore, dans les automobiles. En effet, ils rappellent en permanence aux utilisateurs, par
exemple, s’ils roulent au-dessus de 130 km/h, permettant ainsi d’éviter le risque
d’endormissement.

La moyenne d’age de nos utilisateurs se situe au-dessus de quarante ans. En clair, ce
sont des gens qui n’ont pas envie de perdre des points a cause d’'une minute d’inattention.
C’est cela qui a permis a nos appareils de se vendre aussi bien.

M. David Roizen, chargé de mission a PAFFTAC. Aujourd’hui, nos appareils
permettent de détecter : des sections de voie accidentogénes identifiées par les services de
’Etat ; des sections de voie a fort trafic, en lien avec le calendrier de Bison Futé ; les
obstacles au trafic (passages a niveau, chaussées rétrécies, traversées de voies de tramways) ;
les passages dangereux (ponts, tunnels, fortes pentes, virages signalés dangereux) ; les lieux
ou se concentrent les publics fragiles (écoles, colonies de vacances, hopitaux, maisons de
retraite) ; les sources de danger temporaires: zones de travaux routiers, obstacles
imprévisibles liés a une perte de chargement ou a la présence d’un animal, chaussées
glissantes ou rétrécies, interventions d’exploitation en cours, dévoiements temporaires de
chaussée, accidents ou embouteillages ponctuels.

M. le président Armand Jung. Qui vous donnent ces renseignements ?
En outre, les constructeurs s’intéressent-ils a vos appareils ?

M. Fabien Pierlot. Ces renseignements nous proviennent des deux cartographes
qui localisent la voirie mondiale : Tele Atlas et Navteq. Ils nous vendent leurs informations
sur les limitations de vitesse, les voies dangereuses, les descentes, les pentes, les virages
dangereux.

Nous récupérons aussi ce type d’informations auprés des ministéres chargés de la
sécurité routiere.

En fait, nous sommes passés d’un produit communicant — un avertisseur de radar —
a une plateforme de contenus, dans laquelle peuvent étre insérées un grand nombre
d’informations en temps réel et automatiquement.

Quant aux constructeurs automobiles, nationaux ou européens, ils réfléchissent
depuis dix ou quinze ans a ce type de service. Nous avons été un peu plus réactifs qu’eux ces
six ou sept dernicres années et travaillons aujourd’hui avec les marques Renault et PSA afin
de leur apporter notre contenu. Ainsi, la technologie des constructeurs automobiles est
identique a la ndtre et tend vers des contenus de type sécurité routiere, mais aussi d’éco-
conduite — nos outils permettant en effet de détecter des conducteurs qui freinent ou
accélerent trop.
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J’y insiste : les deux points forts de nos produits dans les prochaines années seront
I’éco-conduite et la sécurité routicre.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Pouvez-vous nous parler de vos discussions
actuelles avec M. Guéant ? Vers quoi votre accord se dirige-t-il ?

M. Yves Paul Robert, chargé de mission a PAFFTAC. L’industrie des
avertisseurs de radars est en train de se transformer en industrie des outils d’aide a la
conduite. Ses représentants ont compris qu’elle devait désormais consacrer ses produits a la
sécurité routiere.

M. Guéant nous a informés, de maniére assez transparente, de la décision du CISR
de supprimer les panneaux indiquant la présence des radars fixes et mobiles, de la mise en
place de radars pédagogiques, de 1’évolution de la carte des radars puisque ceux-ci seront
mis en place dans les zones dangereuses. Notre industrie est préte a se mettre en cohérence
avec les décisions du Gouvernement, car les choses évoluent dans le bon sens. C’est une
vraie mutation pour notre industrie : nous n’allons plus signaler les radars, mais les zones
dangereuses.

M. le rapporteur. Les zones comportant des radars seront-elles incluses dans les
zones dangereuses ?

M. Yves Paul Robert. D’aprés ce que nous avons compris, la cartographie des
zones a risque ou des zones dangereuses en France est actuellement élaborée par les
préfectures qui nous transmettront un certain nombre d’informations. Notre mission sera de
signaler ces zones.

Il se trouve que la politique de cohérence du Gouvernement consiste a placer les
radars dans les zones dangereuses. Y aura-t-il un radar dans chacune d’elle ? Ce n’est pas a
nous de le déterminer.

Le succes de nos produits réside dans 1’aspect communautaire, qui permet aux
conducteurs d’étre plus intelligents derriere leur volant grace aux informations qui leur
indiquent ce qui se passe 300 metres devant eux. Ce principe d’intelligence collective ne doit
pas €tre remis en cause.

Ainsi, nos produits continueront d’indiquer les zones dangereuses dans lesquelles
pourront — ou pas — se trouver des radars.

M. le rapporteur. D’aprés mes informations, 1’accord que vous étes en train de
conclure avec le ministére de I’intérieur prévoit que vous allez passer d’une signalisation
radars a une signalisation de « zones a risque », lesquelles comprendront éventuellement des
radars. Vos produits n’indiqueront donc plus directement 1’emplacement des radars, mais
I’entrée dans une zone a risque — le risque pouvant étre le controle de la vitesse.

Vos utilisateurs pourront-ils alors signaler a la communauté, d’une part,
I’emplacement, ou pas, d’un radar fixe ; d’autre part, la présence, ou pas, de radars mobiles ?

M. Jean-Georges Schwartz. En prenant ’engagement de signaler les zones a
risque, nous nous sommes engagés a ne pas donner a la communauté le point précis d’un
contrdle qui serait signalé par un utilisateur. Les zones ayant des longueurs définies —
4 kilometres sur autoroute, 2 km hors agglomération et 300 metres en ville —, les conducteurs
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auront largement le temps de réduire leur vitesse pour appréhender le danger dans la zone,
par exemple un accident.

M. Yves Paul Robert. Nous ne signalerons plus des points précis, mais des zones a
risque. Dans une zone de 4 kilométres, 2 km ou 300 meétres — distances sur lesquelles nous
sommes tombés d’accord avec le Gouvernement —, le danger peut se trouver n’importe ou.

En outre, et cela est trés important, nous ne qualifierons pas la nature du danger
dans la zone.

M. le rapporteur. Si je comprends bien, une zone non répertoriée « a risque » le
deviendra dés qu’un utilisateur vous signalera un radar mobile.

M. Yves Paul Robert. D’aprés les informations que nous fournit le ministére de
I’intérieur, les controles mobiles ne s’effectueront plus uniquement dans les zones
considérées comme dangereuses.

M. le rapporteur. Qu’en sera-t-il des systémes intégrés dans les véhicules,
c’est-a-dire fournis par les constructeurs ?

M. Fabien Pierlot. Le principe est le méme.

Renault, avec laquelle nous travaillons depuis un an, a intégré une technologie
identique a la notre. Nous sommes en relation commerciale avec cette entreprise et lui
communiquons les informations que nous récoltons de notre communauté qui, de ce fait,
s’agrandit.

Finalement, les constructeurs automobiles, les constructeurs d’assistants de
navigation personnels (PND, personal navigation device) et les constructeurs de boitiers
comme les ndtres ont vocation a disposer d’un contenu de plus en plus fiable et pertinent
pour communiquer ces informations a I’ensemble des usagers. C’est un challenge.

M. le rapporteur. Actuellement, les constructeurs vendent des voitures qui
signalent les radars fixes. Qu’adviendra-t-il de ces équipements ?

M. Fabien Pierlot. Comme les notres, tous les systémes existants des constructeurs
seront mis en conformité afin de signaler les zones a risque en fonction des distances que j’ai
citées.

Vous le voyez : la grande force de nos systémes est de pouvoir évoluer en temps
réel.

M. Yves Paul Robert. En fait, les constructeurs pourront mettre a jour leurs
produits sans demander I’avis des utilisateurs. Ces derniers n’auront donc pas le choix : les
produits communicants seront mis en conformité a distance et n’indiqueront plus les radars.
C’est nous qui avons la main sur la mise a jour des produits, et cet argument important de la
négociation a permis d’aboutir a un accord.

Pour les appareils non communicants, comme certains GPS, qui représentent une
minorité du parc, deux options sont possibles. Soit ils seront mis a jour via Internet par les
utilisateurs, a qui nous suggérerons de le faire pour que leur produit soit conforme. Soit ils
disparaitront mécaniquement du marché dans une période d’un an a deux ans, sachant que
des avertisseurs de radar non mis a jour ne pourront plus étre pertinents a la suite de
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I’évolution de la carte des radars et que nous prenons 1’engagement de fabriquer des produits
conformes a la réglementation dans un délai raisonnable de trois a quatre mois.

M. le rapporteur. Combien de véhicules sont équipés de ce genre de systeme ?

M. Fabien Pierlot. L’AFFTAC comptabilise 6,5 millions d’utilisateurs. Renault,
pionniere dans cette activité, recense 1 million de véhicules.

Dans un avenir proche, tous les constructeurs intégreront cette technologie
communicante. Elle va donc se démocratiser tres vite.

M. le rapporteur. Ou en est votre accord avec le Gouvernement ? Est-il sur le
point d’étre conclu ?

M. Yves Paul Robert. Nous ne voulons pas un accord a minima, mais un accord
qui acte la reconnaissance de notre industrie — pour laquelle la France est leader mondial —
comme un véritable partenaire de la sécurité routiere. En luttant contre 1’hypovigilance, qui
est un des premiers facteurs d’accidents, nos produits peuvent en effet avoir un impact réel
sur le nombre de morts sur la route. La voiture du futur est construite aujourd’hui avec nos
produits. Dans dix ans, la voiture communicante devra étre construite avec des industriels
comme nous.

Au final, nous souhaitons que cet accord pérennise une position industrielle
innovante. Nous espérons le signer avec le Gouvernement dans les prochaines semaines.

M. Fabien Pierlot. Notre technologie est en effet brevetée en France. Dans deux a
trois ans, elle sera un standard au niveau européen en matiere de sécurité routicre et d’éco-
conduite. Nous avons réellement les moyens de développer de vrais services.

M. le rapporteur. En dehors des zones a risque, vos outils ne libérent-ils pas la
vitesse ?

M. Laurent Bernard, porte-parole de ’AFFTAC. La particularité d’un utilisateur
de boitier communicant et communautaire est sa vigilance constante.

En ayant la possibilit¢ d’informer les autres utilisateurs des aléas qu’il croise sur sa
route, il sort d’un exercice trés individualiste de la conduite. Il fait confiance aux autres,
lesquels lui font confiance. Etant attentif, il vérifiera également si une information qu’il a
regue est toujours valable, pour la confirmer ou I’infirmer.

Vous le comprenez : dans les zones a risque, des accidents peuvent survenir, mais
sur ’ensemble du trajet, beaucoup d’autres événements amenent 1’utilisateur a conserver sa
vigilance.

M. Fabien Pierlot. Nos utilisateurs ne sont pas des aventuriers de la route. Ce sont
généralement de gros rouleurs qui ont besoin de leur permis de conduire pour travailler et
qui trouvent dans nos boitiers, nous disent-ils, la possibilité d’avoir une conduite beaucoup
plus sereine et attentive a leur environnement, en arrétant de regarder leur compteur de
vitesse ou les sorties d’autoroute en permanence.

Certes, ils peuvent penser qu’il n’y a pas de radar si leur outil ne sonne pas.
Néanmoins, comme le montrent nos études, la grande majorité d’entre eux ne veut tout
simplement pas « se faire avoir » bétement a 132 km/h au lieu de 130.
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Drailleurs, comme le montrent les études de 1’Observatoire national de la sécurité
routicre, la vitesse moyenne des véhicules en France a considérablement baiss¢, passant de
92 a 81 km/h de 2002 a 2010. Les exces de vitesse et les amendes ont également
considérablement diminué ces cinq derniéres années — les grands exceés de vitesse
représentant aujourd’hui 0,01 % du total.

Ainsi, ce n’est plus la vitesse qui détermine le choix de nos boitiers, mais leur
capacité a offrir aux utilisateurs des services leur permettant d’étre vigilants tout au long de
leur trajet et pas seulement dans les zones a risque. Le débat a donc changé.

M. Yves Paul Robert. Selon une étude CSA pour I’AFFTAC, que nous tenons a
votre disposition, les utilisateurs de nos produits sont plutdt de gros rouleurs et ont moins
d’accidents.

Entre 10 % et 15 % du parc automobile frangais est équipé de nos boitiers. Nous
pensons que ces véhicules ont une influence positive sur les autres : si 15 % d’entre eux
freinent, les 85 % restants freinent également.

M. Fabien Pierlot. Les sociétés d’autoroute nous ont demandé si nous étions
capables d’informer nos utilisateurs de la présence des patrouilleurs — sachant que deux
d’entre eux déceédent chaque année dans I’exercice de leur fonction. Effectivement,
lorsqu’un patrouilleur est en intervention, nous communiquons sa présence deux kilometres
avant le point kilométrique ou il se trouve en diffusant un message écran et verbal indiquant
« attention patrouilleur, mettez vos warnings, roulez a 110 km/h ». Selon les sociétés
d’autoroute elles-mémes, ce type de message permet a une quinzaine de véhicules qui se
trouvent derriere le véhicule ayant actionné ses feux de détresse de ralentir et, ainsi, de faire
ralentir une succession de véhicules.

Vous le voyez : I’atout de nos produits est de constituer un vrai moyen d’anticiper
tous les risques qui surgissent sur la route. Les constructeurs automobiles ne s’y sont pas
trompés. Nous avons donc vocation a développer de formidables outils qui pourront étre
exploités pour des études statistiques, mais aussi pour I’information sur le trafic. Nous
sommes en effet capables de connaitre le trafic en temps réel — une vitesse de 10 km/h des
véhicules de nos utilisateurs sur le périphérique parisien, par exemple, signifiant la présence
d’un bouchon —, ce qui sous-entend que nous avons la possibilité de faire évoluer le trafic.

M. Jean-Georges Schwartz. En Allemagne, des expériences ont prouvé que la
vitesse adaptée au trafic est beaucoup plus bénéfique que la « stupide » limitation a une
vitesse constante.

M. le président Armand Jung. Je ne comprends pas votre choix stratégique et
commercial consistant a rester en marge de la recherche et de 1’action des constructeurs
automobiles qui, je le pense, vous dépasseront d’ici a trois ans dans votre domaine.

Quant a la vitesse, ne nous racontez pas de blague ! Vous nous dites qu’elle n’est
plus un probléme, alors que tout votre matériel vise a en éviter les pieges ! Notre mission,
qui réfléchit aux principales causes des accidents, est au moins d’accord sur le fait que plus
la vitesse est élevée, plus I’accident est grave !

M. Jacques Myard. Je me réjouis que vous ayez trouvé un accord avec le
Gouvernement. Sachez que nous sommes un certain nombre de parlementaires a avoir
« appuy¢ sur le champignon » pour que vous deveniez des partenaires et non des proscrits !
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Hormis le GPS, qui peut se tromper, la technologie moderne peut-elle permettre a
chaque automobiliste d’étre averti en temps réel de la vitesse a respecter, grace a des
avertisseurs pos€s sur nos routes ?

En outre, est-il possible d’imaginer a bord des véhicules une sorte de boite noire qui
informe pratiquement en temps réel des causes de 1’accident ? Comme vous, je pense que la
vitesse adaptée est la clé du probléme. Une voiture qui roule a 30 km/h dans une zone a 50
peut trés bien faire une embardée et tuer quelqu’un. Aujourd’hui, I’ennemi numéro un n’est
pas la vitesse, mais la somnolence, 1’alcool, le cannabis — voire le mélange des trois. Le
débat sur la vitesse et les radars est donc un faux débat.

M. Christian Vanneste. Jacques Myard et moi sommes d’accord : mettre I’accent
sur la vitesse a sans doute ét¢ une erreur. Elle n’explique pas les accidents du samedi soir liés
a I’alcool et au cannabis, qui sont dus a I’incapacité de conduire.

Vous intervenez sur la vitesse des quatre roues, mais mettez-vous des appareils a
disposition des motos pour lesquelles, d’ailleurs, il existe une extraordinaire disproportion
entre le nombre d’usagers et le nombre d’accidents ?

M. Fabien Pierlot. D’ores et déja, nos outils affichent en permanence les
limitations de vitesse. Lorsque vous roulez a 130 km/h sur autoroute et que vous prenez un
axe limité¢ a 110 km/h, notre systéme affiche automatiquement cette derniere limitation, et
cela grace a la technologie GPS et a la cartographie de Navteq. Nous estimons a 85 % la
fiabilité de I’information.

M. le président Armand Jung. Est-elle mise a jour de maniére instantanée ?
M. Fabien Pierlot. Non, la cartographie est mise a jour tous les six mois.

En revanche, nous avons travaillé sur la limitation de la vitesse dynamique. En
prenant en compte la moyenne des vitesses de nos véhicules pendant plusieurs mois, nous
arrivons a déterminer la vitesse réglementaire. Par exemple, si nous constatons pendant deux
mois que nos utilisateurs roulent a 90 km/h pour cause de travaux sur un trongon de 1’A4
limit¢ a 130 km/h par le cartographe, nous informons ce dernier de cette limitation
ponctuelle. Ce faisant, nous améliorons en permanence la qualit¢ de I’information sur
I’ensemble des trongons en France, en collaboration étroite avec les cartographes.

M. Loic Ratier. Le systétme dynamique permet d’étudier la vitesse moyenne des
véhicules.

Par ailleurs, notre communaut¢ de 6 millions de personnes remonte les
informations. Jusqu’a présent, elle 1’a fait via Internet pour mettre a jour ses appareils en ce
qui concerne les zones a risque. Ce faisant, elle a pu également remonter des informations
sur la vitesse. Contrairement aux cartographes, nos utilisateurs sont en permanence sur la
route ; ils peuvent relever les changements de vitesse et nous en informer trés vite, ce que ne
font pas les services de la DDE ou ceux des autoroutes. Notre communauté peut donc aller
tres loin.

M. Jacques Myard. Des émetteurs placés sur les autoroutes, qui produiraient un
signal instantanément, auraient-ils un cott rédhibitoire ?

M. Jean-Georges Schwartz. Techniquement, cela est possible et n’aurait pas un
colt rédhibitoire. Il faudrait pour cela que nous disposions en temps réel des informations
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¢émanant des services de I’Etat. Dans ce cas-la, nous serions en mesure d’apporter des
informations dynamiques a nos utilisateurs leur permettant d’adapter leur vitesse a 1’état de
la route, au trafic, etc.

M. Fabien Pierlot. Techniquement, il faudrait concevoir un lecteur de panneau de
limitation de vitesse.

M. Loic Ratier. Ce systéme existe sur certains véhicules. Il n’est pas trés efficace,
mais la technologie évoluera.

M. Jacques Myard. Je pensais a une puce sur les panneaux, qui émettrait un signal.
M. Fabien Pierlot. Je reviens sur I’idée intéressante de la « boite noire ».

Nos produits n’ont pas vocation a étre des « boites noires » car nous n’avons pas
cette technologie, les constructeurs automobiles étant beaucoup plus compétents que nous en
ce domaine. Néanmoins, nos boitiers peuvent apporter certaines informations aprés un
accident dans la mesure ou ils permettent de savoir depuis combien de temps le conducteur
roulait, sa vitesse moyenne, et sa fagon de conduire grace aux accélérometres.

Pour répondre a M. Vanneste, nos systémes sont compatibles avec les deux roues.
Nous travaillons avec des associations sur la sécurit¢ de ces véhicules et développons
différents services. Par exemple, en cas d’embouteillage sur le périphérique, si nos
utilisateurs de Coyote en voiture circulent a 10 km/h et qu’une moto roule a 20 km/h,
autrement dit remonte la file, nous pouvons envoyer a cette derniére un message de
prudence. Ce n’est pas notre métier principal, mais il est clair que nos applications moto
permettent d’établir une corrélation entre la vitesse d’une voiture et celle d’'une moto.

M. le rapporteur. Excepté le cas de force majeure, un probléme contractuel avec
vos clients respectifs ne risque-t-il pas de se poser en cas de changement de service rendu,
par exemple a la suite d’une décision du gouvernement ?

M. Yves Paul Robert. En cas de changement de service, la question est : avons-
nous vraiment le choix ? Si ce n’est pas le cas, nous pourrons invoquer le cas de force
majeure.

En outre, d’aprés les échanges que nous avons avec nos clients, ils n’y seront pas
perdants puisque nous pensons faire plus a 1’avenir. Nous n’avons donc pas de raison de
nous inquiéter.

M. le président Armand Jung. Merci, messieurs, pour votre contribution.
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Audition de M. Yves Gascoin, président de I’association lyonnaise « Les
droits du piéton »

Mercredi 29 juin 2011

M. le président Armand Jung. Nous accueillons maintenant M. Yves Gascoin,
président de la branche lyonnaise de 1’association nationale « Les droits du piéton ».

M. Yves Gascoin, président de I’association lyonnaise « Les droits du piéton ».
Notre association milite pour le développement de la marche a pied — premier mode de
déplacement en ville — et des transports collectifs, son complément naturel. Elle recherche
I’évolution de la cité dans un sens pratique et humain. Nous voulons préserver la liberté
d’aller et venir a pied, partout dans la ville, dans des conditions slres, confortables et, si

possible, agréables, avec une attention particuliére pour les personnes les moins valides.

Notre présence dans une douzaine de grandes villes frangaises, nos contacts
soutenus avec diverses associations amies, notamment cyclistes, et notre participation active
au « code de la rue » nous permettent d’avoir une bonne connaissance du piéton et de son
interférence avec I’ensemble des autres usagers de la rue.

Je présenterai rapidement les parametres de 1’accidentologie routiére.

Un accident de la route résulte généralement de la concomitance de plusieurs
événements, introduisant un enchainement non maitrisable. Par exemple, si, dans une
intersection de rues, deux véhicules se présentent simultanément — premiére circonstance —
et que le conducteur non prioritaire n’a pas respecté la consigne — deuxiéme circonstance —,
il en résultera une collision. Il y a eu la conjonction de deux éléments.

On distingue habituellement trois constituants de la sécurité routiére.

D’abord, I’infrastructure. Elle est d’une facon globale plutot correcte, méme si elle
peut présenter des défauts voire des pieges, mais ils sont généralement signalés. Il n’y a donc
pas la un grand réservoir de mesures.

Le deuxiéme constituant — les défaillances des véhicules — représente un réservoir
encore plus faible. Si le contrdle technique a été introduit en France, ce n’était pas en effet
pour trouver de nouveaux gains en matiére de sécurité, mais pour que notre pays ne devienne
pas le dépotoir des voitures n’ayant pas réussi ce contrdle dans les pays voisins ’ayant
adopté.

Le comportement des usagers, enfin, est identifi¢ depuis longtemps comme le
facteur prépondérant. Je parlerai a cet égard de bilan de guerre. En effet, pour prendre
I’exemple de la guerre d’Algérie, que j’ai faite, on comptait alors en moyenne 5 000 morts
par an, coté frangais. En 1970, les accidents de la route ont tué jusqu’a 17 000 personnes par
an, soit 3,4 fois plus. Le terme « bilan de guerre » n’est donc pas excessif.

Les choses, trés progressivement, ont heureusement changé puisque I’on est passé a
4 000 morts. Mais les résultats stagnent depuis quelques années. Or, des gains substantiels
sont encore possibles si ’on se référe aux meilleurs Etats européens, tels que la Grande-
Bretagne.

J’en viens a la cause d’aggravation de tous les accidents : la vitesse.
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Les détracteurs des controles de vitesse indiquent souvent que ce ne sont pas
quelques km/h de plus qui vont provoquer des accidents. Certes, la vitesse excessive n’est
pas a I’origine de tous les accidents. Mais la vitesse est directement corrélée a la gravité de
I’accident et donc toute variation de vitesse a des effets extrémement sensibles. Entre 2002
et 2009, les mesures du Plan Chirac ont fait baisser de 10 km/h la vitesse moyenne sur le
réseau avec pour effet de diviser par 2 — de 8 000 a 4 000 — le nombre des tué¢s. 10 km/h en
moins égale 50 % d’accidents en moins : une variation de 2 ou 3 km/h de la vitesse moyenne
a donc un impact important — et non pas négligeable comme on voudrait nous le faire croire
parfois — en termes de sécurité

Pourquoi les résultats n’ont-ils pas été¢ aussi bons en agglomération ? Parce que,
selon nous, la vitesse réglementaire de 50 km/h reste trop élevée. Les résultats ne pourront
étre améliorés de fagon décisive qu’en 1’abaissant, a I’exemple de Chambéry, sur lequel je
reviendrai. Nous sommes donc fermement partisans du maintien du cap sur le controle des
vitesses. Il convient d’expliquer aux conducteurs que, s’agissant de la tolérance de 5 km/h
des radars, étre pénalisé pour 52 km/h, signifie que 1’on roulait en fait a 57 km/h, soit un
exces de vitesse bien lisible sur le compteur. On n’est donc pas condamné pour 2 km/h, mais
pour 2 km/h plus 5 km/h, soit 7 km/h.

En ville plus particuliérement, nous proposons — en reprenant également la
I’exemple de Chambéry — d’étendre les 30 km/h aux grandes zones centrales, seules les
radiales ou rocades restant a 50 km/h, et d’accélérer la création de zones de rencontre a
20 km/h introduites au code de la route en 2008.

Autre idée regue, les radars automatiques seraient des « pompes a fric ». Les
détracteurs du contrdle de la vitesse ont en effet réussi a introduire dans 1’opinion publique
I’idée que les radars sont destinés a renflouer les caisses de 1’Etat en étant installés de fagon
a piéger les conducteurs. En réalité, avec la division par deux du nombre des morts, les
primes d’assurance, en francs constants, ont baissé de plus de 15 % depuis 2002. C’est ainsi
que non seulement le montant des amendes infligées par les radars automatiques est faible si
on le compare a celui des primes d’assurance obligatoires — 500 millions contre 15 milliards
—, mais I’ensemble des conducteurs — y compris ceux qui ont payé les amendes — a bénéficié,
en contrepartie, de réductions de primes.

Il convient donc d’expliquer au public, d’une part, qu’il est possible d’échapper a
ces prétendus pieges — il suffit d’observer les limitations de vitesse, comme le font les 80 %
de conducteurs qui ont la totalit¢ de leurs points —, d’autre part que les radars automatiques
ont contribué a la baisse spectaculaire de 1’abominable corteége de souffrances de la
mortalité, enfin, et surtout, que ce systéme, dénoncé par certains conducteurs qui le trouvent
trop contraignant, est au contraire parfaitement moral puisqu’il a permis des réductions de
primes d’assurance, bien supérieures au montant des amendes.

Jen viens a I’exemple de Chambéry, qui, depuis trente ans, s’est attaquée au
probléme de la sécurité en ville au bénéfice des modes doux, c’est-a-dire les déplacements
des piétons et des cyclistes, lesquels représentaient une bonne partie des tués. C’est ainsi que
les ¢élus ont supprimé 1’hégémonie de la voiture en baissant la vitesse — tout le centre est en
zone 30 —, en inversant les priorités et en réduisant le stationnement sur voirie. Les
intersections ont par ailleurs recu un statut d’espace mixte dans lequel les régles de priorités
sont inversées : le piéton est prioritaire sur le vélo et le vélo prioritaire sur I’auto. Ce concept
a préfiguré, avec quinze ans d’avance, celui de zone de rencontre introduit depuis en Suisse.

Le résultat est 1a : en 2006, le taux de piétons tués ou blessés pour 1 000 habitants
dans 1’agglomération de Chambéry était 3,5 fois moindre que la moyenne nationale. Nous
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proposons que I’on s’inspire de cet exemple pour améliorer la sécurité de tous les usagers de
la rue.

Le premier probleme de la voiture en ville est le stationnement, bien avant la
circulation. En effet, une voiture ne circule que 8 % du temps. Le reste, elle doit stationner.
C’est ainsi que nos villes sont devenues obéses du stationnement depuis au moins vingt ans
et que le stationnement génant devient dangereux pour les piétons. Le stationnement illicite
sur trottoirs, passages piétons et en double file a proximité des passages piétons ne peut en
effet, en contraignant parfois les piétons a descendre du trottoir et a circuler sur la chaussée
et en les masquant lors des traversées, qu’entrainer des accidents.

Pourtant depuis vingt ans, le stationnement interdit est présenté comme une
infraction bénigne, appuy¢ en cela par les amnisties lors des ¢élections présidentielles, sachant
en outre que le montant des PV est resté bloqué a un niveau ridicule depuis tout ce temps — il
suffit de le comparer a celui qu’il faut payer & Amsterdam, Francfort ou Milan.

Aussi proposons-nous de porter le PV pour stationnement génant de 35 a 100 euros
par référence aux pays voisins, et de développer les méthodes de contrdle et de recouvrement
modernes, automatisées, permettant, sur la base de photos, de multiplier par un facteur 3 au
moins le nombre de PV, cela a effectifs de police constants ; d’interdire le stationnement a
moins de cinqg métres d’un passage piétons; de classer comme dangereux et non pas
simplement génant tout stationnement masquant les traversées de piétons.

La question de I’alcoolisme et autre drogues est tres difficile. L’addiction a ’alcool
peut étre extrémement tenace et grave et conduire jusqu’a la folie et a la mort. Dés lors, ce
n’est pas avec des peines d’amende voire de prison que 1’on ira vers le sevrage et la
guérison. Nous proposons de stabiliser les seuils admissibles aux valeurs actuelles.

Nous ne sommes pas d’accord pour les abaisser encore plus pour les nouveaux
conducteurs, car ceux-ci sont déja séverement encadrés par des limites de vitesse plus basses
et un plus petit capital de points. Une nouvelle baisse des seuils ne ferait qu’accroitre la
distorsion entre le nombre des personnes en infraction et celui des personnes sanctionnées,
ce qui décrédibiliserait les controles.

Pour les infractions les plus graves — récidives a un taux d’alcoolémie significatif —
nous proposons d’aller, comme pour les grands excés de vitesse, jusqu’a la saisie et la vente
du véhicule — considéré alors comme une arme —, quel que soit son propriétaire : cela fera
réfléchir a deux fois ceux qui prétent leur véhicule a quelqu’un qu’ils savent alcoolique — car
cela se sait, notamment dans les entreprises.

La conduite d’une moto peut elle-méme relever d’une addiction trés dangereuse,
sachant que I’accidentologie particuliere a ce mode est déja extrémement grave : il est
15 fois plus dangereux de faire 1 kilométre en moto qu’en voiture. Alors que le Plan Chirac a
trés bien réussi pour les voitures, ce n’est pas le cas pour les motos. Or, une proportion des
motards ne se déplace pas pour des besoins fonctionnels, mais pour éprouver des sensations,
comme sur une piste de compétition. Dés lors, ils sont insensibles a tous les conseils. Il ne
reste que la sanction comme moyen de modifier ces comportements.

Nous proposons 1’obligation de plaques d’immatriculation plus grandes — ce que les
Allemands font depuis longtemps — ainsi que la limitation de la cylindrée en plus de la
puissance. Le Japon, qui a une part prépondérante dans la fabrication des motos, y compris
des plus grosses, a ainsi limité la cylindrée, mais sur le territoire national : les grosses motos,
il les exporte, en particulier en Europe !
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Nous militons en outre pour des plaques d’immatriculation lisibles Chacun peut
faire I’expérience : au moins une voiture sur dix, si ce n’est une sur sept, a une plaque
endommagée. Si ce n’est pas toujours intentionnel, ce sont donc, sur les 30 millions a peu
pres de véhicules circulant en France, 3 millions de véhicules qui circulent ainsi.

Il n’y aurait pourtant rien de plus simple que d’engager une vaste campagne de
contrdle des plaques, par exemple sur les véhicules en stationnement, et, en se raccordant au
fichier des cartes grises, de contacter les propriétaires en leur donnant un délai pour se
présenter au commissariat le plus proche avec des plaques conformes. 11 suffit en effet d’une
petite tache pour que la lecture automatique des plaques par les radars soit bloquée.

S’agissant enfin du code de la rue, cette démarche, initiée par M. Perben alors
ministre des transports, a eu pour objet de moderniser le code de la route fait pour la voiture
dans les années trente. Nous avons participé aux réunions tant du comité de pilotage a Paris
que du comité technique a Lyon — au Centre d’études réseaux, transports et urbanisme
(CERTU) — mis en ceuvre en la matiere. Nous avons obtenu des avancées qui ont un impact
sur la sécurité : doubles sens cyclables, réelle priorité donnée aux piétons dans les traversées
de chaussée, zones de rencontre limitées a 20 km/h dans les centres villes... Ainsi le code de
la route s’est-il adapté a la ville et modernisé, ce qui aura des retombées en termes de
sécurité. Cependant, nous attendons encore une définition du trottoir, notamment « repérable
et détectable », définition qui est bloquée au ministére de I’intérieur pour diverses raisons.
Nous entendons en tout cas obtenir notamment 1’interdiction de stationner aux abords des
passages piétons et le relévement du montant des amendes pour infractions au stationnement.

M. le président Armand Jung. La zone 30 pose un probléme d’acceptabilité. A
Strasbourg, ou je I’ai défendue avec le maire, 55 % des votants au référendum organisé sur
ce point s’y sont déclarés opposés. La pédagogie, dont ce résultat souligne la nécessité, est
un sujet que traite d’ailleurs notre mission.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Le président vient de soulever le probleme
d’acceptabilit¢ de la zone 30. Or vous proposez de la réduire a 20 km/h dans certaines
situations, alors que les automobilistes disent déja avoir du mal a respecter cette limitation a
30 km/h.

M. Yves Gascoin. Nous demandons en effet que soient créées, a I’intérieur des
centres villes, que nous proposons de limiter entierement a 30 km/h, des zones dites de
rencontre limitées a 20 km/h. Il s’agit en effet de dépasser la notion de limitation par rue en
portant cette limitation a tout un quartier, périmetre qui pourra ensuite étre agrandi, comme
cela s’est fait a 1’étranger.

Les conducteurs ne sont pas mirs, mais il faut avancer. Nous ne demandons pas,
s’agissant des zones 30, qu’elles soient élargies rapidement, mais que I’on en crée petit a
petit afin de gagner tranquillement du terrain. A Lyon, la zone 30, qui est trés étendue, a
demandé¢ cinq ans pour étre totalement mise en place. Les résultats des référendums et
sondages successifs se sont effrités, le dernier quarteron étant composé des commergants —
qui sont, comme chacun sait, trés attachés a la voiture. A Strasbourg, par exemple, les
opposants sont majoritaires, mais de 5 % seulement : dans cinq ans, le résultat sera inversé.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Plus de 40 % des piétons tués ont plus de

75 ans. Existe-t-il une fragilité particuliére a partir d’une certaine classe d’age ? Dans
I’affirmative, que préconisez-vous pour protéger ces publics ?
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M. Yves Gascoin. L’accidentologie concerne les jeunes enfants puis croit avec
I’age.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Elle n’augmente en tout cas pas pour les jeunes
enfants, grace a la sécurisation du périmétre des €coles et autres lieux fréquentés par eux.

M. Yves Gascoin. Avec la baisse des facultés — I’attention, la vue, 1’ouie,...—, qui
vient avec 1’age, tous les dangers se concentrent dans les traversées. Pour les personnes
agées en effet, le trottoir est le seul endroit de relative tranquillité dans la rue, et c’est
d’ailleurs pourquoi nous le défendons contre les intrusions de toutes sortes, y compris la
circulation de vélos.

Il n’y a d’ailleurs pas de catégorie plus vertueuse qu’une autre. Mais quand
deux piétons ont une distraction a un angle de rue, cela se termine par une bosse, alors que si
c’est un conducteur roulant a 50 km/h qui a une distraction, cela finit par un mort. Tout est
dans la vitesse. Si I’on veut baisser la mortalité en ville, on ne peut jouer que sur la vitesse,
sauf a imaginer des traversées a la japonaise en trois temps, ce que personne n’imagine en
France : une diminution de 30 % de la capacité de circulation avec des embouteillages
généralisés, aucun maire n’y songe ! Ce serait pourtant tres efficace.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Dans des agglomérations importantes, comme
Paris, des couloirs de circulation ont été isolés pour certains usagers — bus, taxis, vélos — qui
font rouler ceux-ci a contresens. Est-ce un facteur accidentogeéne supplémentaire ?

Que pensez-vous par ailleurs de la tolérance dont il est fait preuve envers les vélos,
voire les cyclomoteurs, roulant sur les trottoirs ?

M. Yves Gascoin. Il y a eu a Lyon comme a Paris quelques accidents lors de la
mise en circulation des couloirs a contresens, les habitants des quartiers concernés étant
habitués, avant de traverser, a ne regarder que d’un c6té. Il y a été palli¢ avec des panneaux
prévenant de la circulation de bus a contresens. La encore, les résultats sont directement liés
a la vitesse: un bus, selon qu’il roule a 50 ou a 30 km/h, s’arrétera sur trente ou

quinze metres, ce qui change tout.

Pour ce qui est des vélos, la possibilité, pour eux seulement, de rouler a contresens
dans certaines rues fait I’objet d’une signalisation a I’entrée de la zone, au sol et aux
intersections. Elle a pu paraitre dangereuse. En fait, non seulement le cycliste voit trés bien
le véhicule arrivant en face, mais 1’automobiliste voit également tres bien le vélo, et les deux
ralentissent en conséquence et se croisent a faible vitesse. C’est un progres du méme ordre
que celui qui avait été obtenu a la campagne en faisant marcher les piétons a gauche face a la
circulation. A la limite méme, plus la rue est étroite, plus le trafic automobile est freiné et
plus les accidents baissent. A Lyon, ou I’introduction des vélos en libre-service a pourtant
multiplié¢ par deux, en cinq ans, la quantité de deux roues en circulation, le nombre des
accidents est resté stable. L’impact des vélos sur la réduction, dans une certaine mesure, de
la vitesse automobile a amélioré la sécurité de tout le monde : les automobilistes, qui ont
ainsi baissé leur vitesse, se présentent moins vite au carrefour suivant, ce qui permet de ne
déplorer, en cas d’accident, qu’un blessé léger au lieu d’un blessé plus grave.

Quant aux vélos sur les trottoirs, il est le résultat du vent de liberté qui souffle dans
notre société : chacun interprete le code a sa facon, le tout dans une atmosphere de laisser-
faire. Pour autant, cette circulation n’est pas franchement dangereuse pour les piétons. Il
suffit de se référer aux circonstances dans lesquelles des piétons ont été blessés ou tués.
Néanmoins, un Vélo’v de 30 kg qui renverse une personne agée peut entrainer une fracture
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du col du fémur chez cette derni¢re, avec pour conséquence de la terroriser ensuite a la
simple idée de sortir de chez elle.

Le trottoir, dans nos villes archi-motorisé€es, bruyantes et dangereuses, est le dernier
havre de tranquillité¢ et de sécurité, certes relatives. Laisser les véhicules, fussent-ils non
motorisé€s, se 1’approprier, c’est faire perdre cette tranquillité aux piétons qui en ont
d’ailleurs assez d’étre frolés, talonnés, croisés par un cycliste lancé a toute allure a qui 1’on
permet tout.

M. Jacques Myard. Pour bien connaitre Chambéry, permettez-moi d’étre quelque
peu en désaccord avec vous: s’il y a une limitation a 30 km/h, elle concerne le cceur
historique ou 1’on serait de toute facon obligé de rouler doucement. De 1a a vouloir
généraliser cet exemple, il y a un pas.

Par ailleurs, des accidents mortels ont eu lieu avec des automobilistes roulant a
30 km/h, tout simplement parce qu’ils étaient sous 1’effet de 1’alcool ou de la drogue. Je suis
donc un peu étonné par vos affirmations quelque peu abruptes sur les questions de vitesse.
Nous le constatons depuis que nous ¢étudions le sujet: ce n’est pas la vitesse la premicre
cause des accidents mortels, mais 1’alcool, la somnolence, la drogue.

Je vous accorde en revanche que les zones partagées sont un concept intéressant. Je
les développe d’ailleurs, en supprimant du stationnement pour faire de la place aux piétons,

non sans mal d’ailleurs — je n’ai pas été épargné a cet égard par les critiques des
commergants.

Vous parlez des droits du pi€ton, mais quid de leurs devoirs ? En matiére de sécurité
routiere, tout est une question de comportement voire de respect: par exemple, on ne
traverse pas avec des écouteurs sur la téte sans regarder a droite ou a gauche. Votre
démonstration gagnerait donc a mettre également 1’accent sur le respect des regles.

Les accidents entre cyclistes et piétons font, croyez-moi, des dégats. En Allemagne
il y a ainsi énormément d’accidents de ce type. De méme, rouler ivre a 30 km/h peut tuer.
N’évacuez-vous pas un peu trop facilement ces problémes, au risque d’étre moins crédible ?

Comment expliquez-vous par ailleurs que 10 % sans doute des automobilistes
conduisent sans permis ?

M. Yves Gascoin. Je n’ai pas prétendu que la vitesse était la seule cause des
accidents, mais que la gravit¢ de ceux-ci était en relation avec la vitesse. Selon que
I’accident se produit a grande, moyenne ou petite vitesse, sa gravité sera également grande,
moyenne ou petite.

M. Jacques Myard. C’est la une affirmation contestable.

M. Yves Gascoin. Quant a 1’alcool, je suis d’accord pour reconnaitre qu’il s’agit
d’un phénomeéne trés grave. Je I’ai dit dans mon propos introductif, 1’addiction a I’alcool ne
se guérit pas par 1 ou 3 mois de prison. C’est méme pour lutter contre 1’alcoolisme que j’ai
proposé la mesure la plus sévere : la confiscation et la vente du véhicule.

Quant aux infractions commises par les piétons, je I’ai dit également : il n’y a pas
de catégorie vertueuse. Les piétons n’attendent pas toujours que la figurine passe au vert, et
ils traversent parfois a moins de 50 métres d’un passage pi€tons. Savez-vous d’ailleurs ce
qu’il en est pour un piéton qui traverse a plus de 50 metres d’un tel passage ?
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M. Jacques Myard. Il est dans son droit.
M. Yves Gascoin. Combien de conducteurs le savent ?

En tout cas, s’agissant de responsabilité, nous avons dit a nos adhérents, dans
I’attente du décret facilitant la traversée des piétons en leur donnant une véritable priorité, de
ne pas abuser de ce droit de traversée inscrit dans le code de la route, mais, en ville, de
rejoindre le passage piétons le plus proche ou, sinon, de faire signe a 1’automobiliste qui
arrive et de ne traverser qu’aprés 1’arrét du véhicule. De méme, nous avons proposé
d’accompagner la ville de Lyon dans sa campagne contre les vélos sur les trottoirs, en
rappelant aux piétons qu’ils ne doivent pas traverser lorsqu’ils sont & moins de 50 meétres
d’un passage, lorsque la figurine est rouge, etc. Notre charte comporte d’ailleurs une colonne
Droits et une colonne Devoirs.

M. le président Armand Jung. Parler de droits et de devoirs pour tous, c’est tres
bien. Mais entre le fort et le faible, ¢’est-a-dire entre I’automobiliste, d’une part, et le cycliste
et le piéton, d’autre part, le rapport de force n’est pas le méme.

Concernant les cyclistes sur les trottoirs, il y a beaucoup plus d’accidents qu’on ne
le pense. Certes, il n’y a pas de morts, mais les t¢émoignages sur des cyclistes renversant des
personnes au sortir de chez elles sont nombreux — Dieu sait pourtant que je suis favorable
aux cyclistes : je suis méme a ’origine d’un rapport en ce sens.

M. Yves Gascoin. A Lyon, c’est la police municipale — qui est ’une des plus
importantes de France — qui est chargée de la lutte contre ces infractions, apres un partage
des taches avec la police nationale : les statistiques font apparaitre que, sur les milliers
d’infractions commises chaque jour, les PV distribués a des cyclistes pour circulation sur les
trottoirs sont en moyenne de 0,7 par jour contre 50 pour stationnement de véhicule sur bande
cyclable. Ce n’est pas du tout a 1’échelle. Cela prouve qu’il y a une volonté de laisser faire,
I’idée étant probablement que la priorité doit étre donnée pour le moment au développement
du vélo et que 1’on verra bien aprés comment on les fera descendre des trottoirs — ce qui
demandera certainement du temps, maintenant que 1’habitude est prise.

M. Jacques Myard. Je préfére pour ma part voir un enfant rouler doucement sur un
trottoir que sur une route départementale ou il est en danger.

Au-dela du fait qu’en I’absence de plaque minéralogique, le cycliste roulant vite sur
un trottoir sait qu’il sera difficilement rattrapé et verbalis€, n’y a-t-il pas plus généralement
un probléme de culture auquel il faudrait s’attaquer deés 1’école maternelle ? Il y a, c’est
¢vident, des progres a faire en la matiere.

M. Yves Gascoin. Pour reprendre I’exemple des vélos en libre-service a Lyon,
ceux-ci n’étaient pas numérotés au départ. Lorsqu’il a été question d’apposer des chiffres, de
4 centimeétres de haut, sur la jupe, le tollé a été général, car c¢’était 1a, entre autres arguments,
porter atteinte a la liberté individuelle. Depuis que les vélos ont été numérotés, le nombre
d’accidents a baissé de 30 % !

M. le président Armand Jung. Merci pour la clarté de vos propos.
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Audition de M. Jean-Pierre Beltoise, créateur de I’école « conduire juste »
Mardi 12 juillet 2011

M. le président Armand Jung. Mes chers collégues, nous recevons aujourd’hui
une personnalité tout a fait remarquable du monde automobile, M. Jean-Pierre Beltoise.

Monsieur Beltoise, votre action en faveur de la « conduite juste », de la conduite
citoyenne, nous intéresse tout particuliecrement. L’objet de notre mission est la connaissance
des causes réelles de la mortalité sur les routes, afin de pouvoir faire des propositions au
Gouvernement dés le mois d’octobre.

M. Jean-Pierre Beltoise, créateur de I’école « Conduire juste ». Monsieur le
président, merci de votre invitation. Apres avoir été pilote de Formule 1, j’ai travaillé a la
sécurité des circuits automobiles, puis a celle de la route. Je crois étre compétent en maticre
d’insécurité routicre.

J’ai perdu un frére, puis ma premiére €épouse, dans des accidents de la route. Ayant
vécu dans le risque, j’ai fini par comprendre les raisons de ces deux accidents, a priori
difficilement explicables. La voiture de mon épouse a percuté, avec un prototype matra, un
poteau téléphonique sur I’autoroute A6, avant que ceux-ci ne soient protégés par des rails de
sécurité. Mon frere a été percuté de face dans un virage par une voiture qui doublait ; apres
avoir considéré que le conducteur de celle-ci était responsable, je pense aujourd’hui que c’est
mon frére qui roulait trop vite et qu’il a été victime d’un mauvais contrdle de sa vitesse. Il en
va de méme pour I’accident que j’ai eu en solex.

Lorsque j’ai créé I’école « Conduire juste », en 1986, on m’a expliqué qu’apprendre
a conduire aux gens ¢tait utopique. On m’a pris pour un fou ! Cependant, depuis les années
1970, je travaillais sur I’insécurité sur les circuits automobiles, et donc sur 1’insécurité
routiere. J’étais convaincu que les accidents de la route n’étaient pas une fatalité¢, mais la
conséquence de comportements défaillants. Cette analyse a été confirmée par les études
détaillées d’accidents menées par I’Institut national de recherche sur les transports et leur
sécurit¢é (INRETS) et le Laboratoire d’accidentologie, de biomécanique et d’étude du
comportement humain (LAB). Elles ont montré que plus de 80 % des accidents de la route
sont dus a une erreur de conduite ; 50 % de ces accidents peuvent étre imputés a une
mauvaise perception du danger — D’apprentissage de la conduite rend les conducteurs
respectueux d’un systéme mais ne leur apprend pas a étre méfiants —; enfin 40 % de ces
accidents sont dus a de mauvaises interprétations et prévisions du danger.

Au volant, la véritable performance est de savoir éviter de mettre en péril sa propre
vie et celle des autres, et d’étre capable de supprimer tout risque d’accident, méme
simplement matériel. C’est sur ces bases que j’ai créé I’école « Conduire juste ».

La philosophie de cette école est de faire en sorte que le conducteur ne soit jamais
en situation d’urgence. Pour cela, nous déclinons quatre grands thémes : préparer la
conduite ; voir ; prévoir ; anticiper. Loin de proner les qualités d’habileté d’un conducteur au
volant, le référentiel « Conduire Juste » rappelle comment celui-ci doit se comporter en
fonction des situations. La conduite n’est pas une affaire d’habileté, mais d’anticipation.

Le référentiel incite le conducteur a modifier son comportement dans le sens d’une
meilleure conscience des risques et d’une meilleure attention a ceux-ci, donc d’une plus
grande méfiance, d’une plus forte exigence envers lui-méme et aussi d’une meilleure
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tolérance envers les autres. La sécurité routicre passe par un comportement de non
agressivité, de tolérance et de respect des autres.

Nos formations ont d’abord pour objet de faire prendre conscience aux conducteurs
de la nature et de I'importance des risques routiers. En développant des stratégies de
perception des situations et d’anticipation des événements dangereux, nous enrichissons
I’expérience des conducteurs face aux situations a risque et aux réponses qu’ils peuvent y
apporter. Ce travail, autrefois effectué sur piste, 1’est maintenant sur simulateur.

Nous travaillons aussi a convaincre les conducteurs du caractére aléatoire de
I’efficacité des techniques d’urgence : un bon conducteur ne doit jamais avoir besoin de
donner un coup de frein ou de volant au dernier moment ; lorsqu’il en arrive la, il est déja
dans I’erreur.

Nous développons également une attitude de respect de la régle et des autres
usagers, ainsi que de tolérance et de courtoisie a I’égard de ceux-ci.

Enfin, nous valorisons une démarche de conduite éco-citoyenne.

Pour atteindre ces objectifs, nous avons ¢élaboré un référentiel de conduite
facilement mémorisable, applicable a toutes les situations, permettant a chacun de s’auto-
¢valuer et de progresser facilement. Nos exercices privilégient 1’observation, I’imagination
— voire la curiosité — et ’anticipation plutdt que la maitrise de techniques d’urgence : un bon
conducteur ne se met pas en situation d’urgence.

Nous proposons un catalogue de stages théoriques et pratiques sur piste sécurisée,
route et simulateur.

Les exercices s’effectuent a vitesse réelle — a 90 km/h — sur piste, en conditions
réelles de circulation.

Nous disposons d’outils d’évaluation et d’enregistrement de la conduite — G-Cam,
freinographes ou encore Nod-box. Ces systémes d’acquisition de données réelles permettent
de faire revivre au conducteur les moments ou il aurait pu mieux éviter un éventuel accident,
par exemple en étant plus attentionné.

Lors des exercices pratiques, chaque véhicule embarque un formateur et trois
stagiaires : ainsi, chacun peut non seulement bénéficier de la parole du formateur, mais aussi
évoquer avec les autres stagiaires les points forts ou faibles de sa conduite. Il s’agit
d’enrichir I’expérience de chacun et sa capacité a comprendre le point de vue des autres
passagers.

Afin de favoriser la participation, 1’échange et I’attention, mais aussi d’éviter toute
déperdition liée a un trop grand nombre de stagiaires, les groupes comprennent entre 12 et
24 personnes.

Notre équipe comprend 40 formateurs titulaires du BEPECASER — Brevet pour
I’exercice de la profession d’enseignant de la conduite automobile et de la sécurité routicre.

Nous disposons d’un circuit automobile a Trappes, a 25 kilométres de Paris — base
de notre systeme depuis plus de vingt ans —, et sommes en relation avec une dizaine de
circuits partenaires en France.
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Quels sont nos résultats ? En moyenne, nous observons une diminution de 50 % des
accidents de nos clients — une lettre d’EDF fait état d’une diminution de 53 % des accidents.
Loin d’étre liée a des modes de répression exagérés — toujours injustes —, cette réduction a
pour origine notre systéme pédagogique, fondé sur 1’enseignement de la compréhension des
situations.

Cette diminution s’accompagne de deux autres : celle, bien sir, des cotts liés aux
accidents, mais aussi celle de la consommation moyenne de carburant : consommer moins
non seulement réduit les émissions de COz, mais colte aussi moins cher ! J’ai été I’un des
précurseurs de cette démarche. Aprés leur formation, nos stagiaires consomment en
moyenne 12 % de carburant de moins, avec la méme voiture.

Avec des moyens modestes, nous sommes devenus le premier organisme de
formation automobile postérieure a 1’obtention du permis. Nos clients — nous comptons
parmi eux de treés grandes entreprises telles EDF ou Total — nous font part d’un taux élevé de
satisfaction, et nous constatons une confiance renouvelée de leur part.

Lorsque j’ai envisagé la création de ce centre, en 1980, cinq ans aprés avoir
abandonné la course automobile a trés haut niveau, j’avais pour motivations la perte de mon
frére et de mon épouse, mais aussi la connaissance que j’avais acquise, par la course
automobile, que bien des éléments peuvent permettre de diminuer le risque : lorsque je
courais en Formule 1, dans les années 1970, chaque saison voyait la mort de deux ou trois
pilotes connus. Aujourd’hui, les morts sont infiniment moins nombreux alors que, compte
tenu de 1’accroissement considérable de la vitesse des voitures de course, la force de gravité
transversale, qui s’exerce dans les virages sur un pilote de Formule 1, peut atteindre 4 ou
5 G, contre 2 ou 2,5 G a I’époque. Cette diminution du nombre des morts sur les circuits est
certes due a 1’évolution de la structure des voitures mais aussi a celle des structures des
circuits.

L’amélioration de la structure des routes et de leurs abords peut étre la source, en
France comme ailleurs, de progrés considérables. Si je considere que le tracé des autoroutes
est globalement fonctionnel, je suis parfois ébahi par les aberrations de celui de certaines
routes, avec des passages trés rétrécis ou des trottoirs a angle vif, facteurs potentiels
d’accidents mortels — lesquels seront peut-étre ensuite attribués a une surconsommation
d’alcool ou a un exces de vitesse du conducteur, alors que ce n’en est pas la cause réelle.

D’autres actions sont encore a conduire pour diminuer le nombre et la gravité des
accidents. Je pense par exemple a la fluidification du trafic par la coordination informatique
des feux rouges en fonction de la vitesse, comme aux Etats-Unis ou sur le boulevard
périphérique de Paris.

M. le président Armand Jung. Merci, monsieur Beltoise, pour la sincérité de vos
propos. Ils constituent une réelle contribution a nos travaux.

La comparaison avec les Etats-Unis ne serait-elle pas faussée par le fait que les
Américains roulent globalement beaucoup moins vite que les Frangais ?

Quelle est, selon vous, la cause principale des accidents de la route ? Quelle
principale mesure proposeriez-vous aux pouvoirs publics pour y remédier ?

M. Philippe Houillon, rapporteur. Monsieur Beltoise, la formation dispensée dans
les auto-écoles vous parait-elle adaptée ? Des améliorations seraient-elles souhaitables, et si
oui lesquelles ?
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Par ailleurs, selon vous, les stages de récupération de points ont-ils une utilité¢ pour
I’amélioration de la conduite de ceux qui les suivent ?

M. Jean-Pierre Beltoise. Mon age fausse sans doute mon opinion sur la formation
au permis de conduire. Un de mes amis, agé de 83 ans et cascadeur automobile prestigieux
—1il s’agit de Rémy Julienne —, a perdu son permis, sans doute points par points. Or il
n’arrive pas a réussir de nouveau I’examen ! Les méthodes ont changé. De ce fait, alors que
les jeunes se présentent avec succes, les personnes d’un certain age, méme responsables et
habituées aux risques de la route, auront bien du mal a répondre aux questions posées.

Aucune formation de quarante heures ne permet de passer d’un statut de néophyte a
celle de connaisseur maitrisant un savoir-faire. Si, a 1’issue de la formation en auto-école, un
conducteur a appris les régles du code de la route et est capable de répondre aux questions
posées par les examinateurs, il ne sait pas conduire. Les aviateurs expliquent qu’a 500 heures
de vol, on croit savoir piloter, et qu’a 1 000 ou 5 000 heures on s’apercgoit qu’on ne sait rien.

Pour moi, il ne devrait pas étre possible de se libérer du sigle « A », qui figure a
I’arriere du véhicule de tout nouveau conducteur, simplement aprés deux ans de conduite
sans incident majeur. Un examen supplémentaire devrait étre nécessaire. Faute de le réussir,
le conducteur devrait conserver le « A » qui, indiquant aux autres conducteurs qu’il reste un
apprenti, susciterait ainsi leur attention.

Ce deuxiéme examen — qui créerait certes un léger colt supplémentaire — ouvrirait
droit a une sorte de « permis de maturité ». Comme nous le pratiquons a « Conduire juste »,
il y serait vérifié la qualité du comportement du conducteur, sa maitrise de la route et sa
capacité de méfiance envers les autres ainsi qu’envers les aléas éventuels de la circulation ;
bref sa capacité a rouler sans accident. Aujourd’hui, aprés I’obtention de son permis, le jeune
conducteur est jeté ad vitam aeternam dans la circulation, ou il prend ses habitudes, en
général plutot mauvaises. Un bon conducteur qui n’a pas d’accident parce qu’il a appris a se
méfier ne le doit qu’a lui-méme.

L’un de nos moniteurs a dit un jour qu’une journée de stage a « Conduire juste »
valait dix ans d’expérience. Nos stagiaires n’imaginent pas que ce que nous allons leur
enseigner, c’est la conduite en sécurité. Ils sont surpris d’apprendre qu’elle est faite d’un
regard porté plus loin, plus large, d’une méfiance généralisée envers I’ensemble de
I’environnement et d’une vigilance de chaque instant. En auto-école, on apprend des regles
par cceur et & manceuvrer une voiture. Mais on en sort non pas méfiant mais confiant en sa
capacité de maitrise, au motif qu’on respecte les régles.

Comme tous les Frangais qui roulent beaucoup, j’ai été amené a plusieurs reprises a
effectuer des stages de récupération de points. Il est en effet trés difficile de ne pas
commettre de petits exces de vitesse; or ceux-ci sont trés pénalisants. Ces stages sont
¢tonnants par leur caractére suranné : alors que la presse évoque sans cesse les émissions de
CO? elles ne sont jamais évoquées lors de ces stages. De méme, devant la violence des
reproches d’un psychologue d’un stage envers un stagiaire, j’ai cru que celui-ci avait causé
des accidents graves : en réalité, il avait simplement commis de petits exces de vitesse de
moins de 10 km/h ! C’est insupportable.

Au bout du compte, ces stages permettent de faire connaissance avec d’autres
personnes, de déjeuner avec elles a midi... Pendant le stage, certains écoutent — écouter
quelqu’un parler de sécurité routi¢re est toujours utile —, d’autres plaisantent...
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Nous avons envisagé, a « Conduire juste », d’organiser des stages de récupération
de points, assortis d’une heure de conduite sur notre circuit, pendant laquelle nous
montrerions les dangers de la route. Mais ce concept nous amenait a étre plus chers de 30 %
ou 40 % que la concurrence. Nous n’étions pas compétitifs | La philosophie du client d’un
stage de récupération de points, c’est d’aller au plus tot, au moins cher et au plus prés
possible de chez lui pour récupérer ses points.

M. le rapporteur. Les Francais ne sont-ils pas moins disciplinés que les
ressortissants d’autres pays ? Ne serait-ce pas leur comportement qui expliquerait, en matiere
de sécurité routicre, les résultats moins bons de la France par rapport a ceux du Royaume-
Uni ?

L’un de nos précédents interlocuteurs nous a expliqué que le conducteur le plus
accidentogéne, c’est celui qui, fort de la confiance qu’il pense avoir en son aptitude a la
conduite, va prendre des risques. Qu’en pensez-vous ?

M. Jean-Pierre Beltoise. Dans notre école, nous menons un travail d’éducation, de
formation et d’information. Devant vous, je n’ai pas employé¢ le mot de confiance, mais celui
de méfiance : nous apprenons aux conducteurs a devenir méfiants. Manifestement, ce n’était
pas une qualité que possédaient deux conducteurs que j’ai croisés avant-hier sur une petite
route de la vallée de Chevreuse : alors que je me trouvais derriére un camion en panne, a
proximité d’un croisement, ces deux conducteurs qui arrivaient en face n’ont pas ralenti,
estimant certainement qu’ils avaient le droit de rouler a 90 km/h... Pour notre part, nous
enseignons a ralentir quand c’est nécessaire ! Les conducteurs ne respectent plus 1’article du
code de la route qui impose d’étre maitre de sa vitesse, autrement dit d’étre capable de
s’arréter quoi qu’il arrive. C’est parce que nous enseignons le respect de cette régle que nous
constatons une réduction de plus de 50 % des accidents de nos stagiaires, et que nous
conservons nos entreprises clientes, voire que nous en augmentons le nombre, malgré des
tarifs plus élevés que ceux la concurrence. Par ailleurs, cette démarche entraine aussi la
réduction de la consommation de carburant : lorsqu’on regarde plus loin, on n’a pas besoin
de freiner ou d’accélérer brusquement.

La culture anglo-saxonne est en effet fondamentalement différente de la culture
francaise. Pour illustrer mon propos, je citerai un exemple personnel : alors que je signais
des autographes a Silverstone, au Royaume-Uni, les deux seuls demandeurs indisciplinés
auxquels j’ai eu affaire étaient des Francais !

Cela étant, la France a fini par rattraper son retard sur la Grande-Bretagne en
matiere de sécurité routiere. Il ne faut pas oublier que la Grande-Bretagne ne subit pas un
trafic de transit du Nord au Sud, notamment du fait d’étrangers de passage. L agglomération
de Londres n’est pas moins accidentogene que celle de Paris. La Grande-Bretagne comporte
aussi moins de zones rurales, notamment de montagne, que la France.

Les causes de ’accidentologie routiére sont connues. Ce sont les jeunes de moins de
25 ans qui ont le plus d’accidents. Parmi eux, 80 % des victimes sont des gargons. Et la
proportion de ceux qui en sont responsables est supérieure encore : 90 %. Les jeunes femmes
de moins de 25 ans qui trouvent la mort sur la route sont le plus souvent des passageres.

Les routes les plus accidentogeénes sont aussi les petites routes, moins surveillées
que les autres.

La limitation de vitesse sur autoroute, telle qu’elle est appliquée, est un peu injuste.
Un conducteur qui n’a pas conduit depuis un certain temps a besoin d’un temps d’adaptation
avant de bien conduire a la vitesse maximale autorisée. Mais une fois réhabitué, et ayant
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retrouvé le niveau d’attention nécessaire, il pourrait rouler au-dela de la vitesse autorisée sur
autoroute, jusqu’a 150 ou 160 km/h. Si, sur autoroute, je roule bien str a 130 km/h, a cette
vitesse, je suis beaucoup moins attentif qu’avant. Je fais partie de ceux —nombreux — qui sont
devenus de mauvais conducteurs sur autoroute : je ne suis plus assez attentif au volant !

Lors d’un voyage au Royaume-Uni, des responsables du ministére des transports
m’ont expliqué franchement — au contraire de la France ou je n’ai jamais pu obtenir toute la
vérité a ce sujet — que 1’accidentologie des autoroutes était si faible par rapport a celle des
petites routes qu’elle ne constituait pas une question prioritaire. Je suis donc un peu étonné
du renforcement des contrdles radar sur autoroute et du durcissement de la répression des
exces de vitesse qui y sont commis. Pour la limitation de la vitesse a 130 km/h, si le taux
d’émission de CO” peut étre un argument, la sécurité n’en est pas un.

Mme Francoise Hostalier. Monsieur Beltoise, si les personnes qui suivent des
stages de récupération de points ont envie de bien faire et d’apprendre, je pense comme
vous, par expérience, que I’organisation de ceux-ci est plus que perfectible.

La sécurité routiere reléve aussi du « vivre ensemble ». Quant a la prudence sur la
route par rapport a des comportements inopinés, elle découle de la capacité d’anticipation.

Que pensez-vous de I’amélioration de la sécurité et de celle des conditions de
conduite des véhicules ? Dans une 2 CV ou une Renault 4, on percevait la vitesse, on
entendait le bruit du moteur ; aujourd’hui, le conducteur, enfermé dans une sorte de cocon,
n’a plus aucune perception, en particulier de sa vitesse.

Enfin, quel serait votre sentiment sur 1’organisation, tous les dix ans par exemple,
de stages réguliers de remise en condition pour les conducteurs, comme il en existe dans
d’autres pays ? Au bout d’un certain temps de conduite, le conducteur prend de mauvaises
habitudes, alors méme que les normes, ou méme les panneaux, peuvent changer.

M. Michel Raison. Monsieur Beltoise, n’avons-nous pas un travail a faire sur
I’acceptabilité et la compréhension des régles, dans la mesure ou elles ne sont plus
comprises. De méme, étant donné que trop de dispositifs de sécurité nuisent a 1’attention
nécessaire a la conduite, ne conviendrait-il pas d’en diminuer le nombre ? Une
expérimentation a ¢€té réalisée dans cet esprit, dans un pays du nord de 1I’Europe, laquelle a
consisté a supprimer les feux tricolores en agglomération.

Mme Pascale Gruny. Quel est votre avis sur la conduite accompagnée, pratiquée
depuis quelques années pour I’apprentissage de la conduite ? J’y suis moi-méme assez
favorable.

M. Patrick Lebreton. A la Réunion, département dont je suis député, la mortalité
routiere est légérement supérieure a la moyenne nationale. De nombreux jeunes y pratiquent
« la pousse », autrement dit la course sur route ouverte, en dehors de toute réglementation.
La démarche de méfiance que vous préconisez est donc tout a fait d’actualité : ce ne sont pas
toujours les « pousseurs » qui subissent les effets de leur action.

Pensez-vous que ce soit une bonne idée que les municipalités sécurisent la pratique
de « la pousse » en installant des circuits réservés a cet effet ? En tant que maire, j’ai tenté
d’organiser un projet en ce sens, pour faire prendre conscience aux jeunes des dangers de
« la pousse », mais j’ai vite compris que l’autorité préfectorale n’y était absolument pas
favorable.
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M. Henri Nayrou. Monsieur Beltoise, vous avez raison : si les équipements actuels
améliorent la sécurité des véhicules, ils favorisent le relachement du conducteur, lequel nuit
a sa propre sécurité. Quelles solutions préconisez-vous ?

Pour ma part, je n’ai réellement appris a conduire que onze ans aprés avoir obtenu
mon permis, sur un circuit a Albi, avec un instructeur ancien pilote ; depuis, je n’ai jamais eu
d’accident.

Comment allier la nécessit¢ d’obtenir le permis de conduire et celle de se
perfectionner a la conduite ? Avoir son permis de conduire ne signifie pas que 1’on sait
conduire.

M. Jean-Pierre Beltoise. Monsieur Nayrou, la formation « Conduire juste » que
nous proposons répond a votre préoccupation.

Si je ne suis pas partisan d’une obligation d’apprentissage du permis de conduire
sur la base de formations du type « Conduire juste », je considére, en revanche, qu’il serait
tout a fait possible de créer une formation obligatoire pour libérer les conducteurs du sigle
« A » — ce qui leur permettrait de mieux conduire, et de fagon plus responsable. De la sorte,
quand les conducteurs verraient un sigle « A » a ’arriére d’un véhicule, cela signifierait que
la personne qui le conduit a peu d’expérience, et donc qu’ils doivent faire plus attention.

Madame Hostalier, les nouveaux équipements des voitures ont en effet aseptisé
celles-ci. Ainsi, une femme qui avait I’habitude de rouler a 120 km/h sur autoroute a été
stupéfaite de découvrir qu’au volant de la voiture de son mari, elle roulait, presque sans s’en
rendre compte, a 190km/h! La formation et DI’'information peuvent contribuer a
I’accompagnement des processus d’amélioration des véhicules.

M. Henri Nayrou. Sept conducteurs sur dix sont victimes de somnolence !

M. Jean-Pierre Beltoise. Monsieur Lebreton, j’ai organisé un cycle de formation a
la Réunion. Du fait du caractére autarcique des conditions de circulation dans cette ile, une
¢cole appliquant nos principes aurait pu faire apparaitre, en cas de réduction du nombre des
accidents, ’efficacit¢ de notre démarche. Malheureusement, le colt induit a empéché la
réalisation de ce projet.

Mon ami Henri Pescarolo invite des stagiaires a rouler aussi vite que possible sur un
circuit sécuris¢ ; I’objectif est qu’ils prennent conscience des risques de sortie de route !

Il est vrai que la sécurit¢ des voitures actuelles provoque une sorte de
déresponsabilisation ; or il faut avoir conscience de sa responsabilité personnelle.

Une expérimentation est en cours en Finlande pour remplacer les feux tricolores par
des dispositifs de ralentissement — en 1’absence de trafic, outre qu’elle fait perdre du temps,
la succession des arréts et des démarrages a un colit, que ce soit en consommation de
carburant ou en émission de CO”. 1l s’agit d’obliger les conducteurs a redevenir responsables
de leur conduite et a respecter les autres. De plus, le dispositif est congu de fagon a ce que,
en cas de choc, celui-ci ne soit pas violent.

M. le président Armand Jung. Trés sincérement, monsieur Beltoise, merci pour
votre contribution aux travaux de notre mission.
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Audition de MM. Louis Derboulle, président, Laurent Hecquet, délégué
général, Gérard Minoc, responsable de I'Institut d’études des accidents de
la route, et Jean-Pierre Fourcat, président de la commission « sociologie
des usagers » de I’association « 40 millions d’automobilistes »

Mardi 12 juillet 2011

M. le président Armand Jung. Nous poursuivons nos travaux en accueillant les
représentants de 1’ Association 40 millions d’automobilistes. Nous avions hate, messieurs, de
vous rencontrer car vous avez pris sur le sujet qui nous intéresse des positions fermes et
fortes et car nous espérons que vous nous aiderez a atteindre notre objectif qui est d’aller au
plus prés des causes et des faits en matiere d’accidentologie. Nous serions également
heureux d’entendre vos propositions précises

M. Louis Derboulle, président de I’association 40 millions d’automobilistes.
Partant du constat d’une carence de la représentation des automobilistes auprés des
différentes institutions gouvernementales, 1’ Automobile club de 1’ouest (ACO) a décidé en
2005, a [Dlinitiative notamment de MM. Fourcat et Minoc, de créer 40 millions
d’automobilistes, afin de porter le concept d’« automobilité » et de représenter les
automobilistes raisonnables. De fait, nous représentons aujourd’hui I’ensemble des
Automobile clubs frangais membres de 'UNAC (Union nationale des automobile clubs)
ainsi que de 1’Automobile club de France (ACF) qui a lui-méme créé la Fédération
internationale de I’automobile (FIA) en 1904. Ainsi, « FIA action for all safety » est
I’équivalent au niveau mondial de ce que nous essayons de développer en France. L’ACF et
I’ACO entretiennent des liens tout a fait privilégiés : ils sont membres de droit I’un de I’autre
et le président du premier est administrateur du second.

40 millions d’automobilistes s’intéresse a tous les aspects directs et indirects de
I’automobile, de la route ainsi que du partage de cette dernic¢re entre tous les usagers. Nous
intervenons aupres des pouvoirs publics et des médias sur de nombreux dossiers : sécurité,
infrastructures, technologie, développement durable. Nous prenons tout particulicrement en
compte le besoin d’aide, de soutien et de conseils des personnes accidentées — on ne parle
plus de victimes —, en faveur desquelles travaille une avocate remarquable, Mme Sylvie
Vernassiere. Nous travaillons en commissions présidées par des experts professionnels et
confirmés.

Notre objet est de comprendre pour transmettre : on comprend les raisons de
I’accident, on les transmet par I’intermédiaire des médias et de différentes commissions,
avec pour objectif absolu de diminuer le nombre des accidentés de la route, de la rendre plus
stire et plus compréhensible par les usagers.

La création de votre mission et vos débats sur la sécurité routiere nous confortent
dans le besoin de mieux comprendre le ressenti et les comportements de nos concitoyens vis-
a-vis de I'usage et de la place de 1’automobile dans notre société.

M. Gérard Minoc, responsable de I’Institut d’études des accidents de la route
de P’association 40 millions d’automobilistes. Nous avons créé¢ I’'Institut d’études des
accidents de la route parce que nous ne trouvions pas, dans les statistiques officielles, la
réponse a nos interrogations. Il nous était par exemple impossible de savoir combien de
piétons étaient tués la nuit sur la route. Nous nous sommes en particulier demandé ce qui se
passe au moment d’un accident et comment il se produit. C’est le résultat de ce travail que

nous vous présentons.
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Nous avons segmenté¢ les accidents a partir d’une €tude qualitative portant sur les
1167 tués du premier quadrimestre de I’année, les résultats que nous vous présentons
aujourd’hui portant sur les 907 tués du premier trimestre. A partir de 13, nous avons souhaité
appeler votre attention sur le probléme majeur des pertes de controle en ligne droite qui
représentent 30 % des tués, hors piétons et vélos.

M. le président Armand Jung. A quoi attribuez-vous ce phénoméne ?

M. Gérard Minoc. Nous n’avons pas de certitude, mais il est bien évident que la
ligne droite est le seul lieu ou peut jouer la somnolence. Quoi qu’il en soit, I’ampleur de ce
phénomene, le plus souvent inexpliqué, est impressionnante et il y a bien la un véritable
probléme.

M. le président Armand Jung. Les automobilistes roulent toujours lentement...

M. Gérard Minoc. Pas forcément, mais dans de trés nombreux cas on ne comprend
vraiment pas pourquoi ’accident a eu lieu.

Nous avons également souhaité appeler votre attention sur le probleéme des piétons,
en particulier des seniors : aucune loi ne les rendra plus visibles !

Alors que nous pensions que 1’étude montrerait que les chauffards traversent les
carrefours sans faire attention, ce n’est absolument pas le cas. En fait, un grand nombre de
conducteurs, relativement agés, éprouvent de grandes difficultés a s’insérer dans le trafic : le
conducteur d’une voiturette qui veut traverser une route a grande circulation ne peut tout
simplement pas y parvenir, sauf a prendre le risque d’y laisser la vie...

Les accidents liés au dépassement ne concernent pas plus particulicrement les
seniors, qui sont prudents, mais plutot des gens pressés, qui vont trop vite.

Autre point noir, la combinaison alcool/drogue, que 1’on trouve plus
particulierement les nuits de week-end, en ville, en particulier dans des pertes de contrdle
sans raison apparente.

Parce que nos statistiques portent sur le début de I’année, nous n’avons pas traité le
cas des deux-roues, qui sortent aux beaux jours...

Notre ¢tude montre ensuite qu’il n’y a pas de dégradation de la sécurité routiere.
Les pouvoirs publics ont insisté sur le fait que 1’on est descendu I’an dernier a un peu plus de
huit tués par jour, mais c’était un résultat tout a fait exceptionnel. Aujourd’hui, on demeure
en dessous de 10 tués par jour en hiver, soit sensiblement le résultat obtenu en 2006, et ’on
passera probablement a 14 ou 15 en juillet et en aolt, la différence tenant principalement au
fait que les deux-roues sont alors de sortie.

Voila plusieurs années que 1’on ne parle que des radars auxquels on attribue tous les
succes. Mais on oublie que, de 2003 a 2007, on a aussi porté¢ le nombre des contrdles
d’alcoolémie de 9 a 13 millions, ce qui a eu des effets sur le nombre des tués jeunes et
alcoolisés.

Nous sommes par ailleurs choqués non pas par le principe mais par le
fonctionnement du permis a points. Nous ne comprenons pas qu’alors qu’au sein du
ministeére les mémes personnes rédigent le rapport sur les infractions relevées et celui sur les
infractions portées au fichier du permis a points, seulement une infraction sur deux se
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traduise par un retrait de points. L’argument des photos illisibles ne tient pas puisque le ratio
est le méme pour 1’alcoolémie ou pour le défaut de port de la ceinture de sécurité...

Qui plus est, I’Etat ne dispose d’aucun outil de prévision. Ainsi, ’assouplissement
du permis a points appliqué a partir de 2007 aurait dii permettre a des conducteurs de
récupérer un point en 2008, mais on n’en trouve trace, dans les rapports publics sur la
sécurité routiére, ni cette année-la, ni la suivante. C’est seulement dans le dernier alinéa du
rapport concernant I’année 2010 que ’on voit mentionné que 73 % des points perdus en
2008 et en 2009 ont été récupérés un an apres. Il y a donc 1a un probléme de fond : a quoi
bon mettre au point une véritable usine a gaz pour confisquer 4 millions de points une année
et en rendre 3 millions 1’année suivante ?

M. Philippe Houillon, rapporteur. Je vous remercie pour la contribution écrite
que vous nous avez remise, a laquelle nous nous intéresserons de pres.

Entre 2002 et aujourd’hui, la vitesse moyenne a été réduite de 10 km/h tandis que le
nombre des tués sur la route diminuait de moitié. Selon vous, y a-t-il un lien, ou pas, ou pas
seulement ?

M. Gérard Minoc. La réponse figure dans le document que nous vous avons remis.
Les radars — c’est un de leurs grands succes — ont fait chuter le nombre des grands exces de
vitesse, ceux de plus de 20 km/h au-dessus de la limite autorisée. C’est de la sorte que le
nombre des tués a diminué mais, ces grands exces de vitesse ne représentant plus
aujourd’hui que 1,7 % du total, on voit mal comment on pourrait réduire encore le nombre
de ces fous de la route, qui tuent 4 000 personnes...

Notre analyse en fonction des réseaux montre bien que la formule selon laquelle
1 % de vitesse moyenne en plus est a 1’origine de 4 % de tués ne fonctionne pas. En
appliquant cette formule aux autoroutes — domaine privilégié de la vitesse — entre 2003 et
2007, le nombre des tués aurait dia étre réduit de 14 %. Or, il a diminué de 64 % ! En fait,
parce qu’elle est en facteur 4 et linéaire, cette formule sous-estime le poids des grands exces
de vitesse et elle ne peut étre vérifiée mathématiquement. On a ainsi vu en 2000 qu’elle ne
fonctionnait pas puisque 1’on a observé a la fois une augmentation de la vitesse et une
diminution du nombre des tués... Contrairement a ce que 1’on prétend, il ne s’agit donc pas
de la formule de Nilsson, qui est en puissance 4 et exponentielle : plus on va vite, plus c’est
dangereux et c’est bien pourquoi la sanction en nombre de points retirés s’accroit
proportionnellement a la vitesse.

M. Jean-Pierre Fourcat, président de la commission « sociologie des usagers »
de P’association 40 millions d’automobilistes. La corrélation est un sujet extrémement
important. Nous parlons ici d’une corrélation macro, qui ne signifie pas forcément une
relation de causalité directe : on peut faire cette corrélation sur les grandes masses mais elle
ne vaut pas obligatoirement pour un accident donné. Or nous avons besoin de comprendre
chaque accident.

On observe en outre une forte diminution de la relation entre la vitesse et
I’importance des conséquences d’un accident. Cela tient aux progrés trés importants
enregistrés ces derniéres années dans la sécurité des voitures, notamment dans la protection
interne avec les ceintures et les airbags : un accident provoque aujourd’hui moins de dégats
mortels qu’auparavant.

Il faut faire d’autant plus attention a D’interprétation des données que nous
manquons d’éléments approfondis pour comprendre ce qui se passe au moment méme de
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I’accident, en particulier au regard de la somnolence et de la baisse de vigilance en ligne
droite. Nous sommes ainsi fort peu capables d’apprécier les effets de panique face a un
obstacle, un nid-de-poule ou un phénomeéne particulier comme le brouillard. Alors qu’elle est
particulicrement développée dans le domaine aéronautique et ferroviaire, la recherche en la
matiere est insuffisante pour 1’automobile.

M. le rapporteur. Nos travaux nous montrent déja que la sécurité routiére n’est pas
une science exacte, puisque nous entendons ici tout et son contraire, ainsi que beaucoup de
généralités. ..

Comme dans beaucoup d’autres pays, il n’est pas possible sur notre territoire de
rouler & plus de 130 km/h. Faudrait-il dés lors préconiser que 1’on bride les véhicules, par
exemple a 150 km/h ? Ainsi, les constructeurs ne pourraient plus vendre des véhicules qui
roulent a 250 et en faire la promotion sur cette base...

M. Gérard Minoc. Statistiquement, on n’économiserait aucune vie.
M. le président Armand Jung et M. le rapporteur. Pourquoi ?

M. Gérard Minoc. Tout simplement parce que cela ne concernerait que les
autoroutes, donc 6 % seulement des tués, qui le sont en outre peu souvent a cause de la
vitesse.

M. le rapporteur. Alors que les autorités affirment qu’il faut réduire la mortalité et
I’accidentalité sur les routes, que la question de la vitesse est sans cesse mise en avant, on
continue a vendre des voitures qui vont a 250 km/h bien que 1’on ne puisse pas rouler a plus
de 130, voire de 150 en tenant compte des petits exces de vitesse !

M. Laurent Hecquet, délégué général de D’association 40 millions
d’automobilistes. L’objectif de la sécurité routiere est de mettre en ceuvre des mesures
véritablement efficaces. Or, 72 % des personnes sont aujourd’hui tuées sur le réseau
secondaire ou la vitesse est limitée a 90 km/h...

M. le président Armand Jung. D’ou tirez-vous ces chiffres ? Nous avons du mal a
nous y retrouver car, depuis le début de nos auditions, ceux qui nous sont donnés vont du
simple au triple !

M. Gérard Minoc. Vous trouverez les ndtres en page 9 de notre document. Ils sont
identiques a ceux de la gendarmerie et nous les tirons des fiches rédigées sur chaque
accident, qui montrent ou les gens se tuent et dans quelles conditions

M. le rapporteur. Ma question est infiniment plus simple : dans la mesure ou il est
peu probable que I’on autorise demain a rouler a 200 km/h sur les autoroutes, ou est la
logique quand on continue a vendre des voitures de plus en plus puissantes ?

M. Laurent Hecquet. Je n’ai pas de position.

M. le président Armand Jung. Cela parait étonnant de la part d’une association
qui est habituellement prompte a prendre des positions tranchées, qui font beaucoup parler
d’elle. Nous aurions précisément aimé bénéficier de vos certitudes...

M. Laurent Hecquet. Cette idée, qui revient régulicrement dans les débats, me
parait un peu dogmatique. Méme si nous ne sommes pas pleinement compétents pour nous
prononcer, on peut s’interroger sur son utilité. ..
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M. le rapporteur. Etes-vous pour ou contre ?

M. Laurent Hecquet. Contre car je pense que cela n’apportera pas de solution au
regard d’une accidentalité qui se concentre sur le réseau secondaire.

M. le rapporteur. Je persiste a ne pas comprendre a quoi sert de vendre des
voitures que 1’on ne peut pas utiliser au maximum de leurs possibilités...

M. Laurent Hecquet. La puissance d’un véhicule est parfois gage de sécurité, par
exemple pour éviter un obstacle subit, mais je conviens que je ne vais pas au maximum de la
puissance de ma propre voiture.

Cela étant, il est faux que les voitures puissantes sont a 1’origine de I’accidentalité.
Brider les véhicules peut donc étre une mesure intéressante, mais qui ne résoudra pas le
probléme. C’est une fausse bonne idée, qui pourrait entrainer les constructeurs sur de
mauvaises pistes.

M. le rapporteur. Vous ne répondez toujours pas a la question « a quoi ¢a sert ? » !
M. Jean-Pierre Fourcat. Vaste question : faut-il autoriser les objets inutiles ?
M. le rapporteur. Et inutilement dangereux !

M. Jean-Pierre Fourcat. Dans notre société de consommation, nous sommes
entourés d’objets que nous jugeons inutiles. Certaines chaines hi-fi développent 1000 W,
mais nous ne les mettons jamais a fond...

M. le rapporteur. En I’occurrence, la législation interdit I'usage des véhicules trop
puissants !

M. Jean-Pierre Fourcat. Elle en interdit 1’'usage dans certaines conditions mais
elle n’interdit pas de rouler a 130 avec une voiture qui peut rouler a 250... Toutes les études
montrent qu'une trés grande partie de ceux qui possédent des voitures puissantes ne les
utilisent pas de fagon absurde. On peut en revanche se poser la question de la maitrise de tels
véhicules par des conducteurs débutants : peut-étre faudrait-il un permis particulier. Mais de
1a a interdire les belles mécaniques...

J’ajoute que les constructeurs frangais sont assez peu présents sur ce marché qui se
développe pourtant beaucoup, en particulier en Chine, ou il est vrai que les accidents sont
nombreux.

Plus généralement, votre question renvoie a la place de 1’automobile dans la cité.
Depuis la fin de la deuxieéme guerre mondiale, elle est devenue un bien indispensable a la vie
d’une grande partie de nos concitoyens. C’est ce qui explique les réactions trés fortes et
parfois épidermiques lorsque les Francgais ont I’impression que 1’on s’attaque a 1’automobile.

M. le rapporteur. Pourriez-vous précisément en venir a la décision du CISR
(Comité interministériel de la sécurité routiére) de supprimer les panneaux annongant les
radars ?

M. Jean-Pierre Fourcat. Le nombre des voitures a beaucoup augmenté; les
ménages sont de plus en plus multi motorisés, le lien entre les femmes et 1’automobile s’est
considérablement renforcé depuis une quarantaine d’années.
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On souligne rarement a quel point le sentiment de proximité de 1’accident potentiel
s’est développé : nous connaissons désormais presque tous quelqu’un qui a été touché d’une
facon ou d’une autre. Je crois que cela explique pourquoi les gens ont été réceptifs a bien des
modifications du code de la route, méme s’il a fallu du temps pour que 1’idée du permis a
points pénetre les esprits et remplace un certain sentiment d’impunité.

M. le rapporteur. Le permis a points ne fonctionne pas si mal que cela puisque
75 % des conducteurs disposent de la totalité des points...

M. Jean-Pierre Fourcat. Cela signifie aussi que 25 % d’entre eux n’ont pas tous
leurs points, ¢’est beaucoup...

Lorsqu’ils perdent des points, beaucoup d’automobilistes ont le sentiment d’avoir
été piégés, notamment par les radars.

Outre que les Frangais réagissent mal lorsqu’ils ont le sentiment que I’on s’en prend
a I’automobile, I’annonce brutale et sans concertation de la suppression des panneaux a
bousculé leurs habitudes. Or, la concertation et 1’explication me paraissent aujourd’hui
essentielles pour la sécurité routiére. Nombreux sont ceux qui consideérent que I’on retire les
panneaux pour les piéger.

Nous recevons d’ailleurs beaucoup de courrier d’automobilistes qui ont le sentiment
d’avoir été piégés pour un exceés d’1 km/h...

M. le président Armand Jung. C’est impossible !

M. Jean-Pierre Fourcat. C’est bien évidemment faux, mais cela s’explique par le
fait que le compte rendu que recoit 1’automobiliste mentionne, par exemple, que la vitesse
observée ¢était de 56 km/h et que la vitesse retenue a été de 55. C’est donc un défaut de
communication, dans une société en perpétuelle recherche de sens, qui est a I’origine de cette
incompréhension et qui freine I’acceptation sociale de la décision. Nous ne saurions trop
recommander de rechercher systématiquement la concertation, mais aussi de dégager une
vision a long terme — c’est-a-dire qui aille au-dela d’un objectif chiffré — des buts poursuivis
par la sécurité routiére.

Cela pourrait passer aussi par le rattachement du CISR a une autorité supérieure, par
exemple le Premier ministre. Je suis scandalisé qu’il existe aujourd’hui, au sein du méme
ministeére, deux sources statistiques et que la moitié¢ seulement des infractions déclarées par
la police et la gendarmerie fasse 1’objet d’un retrait de points. Et les explications avancées ne
valent pas, puisque cet écart est le méme pour les infractions en matiere d’alcoolémie !

M. le président Armand Jung. Depuis le début de notre mission, nous avons
appris a nous méfier des statistiques et des chiffres. Nous procéderons donc a des
vérifications.

M. Gérard Minoc. En dépit de nos demandes d’explications, nous n’avons jamais
eu de réponse...

M. le rapporteur. Il existe 2000 radars fixes automatiques et 1’on dit que, pour
couvrir le territoire, il en faudrait 3000 de plus, dont 1 000 immédiatement. Quel est votre
sentiment a ce propos ?
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M. Gérard Minoc. Le nombre des radars a fortement augmenté de 2007 a 2010,
sans effet sur le nombre de tués.

M. le président Armand Jung. Les chiffres sont peut-étre sujets a caution et ’on
peut étre opposé au systeme des radars, mais il est faux de dire qu’ils n’ont pas eu d’impact
sur le nombre de tués sur les routes !

M. Gérard Minoc. Le nombre des radars a triplé depuis 2007 mais on a arrété
d’augmenter le nombre des controles d’alcoolémie, qui reste de 11 millions depuis 2007. Or,
depuis lors, le nombre de tués est resté quasiment identique

M. le rapporteur. Il y a quand méme eu 620 morts de moins !

M. Dominique Raimbourg. Dans la mesure ou les causes des accidents sont
multiples, il est bien difficile de trouver « la » mesure qui répondrait a toutes les questions.

Parmi les diverses solutions, vous paraitrait-il acceptable de réfléchir a des
dispositifs anti-endormissement ou d’aide a la vigilance et a des systémes anti-démarrage
couplés a un éthylometre ?

S’agissant des personnes agées, si perdre son permis c’est aussi perdre une partie de
sa vie sociale, notamment a la campagne, serait-il néanmoins possible d’organiser une visite
médicale a partir d’un certain age — assez tot pour que cela ne paraisse pas discriminatoire ?

Ma derniére question, un peu annexe, porte sur les automobiles qui ne roulent pas :
le fort développement de la motorisation des ménages ameéne un grand nombre de véhicules
sur I’espace public, qui n’est pas extensible. Réfléchissez-vous a des utilisations de la voiture
moins consommatrices d’espace, notamment lorsqu’elle ne roule pas ?

M. Laurent Hecquet. Vous avez évoqué les technologies embarquées, notamment
pour lutter contre la somnolence. Il existe déja des solutions, mais nous sommes preneurs de
toutes celles qui permettraient une avancée significative sur cette question majeure — pas
seulement sur le réseau autoroutier. Je pense en particulier a tous les dispositifs, beaucoup
plus simples, de marquage au sol, qui provoquent une vibration délivrant un message fort a
I’automobiliste. Hélas, ce marquage n’est obligatoire que sur le réseau principal, alors que le
réseau secondaire représente une grande partie de notre réseau total d’un million de
kilometres. Le développement de ce concept de la « route intelligente » fait partie de nos
préconisations. L’administration a elle-méme proposé des solutions, tel le systeme SARI
(Surveillance automatisée des routes pour 1’information des conducteurs et des gestionnaires
de réseaux) ¢laboré par le laboratoire central des Ponts et Chaussées, qui aide a réfléchir a la
signalisation en courbe et aux accidents en ligne droite. L’Etat a donc mis de I’argent et de
I’énergie dans des études destinées a apporter des solutions techniques intéressantes. Je
confirme que nous sommes preneurs de toutes ces évolutions.

On ne peut qu’étre également favorable aux outils permettant de combattre
I’alcoolémie, tels les éthylotests anti-démarrage — dont 1’usage a été heureusement
systématisé dans les transports en commun et professionnels. J observe toutefois que ces
dispositifs ne sont installés qu’aprés qu’on a constaté I’infraction. Aussi, il ne faut pas se
tromper de cible, donc étre d’abord efficace dans la lutte contre 1’alcoolo-dépendance. Or,
les familles concernées sont souvent identifiées depuis longtemps par les services sociaux : il
s’agit d’un probléme de société qui dépasse largement le cadre de la route. Il faut donc agir
en amont, notamment par 1’éducation, en montrant aux jeunes que l’on peut s’amuser
autrement qu’en consommant de 1’alcool, et par la sensibilisation des familles.
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Les visites médicales sont un sujet d’autant plus complexe que la population vieillit
et qu’il faut éviter toute stigmatisation liée a 1’dge. Qui plus est, certaines personnes de
75 ans sont pleinement aptes a conduire. Est-il vraiment nécessaire de créer un nouveau
«machin » ? Notre systtme de santé est performant, ne suffirait-il pas de sensibiliser les
médecins-traitants — mais aussi les familles ?

La question relative a la multi motorisation des ménages renvoie aux modes de vie :
36 % des ménages sont multi motorisés, nombre de familles vivent a la campagne et ont
besoin de plusieurs véhicules. Si Ion veut inverser cette tendance, il faut proposer des
alternatives intelligentes aptes a favoriser des reports modaux, mais cela suppose une
réflexion de fond a laquelle notre société ne semble pas encore préte. I y faudrait en outre du
temps : il est bien difficile de traiter ces questions a trés long terme pendant la durée d’un
mandat électoral... Or, c’est quand on prend des décisions précipitées que I’on provoque des
réactions. Ainsi, on peut faire comprendre que réduire la place de I’automobile en ville est
une nécessité, mais il faut pour cela proposer des alternatives car on ne peut empécher les
gens de vivre.

M. le président Armand Jung. Merci beaucoup, messieurs.
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Audition de Mme Geneviéve Laferrére, présidente et de Mme Monique
Giroud, suppléante, de la Fédération francaise des usagers de la bicyclette

Mardi 12 juillet 2011

M. le président Armand Jung. Présentés tantot comme les victimes, tantot comme
les responsables de nombreux accidents, les deux-roues ont ét¢ au cceur d’une grande partie
de nos auditions. D’aprées vous, quelles sont les principales causes d’accidents impliquant les
deux-roues non motorisés ? Quelles mesures préconisez-vous pour y remédier ?

Mme Monique Giroud, présidente suppléante de la Fédération francaise des
usagers de la bicyclette. Au risque de sembler provocatrice, je dirai d’abord que la réflexion
sur la sécurité ne concerne pas tellement les vélos : il n’y a que 150 cyclistes tués par an sur
un total de 4 000 victimes de la circulation.

Mme Geneviéve Laferrere, présidente de la Fédération francaise des usagers
de la bicyclette. Certes. Mais tant pour le nombre que pour la gravité des accidents, la
distinction entre deux-roues avec ou sans moteur est essentielle. En faveur des premiers, il
faut vraiment faire un effort national. Mais le nombre de tués a vélo a baissé de 10 % 1’an
dernier pendant que le nombre total de tués sur route ne diminuait que de 2 %. Or, dans le
méme temps, la pratique du cyclisme a explosé en centre-ville. Le fait est qu’en provoquant
une baisse de la vitesse, 1’augmentation du nombre de cyclistes réduit le nombre de blessés
et de tués, comme 1’a montré le Centre d’études sur les réseaux, les transports, I’urbanisme et
les constructions publiques (CERTU).

Mme Monique Giroud. A Paris et a Lyon, ot Vélib’ et Vélo’V ont fait augmenter
de 80 % la pratique du vélo, la fréquence des accidents de cyclistes par rapport au nombre de
déplacements a baissé de 20 %.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Le fait que certaines villes autorisent les vélos
a rouler a contresens ou sur les trottoirs, en dépit du code de la route, est-il accidentogéne ?

Mme Geneviéve Laferrere. L article R-110 du code de la route dispose que, dans
les zones ou la vitesse de circulation est limitée a 30 kilométres-heure, les vélos peuvent
rouler & contresens dans les rues a sens unique, a moins que le maire ne I’interdise. Mais il
est vrai que cette régle n’est pas connue de tous, d’ou certains malentendus. A Grenoble, ot
elle est appliquée de maniére systématique, tout se passe trés bien.

En revanche, il ne semble pas souhaitable de multiplier les aménagements cyclables
sur trottoir. Selon le code de la route, les cyclistes de plus de huit ans ne doivent pas rouler
sur les trottoirs s’il n’existe pas d’aménagements spécifiques. Le probléme est que ces
derniers empictent sur le domaine trés restreint des piétons, ce qui génere des conflits avec
les cyclistes, lesquels croient souvent plus sir de ne pas rouler sur la chaussée, alors que
c’est I’inverse. La place des vélos, comme celle des autres véhicules, est sur la chaussée.

Mme Monique Giroud. Une ¢étude de 1’Observatoire de la sécurité des
déplacements, qui a recensé tous les accidents survenus depuis dix ans dans 1’agglomération
grenobloise, montre qu’ils se produisent a 80 % en intersection, particulierement le long des
axes urbains a quatre voies, parce que les automobilistes ne voient pas arriver les cyclistes
qui roulent sur le trottoir.
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M. le rapporteur. En dehors de 1’aspect réglementaire, la circulation a contresens,
de plus en plus fréquente méme hors des zones limitées a 30 kilométres-heure, est-elle
dangereuse ?

Mme Monique Giroud. A Strasbourg, Grenoble et Bordeaux, ou les rues a double
sens cyclable sont nombreuses, la fréquence des accidents n’a pas augmenté, bien au
contraire.

M. le président Armand Jung. Je le confirme pour Strasbourg.

Mme Geneviéve Laferrére. Quand les cyclistes arrivent de face, les conducteurs
de véhicules les voient mieux. Ils apprécient plus précisément les distances latérales que
lorsqu’ils effectuent un dépassement. Enfin, ils ne risquent pas d’ouvrir une portiére. En
ville, on se respecte quand on se voit. C’est pourquoi il y a trés peu d’accidents a contresens.

M. le président Armand Jung. La premicre fois qu'un automobiliste voit surgir
face a lui un cycliste dans une rue a sens unique, il est forcément surpris, mais tout est
question d’habitude. Généralisation, réglementation et pédagogie sont essentielles.

M. le rapporteur. En effet. Autre chose: croyez-vous souhaitable que les
infractions concernant les cyclistes soient répercutées sur le permis a points ?

Mme Monique Giroud. Selon un arrét du Conseil d’Etat qui remonte a 1995, cela
serait illégal.

Mme Geneviéve Laferrére. Au nom du principe d’égalité : cela conduirait en effet
a sanctionner plus lourdement les usagers de la bicyclette qui ont passé leur permis.

M. le president Armand Jung. Il y a en effet une jurisprudence dans ce domaine.
En revanche, I’automobiliste et le cycliste qui grillent un feu rouge acquittent la méme
amende.

M. Dominique Raimbourg. Constatez-vous des difficultés particuliéres liées a la
montée en puissance des vélos é€lectriques ? L’éclairage des bicyclettes est-il satisfaisant a
I’achat et sur la durée ?

Mme Monique Giroud. Les vélos a assistance ¢électrique homologués ne posent
aucun probléme particulier tant qu’on n’augmente pas leurs seuils de puissance et de vitesse.

Le fait que beaucoup de vélos circulent sans éclairage satisfaisant tient a
I’insuffisance des équipements de premicre main. Le probléme n’est pas réglementaire. Il
concerne les normes de qualité industrielles.

M. Gérard Voisin. Que penser de la forte pression qui s’exerce sur les élus locaux
pour qu’ils mettent en place a grands frais des voies cyclables dont I’utilisation sera
restreinte ? Au Japon, ou je me rends souvent, 1’utilisation des trottoirs par les vélos, qui ne
requiert aucun investissement particulier en dehors de quelques panneaux, ne pose aucun
probléme. Pourquoi en va-t-il différemment en France ?

Mme Geneviéve Laferrére. Sans étre nécessaires partout, des aménagements sont
utiles & certains points stratégiques, notamment aux carrefours entre les axes principaux.
Grace aux nouveaux outils prévus par le code de la route ou celui de la rue, la cohabitation
entre les différents usagers a été aménagée dans les centres-villes. Ailleurs, notamment dans
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le périurbain, la place de chacun doit étre réservée, par exemple au moyen d’un marquage au
sol.

Le vélo n’est pas dangereux, mais son développement doit €tre organisé. Dans les
villes, il faut de toute fagon limiter la place de la voiture, méme électrique, car les rues sont
saturées. La difficulté est de redonner un espace aux vélos sans empiéter sur les trottoirs.
Nous militons depuis longtemps pour qu’on laisse le cycliste sur la voirie, ou on le voit
mieux, et pour qu’on rende le trottoir aux pi€tons. Nous y travaillons au niveau local avec
des associations de parents d’¢leves ou de défense des droits des piétons. L’une d’elles,
« Rue de I’avenir », veut donner leur juste place aux transports en commun, aux piétons et
aux cyclistes.

Mme Monique Giroud. Le seul cas dans lequel le double sens cyclable génére un
risque d’accident, c’est quand, a une intersection, I’automobiliste oublie de regarder des
deux cotés. Le danger disparaitra bientot si I’on généralise le dispositif et qu’on I’explique.

Je ne connais pas le Japon, mais, a mon sens, on ne peut pas transposer en France
des mesures en vigueur dans les pays ou les automobilistes respectent parfaitement piétons et
cyclistes. En Grande-Bretagne, il suffit d’avancer un pied ou une roue sur un passage réservé
pour que les voitures s’arrétent.

Mme Geneviéve Laferrére. En outre, au Japon comme dans les pays nordiques, les
trottoirs sont larges. En France, il faut éviter la congestion urbaine, un phénomeéne qui
pénalise tout le monde. Au lieu de réfléchir uniquement en termes de sécurité, on doit
organiser la cohabitation. A Strasbourg ou Bordeaux, le développement massif du vélo s’est
accompagné de la mise en place de tramways et de systémes de transport lourd.

Mon point de vue vous parait sans doute plus technique que celui d’un simple
militant associatif. C’est que j’ai une formation d’ingénieur transport ; j’ai travaillé sept ans
au CERTU, et trois ans a la cellule dédi¢e aux déplacements et a la sécurité¢ dans le Rhone.

En matiere de sécurité, nous réfléchissons essentiellement sur la problématique des
angles morts des camionnettes, des poids lourds et des autobus.

M. le président Armand Jung. Il semble d’autre part que neuf cyclistes sur dix ne
respectent pas les feux rouges.

Mme Monique Giroud. Peut-étre. Néanmoins, selon un rapport de I’Observatoire
national interministériel de la sécurité routiere, la proportion de conducteurs responsables en
cas d’accident est 1égérement inférieure parmi les cyclistes.

M. le président Armand Jung. Que préconisez-vous quant au port du casque ?
Faut-il le rendre obligatoire ?

Mme Monique Giroud. Ce serait une fausse bonne idée. Selon une étude de
I’Institut national de recherche sur les transports et leur sécurit¢ (INRETS), il n’est
protecteur que dans 2 % des accidents. En outre, le pourcentage de Iésions a la téte étant le
méme pour les cyclistes et les piétons, il faudrait alors, en bonne logique, I’imposer aussi a
ces derniers.

M. le président Armand Jung. Faut-il se fier a ces chiffres ? Il semble exister de
grandes différences selon les sources.
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Mme Geneviéve Laferrére. Celui que je cite ne provient pas de la sécurité
routiére, mais du suivi effectué par les services d’urgence du département du Rhone, qui ont
regu plus de 8 000 cyclistes accidentés en dix ans. Ils ont relevé leur age, le type de blessures
et leur gravité, la durée d’hospitalisation, le lieu et les conditions de 1’accident, en précisant
chaque fois s’ils portaient ou non un casque. Sur 144 cyclistes gravement blessés a la téte, il
n’y a guere que les cyclistes sportifs accidentés en rase campagne.

Mme Monique Giroud. Il faut ajouter a cela le risque d’un effet pervers. Dans les
quelques pays ou le port du casque a été rendu obligatoire, 30 % des cyclistes se sont
reportés sur les deux-roues motorisés, qui sont infiniment plus dangereux que les vélos.

M. le président Armand Jung. Je vous remercie, mesdames, de ces réponses
claires et précises.
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Audition de Mme Chantal Perrichon, présidente de la Ligue contre la
violence routiére

Mardi 12 juillet 2011

M. le président Armand Jung. Je souhaite la bienvenue 8 Mme Chantal Perrichon,
présidente de la Ligue contre la violence routi¢re, dont 1’avis nous sera précieux s’agissant
de la ou des causes principales de ’accidentologie.

Mme Chantal Perrichon, présidente de la Ligue contre la violence routiére. Je
vous remercie de m’accueillir et de pouvoir ainsi restaurer quelque peu I’image de la Ligue,
car nous sommes souvent victimes de caricatures — nous serions autophobes, motophobes...

Nous sommes des bénévoles qui partageons les mémes valeurs de partage, de
tolérance, de respect de I’autre et des régles, ce dont il faudrait presque parfois s’excuser.
Tout a commencé en 1983 avec quatre femmes qui avaient perdu leurs enfants dans des
accidents de voiture et qui avaient décidé que cela n’arriverait pas a d’autres. A 1’époque,
elles pouvaient dire, en se rendant dans les écoles, qu’un enfant sur dix mourrait avant ses
dix-huit ans ou serait gravement blessé. Tout était a faire, car dans la téte des gens 1’accident
n’était pas évitable : c’était une fatalité.

Notre objectif, comme cela figure dans notre logo, est zéro accident. Cela fait rire,
et il est vrai que cela reléve un peu de 1’utopie. Mais n’est-ce pas ce qui fait souvent
progresser 1’humanité ? En tout cas, si nous avons choisi cet objectif, auquel nous tenons
beaucoup, c’est aussi pour appliquer ce qui se fait dans le monde de I’entreprise, a savoir
I’analyse de toutes les causes, en I’occurrence de 1’accident, pour mieux les combattre.

Nous n’avons pas de conflits d’intérét — nous n’organisons pas, par exemple, de
stages de récupération de points —, nous sommes apolitiques — nous aiguillonnons aussi bien
la droite que la gauche —, et tous ceux que nous accueillons viennent nous voir pour faire
avancer une cause, ¢’est-a-dire un grand probléme de santé publique.

Nous ne privilégions aucune cause s’agissant des facteurs de 1’accidentalité. Pour
nous, les quatre premiers facteurs d’accidents sur nos routes sont d’abord I’alcool, puis la
vitesse, |’utilisation du kit mains libres et le non-port de la ceinture.

Nous avons un bilan dont nous n’avons pas a rougir. Nous nous sommes battus pour
que le taux d’alcoolémie délictuel baisse, pour que la vitesse en ville passe a 50
kilomeétres/heure maximum, pour que le port des ceintures a I’arriére soit obligatoire — cela
nous a pris sept ans pendant lesquels nous avons été, 1a encore, traités de grands utopistes qui
privaient les gens de leur liberté —, ou pour que les enfants aient des systémes spécifiques
pour s’attacher a I’arriere des voitures. Qui oserait remettre cela en cause aujourd’hui ?

Nous nous portons partie civile lorsque notre cause est battue en bréche, et pour
faire avancer celle-ci dans les tribunaux par des procés exemplaires. Nous avons mené un
trés grand combat pour le permis a points et, en 1992, lorsque les routes étaient bloquées,
c’est en discutant avec les routiers, qui étaient alors taillables et corvéables a merci, que nous
avons réussi a obtenir que, si I’on changeait leurs conditions de travail, ils léveraient les
barrages.

Nous collaborons avec de nombreux pays — I’Espagne, la Colombie et bien d’autres
encore — et nous avons ¢t¢ des ambassadeurs du modele frangais, en montrant tout ce que
notre pays avait été capable de réaliser a partir de 2002, et en étant trés fiers d’exporter ce
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mode¢le. Aujourd’hui, je me suis permis d’arborer une décoration qui m’a été remise par le
ministre de I'intérieur espagnol, M. Alfred Perez Rubalcaba — qui a parlé, a cette occasion,
d’une nouvelle technologie espagnole : le « copier-coller des Frangais » —, car nous avons
aidé son pays a mettre en place le permis a points, notamment en facilitant la rencontre entre
M. Rémy Heitz, délégué interministériel francais a la sécurité routicre, et M. Pere Navarro,
directeur général espagnol du trafic.

Du fait d’ailleurs de ces nombreuses relations avec les autres pays, nous langons la
Ligue internationale contre la violence routiére, car nous sommes saturés de ces grandes
institutions, pleines de bonne volont¢ — OMS, ONU, etc. —, qui organisent de grandes
Journées du souvenir, mais qui ne prennent pas les décisions que nous attendons, telle que la
limitation de la vitesse des voitures a la construction, que nous réclamons depuis la rédaction
du Livre blanc demandé par M. Michel Rocard en 1988. Et de méme que nous mettons en
place des passerelles avec les autres associations pour échanger les bonnes pratiques, nous
souhaitons que les pays le fassent a leur niveau.

Pour atteindre 1’objectif zéro accident et donc pour faire avancer la situation
s’agissant des quatre facteurs d’accidents que je décrivais, nous demandons la mise en place
de boites noires — I’ADN des accidents — afin d’avoir une meilleure connaissance de
I’accidentologie. Personne ne remet en cause les boites noires sur les avions, et I’on en a
besoin pour les accidents de train. Pourtant, on nous dit souvent que c’est un « flic »
embarqué. Non. C’est un avocat embarqué. C’est une aide dans la procédure, et les familles
ont besoin de comprendre ce qui s’est passé. Et cette boite enregistre les parametres des
derniéres secondes avant 1’accident, notamment la vitesse exacte.

Prenons I’exemple de 1’accident de Joué-les-Tours, qui a défrayé la chronique fin
mai, ou une camionnette a fauché des enfants tuant une fillette de cours élémentaire et
faisant des blessés graves et des blessés 1égers. Avec la boite noire, les gendarmes, au lieu de
se lancer dans une enquéte technique approfondie, auraient disposé¢ tout de suite des
parametres de I’accident. Nous souhaiterions donc le lancement d’une expérimentation en la
matic¢re, notamment dans les flottes publiques. Il est prévu depuis plus d’un an que 200
boites noires soient expérimentées par la gendarmerie nationale. La mise en ceuvre de cette
expérimentation serait un signe trés fort. Quand, & Berlin, la police a installé des boites
noires sur ses véhicules, six mois aprés on comptait un tiers d’accidents en moins. De méme,
quand la société Cofiroute a placé des boites noires dans les véhicules d’une vingtaine de
volontaires, 14 encore un changement des comportements a pu étre constaté. Aux Etats-Unis,
65 % des véhicules ont une boite noire a 1’insu du conducteur, simplement pour répondre a
I’acheteur en cas de proces, et les autorités fédérales réfléchissent a une généralisation. La
boite noire permettra de faire progresser 1’accidentalité et I’accidentologie.

Jen viens au Lavia, D'avertisseur radar permanent, systéme qui informe
immédiatement les conducteurs — qui sont des millions a souhaiter ne plus avoir a scruter en
permanence leur compteur — de la vitesse de leur voiture. Ce serait la fin des radars au bord
de nos routes. Qui peut s’opposer a cela ? Pourtant, une sorte d’omerta entoure ce procédé
alors qu’une expérimentation faite dans les Yvelines a montré que ce systéme embarqué était
fiable et opérationnel. Nous attendons la deuxieéme expérimentation, mais encore faut-il que
la cartographie embarquée soit certifiée, ce qui implique que 1’Etat s’engage. Sinon, les
constructeurs ne mettront jamais en place ce systtme. Nous déplorons donc I’arrét de
I’expérimentation, sachant que le blocage, concernant par ailleurs la limitation de la vitesse
des voitures a la construction, vient notamment de la part des constructeurs allemands.

S’agissant du téléphone, 1’expertise collective lancée sous 1’égide de Mme Michele
Merli, déléguée interministérielle a la sécurité routiere, a montré que le téléphone, qu’il soit
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tenu en main ou qu’il s’agisse d’un kit main libre, multiplie le risque d’accident par trois.
Chaque année, 400 personnes meurent dans notre pays parce que quelqu’un téléphonait. Or,
dix-neuf mois d’études plus tard, aucune décision n’a été¢ prise ! Il faut tout de méme
rappeler, quand ’on entend parler d’atteinte a la liberté individuelle, que, dans 60 % des cas,
celui qui va mourir n’a rien fait. C’est une famille heureuse, de retour de vacances, qui est
victime d’un choc frontal avec un véhicule dont le conducteur téléphonait.

On nous parle du cannabis — encore que le risque est moindre puisque 1’on compte
120 morts chaque année du fait de son usage. Est-ce qu’il serait moins grave de mourir parce
que quelqu’un a téléphoné au volant ? Quelle différence cela fait-il pour la famille ? Aussi,
nous demandons de la cohérence: qu’il y ait, bien évidemment, des actions contre la
conduite sous I’emprise du cannabis, mais que [’on sanctionne également ceux qui
téléphonent au volant.

Quant a la mise en place des radars de troisiéme génération — mesure qui avait été
présentée en mars 2006 comme urgente a prendre —, 1’appel d’offres a bien été lancé par les
services de M. Claude Guéant, quelques semaines apres son entrée en fonction, mais que de
temps perdu ! Pourtant, cela signifierait — méme si je préfere le Lavia — que partout et a tout
moment nous serions susceptibles d’étre controlés,

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 1’information.
Quand M. Rémy Heitz était délégué interministériel a la sécurité routiére, un tiers de son
temps était consacré aux médias, lesquels sont affamés d’information. Ils sont 1a pour relayer
et pour expliquer ce que les politiques ont décidé. Les campagnes d’information doivent
donc accompagner les mesures. Sinon, elles ne font que jouer sur 1’émotion, sans rien
changer aux comportements.

Nous demandons la remise en place du Conseil national de la sécurité routiére
(CNSR), disparu — dans quel monde vivons-nous ? — depuis trois ans. Comment en effet
aider les décideurs politiques s’il n’y a pas en amont des discussions organisées avec les
acteurs de la sécurité routicre et, surtout, les experts ? De méme, il conviendrait que
I’Observatoire national interministériel de la sécurité routiere (ONISR) dispose des moyens
humains nécessaires a la production de statistiques. Nous serons d’autant plus exigeants
qu’ils seront nombreux — et non quatre ou cinq comme a I’heure actuelle — pour répondre a
nos demandes.

Nous insistons pour qu’un travail soit entrepris dans le monde de I’entreprise ou un
accident sur deux est dii a la route — I’accident de trajet. Rien n’y est fait, sinon signer des
chartes — nous avions une déléguée interministérielle qui en était une spécialiste —, le tout
sans aucun suivi. Or, on assiste depuis quelques années a une remontée de 1’accidentalité
concernant les véhicules utilitaires 1égers car il n’y a pas de carnet de bord. On ne sait pas
qui conduit et I’amende est payée sans qu’il y ait de retrait de points, ce qui peut entrainer
par 1a méme des conditions de travail insupportables pour I’employé¢.

Nous réclamons un — ou une — délégué interministériel qui dépende de Matignon et
non d’un seul ministére. Avec I’intervention du ministére de I’intérieur, la connotation est
extrémement négative, le terme de répression étant préféré a celui de sanction. A
I’université, si les étudiants ne satisfont pas au contrdle de fin d’année, une sanction tombe :
ils n’ont pas leur examen. Est-ce pour autant qu’ils accusent ['université d’étre répressive ?
Quand on ne respecte pas une reégle, on est sanctionné.
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Apreés deux ans de stagnation, le constat que 1’on peut faire aujourd’hui est
mauvais. L’objectif du Président de la République de baisse du nombre annuel des accidents
pouvait pourtant étre atteint, puisque ’on avait constaté une diminution de 10 % environ
chaque année. Or, il ne 1’a pas été ces deux dernicres années et demi — je ne pointerai pas a
nouveau I’action de la déléguée interministérielle — alors que ce sont 1 800 vies qui auraient
pu étre sauvées si la courbe descendante que nous connaissions depuis 2002 s’était
poursuivie. Il faut en effet expliquer aux Francais que 25 000 vies ont été sauvées depuis
cette date, d’autant qu’on ne leur parle déja pas assez de ces familles meurtries qui vivent
avec des personnes handicapées, cela sans qu’on les aide suffisamment.

On parle du racket des radars. Il faut étre sérieux ! Qu’est-ce que 500 millions
d’euros pergus en amendes au regard des 24 milliards d’euros du cotit de I’insécurité routicre
en 2009 ? Et qu’en est-il des assurances qui n’ont pas augmenté pendant des années — encore
qu’elles vont certainement croitre de 10 a 20 % du fait de 1’accidentalité qui remonte ?

Que doit-on faire ? Se croiser les bras ou prendre des mesures qui fachent ?
N’aurait-on pas le courage dans ce pays d’expliquer pourquoi on prend de telles mesures ?
C’est pourtant de la vie des gens dont on parle !

M. Philippe Houillon, rapporteur. Je suis quelque peu désappointé car vous avez
répondu par avance a 1’essentiel des questions que j’allais poser.

Concernant cependant la vitesse, comment expliquez-vous, alors que 1’on ne peut
rouler en France, comme dans nombre de pays européens a plus de 130 km/h, que 1’on vende
des voitures qui roulent & 250 km/h ? A quoi cela sert-il et pourquoi n’y a-t-il pas, comme
dans certains pays, de bridage des véhicules a la construction ?

Mme Chantal Perrichon. On peut en effet vraiment se demander a quoi cela sert,
surtout que, sur ’ensemble du réseau, donc méme en ville, ce sont les voitures les plus
puissantes qui ont le plus d’accidents — les bases de données des assureurs sont éloquentes.
On nous répete que les autoroutes allemandes ne sont pas limitées. C’est se moquer du
monde : un tiers d’entre elles seulement n’est pas limité. Nous n’arrivons d’ailleurs pas a
obtenir du gouvernement allemand 1’accidentalité entre les autoroutes limitées et les autres
—je vous laisse deviner pourquoi. Un représentant de la police allemande m’a avoué pour sa
part que si I’on relevait 200 morts sur les deux tiers d’autoroutes limitées, on en comptait
plus du double sur les autres. Cherchez I’erreur ! On sait bien que la vitesse tue. Il faut étre
dans le déni de la réalité pour affirmer le contraire.

Ce qui a tout changé en 2002, c’est la mise en place des radars, et non pas 1’appel a
la responsabilit¢ des conducteurs ou encore la transformation des véhicules ou des
changements dans D’infrastructure. Tout le monde, brusquement, a alors changé son
comportement au volant.

Certains, certes, ne comprennent pas pourquoi on s’attaque aux petits exces de
vitesse. Mais la gauche s’était attaquée aux grands exces de vitesse en annongant en 1997 sa
volonté de diviser par deux le nombre de morts en cinq ans. Or, non seulement en 1998 le
nombre des morts avait augmenté, mais au bout de cinq ans 1’accidentalité n’avait baissée
que de 2,2 %, ce qui montre bien que 1’objectif visé n’était pas le bon. Si le comportement a
changé ensuite, et que la vitesse moyenne a baissé, c’est parce qu’il n’y avait plus de
tolérance pour les petits exces, sachant que la gendarmerie acceptait un dépassement jusqu’a
30 km/h de la vitesse autorisée au prétexte que sinon elle devrait arréter tout le monde.
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Nous savons, depuis les travaux de Nilsson en 1982, que 1 % de vitesse en moins se
traduit toujours par 4 % de morts en moins. Nous I’avons nous-méme vérifi¢ entre 2002
et 2009 ou la baisse des vitesses moyennes pratiquées de 10 km/h a abouti a 40 % de tués en
moins.

Concernant 1’alcool, en 2002 comme aujourd’hui, 30 % des morts sont dus a cette
cause. Or, rien n’a été¢ fait en matiére de lutte contre I’alcool — on compte toujours
10 millions de contrdles d’alcoolémie par an. Le lobby de 1’alcool est extrémement puissant.
Nous n’avons pas obtenu I’interdiction de la vente d’alcool dans les stations service, et ceux
qui ont un probléme avec 1’alcool ne sont ni suivis ni orientés vers les centres d’addictologie
— dans I’accident de Chelles, le conducteur était ivre, sans permis et récidiviste.

Ce qui a changé cependant, c’est que I’on roule moins vite. Les causes de
I’accident étant multifactorielles, quand vous supprimez un facteur dans 1’arbre des causes,
le risque d’accident diminue : a alcoolémie égale, si vous roulez moins vite, 1’accident
n’arrive pas.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Etes-vous d’accord avec la mesure adoptée
dans la loi d’orientation et de programmation pour la performance de la sécurité intérieure
(LOPPSI 2) assouplissant le systeme actuel de récupération des points — dans un délai de
6 mois, au lieu d’un an pour les petits exces de vitesse ?

Mme Chantal Perrichon. Certes non! Comment voulez-vous obtenir plus de
vigilance et de concentration de la part d’un conducteur s’il sait qu’il récupérera le point
perdu au bout de six mois et non plus un an, et qu’il pourra suivre un stage de récupération
de points tous les ans — quelle que soit la gravité¢ de la faute et en dépit de 1’iniquité entre
ceux qui pourront s’offrir un stage chaque année et les autres ?

Sans étre trop désagréable, permettez-moi de dire que ceux qui ont présenté les
amendements en question ne parlent pas avec des experts. Il faut aller voir ceux qui savent.
La Ligue, pour sa part, n’en est pas un. Si elle a accumulé une petite culture en mati¢re de
sécurité routicre, elle travaille en permanence avec des experts : ce n’est pas parce que vous
faites de I’automédication que vous devenez cardiologue. Chacun croit savoir, mais n’a en
fait qu’un petit vernis de sécurité routiere. Nous avons méme parfois 1I’impression que les
amendements en la matiére, ¢’est un peu le concours Lépine ! Or, trés concrétement, ce qui
est en cause c’est la vie de 66 millions de Francais.

Nous sommes donc contre de tels amendements. Nous avons d’ailleurs souhaité que
le Gouvernement se mobilise, et nous avons ¢té tres dégus. Nous espérions qu’il n’autorise
que la récupération de deux points chaque année car on sait bien que cette petite pression qui
joue sur le conducteur oblige a plus de concentration. Avec douze points, on peut en perdre
un — a la Ligue, des gens ont perdu un voire deux points et ce n’est pas un drame.
Simplement, celui qui perd un point fait attention pendant un an. Or, ce qui est grave, c’est
que, alors que 1’on était dans un cercle vertueux avec 36 % de plus de conducteurs ayant
récupéré I’intégralité de leurs points au bout de trois ans, on freine brusquement la démarche
engagée.

Nous avions alors annoncé que 1’on courait le risque d’une augmentation des morts
et des blessés. Les résultats des mois qui viennent de s’écouler vont dans ce sens. Les gens
sont plus sereins, font moins attention. C’est la raison pour laquelle le Lavia nous semble si
important. Les radars, c’est hier. Le Lavia, c¢’est aujourd’hui et demain.
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M. Jacques Myard. J’ai toujours pens¢ qu’il fallait aller vers celui qui cherche la
vérité et fuir celui qui la trouvait. A cet égard, je vous trouve dogmatique. Nous avons eu
10 % de tués en plus sur nos routes — taux en effet inacceptable, car nous sommes d’accord
sur 1’objectif — contre 16 % en Allemagne, 19 % en Finlande et 27 % en Suéde ; or, pour
expliquer ce phénomene, vos explications sont un peu courtes. De plus, rejeter la faute sur
des députés dits irresponsables est inadmissible.

Les experts auxquels vous vous référez 1’ont démontré : un mouvement incontrolé a
40 km/h peut tuer comme a 70 ou a 80 km/h. La camionnette qui a provoqué 1’accident que
vous avez analysé allait a trés basse vitesse. Vous focaliser sur la vitesse, alors qu’il faut
rechercher les causes en amont, reléve de 1’autisme.

Je suis convaincu que ’alcool est un probléme tout comme le cannabis, le mélange
des deux ou encore la somnolence. A cet égard, je suis d’accord avec vous concernant le
Lavia, c’est-a-dire I’information en temps réel sur la vitesse qui doit étre respectée. Mais
mettre ’accent uniquement sur la vitesse n’est plus, je le crains, d’actualité. Il faut
rechercher les causes réelles des accidents en allant au-dela de la simple répression de la
vitesse, politique qui a eu ses effets, mais qui a aujourd’hui atteint ses limites.

Mme Francoise Hostalier. Que pensez-vous des campagnes de communication
avec des images violentes comme celles qui ont porté sur le tabac ? Est-ce positif ou contre-
productif ?

Ne faudrait-il pas par ailleurs mener davantage d’actions de prévention dans les
¢coles pour prévenir la violence des futurs conducteurs ou des jeunes usagers de deux
roues ?

M. Alfred Trassy-Paillogues. Vous avez souhaité en introduction de votre propos
ne pas étre caricaturée. Pour ne pas I’étre, encore faut-il soi-méme ne pas caricaturer les
autres. Or, vous avez caricaturé¢ quelque peu Mme Merli et, plus massivement encore, les
¢lus que nous sommes. Que cela plaise ou non, nous représentons notre population.

Vos raisonnements ne sont d’ailleurs pas exempts d’a peu pres : vous expliquez
parmi les paramétres de I’accidentologie que ’alcoolisme, ce n’est pas trop grave a petite
vitesse. Mais quand on a deux grammes d’alcool dans le sang, attache-t-on de I’importance a
la présence ou non de radars et donc a la vitesse ?

La ou je vous rejoins en revanche, c’est que 1’arrivée des nouvelles technologies
— assistance a la conduite et autres — permettra des améliorations grace a des véhicules et a
une route que 1’on pourra qualifier d’intelligents. Ces nouvelles technologies répondront
d’ailleurs, de fagon quasi automatique, a la question du bridage des véhicules puisque les
véhicules électriques, par exemple, rouleront a des vitesses moindres pour préserver une
certaine autonomie. Renault sortira d’ailleurs deux modéles a grande diffusion en 2011 et
deux autres en 2012.

Vous n’avez pas par ailleurs évoqué le probléme de la signalétique fantaisiste sur
les routes francaises, ni I’état de ces dernieres et les éventuels points noirs.

Vous évoquez également la nécessité d’une concentration extréme du conducteur.
Mais une réglementation toujours plus répressive n’est-elle pas plutot anxiogéne, notamment
pour les conducteurs qui ont besoin de leur permis de conduire pour travailler ?
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Enfin, que penseriez-vous d’une expérimentation de contrdles massifs d’alcoolémie
et d’usage de drogues sur un an, délai qui permettrait de comprendre vraiment ce que ces
fléaux provoquent comme accidentologie et ce que leur traitement pourrait avoir comme
résultat ?

M. Dominique Raimbourg. Pourriez-vous nous expliquer plus précisément en
quoi consiste le Lavia ?

Par ailleurs, comment le bridage des véhicules a 130 ou 150 km/h peut-il permettre
de respecter les vitesses limitées a 50 ou 90 km/h ?

M. le président Armand Jung. Le Lavia est un limiteur intelligent de vitesse 1ié¢ au
GPS ou, dans deux ou trois ans, a Galilé¢o.

M. Jacques Myard. Permet-il toujours d’accélérer ?

M. le président Armand Jung. Tout a fait. Le probléme est que le GPS n’est
intelligent que par rapport aux données qu’on lui donne. Or, les changements de données ne
sont pas forcément instantanés, et celles-ci peuvent donc étre erronées.

Mme Francgoise Hostalier. Il peut y avoir probléme aussi lorsque le signal GPS se
perd.

Mme Chantal Perrichon. Les mots, monsieur Myard, qui m’ont été adressés sont
forts.

M. Jacques Myard. Je les maintiens, mais ils ont été prononcés en toute amitié.
Mme Chantal Perrichon. Préservez-moi alors de votre amiti¢ !

Vous avez plus fait part d’un sentiment que de questions, et je n’y répondrai donc
pas. Je suis dogmatique, autiste : notre association reste toujours pour vous quelque chose de
caricatural.

M. Jacques Myard. Pas sur tout.
Mme Chantal Perrichon. Il y a un progres !

S’agissant, madame Hostalier, de la pédagogie, notre association est une fédération
nationale composée d’associations départementales dont les adhérents qui le souhaitent se
rendent dans les écoles pour expliquer la dangerosité de la route. Nous veillons cependant a
ne pas tout faire peser sur les épaules de I’enfant en lui demandant a lui seul de faire
attention. La rue en effet n’est plus faite pour les piétons, mais pour les voitures, et c’est
pourquoi nous demandons une meilleure répartition des responsabilités. L’école est toutefois
importante, car c’est un socle a partir duquel on va pouvoir faire passer des messages afin
qu’en grandissant, les enfants comprennent mieux pourquoi certaines mesures sont prises.

Pour ce qui est des campagnes de communication, celles que les pays anglo-saxons
ont produites pendant longtemps étaient extrémement violentes. A notre tour, dix ou
quinze ans apres, nous nous sommes lancés dans de telles campagnes qui choquent. Pour
autant, nous ne changerons pas un comportement uniquement par 1’émotion. Cela laisse une
trace, mais quand il conduira, 1’automobiliste ne pensera pas a la campagne de
communication. C’est pour cela que celles qui sont lancées doivent étre pédagogiques en
expliquant pourquoi certaines mesures sont prises.
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Concernant les deux roues auxquels vous avez fait allusion, nous demandons que
des contrdles soient réalisés de temps en temps dans les établissements scolaires, car, dés
qu’ils acheétent un cyclomoteur, la premiére chose que font les jeunes c’est de commander
des kits de débridage — hier en Belgique, aujourd’hui sur Internet. Non seulement ils
apprennent ainsi a contourner la loi, mais ils se mettent en danger, avec une mortalité
effrayante. Nous souhaitons méme qu’une charte soit signée par les parents par laquelle ils
s’engagent, avec 1’enfant, a ce que le cyclomoteur ne soit pas débridé€. Il devrait d’ailleurs en
aller de méme pour le permis de conduire qui devrait s’appeler « engagement a conduire »

— les mots sont trés importants.

Pour ce qui est de la signalétique, monsieur Trassy-Paillogues, nous estimons que,
plutot que de dépenser 8 millions d’euros pour I’installation des nouveaux radars
pédagogiques, il aurait suffi de déplacer ceux existants de fagon aléatoire. L’argent ainsi
¢conomis¢ aurait alors permis d’installer des radars dans les villes ou a leurs abords.

Il conviendrait d’ailleurs que les commissions départementales de la sécurité
routiere, qui se réunissent fréquemment, soient 1’occasion de vérifier la légitimité des
limitations de vitesse, car si elles ne sont pas compréhensibles, les gens ne pourront pas les
accepter.

Quant au co6té anxiogeéne qu’il y aurait a conduire avec la peur de perdre son permis,
qu’il me soit permis de rappeler que 75 % des conducteurs ont douze points et que 90 % en
ont entre dix et douze. Que je sache, nous ne fréquentons pas que des gens anxieux ! A cet
¢gard, on nous parle souvent du permis blanc. Mais la France est le seul pays a utiliser cette
formule. Lorsque quelqu’un a perdu ses points, ’entreprise peut trés bien I’affecter a une
autre tache pendant le délai de six mois au terme duquel il pourra obtenir un nouveau permis.

Pour prendre I’exemple de la SAAQ, une compagnie d’assurance du Québec, les
primes sont fonction du nombre de points retirés, car ses dirigeants sont arrivés a la
conclusion que le degré de dangerosit¢ d’un conducteur était corrélé au nombre de points
perdus — la prime est multipliée par 4 aprés que les conducteurs ont perdu une premicre fois
leur permis. On parle toujours ici de répression. Au Québec, cette mesure dissuasive a été
prise, qui donne d’excellents résultats, pour faire en sorte que les comportements se
modifient. S’il y a anxiété, cela concerne quel pourcentage de la population et pour combien
de vies sauvées ?

Nous ne sommes pas une association de familles de victimes. Lorsque ces femmes
ont créé¢ la Ligue, la charte d’accueil des familles de victimes de la violence routiere 1’a
souligné des les premiéres lignes : nous accueillons les familles et les orientons vers des
professionnels. Nous sommes dans la prévention. L anxiété a cet égard de ceux qui ont perdu
quelqu’un ne devrait pas €tre oubliée. Nous ne sommes pas ici en effet que pour parler de
chiffres. Ce soir, des familles vont traverser un drame, et c’est pour cela que nous sommes
aussi réunis, et non pas seulement pour fantasmer sur des données selon lesquelles la vitesse,
par exemple, pourrait ne pas tuer. Nous sommes dans du concret et nous voulons des
mesures concreétes qui nous permettront de gagner la bataille de la vie sur la route, parce que
nous y croyons.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Pensez-vous qu’arrivé a un certain age, il
faudrait un examen pour vérifier les capacités a conduire ?

Mme Chantal Perrichon. Il s’agit d’une question récurrente importante. Tres
souvent lorsqu’un senior est auteur d’un accident mortel, la presse met en exergue 1’age du
conducteur. Or les bases de données des assureurs montrent que ce ne sont pas les seniors
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qui sont les plus accidentogenes. Ils sont méme, le plus souvent, victimes, car leur corps est
plus fragile. Surtout, les seniors adaptent leur comportement a leurs performances : ils feront
des trajets moins longs, ils rouleront moins de nuit et plus lentement. Leur comportement est
a cet égard moins dangereux. Si 92 % des permis suspendus appartiennent a des hommes,
faut-il d’ailleurs en conclure que, dans ce pays, seules les femmes pourraient conduire ?

Plus sérieusement, I’Espagne a mis en place des examens médicaux. M. Pere
Navarro, directeur général du trafic espagnol, m’a conseillé¢ de ne surtout pas le demander en
France car ces visites, effectuées de fagon automatique, ne servent a rien : elles n’ont pas fait
baisser ’accidentalité.

Partons du principe que les seniors ne sont pas plus dangereux que les autres,
sachant que s’il fallait vraiment se fonder sur la dangerosité, ce serait peut-étre une autre
catégorie de la population qui devrait ne pas conduire...

M. le président Armand Jung. Merci, madame, pour la clarté de vos propos et
pour la passion que vous y avez mise.
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Table ronde sur I’acceptabilité sociale de la politique de sécurité routiére :
M. Fabrice Hamelin et Mme Isabelle Ragot-Court, chargés de recherche a
Institut francgais des sciences et technologies des transports, de
I’aménagement et des réseaux (IFSTTAR), (Ministére de ’Ecologie, du
développement durable, des transports et du logement et Ministére de
I’enseignement supérieur et de la recherche) ; Mme Laurence
Derrien-Lallement, chef du département communication et information de
la Direction de la sécurité et de la circulation routiéere (DSCR) (Ministére de
I’Ecologie, du développement durable, des transports et du logement et
Ministére de I'Intérieur, de I’Outre-mer, des collectivités territoriales et de
Fimmigration) ; M. Benoit de Laurens, vice-président et Mme Sophie
Dauphin, directrice conseil de I’'agence « Lowe Strateus » (ancienne
agence de communication de la DSCR)

Jeudi 1" septembre 2011

M. le président Armand Jung. Aprés avoir poursuivi ses travaux de maniere
décentralisée cet été, notre mission reprend son cycle d’auditions par une série de tables
rondes qui se tiendront dans un délai resserré, notre objectif restant de rendre nos
conclusions trés rapidement, au plus tard a la mi-octobre. Je rappelle que M. le ministre de
I’intérieur souhaite prendre connaissance de nos analyses avant de finaliser ses décisions.

Mesdames et messieurs les intervenants, je vous remercie de votre présence en cette
période de prérentrée et je vous cede immédiatement la parole. Le sujet qui nous occupe
aujourd’hui est essentiel. Au cours de nos auditions précédentes, notre attention a en effet
souvent été appelée sur le seuil d’acceptabilité sociale de la politique de sécurité routicre, au-
dela duquel les mesures mises en ceuvre ne sont plus efficaces car intolérables pour la
population. Merci de nous €clairer a ce sujet.

M. Fabrice Hamelin, chargé de recherches a I’Institut francais des sciences et
technologies des transports, de ’aménagement et des réseaux (IFSTTAR). Chargé¢ de
recherche a Sciences Po et a 'IFSTTAR, j’ai notamment travaillé sur I’acceptabilité sociale
du contrdle sanction automatisé¢ (CSA) et je partage 1’idée, Monsieur le Président, qu’il est
essentiel de s’assurer de la 1égitimité de toute politique publique en étudiant sa réception par
le corps social. Nos sociétés politiques modernes sont dominées par 1I’impératif délibératif,
lequel exige que toute décision soit concertée et que ses modalités d’adoption prennent en
compte les aspirations des uns et des autres. Ainsi 1’assentiment de la population a la
politique de sécurité routiere est-il étudié depuis longtemps, au moins depuis les années
1970, en particulier dans les pays de culture anglo-saxonne.

Il est acquis que toute tentative d’imposer une mesure peu acceptable est vouée a
I’échec, du fait des phénomenes de rejet et de contournement ainsi que des controverses qui
en découlent. En revanche, si une décision découle de la prise en compte d’un risque
identifi¢ et documenté¢ — par exemple la tolérance zéro de [’alcoolisation pour les
conducteurs de bus scolaires -, la question de 1’acceptabilité se pose avec une moindre
acuité.

L’acceptabilité sociale peut étre mesurée au regard d’indicateurs quantitatifs fondés
notamment sur les notions d’efficacit¢ et d’équité percues. Ces outils de mesure ont
cependant leurs limites. D’abord, en tant que conducteur, je peux juger utile et efficace un
outil de sécurité routiere mais, du fait de problématiques qui me sont propres, ne pas
I’utiliser car je considére qu’il est réservé aux autres, en particulier les « mauvais
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conducteurs ». Ensuite, ces instruments sont impuissants a faire ressortir finement les
controverses — lesquelles constituent pourtant des obstacles significatifs a I’efficacité¢ d’une
mesure — et a retracer les évolutions de la popularité de la politique menée.

L’acceptabilité sociale, c’est aussi le résultat d’un travail de Iégitimation ou de dé-
légitimation d’une politique publique. La réception d’une mesure par la population ne
détermine pas a elle seule son efficacité et sa pérennité. Il faut aussi mobiliser les
professionnels en charge de I’appliquer, en se demandant par exemple ce que pensent les
gendarmes des radars mobiles.

L’acceptabilité politique d’une mesure s’évalue par la réception des élus et autres
corps intermédiaires, ainsi que de la société civile et des communautés directement
impactées. Il faut tenir compte des enjeux individuels ou interviennent les problématiques
personnelles : ma perception de la politique de CSA dépend aussi du radar devant lequel je
passe tous les matins. Joue aussi le jugement porté sur les destinataires de la mesure :
I’infractionniste verbalis¢ est-il un dangereux délinquant ou une victime ?

Mme Isabelle Ragot-Court, chargée de recherches a I’Institut francais des
sciences et technologies des transports, de ’aménagement et des réseaux (IFSTTAR).
Comme 1’a exposé mon collégue, 1’acceptabilité sociale d’une politique publique telle que
celle de la sécurité routiere se situe a la confluence d’enjeux sociaux et personnels. Au plan
collectif, la politique de sécurité routiere suscite une adhésion massive, chacun étant
favorable a la diminution du nombre de morts. A ’échelle de I’individu, force est d’admettre
que nos enjeux personnels mettent a 1’épreuve notre acceptation des mesures prises.

Trois variables me semblent essentielles pour rendre acceptable une telle politique :
la bonne information de ses destinataires, la perception de I’équité des mesures prises, la
perception de leur efficacité.

L’information constitue la premicre condition d’acceptabilité : je dois connaitre et
comprendre la politique menée, dans ses objectifs comme dans ses modalités. A cet égard,
un travail important a été accompli pour faire prendre conscience du risque lié¢ a la vitesse
préalablement a I’installation du systéme de CSA. Parallélement, la politique menée gagne
en crédibilité si les modalités de sa mise en ceuvre sont aisément compréhensibles.

L’¢équité et la justice percues sont déterminantes. Dans la mesure ou l’usager est
directement confronté au systéme, il est essentiel qu’il en comprenne les objectifs et qu’il ne
considere pas que son application se fait a son détriment.

L’efficacité percue est éminemment variable, comme en témoignent les
appréciations tres divergentes portées sur les évolutions des vitesses limites autorisées. Les
représentations de la vitesse participent trés étroitement de 1’acceptation sociale des
politiques menées : celui qui associe la vitesse au danger sera plus enclin a accepter le CSA
et le LAVIA que celui qui I’associe au plaisir et a la liberté.

Cependant, les représentations ne sont pas figées et elles évoluent dans le temps, du
fait notamment des politiques menées : aujourd’hui, celui qui se plaint d’avoir été verbalisé
pour avoir circulé a 60 km/h en ville ne rencontre plus aucun écho favorable dans son
entourage. Son indignation risque méme d’étre fort mal pergue par son environnement
social.
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Toutefois, si les pouvoirs publics laissent augurer un changement de tendance, les
représentations n’évoluent plus ; in fine, I’acceptation sociale est entamée et I’on aura le plus
grand mal a la restaurer.

La communication publique trouve la limite de son efficacité dans le fait que ce
sont les pratiques qui comptent plutdt que les discours idéologiques. Le bon équilibre entre
la prévention et la sanction se vérifie dans les actes plutot que dans les déclarations
d’intention.

Enfin, pour étre acceptable, la politique de sécurité routicre ne doit pas ignorer les
facteurs d’accidentalité qui ne sont pas directement liés aux comportements humains.

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routiéres (DSCR). Le
département communication de la DSCR, que je dirige depuis trois ans et demi, présente un
fonctionnement atypique puisqu’il s’agit d’une équipe réduite d’une douzaine de personnes,
en charge de I'un des plus gros budgets publics de communication — 17 a 18 millions
d’euros. L’externalisation est trés forte et nous travaillons avec les entreprises de tous les
métiers de la communication.

La spécificité de la période présente, c’est que le plus gros a été fait et que, par
conséquent, le plus dur reste a faire.

Depuis le début du millénaire, des progrés considérables ont été accomplis car ceux
qui étaient les plus accessibles aux politiques menées ont changé de comportement. Pour
descendre sous la barre des 3000 morts annuels, il convient, d’une part, de continuer a
convaincre ceux qui sont devenus plus vertueux de le rester — en les aidant a intérioriser les
enjeux de la sécurité routiere plutdt que par peur du gendarme — et, d’autre part, de toucher
désormais les plus récalcitrants.

M. le rapporteur Philippe Houillon. Est-ce a dire que nous serions arrivés a un
seuil incompressible en deg¢a duquel il ne sera plus possible de réduire le nombre
d’accidents mortels ?

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routieres (DSCR).
Absolument pas. Neuf accidents sur dix surviennent du fait d’une infraction au code de la
route. I1 n’y a donc aucune fatalité. A la différence d’autres accidents de la vie, les drames de
la route sont parfaitement évitables. Au reste, huit & neuf Frangais sur dix considérent que
I’on peut encore progresser.

M. le rapporteur Philippe Houillon. Si je vous ai bien comprise, on peut tout de
méme considérer que ces progres seront plus difficiles a accomplir désormais qu’un palier a
¢été atteint.

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routiéres (DSCR). Oui. Il
faut s’y prendre autrement et mobiliser de nouvelles ressources. Il faut tout mettre en ceuvre
pour sauver de nouvelles poches de vie, cible par cible, dans un contexte d’opinion publique
toujours trés majoritairement favorable a la sécurité routiere. Le sujet passionne. Il touche
notre quotidien et chacun a son avis : il faut tirer parti de cette sensibilit¢ de 1’opinion et
répondre a une véritable demande de sécurité routicre.
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La communication joue un grand rdéle dans la politique de sécurité routiere puisqu’il
s’agit tout a la fois de porter des politiques publiques et d’exercer la pédagogie de la
sanction. On peut considérer qu’elle a fortement contribué aux progrés spectaculaires
enregistrés au cours des derniéres années. Aux termes d’enquétes menées depuis 2005, 70 %
des Frangais indiquent que les campagnes de communication les ont incités a changer de
comportement. Un tel taux de réponse positive est trés important par rapport aux standards
d’efficacité de campagnes analogues.

La communication sur la sécurité routiere poursuit trois buts principaux : réduire le
nombre d’accidents graves et mortels, rendre acceptable la politique menée, aider les usagers
a intérioriser les bons comportements.

Pour les atteindre, il convient d’élaborer une stratégie de communication aussi
compléte que possible. Notre travail se nourrit de toutes les formes d’études d’opinion, qu’il
s’agisse de barométres, de pré et post tests de campagnes, de groupes qualitatifs ciblés, etc. 11
se fonde également sur I’analyse permanente des chiffres de 1’accidentalité : qui se tue ? A
quel age ? En appartenant a quel sexe — ce dernier critére €tant, on le sait, trés clivant - ?

Comme nous 1’avons vu, il convient désormais de s’adresser aux personnes qui
mettent en danger les autres et elles-mémes. La communication de la sécurité routicre fait
I’objet d’un marché quadriennal — qui vient d’étre renouvelé — avec une agence de
communication, laquelle décline la stratégie quadriennale en plans annuels en fonction des
évolutions de I’accidentalité et des modes de communication - cf. la prise en compte de
I’apparition des Smartphones et des réseaux sociaux.

Dans le champ de la communication, [l’action trés soutenue du Délégué
interministériel a la sécurité routiere mérite d’étre rappelée puisque le Délégué donne
environ 200 interviews par an, cependant que son service de presse répond a
600 sollicitations annuelles. Il s’agit de mener une communication pro active car il a été
établi que plus on parle de la sécurité routi¢re, quelle que soit la tonalité du message, mieux
c’est pour I’accidentalité.

Chaque campagne d’envergure fait ’objet de pré et post tests. Dans le processus
d’¢laboration d’une campagne, il y a I’identification de pistes créatives, puis leur validation
par des groupes qualitatifs pour prévenir d’éventuelles erreurs d’interprétation. Une fois que
la campagne s’est déroulée, nous procédons a un test quantitatif sur un échantillon de
1 000 personnes, a partir de questions quasi barométrisées sur les themes « la campagne a-t-
elle été vue ? » et « a-t-elle éteé efficace ? ».

De nouveaux axes et leviers de communication doivent étre recherchés en
permanence. Je pense notamment a la campagne de spots télévisés de 30 secondes intitulée
« Les coups de fil », ou I’on comprend que la personne qui décroche son téléphone apprend
la perte d’un proche dans un accident de la route. Nous avons constaté que, dans les publics
les plus récalcitrants — en gros, les jeunes hommes —, cette campagne avait eu un
retentissement considérable car si eux-mémes €taient assez imperméables aux messages de
prévention, I’idée que leur mére puisse €tre confrontée a une telle annonce les perturbait
fortement.

De méme, le court-métrage de six minutes exclusivement diffusé sur Internet et
intitulé « Insoutenable » a rencontré un succes phénoménal puisqu’il s’agit de la vidéo la
plus vue sur les plateformes Internet en 2010. Son impact a été encore augmenté par
I’énorme buzz qu’il a suscité.
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Parallelement, les leviers classiques de communication doivent €tre actionnés :
pédagogie du risque et de la regle, rappel de I’idée qu’il n’y a pas de fatalité, absence de
relachement de 1’action publique face a la demande de sécurité routicre.

A I’heure ou ’on voit — et ¢’est heureux ! — de moins en moins d’accidents sur le
bord des routes, il importe de montrer la réalité des faits sans céder pour autant a la tentation
du trash pour le trash. En outre, ’exposition des tragédies de la route doit toujours
s’accompagner d’un message délivrant une solution, en veillant a s’adresser a 1’interlocuteur
sans injonction ni infantilisation. Il est de notre responsabilité de faire appel a ’intelligence
de nos concitoyens.

En fonction de la cible et du support, une grande variété de registres s’offre a nous.
Il y a le registre de 1’émotion, dont témoigne la campagne « Les coups de fil» que
j’évoquais a l’instant. Celui de I’indignation, avec le film « Insoutenable ». L’exemplarité,
par le rappel des centaines de milliers de vies sauvées depuis un demi-siecle. La prévention,
bien sir, avec le personnage du conducteur sobre appelé SAM, tres bien identifié par les 18-
25 ans, I’idée étant de créer une véritable « génération sécurité routiére », en profitant du fait
qu’elle a déja intégré un grand nombre de bonnes pratiques comme le bouclage de la
ceinture de sécurité. Enfin, il y a le registre de ’humour et de la connivence, avec la
campagne sur le gilet jaune réalisée avec la complicité de Karl Lagerfeld, qui a presque fait
de la chasuble réfléchissante un objet fashion !

L’efficacité de nos actions repose sur I’alternance des moyens et des registres et sur
la qualité¢ des partenariats noués avec tout le réseau des acteurs de la sécurité routiere —
associations, entreprises, acteurs économiques et institutionnels...

M. Benoit de Laurens, vice-président de I’agence de communication Lowe
Strateus. Lowe Strateus est une agence de conseil en communication d’environ
120 personnes. Elle a été sous contrat avec la DSCR entre 2001 et 2011 grace a deux
renouvellements successifs, en 2004 et en 2007. Depuis dix ans, toutes les campagnes de
communication de la sécurité routiere ont été créées par notre agence, ce qui a nécessité une
forte implication de notre part dans cette thématique et un suivi régulier des enquétes
d’opinion. Sur un sujet tel que celui de la sécurité routicre, il faut insister sur I’importance du
long terme. Je peux aujourd’hui parler de cette collaboration de fagon tout a fait libre dans la
mesure ou cette derniere s’est inscrite sur le long terme et ou elle est désormais achevée. J’en
retire quelques convictions personnelles.

En premier lieu, les succes rencontrés ont été le fruit d’une forte volonté politique,
d’actions de controle et de sanction intelligentes et d’effort de communication. Cette
derniére ne s’est pas bornée a accroitre 1’acceptabilité sociale de la politique de sécurité
routiére, elle a engendré une réelle demande sociale chez les Frangais, notamment depuis
2002. Les Frangais étaient demandeurs de davantage de sécurité routicre. Ceci explique que
la mise en place des radars ait été acceptée : elle était comprise. Un cercle vertueux s’est
donc instauré jusqu’en 2011 entre la demande sociale, les sanctions et la communication.
Cependant, nous avons atteint un palier en 2010. Pour le dire simplement, nous avions fait le
plein des gens raisonnables et nous arrivions au noyau dur.

Ce cercle vertueux a pris fin sous I’action combinée de deux facteurs. Le
rattachement de la DSCR au ministére de I’intérieur a produit un basculement dans I’opinion
publique, qui a eu I’impression d’une verbalisation a la chaine. L’aménagement du permis a
points a également eu des conséquences désastreuses. Dans les études d’opinion, 31 % des
Francais ont dit avoir modifi¢ leur comportement a la suite de cet aménagement. Des
mesures fortes ont donc été annoncées, mais qui n’ont pas été comprises car la majorité de
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nos concitoyens respectent les régles. Ils ont eu le sentiment d’étre infantilisés et punis a
cause des mauvais chiffres de la sécurité routicre, ce qui a provoqué un risque de rejet d’une
politique qui était bien acceptée jusqu’a présent.

En fait, ce n’est pas le nombre d’accidents qui a augmenté, mais leur gravité. Il
n’est pas rare que des accidents mortels soient le fait de personnes circulant avec
2,5 grammes d’alcool par litre de sang. L’opinion juge donc que les comportements
provoquant des accidents mortels résultent de phénomeénes marginaux et excessifs et ne
comprend pas pourquoi des dépassements de limitations de vitesse de quelques kilométres
heure sont punis. Il est problématique que la peur d’étre sanctionné devienne plus forte que
la peur de I’accident. En conséquence, les gens s’organisent pour éviter les radars — alors
qu’ils sont, de surcroit, rarement controlés par les forces de 1’ordre qui n’en ont pas les
moyens.

La spirale vertueuse a donc connu des ratés, notamment ces derniers mois. Mais si
I’on a atteint un palier, il ne s’agit aucunement d’une limite.

M. le rapporteur Philippe Houillon. Ce que vous avez dit me semble
particuliérement intéressant : méme s’il n’existe pas de seuil incompressible, « on a fait le
plein des gens raisonnables » et il reste désormais le noyau dur, d’ou I'impression que les
progres seront plus difficiles. Je souhaiterais vous interroger sur les conséquences que vous
en tirez, notamment dans le domaine de I’action publique. Qu’est-ce qui explique les
réactions virulentes au CISR du 11 mai ? Vous avez avancé un élément d’explication, a
savoir que les mesures annoncées concernaient chacun et non pas les « irréductibles », y en
a-t-il d’autres ? Vous avez dit que tout le monde était d’accord sur les objectifs de la sécurité
routiere. Mais comment expliquer que la politique menée ne soit pas source de satisfaction
mais de polémiques ?

Je souhaiterais également poser une question a M. Hamelin et a Mme Ragot-Court
qui ont contribué¢ a un ouvrage sur le controle sanction automatisé en France et a 1’étranger.
Ou ce systeme est-il le mieux accepté et existe-t-il partout des polémiques analogues a celles
que I’on connait en France ?

En ce qui concerne la communication, certains intervenants, tels que M. Namias,
nous ont dit que son impact avait diminué apres le passage de M. Heitz et de Mme Petit a la
DSCR. Ceci peut-il expliquer les réactions aux annonces du CISR du 11 mai ? La mission
souhaiterait pouvoir disposer des actions de communication qui ont été menées ces dernieres
années ainsi que le role respectif de la DSCR et de I’agence Lowe Strateus dans la définition
de ces campagnes.

M. Lionel Tardy. Dans nos circonscriptions, la peur d’€tre « attrapé » revient
fréquemment. Les gens ont I'impression que I’on se focalise sur la vitesse et sur 1’alcool
alors que les accidents peuvent étre liés a beaucoup d’autres circonstances (la présence de
drogue, I’obscurité...) ou a la présence d’usagers vulnérables (personnes agées, conducteurs
de deux roues...). Or, ces facteurs semblent étre peu pris en compte dans la politique menée.

En matiére de communication, certains pays vont assez loin dans la diffusion
d’images choc. Est-ce une bonne méthode ? Faut-il cibler les campagnes en direction des
récalcitrants ou continuer 2 mener des campagnes grand public ?

M. Jean-Jacques Candelier. A mon sens, il faut associer prévention, sanctions et
communication pour mener la meilleure politique possible en matieére de sécurité routiere,
sans viser pour autant le zéro accident, qui est une utopie.
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M. Jacques Myard. Il est essentiel de remettre sans cesse 1’ouvrage sur le métier,
dans la mesure ou les jeunes doivent étre continuellement sensibilisés.

Je m’interroge sur les actions de communication menées sur le theme des motards,
qui représentent plus de 20 % des tués sur la route. Je suis d’ailleurs surpris par 1’absence de
dialogue entre ces derniers et les pouvoirs publics.

Je tiens également a préciser que 1’augmentation du nombre d’accidents au début de
I’année 2011 a été observée non seulement en France mais dans de nombreux autres pays
européens. Il est donc erroné d’en faire porter la responsabilit¢ aux députés et a
I’aménagement du permis a points. D’ailleurs, je rappelle que la LOPPSI 2 a également durci
un certain nombre de sanctions.

Les accidents graves sont causés non seulement par 1’alcool mais aussi par la
drogue et par ce que I’on pourrait appeler des « imprudences incompréhensibles ». I en
résulte un sentiment de disproportion entre I’ampleur de la répression et la gravité¢ de la
faute. Nos concitoyens nous décrivent fréquemment cette impression d’injustice dans nos
circonscriptions.

Enfin, selon certains, la conduite sans permis concernerait jusqu’a 10 % des
conducteurs. Y a-t-il des actions de communication prévues en la matiére ?

M. Christian Vanneste. Il est nécessaire de ménager un temps a la pédagogie, c’est
ce qui a manqué en mai 2011. Mais peut-on quantifier le temps nécessaire pour préparer
I’opinion a certaines annonces ?

Je m’interroge sur le ciblage des politiques de sécurité routiére. La vitesse est en
téte des priorités mais elle n’est plus la premiére cause d’accidents. Ne faudrait-il pas
augmenter les contrdles a la sortie des boites de nuit, 1’alcool étant la premicre cause
d’accidents ?

M. de Laurens a indiqué qu’il ne fallait pas infantiliser les conducteurs. Dans cette
perspective, ne faudrait-il pas présenter les mesures prises de maniere positive, en donnant le
sentiment a celui qui ne se sent pas concerné qu’il trahit la cause de la sécurité routiére ?

Enfin, quand on cible une mesure de communication, par exemple sur les jeunes,
observe-t-on une diminution de I’accidentalité dans la catégorie visée ?

M. Dominique Raimbourg. Considérez-vous que le fait d’avoir modifié le permis
a points ait été une erreur ?

Avez-vous envisagé des campagnes en direction des conducteurs de deux roues
motorisés ? Ces derniers ont tendance a se positionner en victimes, tous les accidents étant
provoqués par des fautes des automobilistes.

Enfin, communiquez-vous sur le colit des accidents? On entend en effet
fréquemment que la politique de sécurité routiere vise a remplir les caisses de I’Etat.

M. Christian Vanneste. En écho a M. Raimbourg, je voudrais souligner la
vulnérabilité des conducteurs de deux roues motorisés. Ne faudrait-il pas envisager des
campagnes de communication sur des équipements tels que le gilet airbag, afin d’inviter les
conducteurs a s’en doter ?
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M. le président Armand Jung. I1 s’agit 1a d’un enjeu qui est actuellement discuté
avec les motards.

M. Lionel Tardy. La fédération frangaise des motards en colére (FFMC) donne les
chiffres suivants : 28 % des déces sont des conducteurs de deux roues motorisé€s mais si I’on
tient compte de l’augmentation du nombre de conducteurs, qui est de 61 % sur les
dix derniéres années, la sinistralité a diminué de 50 %.

Pour ce qui est de 1’alcool, il s’agit effectivement du premier facteur d’accidents. Il
est nécessaire de sensibiliser I’entourage des personnes qui s’apprétent a prendre le volant en
¢tat d’¢briété. Les films sur la conduite sous I’emprise de drogues (de la série SAM)
pourraient servir de mode¢le.

Mme Francgoise Imbert. Je voudrais apporter un témoignage au débat. J’ai
récemment rencontré dans ma circonscription un conseil municipal des jeunes, qui a pris
I’initiative de distribuer des brassards réfléchissants aux enfants de la commune, sur le théme
« étre vu, c’est la vie ». Il me semble que cela contribue a sensibiliser nos concitoyens deés le
plus jeune age.

M. le président Armand Jung. Je souhaiterais faire deux remarques.

En premier lieu, I’un des acquis majeurs de la mission d’information est qu’il faut
apprendre a se méfier des statistiques, qui peuvent varier entre le simple et le décuple et
peuvent faire 1’objet de multiples interprétations. Par exemple, on dit que 30 % des morts sur
la route sont dues a I’alcool. Mais 1’on sait que les accidents sont la conséquence d’un cumul
de facteurs, tels que la vitesse, la drogue, le téléphone... Il faut donc faire attention a
I’utilisation que 1’on fait des chiffres, surtout lorsqu’ils sont mobilisés a I’appui d’une thése.

En second lieu, je souhaiterais savoir s’il y a actuellement des projets de
communication ? Attendrez-vous la fin des travaux de la mission d’information pour en
lancer de nouveaux ou certains sont-ils d’ores et déja prévus ?

M. Fabrice Hamelin, chargé de recherches a I’Institut francais des sciences et
technologies des transports, de I’aménagement et des réseaux (IFSTTAR). Sur la
question des vives réactions et des controverses qui ont suivi les décisions du dernier CISR,
je répondrais volontiers, en observant les différents pays qui pratiquent une politique
volontariste dans le domaine de la sécurité routiére et, notamment, qui appliquent le controle
sanction automatis¢ — merci d’ailleurs, a ce propos, d’avoir fait référence a mon livre : Les
radars et nous —, que ces pays connaissent tous la controverse a un degré ou a un autre.

La question que 1’on peut se poser c’est de savoir pourquoi la controverse apparait
aujourd’hui de maniére aussi vive, alors qu’en fait, en 2004 par exemple, il y avait déja eu
beaucoup de débats sur I’implantation des radars, notamment avec la FFMC, mais que les
controverses avaient fini par s’apaiser. Un élément de réponse pourrait étre le fait
qu’aujourd’hui les radars sont devenus un outil symbole de la politique conduite — une
politique plutot taxée de répressive — et qu’ils apparaissent méme, en fait, comme le
principal outil, voire méme le seul outil, utilisé¢ par le gouvernement.

Pourtant, notre politique de prévention routieére est un mixte de différentes mesures,
pour la plupart assez diversifiées. Pour rendre la politique de prévention routiére mieux
comprise, et donc plus acceptable, il faudrait davantage communiquer sur ce caractere mixte
et diversifié. Plus généralement, en termes de communication, il est d’ailleurs toujours trés
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important de savoir si I’on se focalise sur telle ou telle action ou si I’on présente, de manicre
exhaustive, tout ce que I’on fait.

Je compléterai ces remarques par trois observations. Tout d’abord, actuellement,
dans le domaine de la sécurité routiére, on peut remarquer qu’il y a un trés grand nombre de
voix qui s’expriment, que leur origine soit une source publique ou privée. Cette polyphonie
n’aboutit par a un discours toujours trés cohérent pour le grand public.

D’autre part, aujourd’hui, il semble que 1’efficacité des radars soit moins avérée. A
partir de 1a, beaucoup de barriéres sautent qui empéchaient jusque-la de critiquer I’outil.
C’est ce que j’ai appelé dans mon livre « la spirale du silence ». Quand on a une opinion que
I’on pense étre minoritaire, fréquemment, on se censure, on ne I’exprime pas. En revanche,
quand les freins disparaissent, la spirale s’inverse.

Enfin, on doit noter qu’aujourd’hui, les motards n’ont pas repris le leadership de la
contestation. Ceux qui se mobilisent actuellement contre la politique suivie, ou contre les
radars, sont d’autres acteurs, plus proches du grand public.

Mme Isabelle Ragot-Court, chargée de recherches a I’Institut francais des
sciences et technologies des transports, de I’aménagement et des réseaux (IFSTTAR).
Japporterai également quelques réponses de manicre cursive. Tout d’abord une remarque :
on a l’impression que, derriere les questions, le fonds commun de pensée, c’est que la
sécurité incombe enticrement aux conducteurs. Les questions, et plus généralement la
politique suivie, reflétent le souci, en quelque sorte, de mettre a jour et d’influencer
I’intentionnalité des comportements. De telles actions sur les comportements ne sont pas
négligeables ; mais, néanmoins, une attention trop exclusive portée aux seules habitudes des
conducteurs ne doit par conduire, non plus, a négliger d’autres €léments, des éléments sur
lesquels on pourrait également agir.

A propos des deux roues motorisés, un stéréotype en vogue actuellement sur les
motards correspond un peu a I’image suivante : « un conducteur qui, en général, roule trés
vite et est relativement imprévisible ». La communication publique, au service des mesures
adoptées par les différentes autorités responsables, tend & oublier tous ceux qui ne sont pas
dans le stéréotype. D’ou I’incompréhension — voire la victimisation — de tous ceux qui ne se
reconnaissent pas dans cette image. C’est un point important sur lequel il faut réfléchir
lorsque 1’on veut faire de la communication diversifiée, en fonction des clivages retenus,
catégories par catégories ; si les catégories deviennent des stéréotypes, non seulement il n’y
a aucune adhésion de la part des personnes que I’on veut sensibiliser, mais, au contraire, on
suscite des postures de victimes.

On doit relever, d’autre part, que les automobilistes qui font eux-mémes de la moto
sont moins impliqués dans les accidents avec les deux roues motorisés. Beaucoup de
problémes semblent provenir, au fond, d’'un manque de familiarité avec les deux-roues. En
maticre d’acceptabilit¢ des mesures concernant tant les deux-roues motorisés que les
conducteurs d’autos, en tant que ces derniers peuvent avoir des liens étroits avec les motos
(lors des remontées de files par exemple), il faudrait donc faire des signes clairs et précis
pour indiquer que tous font partie intégrante d’'une méme communauté et que — s’agissant
spécifiquement des motards — on reconnait que les autres participent a leur accidentalité.

La communication doit étre ciblée sur la pratique. Plus encore que les
automobilistes, les différentes catégories de conducteurs de deux-roues motorisés ne sont pas
homogenes. Il y a les passionnés, les conducteurs de petites cylindrées, de scooters, etc.
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L’exposition au risque n’est pas la méme. Il faut tenir compte des différents comportements
et sous-comportements.

La communication doit tenir compte aussi des différences d’age et d’expérience.
Une expérimentation récente a été mise en place : on a présenté a différentes catégories de
conducteurs de petites sceénes routieres reliées a leur accidentologie spécifique. On
demandait a ces conducteurs d’évaluer la dangerosité des scénes. Au terme de 1’expérience,
on s’est apercu que, plus les conducteurs avaient de I’expérience, et plus leurs réactions ou
leurs attentes étaient pertinentes en matiére d’accidentologie. A I’inverse, les jeunes avaient
tendance a surestimer les capacités des véhicules ainsi que leurs compétences propres.

Une bonne acceptabilité sociale suppose donc, pour telle ou telle mesure, que 1’on
cible sur la pratique et, au-dela, que I’on cible également sur les sous-parties spécifiques de
la population qui vont étre visées expressément par la mesure.

La communication n’est également efficace que si elle est couplée avec la
répression. Sinon, sans la peur de la sanction, I’effet de I’information ne fonctionne qu’a trés
court terme.

Il faut aussi se méfier — on I’a constaté en Sueéde — de la surabondance des
signalisations qui tendent a aboutir, en fait, a une baisse de I’attention. C’est ce qui pourrait
se passer si I’on couplait la pratique de telle ou telle cylindrée, chez les motards, avec le port
d’un brassard fluorescent par exemple. Il pourrait y avoir des effets pervers.

M. Jacques Myard. L’endormissement de la vigilance.

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routiéres (DSCR). Je tiens
a préciser qu’il n’existe aucune étude d’opinion concernant le rattachement de la DSCR au
ministere de I'intérieur. De méme, il n’existe pas d’étude concernant les blogs et quantifiant
un éventuel mécontentement 1i¢ au fait que la délégation a été rattachée a ce département
ministériel.

S’agissant de 1’alcool, onze millions de contrdles d’alcoolémie sont réalisés chaque
année et 22 % des Frangais reconnaissent avoir été contr6lés au moins une fois.

M. Alfred Trassy-Paillogues. Quels sont les chiffres pour la drogue ?

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routiéres (DSCR). On
procede a 100.000 dépistages par an.

M. Alfred Trassy-Paillogues. Ce chiffre est insuffisant.

M. Jacques Myard. C’est aussi un probléme de technique. Je crois qu’actuellement
on met au point des « languettes » qui sont plus simples d’utilisation et d’un résultat plus
efficace.

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routiéres (DSCR).
S’agissant de I’efficacité de la communication, nous avons €té¢ confrontés au probléme de
ceux qui, souvent grands contrevenants, ne sont pas sensibles aux campagnes et n’écoutent
méme pas en direct les slogans. Nous avons alors choisi de ne plus dire « ne faites pas » mais
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de passer par le controle social. Tel est le cas pour les gros consommateurs d’alcool. Nous
avons communiqué sur le théme: « Ne laissez pas une personne conduire...». Car,
aujourd’hui, il faut noter qu’au moins 50 % des accidents les plus graves et qui mettent en
cause 1’alcool sont causés par des personnes qui ont un tres fort taux d’alcoolémie (supérieur
a 1,2 gramme). Ces personnes, quand elles s’apprétent a conduire, n’ont plus le
discernement. Il faut donc renvoyer a des tiers pour que ces derniers les dissuadent de
prendre leur voiture.

Nous avons remis a la mission parlementaire un dossier qui recense toutes les
campagnes de communication qui ont été réalisées ces dernieres années. Je ne pense pas
qu’on puisse dire que la garde a été baissée depuis 2008. Si M. Namias a eu cette impression,
c’est que, ayant cess€¢ son mandat a cette date, il a peut-Etre été moins sensible a nos efforts
depuis lors.

Actuellement, la délégation réalise moins de courts-métrages pour la télévision mais
ses spots sont toujours présents dans certaines émissions (« C’est pas sorcier », « Auto-
moto »). La présence de la délégation apparait peut-étre moins, de la sorte, sur le petit écran,
mais le travail de fond de sensibilisation a la sécurité routicre reste effectif.

En ce qui concerne les deux-roues motorisé€s, une concertation nationale a eu lieu
sous I’égide du Délégué interministériel a la sécurité routiere. Les questions liées a
I’équipement des motards ont occupé une grande place dans la concertation. Un guide
destiné aux deux-roues est sorti récemment, faisant le point sur tous les problémes évoqués
au cours des tables rondes, et il a été trés largement diffusé.

La surmortalité des deux-roues — c’est tout a fait vrai — reste un grave probléme
auquel est confrontée la prévention routiere. Tout se passe comme si les deux-roues
motorisés restaient, malgré tout, moins concernés par les progres de la sécurité routiere.

En termes de communication, nous avons consacré beaucoup d’énergie a la
sensibilisation des motards aux questions de prévention routiere. En 2010, notamment, on a
créé un site internet dédié, on a délivré des informations sur le délit de débridage, on a lancé
une campagne de distribution de post-it sur les pare-brise des voitures pour les inciter a faire
attention aux motards, etc. Et ’on peut constater qu’en 2010, méme si les progres restent
encore insuffisants, la mortalit¢ des motards a baissé (entre 10 et 20 % selon les types
d’usagers). Cela n’est sans doute pas sans lien avec 1’action de la DSCR.

A propos des slogans et des campagnes télévisées de la prévention routiére, la
question a ¢été posée de savoir si les thématiques abordées n’étaient pas trop trash. Pour ma
part, je pense que non. Les courts-métrages de la DSCR ne font jamais du trash par gott ou
par esthétisme. Il s’agit de montrer la réalit¢ concréte de 1’accident et de faire de la
pédagogie en prenant appui sur des images tirées de la réalité.

Sur les phénomenes d’hypovigilance — et la possibilité de généraliser les bandes
bruyantes sur autoroute pour lutter contre 1’endormissement —, la DSCR reconnait qu’il
s’agit 1a d’une préoccupation tout a fait fondée, cause d’environ 30 % des accidents. La
DSCR a fait des campagnes, cet été, avec les sociétés d’autoroutes pour anticiper et prévenir
les phénoménes de perte d’attention au volant. Mais ces campagnes ne sont pas encore
suffisantes et la somnolence demeure une source d’accidents majeure qu’il va falloir
considérer avec attention.

Je ne reviens pas sur ce qui a été dit sur les motocyclistes et sur le point de savoir
s’ils étaient toujours fautifs en cas d’accidents. La communication doit effectivement les
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associer a la collectivité des conducteurs et leur montrer que I’on reconnait qu’ils peuvent
étre aussi victimes des autres usagers de la route.

Enfin, sur la question des « radars pompes a fric », la récrimination du public est
bien connue et elle est tres difficile a remettre en cause. Les usagers, en général, ne critiquent
pas D’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 I’Etat. En ce domaine, il faut faire de la pédagogie
soutenue.

M. le président Armand Jung. Si I’on rattachait le Délégué interministériel, en
tant que Haut-Commissaire ou Secrétaire d’Etat, au Premier Ministre, ne pensez-vous pas
que la DSCR aurait plus de facilit¢ a exercer ses missions et a assurer la nécessaire
coordination de toutes les actions conduites dans le domaine de la sécurité routiére ?

M. Lionel Tardy. Je pense que le ralentissement de 1’économie que 1’on a constaté
sur la période 2009/2010 a eu aussi un impact sur la moindre attention portée par nos
concitoyens aux problémes de la sécurité routiere. C’est un peu ce que rappelait, d’ailleurs,
notre collégue Jacques Myard au moment des débats sur la loi LOPPSI 2. En période de
crise, ces sujets deviennent secondaires pour les administrés. Dans ce cas, le gouvernement
ne fait pas du tout ce qu’il veut; en méme temps, il convient de ne pas multiplier les
contraintes sur nos compatriotes. Tel est le sens de la fameuse phrase : « Cessez d’emmerder
les Frangais ».

M. Jacques Myard. C’est une phrase de Georges Pompidou.

M. le président Armand Jung. Il ne faut pas non plus baisser les bras ou tomber
dans le laxisme.

Je rappellerai moi-méme une phrase que j’ai prononcée, également dans le cadre
des débats sur la loi LOPPSI 2. « Si vous touchez au permis a points, vous ne manquerez pas
d’avoir des morts supplémentaires sur les routes ».

M. Benoit de Laurens, vice-président de I’agence de communication Lowe
Strateus. Je peux indiquer que, 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 régles, 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 premiére fois, le
pourcentage de ceux qui déclaraient respecter les régles en toutes circonstances était tombé
en dessous de la barre des 50 %, a 48 % trés exactement. Cela veut dire qu’il y a 52 % des
conducteurs qui reconnaissent implicitement que, face a une réglementation, ils font ce qu’ils
veulent. Ce chiffre est d’autant plus significatif que le pourcentage de ceux qui reconnaissent
observer strictement les reégles n’a fait que croitre depuis 2002. Aujourd’hui, par conséquent,
on peut parler du libre arbitre comme forme et expression de la résistance face a la
réglementation.

En méme temps, la demande de sévérité face aux contrevenants dans le domaine de
la circulation routi¢re est majoritaire. Cela veut dire que les décideurs et les ¢lus sont placés
dans une situation difficile car, au fond, les demandes et les comportements sont tout a fait
contradictoires.
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En ce qui concerne la lutte contre la vitesse excessive, on doit noter que le souci de
ne pas baisser la garde en ce domaine provient tout autant des préoccupations des médias et
de Dl’opinion publique que de I’effet des campagnes officielles. En effet, la dernicre
campagne de la DSCR sur la vitesse remonte a 2006, ce qui n’est pas si récent.

En méme temps, quand on compare ce que dépensent annuellement les agences de
communication de Renault et de PSA — les chiffres avoisinant les 300 millions d’euros — et
ce que dépense la DSCR pour ses actions de prévention (de 1’ordre de 17 millions d’euros),
la balance est trés défavorable a la délégation interministérielle. On comprendra que celle-ci
ne peut pas tout faire, ni agir simultanément sur tous les publics.

De ce point de vue, il est bien entendu plus opérant qu’elle essaie de toucher toute
la population, sur des actions de communication d’intérét général, plutot qu’elle ne procede
« cible par cible ».

M. Jacques Myard. La communication n’est pas le seul vecteur, si I’on veut agir
sur la sécurité routiére. Je prendrai I’exemple de ma commune : Maisons-Laffitte. Quand j’ai
débuté mon mandat de maire, on enregistrait 96 accidents corporels. En travaillant
uniquement sur les infrastructures, nous sommes arrivés a faire tomber les chiffres a
6 accidents. Auriez-vous des compléments a m’apporter sur ce sujet ?

M. Alfred Trassy-Paillogues. Plusieurs intervenants ont dit que I’on arrivait
actuellement a un palier dans la diminution des victimes des accidents automobiles, un
noyau de personnes — plus ou moins important — ne manifestant aucune écoute a 1’égard des
messages de prévention routicre.

Dans ce noyau de récalcitrants, quelle est la part de ceux que 1’on peut proprement
appeler les « chauffards » ? Leur nombre me parait important. Par exemple, sur le trajet
Rouen-Paris que j’emprunte fréquemment, il n’est pas rare que je sois doublé, en
automobile, par environ une dizaine de véhicules — voitures ou motos — qui roulent a pres de
200 km/h. Avez-vous prévu des mesures, ou des campagnes de sensibilisation spécifiques,
pour que ces usagers, d’un type particulier, se trouvent circonscrits ou exclus, du fait méme
de leur entourage ?

Par ailleurs, I’insonorisation plus grande des moteurs des deux-roues ne serait-elle
pas de nature a modifier les modes de conduite de leurs possesseurs ? On a en effet
I’impression, parfois, que I’accélération, et donc la vitesse, sont recherchées non pas tant en
elles-mémes, mais pour la satisfaction de produire des décibels.

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routiéres (DSCR). Pour les
chauffards, il existe peu de statistiques. Toutefois, les grandes infractions a la vitesse limite
autorisée sont inférieures en nombre aux grandes infractions liées a 1’alcool. En fait, 1’alcool
reste la premiére cause de mortalité sur route...

M. le président Armand Jung. Les statistiques en mati¢re d’accidentologie ne sont
pas si stres que cela. Notamment, on sait trés mal évaluer la part de chaque cause lorsqu’on
a affaire a un accident a causes multiples. Il est donc difficile d’avoir une répartition tres
fiable entre les différentes causes de 1’accidentologie et, a fortiori, d’avoir des avis tranchés
sur telle ou telle cause, qu’elle vienne, soit disant, en premiere ou en seconde position. Et
cela est d’ailleurs trés ennuyeux, y compris pour les campagnes de communication. Car si
I’on se trompe sur la nature des causes, on se trompe sur la communication.



— 169 —

M. le rapporteur Philippe Houillon. Il y aura un débat sur les statistiques. A partir
du moment ou I’on voit que les chiffres sont un peu arbitraires, il y a deux possibilités : soit
on les rejette ; soit on les prend au moins comme curseurs, fournis par les professionnels
pour permettre d’apprécier 1’accidentologie. Mais il est certain que la consommation
d’alcool décroit. Ainsi, il y a beaucoup moins de consommation d’alcool, le midi, dans les
cafés et les restaurants. Il y a aussi la question des choses que 1’on sait difficilement
quantifier, telle que I’hypovigilance. La, on a affaire a un vrai probléme.

Maintenant, en ce qui concerne les populations a cibler, comme le dit M. de
Laurens : « on a fait le plein s’agissant des gens raisonnables ». Et il est vrai que 75 % des
automobilistes sont en possession de tous leurs points. C’est sur les 25 % restants qu’il faut
travailler, et notamment, parmi eux, sur la petite population qui n’a plus de points. D’ou mes
questions : Quelles sont les pratiques a D’étranger ? Quelles sont les campagnes de
communication qui sont actuellement en cours ?

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routiéres (DSCR). Nous
n’avons pas de campagnes de communication en cours. Nous venons de notifier, la semaine
derniére, un nouveau marché de communication a un nouveau titulaire de marché. Pour une
prochaine campagne, nous réfléchissons a la «ringardisation » des comportements des
chauffards.

M. le président Armand Jung. Une campagne avait déja eu lieu, en 2006, sur le
théme « La vitesse, c’est dépassé... ».

Mme Laurence Derrien-Lallement, chef du département communication et
information de la direction de la sécurité et de la circulation routieres (DSCR).
Effectivement, mais nous estimons que, compte tenu de la relative ancienneté de cette
campagne, les automobilistes peuvent avoir baissé la garde.

M. Fabrice Hamelin, chargé de recherches a I’Institut francais des sciences et
technologies des transports, de ’aménagement et des réseaux (IFSTTAR). Je ferai a
mon tour trois remarques. Tout d’abord, il convient d’observer que tous les pays étrangers
qui menent une politique active et volontariste en matiere de sécurité routiere affichent
souvent I’objectif de « zéro mort ». D’autre part, on peut rappeler qu’installer des radars, a
partir de ’année 2002, c’était lutter contre les indulgences ainsi que contre les petits exces de
vitesse. C’est 1a que se situe, aujourd’hui, I’incompréhension des usagers et la difficulté pour
les pouvoirs publics : I’outil sert bien a lutter surtout contre les petits exces de vitesse et non
pas contre les gros. On lui reproche donc, aujourd’hui, ce pour quoi il a été€ mis en place. Les
motifs initiaux de déploiement des radars ont été¢ oubliés et le travail pédagogique est sans
doute a refaire. D’ou ma troisiéme remarque : il faut des actions désormais tres diversifiées
et un mixage de différentes mesures.

M. le président Armand Jung. On pourrait peut-étre proposer des week-ends de
communication a zéro mort. Ce serait une campagne combinée avec des opérations de
terrain.

M. Benoit de Laurens, vice-président de I’agence de communication Lowe
Strateus. Nous avions fait cette proposition dans notre offre, en répondant au marché de la
DSCR.

M. le président Armand Jung. Nous allons maintenant devoir conclure...
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Mme Isabelle Ragot-Court, chargée de recherches a I’Institut francais des
sciences et technologies des transports, de ’aménagement et des réseaux (IFSTTAR).
En guise de conclusion, je souhaiterais rappeler, pour ma part, qu’il me parait important,
dans ce débat sur I’acceptabilité sociale des mesures de prévention routicre, d’éviter la
confusion entre la chasse a I’infractionniste et la recherche des causes des accidents.
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Table ronde sur la sécurité des véhicules : M. Daniel Kopaczewski, sous-
directeur de la sécurité et des émissions des véhicules (Ministére de
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frangais d’automobiles et M. Nicolas Bertholon du Laboratoire
d’Accidentologie, de Biomécanique et d’étude du comportement humain ;
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(Ministere de I’Ecologie, du développement durable, des transports et du
logement et Ministére de I’enseignement supérieur et de la recherche)

Jeudi 1" septembre 2011

M. le président Armand Jung. Madame et messieurs, merci de votre présence.
Nous attendons beaucoup de votre expertise en matiere de sécurité¢ des véhicules. Je vous
propose de vous présenter chacun briévement avant de faire état des points sur lesquels il
vous semble utile d’insister.

M. Dominique Cesari, directeur de recherche émérite a I’Institut francais des
sciences et technologies des transports, de I’aménagement et des réseaux (IFSTTAR).
Ingénieur mécanicien, titulaire d’un doctorat de biomécanique, je préside le Comité
européen pour I’amélioration de la sécurité des véhicules, qui pose les bases scientifiques des
réglementations. Je suis également expert auprés de la Communauté européenne pour les
projets de recherche du septieme programme-cadre de recherche et de développement
(PCRD) et directeur de recherche émérite rattaché a la direction scientifique de 'TFFSTAR.

J’ai abordé cette question de la sécurité des véhicules en travaillant a la protection
des usagers depuis le début des années soixante-dix. J’ai participé au développement des
ceintures de sécurité et des airbags ; j’ai également étudi¢ le comportement des véhicules
soumis a des chocs et, plus récemment, la protection des piétons en cas d’accident.

Je souhaiterais faire passer plusieurs messages.

Premiérement, il est habituel de distinguer entre sécurité active — comment éviter
I’accident — et sécurité passive — comment protéger les usagers en cas d’accident —, mais il
faut bien voir que chacune interagit avec 1’autre. Voild pourquoi nous adoptons de plus en
plus souvent une approche intégrée.

Deuxieémement, les questions liées a la sécurit¢ des véhicules sont d’abord
internationales : la France a signé des accords dans le cadre des Nations unies; les
reglements de sécurité sont établis a Geneve, repris sous forme de directives a Bruxelles et
appliqués dans les pays de 1’Union européenne. Notre pays n’est pas dépourvu pour autant
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de moyens d’agir, puisque, présent dans ces différentes instances, il peut par exemple
pousser en faveur de telle ou telle réglementation.

Troisiémement, la sécurité passive a énormément progressé au cours des quarante
derniéres années méme si certaines niches restent a exploiter — ainsi I’amélioration de la
compatibilit¢ entre véhicules ou de 1’adaptation des systémes aux caractéristiques des
occupants ou des accidents. C’est donc de la sécurité active que nous pouvons attendre
I’essentiel des améliorations a venir. Comme de nouvelles technologies apparaissent tous les
jours, il nous faut faire des choix, ce qui suppose de développer des méthodes d’évaluation et
de validation. Or cette évaluation est particulierement difficile s’agissant des systémes de
sécurité active dans la mesure ou ils interfeérent directement avec les actions du conducteur.

Enfin, ces progres, qui s’apprécient au niveau international, ne peuvent étre le fruit
que de recherches collaboratives, entre les pouvoirs publics et ceux qui étudient les accidents
— ceux qui sont a méme d’évaluer les progres et de les mettre en ceuvre.

M. Jacques Ehrlich, directeur du Laboratoire sur les interactions véhicules-
infrastructure-conducteurs (LIVIC) a PIFSTTAR. Le laboratoire que je dirige, placé
sous la double tutelle du Laboratoire central des Ponts et Chaussées et de 1’Institut national
de recherche sur les transports et leur sécurité, a pour mission le développement de systémes
d’aides a la conduite —relevant donc plutét de la sécurité active — et je souhaite vous
entretenir particulierement du limiteur s’adaptant a la vitesse autorisée, le LAVIA.

Entre 2001 et 2006, en partenariat avec les deux constructeurs francais PSA
Peugeot Citroén et Renault, avec le Laboratoire d’accidentologie et de biomécanique, avec la
direction régionale des transports d’fle-de-France et avec le Centre d’études techniques de
I’équipement (CETE), j’ai dirigé un projet qui visait a évaluer 1’acceptabilité et 1’usage fait
par les conducteurs d’un systéme limitant automatiquement la vitesse du véhicule a la vitesse
réglementaire a I’endroit ou il se trouve, et d’en mesurer le bénéfice pour la sécurité routiere.

Ce projet a donné lieu, pendant une année, & une vaste expérimentation: 93
conducteurs volontaires du département des Yvelines ont testé le systeme dans différents
modes d’utilisation, du mode simplement informatif au mode réellement limitatif. Il est alors
apparu que le LAVIA contribuait de fagon certaine a réduire le nombre de tués sur la route et
méme que, dans un cas particulier d’accident, si 100 % du parc en était équipé€, le nombre de
tués et de blessés graves baisserait respectivement de 270 et de 300 par an.

En 2006, la question s’est posée de savoir s’il fallait développer un tel systeme.

M. le président Armand Jung. Est-il techniquement maitrisé ? Combien cotite-t-il
par véhicule ?

M. Jacques Ehrlich. Ce systéme repose sur une interaction entre des ¢léments
embarqués dans le véhicule, dont un GPS, et d’autres qui proviennent de 1’extérieur, comme
la cartographie des limitations de vitesse.

La partie purement technologique, embarquée, limite la vitesse du véhicule une fois
la consigne de limitation connue. Le dispositif est parfaitement au point. Aujourd’hui déja,
les constructeurs commercialisent des limiteurs de vitesse mais, dans ce cas, c’est le
conducteur lui-méme qui fixe la vitesse tandis qu’avec le LAVIA, c¢’est I’infrastructure qui
est a ’origine de la consigne de limitation. Le probléme est 1a : pour commercialiser un tel
systéme, il faut qu’il soit fiable et donc que les limitations de vitesse du réseau routier
francais soient réguliérement réactualisées dans la base de données.
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M. le président Armand Jung. Le LAVIA pourrait-il constituer une alternative
aux radars ?

M. Jacques Ehrlich. Absolument, mais cela dépend des modalités d’utilisation qui
seront choisies. Si son fonctionnement est imposé au conducteur, il peut en effet se substituer
aux radars. En revanche, si sa mise en marche est laissée a I’appréciation du chauffeur, il ne
fera que compléter les nouveaux radars pédagogiques.

M. Daniel Kopaczewski, sous-directeur de la sécurité et des émissions des
véhicules au ministére de I’écologie, du développement durable, des transports et du
logement. La réglementation en matiére automobile, qui est extrémement sophistiquée,
s’élabore au niveau international, essentiellement a la demande des constructeurs
automobiles et des équipementiers. Ceux-ci ont en effet besoin d’une réglementation
harmonisée qui leur permette de vendre 1’ensemble de leurs produits a 1’échelle de la
plancte.

Toutefois, comme on I’a dit, la France peut encore faire entendre sa voix dans le
processus d’¢laboration de cette réglementation. Elle le fait d’abord au sein du Parlement et
du Conseil européens, mais aussi auprés de la Commission. A propos de cette derniére, je
voudrais d’ailleurs nuancer ce qu’a dit M. Cesari : dans le domaine de I’automobile comme
dans d’autres, la Commission a de plus en plus tendance a procéder par voie non plus de
directives mais de réglements, directement applicables par les Ftats membres et ne
nécessitant donc pas, eux, de transposition. A Genéve, sous 1’égide des Nations unies, les
Francais participent au groupe de travail connu sous le nom de Working Party 29, qui réunit
constructeurs, équipementiers, associations et méme, dans une mesure que nous
souhaiterions d’ailleurs plus importante, pétroliers.

Il me semble important de signaler que I’essentiel de la réglementation pertinente
est déja écrit, y compris la réglementation qui s’appliquera demain, jusqu’en 2020. Au
niveau communautaire, un réglement général de sécurité des véhicules décrit I’ensemble des
€quipements que vous verrez sur les nouvelles voitures particulieres, dites de catégorie M1,
mais aussi sur les nouveaux camions, camionnettes et véhicules de transport en commun. Un
calendrier a été déja établi et I’on peut savoir a quel moment chaque gamme de véhicules
devra étre dotée des nouvelles technologies de sécurité, en distinguant a chaque fois entre les
nouveaux modeles mis sur le marché — ceux que 1’on vient d’homologuer —, et les nouveaux
véhicules — c’est-a-dire les véhicules neufs qui peuvent avoir ¢ét¢ homologués
antérieurement —, étant entendu qu’il existe un décalage entre ce que 1’on impose aux uns et
ce que I’on impose aux autres. Il en est de méme des différentes catégories de véhicules :
ainsi ’ESC — systéme de controle €lectronique de la stabilité — qui devra équiper les voitures
de catégorie M1 dés cette année, n’équipera que progressivement les autres véhicules : poids
lourds, véhicules de transport en commun de personnes.

Je vous transmettrai un document décrivant les normes qui s’imposeront aux
constructeurs automobiles et aux équipementiers d’ici a 2020, et ce qui se passera apres
2020, voire au-dela. En effet, la mise au point de certains équipements comme le LAVIA
peut se heurter a des difficultés — manque de fiabilité de la technologie, cott excessif... — qui
nous obligent a continuer d’y travailler avant de pouvoir décréter leur généralisation.

M. Philippe Toussaint, délégué général du Centre européen d’études de
sécurité et d’analyse des risques (CEESAR). J’ai pris mes fonctions de délégué général il
y a quatre ans. Je suis également membre du collége des experts géré actuellement par Louis
Fernique au sein de 1’Observatoire national interministériel de sécurité routiere (ONISR).
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Jinterviens enfin au sein du pole de compétitivité Mov’eo et du Programme de recherche et
d’innovation dans les transports terrestres (PREDIT).

Le CEESAR est un organisme de recherche qui réunit 1’école Centrale de Paris, le
laboratoire d’anthropologie appliquée et un professeur d’anatomie de 1’Université Paris V, la
fondation MAIF et les constructeurs Renault et PSA. L’assemblée générale du Centre
comprend également des enseignants, des chercheurs et un équipementier automobile, dans
un souci de pluridisciplinarité.

Nous fonctionnons avec deux entités de régulation : un conseil scientifique et un
médecin délégué. Les membres du conseil scientifique, qui est consulté sur des problémes
¢thiques et scientifiques, viennent du monde médical et de la recherche. C’est ainsi que le
professeur Got, qui a été vice-président du CEESAR, I’a présidé de 1997 a 2003.

Le CEESAR intervient dans trois domaines : I’accidentologie, la biomécanique et
les facteurs humains. Nous sommes mandatés par les membres du conseil d’administration
pour différentes missions. Dans le domaine de ’accidentologie, la principale est le recueil de
données de terrain, pour mieux comprendre les risques routiers et les mécanismes d’accident
et pour mettre en relation le bilan Iésionnel d’un accidenté avec les circonstances de
I’accident.

Nous réalisons également pour différents organismes des études visant a déterminer
les priorités de recherche en vue d’améliorer la sécurité. Nous intervenons a posteriori pour
constater les progres apportés sur les véhicules : par exemple, pour évaluer le bénéfice tiré de
la généralisation de 1’ABS.

M. le président Armand Jung. Je suppose que le résultat s’est révélé positif ?

\

M. Philippe Toussaint. Oui, I’ABS a réellement contribué¢ a réduire le nombre
d’accidents mortels et de blessés graves.

Nous participons enfin a des projets de recherche nationaux et internationaux.

Dans le domaine de la sécurité routiére, le monde de la recherche — pas seulement
en France — a besoin de s’appuyer sur des bases de données détaillées, pertinentes, fiables et
homogenes.

M. le président Armand Jung. Le sont-elles ?

M. Philippe Toussaint. Oui et non. Aujourd’hui, Louis Fernique dirige des groupes
de travail qui s’emploient a améliorer la pertinence du fichier BAAC d’analyse des accidents
corporels de la circulation (BAAC). En effet, les informations qui y sont entrées manquent
d’homogénéit¢ ou de précision, s’agissant des circonstances de [’accident, de
I’environnement ou des types de véhicules concernés. Il conviendrait donc d’obtenir des
données plus précises et plus cohérentes. Il serait également important de généraliser les
registres comme celui du Rhone, qui recense les victimes d’accidents de la route dans ce
département et qui permet de mesurer des incidences et d’avoir une vue globale de la
situation sur un territoire. Enfin, il serait indispensable de disposer de données récentes et
actualisées sur I’exposition aux risques et sur le trafic.

Le deuxieéme domaine dans lequel nous souhaitons améliorer nos connaissances est
celui de la biomécanique — biomécanique des chocs et mécanismes 1ésionnels du corps
humain. Nous travaillons sur un certain nombre d’essais réalisés a partir de programmes
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numériques et avec 1’aide de mannequins. En ce domaine aussi, les recherches sont menées
aux niveaux francais, européen et mondial.

Pour ce qui est de la recherche relative aux facteurs humains, notre objectif est
d’étudier ’homme dans son environnement automobile et d’essayer de mieux comprendre
les facteurs entrant en jeu dans I’utilisation, la non-utilisation ou la mauvaise utilisation des
systémes, en particulier des systémes d’aide a la conduite aujourd’hui proposés aux
conducteurs de véhicules récents. Pour cela, nous procédons a des expérimentations en vraie
grandeur. Nous faisons ensuite aux constructeurs, aux équipementiers et aux organismes de
recherche des propositions destinées a faciliter I’'usage de ces systémes par les conducteurs.

M. le président Armand Jung. Vos avis sont-ils suivis par les constructeurs ?
M. Philippe Toussaint. Oui.

M. Jean-Yves Le Coz, expert leader « sécurité routiére» pour le groupe
Renault, membre du Comité des constructeurs francais d’automobiles. Je suis docteur
en médecine, spécialiste de rééducation et de réadaptation fonctionnelles. Pendant une
quinzaine d’années, j’ai vécu dans le monde du handicap, prenant en charge des patients
souffrant de séquelles d’accidents de la voie publique. C’est par ce biais que j’ai été ameng,
il y a vingt ans, a travailler pour les constructeurs automobiles. Je suis par ailleurs professeur
d’université en bio-ingénierie et enseigne a I’école des Arts et Métiers ParisTech.

Tout comme M. Huére, je suis membre du Comité des constructeurs francgais
d’automobiles. Voila plus de quarante ans que ces constructeurs travaillent ensemble sur un
sujet dont I’importance vous sera démontrée par I’exposé que fera Nicolas Bertholon, mais
cette coopération est également active au niveau international et nous participons aux
différentes instances déja citées, dans le cadre de I’Union européenne ou des Nations unies.

Chaque ¢lément du systéme routier doit offrir le méme niveau de sécurité.
L’automobile en est évidemment un et la prise en compte de la sécurité routiere fait donc
partie de notre responsabilit¢ sociale d’entreprise. Aujourd’hui, 1’automobile est
probablement le bien de consommation le plus réglementé au monde et cette réglementation
est largement internationale. Mais les deux constructeurs frangais ont une spécificité : ce sont
des constructeurs généralistes, qui produisent aussi bien de petites que de grosses voitures, et
les progres réalisés dans la sécurité des unes comme des autres sont trés notables.
L’European New Car Assessment Program (EuroNCAP), créé par des associations de
consommateurs et des gouvernements, dont le gouvernement frangais, a élaboré un label
mesurant la stireté des véhicules et permettant donc des comparaisons : la premiere voiture a
obtenir la meilleure note était francaise et aujourd’hui, les deux constructeurs frangais sont
au meilleur niveau.

Deuxiemement, il ne faut oublier que les constructeurs automobiles vivent dans un
contexte concurrentiel, sur le plan national et international.

Apres ces deux remarques, j’en viendrai a la question de la vitesse, qui fait
aujourd’hui débat, pour d’abord inviter a ne pas confondre vitesse de circulation et vitesse de
choc.

Aujourd’hui, les vitesses de choc prises en compte dans nos laboratoires d’essai
couvrent 97 % des vitesses de choc des accidents. Nos données en la matiere proviennent des
travaux que nous menons en commun avec le CEESAR et le LAB ainsi que de toutes les
bases de données existantes, nationales et internationales. Nous ne sortons jamais un chiffre
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au niveau national qui n’ait pas été comparé¢ aux bases de données de Grande-Bretagne
(CCIS) ou d’Allemagne (GIDAS). Et nous travaillons tous ensemble, constructeurs
automobiles et autorités, dans des groupes internationaux d’accidentologie.

S’agissant de la vitesse de circulation, nous nous interrogeons tous sur les moyens
de faire respecter les panneaux de limitation mais souffrez que je verse quelques éléments a
ce dossier.

Premiérement, quand on mene des études détaillées d’accidents, on s’apergoit dans
97 % des cas que la vitesse de circulation était inférieure a 130 km/h. Cela figurait déja dans
le rapport fait par Robert Namias a la fin des années quatre-vingt-dix.

Deuxiémement, brider un véhicule a 150 km/h n’empéchera jamais son conducteur
de rouler a 110 km/h quand il devrait rouler a 90 km/h, ou a 90 km/h quand il devrait rouler
a 50 km/h.

Troisiémement, les limitations de vitesse relévent d’une réglementation technique
qu’il faudrait discuter au niveau international.

Tous ces arguments pragmatiques nous conduisent a penser que le bridage des
automobiles n’est pas forcément la mesure la plus efficace.

Face a ce probleme, quelle a été I’attitude des constructeurs ? Nous n’avions pas a
attendre que la société, au sens large, ait trait¢ de la question un peu philosophique de
« l'utilit¢ des choses inutiles ». Ni que toutes les discussions aient abouti au niveau
international. Il était en revanche de notre responsabilité¢ d’installer sur nos voitures des
systemes facilitant la conduite automobile et le respect de la loi par les automobilistes. Voila
pourquoi les voitures frangaises ont aujourd’hui le plus fort taux d’équipement en limiteurs
volontaires de vitesse.

Il ne faut pas confondre limiteur volontaire et régulateur de vitesse. Avec le
premier, vous vous imposez vous-méme de ne pas dépasser la vitesse indiquée sur le bord de
la route. C’est le cas avec le LAVIA informatif, dont certaines automobiles frangaises sont
d’ailleurs déja équipées.

M. le président Armand Jung. Je sais que les voitures francaises sont parmi les
plus stires. Mais il se trouve que, pendant les vacances, je suis allé voir un concessionnaire
Renault et un concessionnaire Peugeot pour vérifier si les voitures disposaient d’un compteur
a aiguille ou d’un affichage digital de vitesse. Nombre des personnes que nous avons
auditionnées avaient en effet déploré d’avoir a regarder 1’aiguille de leur tableau de bord
pour s’assurer qu’elles ne dépassaient pas la vitesse autorisée. Or il semble bien que, malgré
toutes les avancées technologiques de ces quarante dernieéres années, les constructeurs
frangais ne se soient pas donné la peine d’installer un affichage digital de vitesse, qui ne leur
colterait pourtant rien du tout.

M. Philippe Houillon, rapporteur. Monsieur le président, sur ma Renault Laguna,
qui est un modele de série, la vitesse de circulation est indiquée par une aiguille mais la
vitesse autorisée s’affiche et, lorsqu’elle est dépassée, j’en suis averti par un petit clignotant.

M. Jean-Yves Le Coz. Comment délivrer des informations aux conducteurs ? C’est
tout le probléme de I’'THM — interface homme-machine.
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L’important est le temps que va mettre le conducteur a intégrer une information. Or,
monsieur le président, il est parfois plus long de lire un chiffre que de repérer la position
d’une aiguille sur un cadran.

M. le président Armand Jung. Tout le monde nous dit I’inverse.

M. Jean-Yves Le Coz. C’est faux, les études le montrent. En outre, si vous mettez
en marche votre limiteur volontaire de vitesse, vous savez que vous n’allez pas dépasser la
vitesse autorisée et, de ce fait, vous n’avez plus besoin de regarder votre tableau de bord.
Ainsi, vous pouvez consacrer a regarder a I’extérieur de votre véhicule le temps que vous
passiez a observer I’indicateur de vitesse.

M. le président Armand Jung. Cela ne vaut que sur autoroute, ou vous pouvez
utiliser votre régulateur de vitesse...

M. Jean-Yves le Coz. Monsieur le président, nous pourrons vous faire essayer des
voitures équipées de ces systemes de sécurité. Mais je vous rappelle aussi qu’il y a une
différence entre le limiteur volontaire et le régulateur de vitesse. Avec le premier, vous fixez
la vitesse que vous ne voulez pas dépasser — par exemple 50 km/h en ville — et vous
continuez pour le reste a conduire normalement ; avec un régulateur, vous stabilisez votre
vitesse comme vous I’entendez — par exemple a 130 km/h sur autoroute — mais vous n’avez
plus a utiliser vos pieds pour conduire : vous ne faites que corriger la trajectoire de votre
véhicule.

M. Jean-Francois Huére, responsable « sécurité routiére » pour le groupe PSA
Peugeot Citroén, membre du Comité des constructeurs francais d’automobiles. Je
précise, pour ma part, que tout limiteur de vitesse s’accompagne d’un affichage digital et je
vous invite moi aussi a venir tester ces interfaces homme-machine.

Je suis chargé, a la direction des affaires publiques de PSA, de la sécurité routiere et
des systémes de transport intelligents, aprés avoir pass€ plus de quinze ans a réaliser des
crash tests dans notre laboratoire de Paris. J’ai eu le plaisir de travailler pendant de
nombreuses années avec Jean-Yves le Coz, comme expert en accidentologie au sein du
LAB. Je crois donc avoir une longue expérience des accidents et de leurs conséquences.

Jean-Yves Le Coz a parlé de la vitesse. Je traiterai quant a moi de 1’alcool, qui est la
premiere cause d’accidents mortels en France.

La premiére question qui se pose a ce propos est celle de I’équipement de
I’alcoologue. PSA et Renault y travaillent, de concert, depuis trés longtemps. Ils ont
participé activement a I’¢laboration de la loi d’orientation sur la sécurité intérieure, la
LOPPSI 2. Cette loi comprend des mesures d’équipement pour les mini-vans et les transports
scolaires et une mesure complémentaire que les juges peuvent imposer aux récidivistes de
conduite alcoolisée : grace a un post-équipement, le conducteur ne peut démarrer la voiture
que s’il ne dépasse pas un certain taux d’alcoolémie. Ce dispositif, qui est a la charge du
conducteur, doit €tre installé par un garage agréé et son coiit s’éleve au moins a 1 000 euros.
Son démontage est également a la charge du conducteur.

M. le président Armand Jung. Est-il fiable ?

M. Jean-Francois Huére. En tant que constructeurs automobiles, nous avons aidé
le ministére a définir un cahier des charges garantissant la sécurité¢ et la slreté de
fonctionnement des voitures. Nous avons travaillé, notamment avec 1’Union technique de
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I’automobile et du cycle (UTAC), a I’intégration en post-équipement de ce type de dispositif.
Il s’agissait d’éviter que son intrusion sur le véhicule n’entraine un risque — par exemple,
celui de tomber en panne au milieu d’un passage a niveau.

Nous n’avons jamais caché nos réserves vis-a-vis de la généralisation de ce
systéme : il est coliteux ; ne seraient concernés que 3 % des conducteurs, méme si ceux-ci
génerent de trés nombreux accidents graves; le manque de maturit¢ de la technologie
empéeche, selon nous, de I’intégrer en premier équipement. Il faut encore souffler dans un
tuyau et, malgré les progres réels faits par les équipementiers, il est encore possible de
biaiser ce systéme.

Enfin, en tant que constructeurs, il nous semble que pouvoir démarrer sa voiture
dans un cas d’urgence est indispensable. Or la lourdeur actuelle de 1’interface homme-
machine pourrait entrainer des situations dangereuses, rappelant ce qui s’est passé aux Etats-
Unis dans les années quatre-vingt, lorsque certains constructeurs s’étaient risqués a
subordonner le démarrage de la voiture au bouclage de la ceinture de sécurité. Des
conducteurs paniqués qui avaient oubli¢ de boucler leur ceinture n’ont pas pu démarrer
instantanément et ont eu des accidents trés graves.

Le démarrage est une fonction de sécurité qui doit étre mise a disposition de la
fagon la plus fiable possible. Le processus conditionnant le démarrage de la voiture a un
¢thylotest ne nous parait pas mature. Cela étant, nous surveillons bien évidemment
I’évolution des technologies. Le moment venu, lorsqu’il n’y aura plus besoin de souffler
pendant un certain temps dans cet éthylotest et que le systéme sera fiabilis¢, nous y
regarderons de trés pres.

Le dernier point que je souhaite aborder n’est pas forcément aussi connu que les
précédents mais je souhaite vous montrer qu’en maticre de réglementation, les constructeurs
sont capables de prendre les devants.

Les voitures sont aujourd’hui extrémement protectrices en cas d’accident :
renforcement des structures, habitacles indéformables et systémes de retenue sophistiqués.
Mais de ce fait, lorsqu’elles sont obligées de désincarcérer des victimes d’accidents, les
forces de secours ont du mal a découper les véhicules. En 2004, a la suite de leurs
observations, Renault et PSA ont pris I’initiative d’élaborer avec la direction de la défense et
de la sécurité civile des fiches fournissant toutes les informations nécessaires dans ces cas.
Elles leur indiquent, pour chaque type de véhicule, 1a ou il faut couper et la ou il ne faut pas
— en raison de la présence de systémes pyrotechniques, de carburant, de gaz ou de carburants
alternatifs et d’électricité.

Aujourd’hui, chaque fois que nous commercialisons de nouvelles voitures, nous
nous rendons au Centre de formation des forces de secours des pompiers, a Fleury-Mérogis,
et nous leur donnons des voitures crashées dans nos laboratoires, pour qu’ils y exercent leurs
nouveaux outils. En outre, nous améliorons nos fiches en sorte que les secours disposent de
tous les éléments techniques utiles sur ces nouveaux modeles.

M. le président Armand Jung. Se pose également le probléeme du matériau qui
sert a fabriquer les véhicules et des angles d’accident les plus courants. Je crois que vos
concurrents, Fiat et Volvo, ont arrondi certains angles et modifié, a certains endroits, le
matériau utilisé...
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M. Jean-Francois Huere. Nous faisons exactement la méme chose et nous n’avons
pas a rougir de notre technologie, qu’il s’agisse des carrosseries, des matériaux ou des
systemes de retenue.

M. Jean-Yves Le Coz. Toutes les évolutions en matiére de sécurité routicre et de
protection de I’environnement vont dans le méme sens mais certaines se heurtent a un défaut
d’éducation technologique chez les consommateurs. Par exemple, pour protéger
I’environnement, nous nous effor¢ons d’utiliser des matériaux plus légers mais ce n’est pas
bien vécu par nos clients, qui n’associent pas allégement et sécurité.

M. Jean-Francois Huére. Les progres réalisés a cet égard sont énormes, mais ne se
voient pas sur les voitures. C’est pour cela qu’il est important de les souligner.

En dernier lieu, je traiterai des systémes avancés de sécurité. Nous avons réalisé des
progrés considérables de ce point de vue également. S’agissant de la protection des
occupants en cas d’accident, 80 % du travail a été fait et pour ce qui est des émissions de
CO; et des contraintes économiques, nous ne pourrons guere aller au-dela de ce qui est déja
acquis. En revanche, en ce qui concerne 1’assistance apportée aux conducteurs pour éviter
I’accident, nous avons encore beaucoup a faire et nous nous y attelons.

M. le rapporteur. Pourriez-vous développer ?

M. Jean-Francois Huére. Sont déja sur le marché des voitures équipées de radars
et de caméras qui permettent de détecter les obstacles, éventuellement de freiner au moment
ou le conducteur ne pourrait le faire par lui-méme, pour éviter I’accident. En outre, certains
systemes — freinage automatique d’urgence, controle de trajectoire — sont dans les tuyaux
« préreglementaires ».

L’essentiel de ce qui fait une voiture performante est déja présent sur les produits
d’aujourd’hui. C’est donc en éliminant les vieilles voitures du parc et en les remplacant par
des voitures modernes, protectrices du passager et évitant les accidents, qu’on arrivera le
plus rapidement, par un effet de masse, a sauver des vies humaines.

M. Jean-Yves Le Coz. Vous utilisez probablement des véhicules classés « cinq
¢toiles » par EuroNCAP, trés évolués pour ce qui est des structures, des éléments de
protection, de 1’aide au freinage d’urgence, etc. Par rapport aux véhicules antérieurs, c’est
vraiment le jour et la nuit ! Le risque d’étre bless¢ ou tué a été divisé par quatre. Mais il faut
savoir que ces automobiles ne représentent que 20 % du parc actuel.

M. Nicolas Bertholon, directeur adjoint du Laboratoire d’accidentologie, de
biomécanique et d’études du comportement humain (LAB). Le LAB est une structure de
recherche commune aux deux constructeurs PSA Peugeot Citroén et Renault. Anne
Guillaume vous ayant déja présenté ses activités, je traiterai aujourd’hui de la part de
I’automobile dans les progres constatés, sur le terrain, en matiere de sécurité.

En 2010, les décés des occupants d’automobiles représentaient la moiti¢ des déces
survenus sur la route en France, contre les deux tiers il y a dix ou vingt ans. La mortalité de
I’ensemble des usagers de la route ayant baissé de 50 % depuis 2000, celle des seuls
occupants d’automobiles a donc baissé de 60 %.

Ces bons résultats résultent d’abord de I’amélioration de la sécurité passive ou
secondaire, c’est-a-dire de la protection offerte aux occupants d’automobiles en cas
d’accident. La structure des voitures a été complétement modifiée, des déformations étant
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programmeées dans les zones inoccupées cependant que 1’habitacle était renforcé pour créer
une cellule de survie. A cela est venue s’ajouter 1’optimisation de 1’ensemble des moyens de
retenue — ceintures de sécurité, sieges et coussins gonflables de sécurité — qui équipent
maintenant I’intérieur des véhicules. D’apres nos études fondées sur des cas réels d’accident,
les coussins gonflables de sécurité frontaux permettent de réduire de 90 % les 1ésions graves
a la téte lors d’un choc frontal.

Dans un second temps, associée a la sécurité secondaire, la sécurité primaire — qui
permet d’éviter les accidents ou d’en limiter la violence — a elle aussi bénéficié
d’améliorations majeures, concernant tant le freinage que le comportement routier des
voitures.

Dans le cadre du projet européen de recherche TRACE, nous avons montré que
I’assistance au freinage d’urgence, qui est présente sur toutes les nouvelles voitures depuis
fin 2009, permet de réduire de 15 % le nombre des blessés graves ou des tués, et que le
controle dynamique de stabilité, qui sera installé sur toutes les nouvelles voitures a la fin de
cette année, permet de réduire leur nombre de 20 %.

Toujours dans le cadre de ce projet, nous avons évalué I’efficacité d’un ensemble de
systemes de sécurité primaire et secondaire qui équipent maintenant pratiquement toutes les
voitures neuves.

Pour apprécier la sécurit¢é secondaire, nous avons utilis¢é la notation de
I’EuroNCAP. Nous avons comparé une voiture « cinq étoiles » en sécurité secondaire,
équipée de I’assistance au freinage d’urgence et du controle dynamique de stabilité, a une
voiture « quatre étoiles » sans les équipements de sécurité primaire. Et nous avons observé,
sur la route, une réduction de 70 % des blessés graves ou des tués.

Les progres sont donc considérables : une voiture d’aujourd’hui est quatre fois plus
stire qu’une voiture d’il y a vingt ans. En revanche, une grande partie de ces progres reste a
capitaliser puisque les taux d’équipement de 1’ensemble du parc roulant sont encore
relativement faibles : nous n’en sommes qu’a 20 % pour ’ESC, par exemple. Or, si le parc
roulant était équipé a 100 % de I’ensemble des systemes de sécurité, le nombre des blessés
graves et des tués sur la route, parmi les occupants d’automobiles, baisserait de moiti¢ — a
accidents équivalents.

Parmi les nouveaux systémes de sécurité, soit en cours de développement, soit sur
le marché, trois nous paraissent particuliérement prometteurs.

Le premier est le limiteur de vitesse intelligent, qui permet au conducteur de fixer sa
vitesse maximale en fonction de la limite réglementaire applicable a 1I’endroit ou il se trouve.

Le deuxieme est I’appel d’urgence automatique, qui permet de mettre en relation les
occupants de la voiture avec les secours, et aux secours de localiser celle-ci.

Le troisiéme est 1’aide au suivi de voie, qui alerte le conducteur, voire corrige sa
trajectoire, si jamais il franchit involontairement la ligne.

M. le président Armand Jung. Ne pourrait-on pas généraliser la boite noire ? Cela
¢viterait de débattre sur les causes d’accidents.
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M. Nicolas Bertholon. Cela nous aiderait énormément mais, aujourd’hui, une boite
noire ne peut pas tout enregistrer. Par exemple, elle ne rend pas compte de 1’environnement,
et donc du cadre de I’accident. D’autre part, la 1€galité d’un tel dispositif est incertaine...

M. Jean-Yves Le Coz. Il faut savoir ce que I’on entend par « boite noire ». Aux
Etats-Unis, on utilise des crash recorders ou sont retenus en mémoire des éléments
dynamiques trés ponctuels, au milliéme de seconde pres, sur ce qui s’est passé au moment de
I’accident. Mais ils n’apprennent rien sur I’environnement.

M. le président Armand Jung. Nous disposerions au moins d’éléments techniques
et d’informations sur le comportement du conducteur.

M. Christian Sibrik, président de la branche « contréle technique » du Conseil
national des professions de I’automobile (CNPA). Vingt métiers sont représentés au
CNPA, du concessionnaire au démolisseur en passant par les auto-écoles — soit 90 000
entreprises et 410 000 salariés.

Le controle technique va bientot féter ses vingt ans puisqu’il a été rendu obligatoire
en 1992 — depuis 1986, il 1’était seulement en cas de mutation. Nous traquons, sur les
véhicules ayant plus de quatre ans, 398 altérations élémentaires dont 165 entrainent
I’obligation d’une contre-visite. Nous avons ainsi effectu¢ en 2010 un peu plus de vingt
millions de controles dans nos 5 434 stations.

Depuis 1992, I’état du parc s’est considérablement amélioré. Par exemple, on ne
voit pour ainsi dire plus de planchers troués ni de ceintures de sécurité rafistolées avec des
épingles a nourrice. En revanche, ce parc vieillit : 1’age moyen des véhicules est passé de 7,3
a 8 ans. Et sur ces véhicules de huit ans, le taux de contre-visites est de 25 %, contre 6 %
pour les véhicules de quatre ans. Nous pensons donc qu’il faudrait revoir plus fréquemment
les véhicules plus anciens.

Un controle prenant environ trois quarts d’heure, nous devrions également profiter
de ce temps pour diffuser aux conducteurs des messages ou des vidéos de sensibilisation a la
sécurité routiere.

M. le rapporteur. Rien ne vous en empéche.

M. Christian Sibrik. Certains centres le font. Mais le probléme est que les
¢tablissements, qui sont de plus en plus nombreux, se préoccupent de ce fait davantage de
leur productivité que de communication avec les clients.

Mme Pauline Johanet, coordinatrice « media et lobbying » au Conseil national
des professions de ’automobile (CNPA). Tous les dispositifs dont il a été question dans
cette table ronde sont indéniablement efficaces, mais ne concernent que les 2,5 millions de
véhicules neufs vendus chaque année. Or on en compte 37 millions en circulation. S’il y a
donc un message que notre branche « controle technique » souhaite faire passer, c’est la
nécessité d’un bon entretien de 1’ensemble de ce parc pour limiter le nombre des accidents.

M. Geoffrey =~ Michalak, directeur  technique « qualité, sécurité,
environnement » du groupe Dekra Automotive, membre de la branche « controle
technique » du CNPA. Le contrdle technique n’a pas pour mission d’inventer de nouveaux
dispositifs, mais de vérifier le bon fonctionnement de ceux qui équipent les véhicules tout au
long de la vie de ceux-ci. Or nous nous heurtons la a plusieurs difficultés. D’abord, comme
la plupart de ces dispositifs sont optionnels, nous avons du mal a savoir si un véhicule ancien



— 182 —

en est équipé. Ensuite, il n’existe pas de bases de données, qui devraient étre au moins
européennes, permettant de connaitre les dispositifs de sécurité de maniere a effectuer sur
eux les contrdles pertinents. Notre secteur s’applique certes a évoluer et a tenir compte des
nouvelles réglementations, mais nous nous trouvons parfois démunis devant les avancées
technologiques les plus « pointues ».

M. le président Armand Jung. J’observe qu’il est fait mention du controle
technique sur la carte grise : la police ou la gendarmerie peuvent donc vérifier qu’il a bien
été effectué.

M. Jean-Yves Le Coz. Les résultats des enquétes REAGIR sont assez clairs : parmi
les facteurs techniques a 1’origine des accidents, les ¢léments tenant a la conception des
véhicules jouent un réle bien moindre que ceux qui tiennent a la maintenance, notamment
des pneumatiques, impliqués dans 3 a 3,5 % des cas.

M. le président Armand Jung. Je vous remercie de la précision de ces premiers
propos, et je vous livre maintenant au feu des questions du rapporteur !

M. le rapporteur. La premicre, qui s’adresse a M.Le Coz, sera un peu
provocatrice. Certes, brider les véhicules a 130 kilometres-heure n’empéchera pas les exces
de vitesse en agglomération mais quelle logique y a-t-il a construire des véhicules qui
peuvent atteindre 250 kilométres-heure et, comme la limitation a 130 kilomeétres-heure
s’impose en France et dans de nombreux autres pays, a s’ingénier ensuite a mettre au point
des systémes permettant de réduire la vitesse ? J aimerais vous voir aller jusqu’au bout du

raisonnement : pourquoi estimez-vous que le bridage n’est pas une solution ?

M. Jean-Yves Le Coz. Parce que les études — dont les données détaillées sont a
votre disposition — nous montrent que, dans 97 % des cas, la vitesse de circulation des
véhicules juste avant I’accident est inférieure a 130 kilométres-heure.

Ne nous demandez pas de régler aujourd’hui la question sociologique, voire
philosophique, de I'utilité des choses inutiles...

M. le rapporteur. Je dirai plutét de la dangerosité des choses inutiles, ce qui n’est
pas tout a fait la méme chose.

M. Jean-Yves Le Coz. ...Nous ne pouvons cependant nous permettre d’attendre
sans rien faire et c’est pourquoi nous proposons d’autres solutions pour que le conducteur
puisse exercer sa responsabilité. Il reste que la décision de brider les véhicules ne peut étre
prise par un ou deux constructeurs automobiles. J’ai tenu a le rappeler en préambule, je viens
du monde du handicap et, pour moi, les impératifs de sécurité routicre 1’emportent
¢videmment sur les considérations économiques. Mais les constructeurs automobiles n’en
vivent pas moins dans un environnement concurrentiel. Autrement dit, ¢’est a la société de
répondre a la question que vous posez — car ce n’est pas une question industrielle, mais bien
une question de société.

M. le rapporteur. Cela mériterait de plus amples développements, car je ne partage
pas entierement votre avis. Au surplus, les aspects juridiques du sujet n’ont pas été évoqueés.

M. Jean-Francois Huére. Je vous retournerai la question, monsieur le rapporteur :
comment expliquez-vous le succes des voitures qui dépassent les vitesses limites ?
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M. le rapporteur. C’est sans doute que le budget de communication des
constructeurs automobiles est supérieur a celui de la délégation interministérielle a la
sécurité routiere !

M. Jean-Francois Huére. Il y a une autre explication : 1’envie d’aller vite. Les
constructeurs automobiles sont légalistes et préts a fabriquer les voitures qu’on leur
demandera. Mais nous vivons dans un marché ouvert, et vous n’ignorez pas que dans
certains pays d’Europe, on peut rouler tres vite.

M. le rapporteur. La principale explication est donc d’ordre commercial et, pour
ne pas porter préjudice a tel ou tel constructeur, il faudrait une réglementation uniforme. En
attendant, on construit des voitures pouvant rouler a 250 kilometres-heure ; la publicité
aidant, elles plaisent car on suscite une envie ; mais, en méme temps, on fait tout pour
interdire aux gens de rouler vite et on congoit des systémes extrémement ingénieux pour
limiter la vitesse... Tout cela est grandement hypocrite et mériterait un vrai débat. Reste que,
selon certains juristes, il n’est pas impossible qu’un constructeur finisse par étre attaqué en
justice pour complicité — via la fourniture d’engins dangereux — en cas d’accident mortel
ayant pour cause essentielle et avérée la vitesse.

J’en viens a ma deuxiéme question. De ’avis général, les constructeurs automobiles
frangais sont plutot bons pour ce qui est de la sécurité des véhicules et de I’adaptation d’un
certain nombre de systémes. Or, curieusement, nous n’obtenons pas les meilleurs résultats
européens en matiere de sécurité routiere. Comment expliquez-vous ce décalage ?

A quelle échéance estimez-vous, d’autre part, que 1’ensemble du parc automobile
pourra étre équipé d’un certain nombre des dispositifs qui ont été mentionnés, sachant que
I’age moyen des véhicules est d’environ huit ans et que 1’on achéte sa premicre voiture
neuve a 51 ans ?

M. Jean-Francois Huére. Nous n’avons pas d’explication au décalage que vous
évoquez. Nous I’avons dit tout a I’heure, la voiture ne fait pas tout. Les ndtres sont au
meilleur niveau européen ; du point de vue de la technologie automobile, il n’y a donc
aucune raison que nos résultats en maticre de sécurité routiere ne soient pas comparables a
ceux de nos voisins. Je note d’ailleurs qu’ils se sont bien améliorés depuis quelques années,
ce qui constitue une performance qui mérite d’étre saluée. Cependant, le réseau routier, la
structure du parc automobile et le comportement des conducteurs ne sont pas les mémes
partout : autant de sujets qui demanderaient a étre approfondis pour pouvoir répondre a votre
question. Ce qui est certain, c’est que la voiture, qu’il s’agisse d’une Peugeot ou d’une
Renault, est la méme dans toute I’Europe. Ce n’est donc pas elle qui peut expliquer les
différences de résultats.

M. Jacques Ehrlich. Je suis assez optimiste sur la question du bridage et de la
puissance des véhicules. Nous sommes en effet en pleine évolution : les valeurs attachées a
la voiture sont en train de changer, et je pense que le contrdle-sanction automatisé y est pour
quelque chose. La valeur « puissance vitesse » devient obsoléte.

M. Jacques Myard. Cela vaut-il pour les motos ?

M. Jacques Ehrlich. Peut-étre pas — mais c’est un domaine que je connais moins
bien. S’agissant des voitures, d’autres valeurs se substituent — contrdle automatisé aidant — a
la valeur « puissance vitesse » : le confort, la faible consommation, la sécurité¢ passive et
active. La période est donc tres favorable a I’acceptation de la technologie. C’est pourquoi je
suis convaincu que le LAVIA est I'une des options qui s’offrent & nous pour améliorer nos
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performances par rapport aux autres pays. Sachant le role que joue la vitesse dans
I’accidentalité, tout progres sur le respect des vitesses autorisées permet de réduire le nombre
de tués et de blessés.

M. le rapporteur. Le LAVIA est évidemment une solution. Mais ne risque t-on pas
de susciter un débat — qui est un débat de société¢ — sur 1’acces a la sécurité ? Il n’est pas
censé dépendre des moyens de chacun.

M. Jacques Ehrlich. Bien entendu, mais il faut un certain temps pour que les
technologies se déploient. Le processus est toujours le méme : une innovation est d’abord
colteuse et limitée aux véhicules haut de gamme, puis son colit diminue progressivement.
Elle peut alors se diffuser pour s’étendre a toute la gamme des véhicules. On 1’a observé
pour le limiteur-régulateur de vitesse controlé par le conducteur, dont tous les véhicules de
constructeurs francais sont aujourd’hui équipés. L’évolution sera la méme pour le LAVIA,
qui est un limiteur de vitesse dont la consigne vient de 1’extérieur, puisqu’il est couplé a un
systéme GPS et a une base de données des limitations de vitesse.

Notre discussion est pour ’instant restée centrée sur le véhicule. Le LAVIA, lui,
suppose une interaction entre véhicule et infrastructure. Nous devons donc essayer d’étendre
le débat au role des gestionnaires d’infrastructures dans la mise en place de ces systémes. Si
le LAVIA ne peut aujourd’hui se déployer comme nous le souhaiterions, c’est parce que,
pour disposer d’une base de données des limitations de vitesse qui soit a jour, il faut un
systéme d’information qui parte des collectivités locales — qui fixent ces limitations — et
couvre ensuite toute une chaine pour finalement arriver aux véhicules. Au-dela des
technologies embarquées, c’est aussi de cela — 1I’évolution des infrastructures et le modele
¢conomique qu’elle implique — que nous devons discuter.

M. le rapporteur. L’obligation de porter la ceinture de sécurité a suscité un vaste
débat et maintes contestations lorsqu’elle a été instaurée dans les années 1970. Elle a
cependant abouti & une baisse trés substantielle du nombre des victimes. Avez-vous
aujourd’hui en vue un dispositif susceptible de produire des effets équivalents ?

M. le président Armand Jung. Je m’associe a cette question. Bien qu’elle n’ait
jamais ¢€té présentée comme une avancée technologique exceptionnelle, la ceinture de
sécurité a permis de sauver des milliers de vies. Notre ambition serait de pouvoir proposer au
Gouvernement, a I’issue des travaux de cette mission d’information, I’idée « de génie » qui
permettrait d’obtenir un résultat du méme ordre. C’est pourquoi nous faisons appel a vos
lumieres. ..

M. Jean-Yves Le Coz. Il s’agit pour moi d’un dispositif dont nous parlons depuis
le début de I’apreés-midi, mais que fort peu de conducteurs — comme c’était le cas pour la
ceinture de sécurité au début des années 1960 — utilisent aujourd’hui : le limiteur volontaire
de vitesse, dont la généralisation pourrait avoir un effet aussi important que le port
obligatoire de la ceinture.

M. le président Armand Jung. Mais il faut une carte électronique. En ville, les
limitations de vitesse sont éminemment variables : ici a 30 kilométres-heure, 1a a 50 ou
70 kilométres-heure.

M. le rapporteur. S’il s’agit du limiteur volontaire, sa non-utilisation n’est pas une
infraction — contrairement a 1’absence de port de la ceinture.
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M. Jean-Yves Le Coz. Si les gens avaient connaissance de l’existence de ces
équipements et de I’'intérét de les utiliser et qu’ils en maitrisaient le fonctionnement, leur
efficacité en serait considérablement augmentée... Cela nous raméne a la question de
M. Houillon sur le délai d’équipement de la totalit¢ du parc. Je pourrais vous dire comme
tant d’autres, monsieur le rapporteur, que demain, la technologie permettra de régler tous les
problémes. Pour ma part, j’estime qu’il ne faut pas tout attendre d’elle, et que le grand pas a
déja été fait. Il reste a permettre a la population d’utiliser les dispositifs qui existent et dont
nous avons mesuré I’efficacité. Or moins de 20 % des conducteurs peuvent aujourd’hui le
faire. Autrement dit, il reste a trouver le moyen de favoriser 1’utilisation générale de ces
systémes — ce qui permettra des gains substantiels.

M. Ehrlich a relevé que nos préoccupations étaient centrées sur le véhicule. C’est
vrai mais, mé€me si cela ne peut déplaire aux constructeurs automobiles que nous sommes, il
nous faut aussi insister sur I’importance fondamentale de 1’éducation et de la formation a
I’utilisation de ces nouveaux systemes. Nous devons consacrer du temps aux acquéreurs de
véhicules neufs pour leur apprendre comment fonctionne un limiteur volontaire ou un
régulateur de vitesse. Par exemple, il est inutile de s’effrayer parce que la pédale vibre
lorsqu’on appuie un peu fermement dessus : cela signifie simplement que 1’ABS fonctionne
correctement. Il ne faut donc surtout pas relacher la pédale! Encore faut-il 1’avoir
expérimenté et ressenti.

Mme Francoise Hostalier. Contrairement au rapporteur, je pense que la sécurité
devient de plus en plus un argument de vente. C’est en tout cas ce que je constate dans mon
entourage. Comment vous, constructeurs, vivez-vous cette évolution, compte tenu des
limites que vous impose le secret technologique, puisque la sécurité fait I’objet de lourds
investissements en maticre de recherche ? Y a-t-il des « secrets maison » que 1’on ne partage
pas, ou existe-t-il des structures favorisant, dans I’intérét des consommateurs, les échanges
de technologie entre constructeurs ?

Ma deuxieme question porte sur le controle technique. Vous nous dites que 1’age
moyen des voitures a augmenté. N’est-ce pas dii a I’amélioration des véhicules ? Je constate
pour ma part que la carrosserie de ma voiture est impeccable au bout de dix ans. De méme
les pneumatiques. Bref, il semble que les véhicules d’aujourd’hui soient devenus inusables !

Profiter du contrdle technique pour mener une action de sensibilisation a la sécurité
routiére aupres des conducteurs — par exemple par des vidéos — me semble une excellente
idée. N’y aurait-il pas moyen d’y associer les assureurs, pour qui 1I’enjeu est également
important ?

Un autre point m’inqui¢te. Vous construisez des véhicules de plus en plus
sophistiqués. Mais assurez-vous la formation correspondante aux mécaniciens et autres
réparateurs ? Si je me permets de poser cette question, c’est que je suis tombée un jour en
panne en Auvergne avec un de ces véhicules, et qu’il m’a fallu attendre trente-six heures
pour étre dépannée !

Enfin, puisqu’il a été¢ question de la formation des automobilistes aussi, agissez-
vous aupres des auto-écoles et des lycées pour apporter vos connaissances aux futurs
conducteurs et les inciter a utiliser les nouvelles technologies de sécurité ?

M. Jacques Myard. Je suis frappé, a vous entendre tous, par la « balkanisation »
qui semble toucher la filiere automobile. Vous avez notamment expliqué que les progrés qui
avaient ét¢ faits sur 1’habitacle — qui protége les passagers — étaient tels que vous aviez di
donner leur « mode d’emploi » aux pompiers pour pouvoir 1’ouvrir ! N’existe-t-il vraiment
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aucun lieu — je me tourne ici vers les représentants du ministére — ou puissent se faire les
« connexions » sur tout ce qui est nécessaire a la sécurité ? Je crains que vous ne vous parliez
guere et que les informations ne circulent pas suffisamment...

M. le rapporteur. C’est une bonne question.

M. Alfred Trassy-Paillogues. En tant que président du groupe d’études sur
I’automobile, j’ai moi aussi quelques questions a vous poser.

En ce qui concerne le débat sur la puissance et la vitesse, I’avénement progressif du
véhicule électrique et du véhicule hybride rechargeable va conduire a 1’arrivée sur le marché
de véhicules a vitesse maximale limitée. Pour préserver 1’autonomie, celle-ci ne dépassera en
effet pas les 150 a 160 kilometres-heure. Or la puissance est utile pour certains dépassements
ou certaines situations critiques.

J’observe par ailleurs que les options constituent pour les constructeurs des sources
de fortes marges. Peut-on envisager qu’ils fassent un effort particulier sur les équipements de
sécurité¢ ? Je ne pense évidemment pas qu’aux constructeurs frangais... De méme, ne
pourrait-on standardiser 1’utilisation de ces équipements, afin de faciliter celle-ci, notamment
par les seniors ? Pour prendre un exemple, le régulateur pourrait se mettre en marche de la
méme fagon sur tous les véhicules, quel que soit le constructeur, Renault, Peugeot,
Volkswagen ou Toyota...

En vue de mettre au point le limiteur de vitesse « intelligent », le LAB a-t-il déja
conduit des études sur I’interactivité avec une signalétique verticale intelligente ?

Enfin, sans en arriver a la boite noire, complexe a mettre au point, ne pourrait-on
imaginer une boite noire pédagogique, a I’image de cette clé que M. Le Coz connait bien,
qui stocke pour le constructeur toute une série de données sur la vie du véhicule ? Il suffirait
en effet d’y intégrer des données concernant I’utilisation des régimes et la fluidité¢ de la
conduite, par exemple, qui seraient mises a la disposition de 1’automobiliste pour lui
permettre de s’améliorer.

M. Patrick Lebreton. Pour résumer, les véhicules neufs sont mieux équipés, mais
les véhicules anciens restent a équiper. Cela suppose une meilleure formation des jeunes
conducteurs et un vrai « recyclage » des conducteurs plus anciens — dont je fais partie.
A-t-on évalué le colit d’une telle révolution ?

Ma deuxieéme question concerne plus particuliecrement mon département de 1’ile de
la Réunion, ou I’on voue un véritable culte a la voiture, et qui compte aujourd’hui
430 000 véhicules pour 833 000 habitants. En 2007, derniere statistique dont je dispose, le
taux de véhicules neufs y était limité a 10 %. Auriez-vous des chiffres plus récents a me
fournir ? Cet élément a son importance puisque, vous I’avez dit tout a I’heure, on peut établir
un lien entre 1’dge des véhicules et ’accidentalité.

M. Lionel Tardy. Je reviens tout d’abord sur les éthylotests anti-démarrage. Nous
sommes tous conscients, monsieur Huere, que cela peut poser des problémes sur les
véhicules de série, notamment en cas de démarrage d’urgence. Je rappelle cependant que la
loi s’est bornée a instaurer ce dispositif pour les récidivistes de 1’alcoolémie au volant, et
avec un accompagnement. Pour le généraliser, il faudrait en diminuer le colit —nous en
reparlerons.
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Ma deuxiéme question s’adresse au CNPA. Vous nous dites que 2 millions de
véhicules seulement, sur les 37 millions aujourd’hui en circulation, seraient équipés des
systemes de sécurité les plus récents. Quel a été I’impact de la prime a la casse a cet égard ?
Si nous n’avons jamais eu de chiffres sur ce point, la mesure a tout de méme di contribuer a
abaisser un peu la moyenne d’age des véhicules. Quels véhicules les constructeurs ont-ils pu
vendre a cette occasion ? S’est-il agi de véhicules bas de gamme, ou aussi de véhicules
équipés des dispositifs les plus récents de sécurité active ou passive ? Il serait intéressant de
le savoir : en ’absence de normes imposées, le choix d’équipements de sécurité par les
acquéreurs dépendra de leur prix. L’ESC sera intégré sur les véhicules de série d’ici a la fin
de I’année. Plus les systémes seront intégrés d’office dans les véhicules, et mieux ce sera !

Je m’adresse maintenant au représentant du CEESAR. Si I’on parle bien de sécurité
des véhicules au niveau européen, la pratique et la réglementation ne suivent guere. Je pense
aux pneus neige, qui ne sont obligatoires que dans certains pays, mais aussi au suivi des
amendes, a la protection des véhicules ou encore aux pieces détachées...

Monsieur Le Coz, quelle différence faites-vous entre le limiteur volontaire de
vitesse et le régulateur de vitesse pour ce qui est de I’'impact réel sur la sécurité routi¢re ?

Je suis persuadé, monsieur Ehrlich, que le LAVIA constitue a terme une bonne
solution. Le probléme réside dans la mise a jour de la base embarquée, puisque les
limitations de vitesse varient suivant les communes et les départements. A mon avis, un
LAVIA en mode actif — avec un mode kick down permettant par exemple de « piler » en cas
de besoin — associ¢ a une base de données vraiment fiable peut étre efficace. La Haute-
Savoie est préte a étre département pilote pour la mise en place de ce systéme, mais il faut
d’abord régler la question de la base de données — gestion, mise a jour et aspects juridiques.

M. Jean-Jacques Candelier. Monsieur Sibrik, nous avons appris ce matin que des
milliers — voire des dizaines ou des centaines de milliers — de conducteurs roulaient sans
permis. Connaissez-vous pour votre part le nombre de véhicules qui roulent sans avoir passé
le controle technique ou dont les conducteurs s’abstiennent de respecter les consignes
données lors de ce dernier ?

Quant au bridage, si nous sommes tous conscients qu’il pourrait étre une solution,
on congoit mal que des constructeurs comme Ferrari puissent produire des voitures ne
pouvant dépasser 140 kilomeétres-heure. La mesure mérite donc une vraie réflexion, d’autant
que la vitesse est avant tout un phénomene de société.

M. Dominique Raimbourg. Monsieur Toussaint, n’y a-t-il pas parfois confusion
entre cause et corrélation ? Lorsqu’on affirme par exemple que ’alcool est responsable de
30 % des accidents, est-ce a dire qu’il en est vraiment la cause, ou simplement que la
présence d’alcool a été constatée chez un des conducteurs a 1’occasion d’un accident ?

Je m’interroge d’autre part sur le role du trafic dans les accidents. Le nombre de
véhicules multiplié par le kilométrage moyen induit-il un certain nombre d’accidents ?
Autrement dit, peut-on espérer faire baisser le nombre de ceux-ci par le report d’un certain
nombre de déplacements sur le train ou sur la marche a pied ?

Mes autres questions s’adressent plutét a M. Ehrlich. Combien cotte le LAVIA ?
Le consommateur peut-il espérer récupérer une partie de sa dépense via une baisse de la
police d’assurance ?
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M. Christian Vanneste. La plupart d’entre nous ont connu 1’époque ou la voiture
était un objet de désir — rappelons-nous la « mythologie » de la DS selon Roland Barthes ! —
mais il semble qu’elle soit désormais vouée a devenir un outil sécurisé, avec tout le
désenchantement que cela implique. Pour autant, sera-ce un objet égalitaire ? Si I’on s’en
tient aux véhicules les plus récents, les voitures les plus puissantes — et les mieux équipées —
sont-elles plus shires que celles a bas colit ? Les constructeurs se préoccupent-ils du cotit de
I’intégration des systémes de sécurité dans la voiture ? Avez-vous essayé¢ d’évaluer le cofit
minimum d’un véhicule équipé de tous ces systémes, accessible a tous ?

Plusieurs des personnes que nous avons auditionnées ont d’autre part insisté sur le
fait que conduire une voiture toujours a la méme vitesse sur un itinéraire présentant peu de
difficultés induisait un risque. L’endormissement est ainsi devenu I’une des premicres causes
d’accident. Avez-vous déja réfléchi aux moyens — et notamment aux moyens embarqués —
qui permettraient de combattre ce danger ?

M. Jérome Lambert. Que préconisez-vous pour lutter contre un phénoméne
proche de [D’endormissement mais néanmoins différent, [D’inattention? Je suis
personnellement frappé par les « records » qu’enregistrent les radars automatiques, pourtant
signalés par des panneaux. Sans aller jusqu’a ce qui se pratique pour certains trains, ou le
conducteur doit appuyer sur un bouton toutes les n secondes sous peine d’arrét automatique
de I’engin, existe-t-il des moyens techniques permettant de s’assurer de la vigilance du
conducteur ? Beaucoup d’infractions relévent en effet moins d’une volonté délibérée que de
ce phénomeéne d’inattention.

M. Dominique Cesari. Il convient de rester prudent : la technologie ne peut suffire
a garantir la sécurité routiere. Elle doit étre adaptée a ce que les conducteurs, dans leur
diversité, sont capables de faire : tout le monde ne peut pas utiliser de la méme fagon tous les

dispositifs.

Les performances de ces technologies sont du reste trés diverses. Les ESB ou les
ESC répondent en effet a des spécifications propres & chaque constructeur. A ce jour, il n’y a
pas de méthode commune pour les évaluer ou les valider. Il reste donc tout un champ de
recherches a mener dans ce domaine.

La ceinture de sécurité a certes constitué un réel progres, mais elle n’a plus rien a
voir avec celle des années 1970. C’est parce que son port a ¢été¢ rendu obligatoire que ses
performances se sont améliorées. Il faut donc accepter I’introduction de dispositifs qui ne
sont pas optimisés. C’est seulement a mesure qu’on développera des méthodes permettant de
les évaluer — en pratique mais aussi en laboratoire — qu’ils gagneront en efficacité. On peut
donc rester optimiste dans ce domaine.

S’agissant de la puissance et de la vitesse, je rejoins mon colleégue. Nous sommes en
pleine évolution, ne serait-ce qu’avec les véhicules électriques, dépourvus de boites de
vitesses, qui ne seront plus des véhicules a conduite agressive. Tout cela va dans le sens de la
sécurité. Nous pouvons donc — 1a aussi — étre optimistes.

M. Jacques Ehrlich. Pour ce qui est de la gestion de la base de données, monsieur
Tardy, il faut bien voir que nous avons a la fois une chaine d’acteurs et une chaine de
valeurs. La collecte des données sur les limitations de vitesse ne peut se faire qu’au niveau
des communes. L’information doit ensuite étre intégrée dans des bases de données et reliée a
une carte — autrement dit située sur la route. Une fois cela fait, il faut I’amener dans les
véhicules, ce qui peut passer par plusieurs moyens, dont les télécommunications. Certains
éléments de cette chaine de valeurs relévent a mon sens de la responsabilité de 1’Etat. Reste a
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voir ou placer le curseur entre Etat et opérateurs privés, ceux-ci assurant le formatage et la
diffusion des données. La constitution de la base de données est a la fronti¢re entre les deux.
Elle pourrait étre de la responsabilité de I’Etat ou des collectivités locales. Le projet BALI,
que nous avons développé dans les Yvelines, avait justement pour objectif de montrer la
faisabilit¢ de cette base de données et de définir I’organisation a mettre en place pour faire
remonter les informations jusqu’a cette base. Ce schéma est-il viable a long terme du point
de vue économique ? Je I’ignore, mais ’Etat ne peut en tout cas se désengager de cette
chaine de valeurs. Lorsque I’information sera disponible, les opérateurs privés sauront bien
s’en emparer...

En ce qui concerne le LAVIA, je parlerai de surcolt plutét que de colt. Ce
dispositif associe en effet le limiteur de vitesse, un GPS et une carte intégrant les limitations
de vitesse. Dans les années a venir, le parc automobile va progressivement s’équiper a 100 %
du limiteur de vitesse et du GPS. Ne restera donc que le surcolt que représente
I’actualisation des bases de données, qui peut étre estimé, en gros, a 100 ou 200 euros par an,
a la charge du conducteur, ou partagé avec les assureurs, ou encore intégré dans des
bouquets de services plus vastes.

M. Daniel Kopaczewski. S’agissant du bridage des véhicules, un autre ¢lément est
désormais pris en considération : ’impact environnemental. On sait que les émissions de
CO, sont liées a la consommation de carburant. La pression aujourd’hui exercée par les
pouvoirs publics en faveur d’une baisse de ces émissions conduit tout naturellement les
constructeurs automobiles a réfléchir aux meilleurs moyens d’assurer le respect des normes
environnementales. La limitation de la puissance des véhicules en est un — et il est de plus en
plus souvent évoqué.

Aussi surprenant que cela puisse paraitre, madame Hostalier, la sécurité n’est pas
vraiment un argument de vente pour nos concitoyens, qui privilégient d’abord, dans leur
choix d’options, la peinture métallisée, la qualité de I’autoradio ou les jantes en alliage, les
équipements de sécurité n’arrivant qu’en sixieéme ou septieme position. Nous n’avons donc
d’autre choix que de les rendre obligatoires...

Il existe heureusement des lieux d’échange pour réfléchir a la sécurité des
véhicules, monsieur Myard. Comme 1’a dit M. Huére, les constructeurs tendent désormais a
intensifier les échanges avec les pompiers des la conception des véhicules — de plus en plus
sophistiqués — sur lesquels ils sont appelés a intervenir. Nous plaidons pour étre associés a
ces échanges, comme devraient I’étre a notre sens les autres acteurs de la sécurité.

Quant a I’impact de la prime a la casse sur le renouvellement du parc, il a été assez
faible, la mesure ayant surtout servi a soutenir le marché a un moment ou il s’effondrait.
Sans les deux mesures de soutien que sont le programme bonus-malus écologique et la prime
a la casse, on aurait observé une baisse de ’ordre de 10 a 20 % des immatriculations. Cela ne
signifie évidemment pas qu’il ne faille pas encourager ce renouvellement : les véhicules
modernes sont bien plus stirs que les véhicules anciens.

A I’endormissement et a 1’inattention, j’ajouterai la distraction du conducteur. Si
une partie des accidents sont imputables a 1’endormissement et une autre a I’inattention, la
part de la distraction — manipulation de téléphone portable, visionnage de vidéos et j’en
passe — est en train de croitre.

M. Christian Vanneste. Il y a en effet des chauffeurs routiers qui regardent la
télévision.
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M. Daniel Kopaczewski. Dans certains bus, des panneaux invitent les passagers a
ne pas parler au chauffeur pour ne pas le distraire de sa conduite. Nous devons nous attaquer
a ce méme probléme de la distraction s’agissant cette fois des conducteurs de voitures
particulieres. Pour un certain nombre de dispositifs — qui vont d’abord étre installés dans les
poids lourds, car la réglementation les impose —, il faudra ainsi trouver un juste milieu de
maniére qu’une confiance excessive dans la technologie embarquée n’empéche pas
I’automobiliste de rester maitre et responsable de sa conduite. Il ne faut pas qu’il s’en
remette aux seuls équipements. ..

M. le rapporteur. N’y a-t-il pas la un risque ?
M. Jacques Myard. Bien sir !

M. Philippe Toussaint. Pour ce qui est de I'implication de 1’alcool dans les
accidents, monsieur Raimbourg, nous nous fondons sur les données du fichier BAACC,
alimenté par les forces de I’ordre — gendarmerie, police et CRS. Je rappelle en effet qu’une
prise de sang est systématiquement effectuée apreés tout accident corporel. Mais pour établir
de maniére certaine I’existence d’un lien direct, il faudrait davantage d’¢léments.

En ce qui concerne le report modal, il est particuliérement important pour nous de
disposer de données de trafic fiables. Auparavant, ces données — concernant notamment les
vitesses moyennes et les flux — nous étaient fournies par les DDE. C’est en combinant les
informations sur le nombre des accidents et sur ces données de trafic que nous pourrons
éventuellement déterminer si des reports modaux peuvent avoir une influence sur le nombre
d’accidents.

M. Jean-Yves Le Coz. Je m’abstiendrai de vous répondre sur I’inattention, la
distraction ou I’hypovigilance, puisqu’une autre table ronde sera consacrée a ce sujet.

Soyons clairs, les véhicules €lectriques seront au méme niveau de sécurité routiere
que les véhicules thermiques. L’¢€lectrification ne se fera donc pas au détriment de la
sécurité. Je précise d’ailleurs, a I’intention de M. Myard, que nous avons travaillé avec les
forces de secours dés le début de la conception de ces véhicules. Lorsqu’on sait que la
tension est de 400 volts en courant continu, on comprend que les pompiers redoutent de
mettre les mains dans la prise! Il fallait donc établir des procédures d’intervention
spécifiques, et nous les avons mises au point avec eux. Nous avons ¢€galement mis des
véhicules ¢€lectriques a leur disposition pour qu’ils puissent s’entrainer.

Pour moi, monsieur Tardy, le régulateur de vitesse est un dispositif de confort qui a
peu d’effet sur la sécurité routicre, alors que le limiteur volontaire est, lui, un dispositif de
sécurité routicre.

Les achats qui ont été faits grace a la prime a la casse se sont orientés, non vers les
voitures bas de gamme, mais vers les petites voitures, qui peuvent étre de trés haut de
gamme.

Lorsque nous avons évoqué la sécurité passive, nous avons omis un point important
: la compatibilité. Il existe en effet, dans les structures mémes des voitures, des sources
d’incompatibilité, qu’il s’agisse d’incompatibilités de masse, comme entre les petits et les
gros véhicules, d’incompatibilités de géométrie — véhicules plus ou moins bas ou hauts — ou
encore d’incompatibilités de raideur de structure — une petite voiture de structure molle
résistera fort mal au choc avec une grosse voiture de structure trés rigide... Introduire la
compatibilité¢ entre les véhicules dans la réglementation me semble donc s’imposer. Nos
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véhicules sont d’ailleurs compatibles entre eux — nous les testons les uns contre les autres
dans nos laboratoires d’essais.

Si I’arrivée sur le marché de véhicules low cost répond a une attente, elle ne se fait
pas au détriment de la sécurité routiere. Ils intégrent en effet dans leur conception un niveau
de sécurité¢ bien supérieur a celui des véhicules d’occasion sur lesquels leurs acquéreurs
auraient porté leur choix s’ils n’avaient pu s’offrir une voiture neuve. On peut donc dire que
ces véhicules concourent a la sécurité routiere.

M. Jean-Franc¢ois Hueére. Contrairement a ce que 1’on pourrait croire, madame
Hostalier, la sécurit¢ n’est pas un argument de vente — ce qui fait peser une vraie
responsabilité sur les constructeurs. Faites le test autour de vous: vous verrez que les
acheteurs sont avant tout sensibles au style ou a la couleur du véhicule. Pour eux, un
constructeur sérieux offre par définition une voiture siire.

Les taux de panne ont incontestablement baissé. Nous n’en sommes plus a la
quatre-chevaux qui tombait régulierement en panne sur la route des vacances : ne nous en
plaignons pas !

Mme Francoise Hostalier. Certes, mais la quatre-chevaux, la deux-chevaux ou la
4L, on la réparait soi-méme au bord de la route ! Ce n’est plus possible avec les véhicules
sophistiqués d’aujourd’hui. Ancienne enseignante en lycée professionnel et technologique, je
connais le profil des éléves qui choisissent la filiere automobile. Je m’interroge donc sur
I’adéquation entre leur niveau de formation et la nécessité pour les ateliers de réparation de
disposer de personnel de plus en plus qualifié.

M. Jean-Francois Huére. Il est évident que le niveau de formation requis pour
réparer une voiture est bien plus élevé qu’auparavant — c’est presque un phénomene de
société et cela va dans le sens de I’histoire. Mais nous prenons en charge la formation de tout
le réseau : a chaque fois que nous sortons une voiture, nous lui fournissons toute une gamme
d’instrumentation, de documentation technique et de moyens de communication. Nous
prenons ¢galement en charge la diffusion des équipements nécessaires a la maintenance des
voitures.

M. Nicolas Bertholon. Vous avez parlé d’'un LAVIA intelligent, monsieur Trassy-
Paillogues, avec une signalétique interactive. Nous avons des projets de recherche en cours
sur les communications de véhicule a véhicule ou entre véhicule et infrastructure et sur leurs
apports éventuels a la sécurité. A terme, on pourrait associer ces dispositifs au LAVIA, en
prenant en compte des limitations de vitesse qui ne seraient plus seulement réglementaires,
mais aussi contextuelles — liées par exemple a la météorologie ou au trafic.

Pour ce qui est de 1’alcool, je voudrais rappeler qu’un accident est le résultat de
facteurs multiples. Lorsqu’on dit que I’alcool intervient dans 30 % des cas, cela signifie que
dans 30 % des accidents, au moins un des conducteurs avait bu mais cela n’exclut nullement
d’autres facteurs. Nous essayons de les identifier tous pour déterminer les meilleurs moyens
de réduire les risques. Mais, corrélativement, la somme des taux d’efficacité des divers
systémes de sécurité active et passive dont nous parlons est largement supérieure a 100 %
— car il y a plusieurs fagons d’éviter un accident.

Je reviens pour finir sur les différences entre segments et entre générations de
segments. Si je ne vous ai parlé que des différences entre générations de segments, c’est
parce que ce sont les plus importantes : les améliorations constatées entre les décennies de
conception permettent de gommer les différences entre segments. Celles-ci subsistent, mais
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elles sont beaucoup plus faibles que les différences entre générations. Autrement dit, une
petite voiture d’aujourd’hui est bien plus slire qu’une grosse voiture d’hier. Par ailleurs, les
différences se sont réduites au fil du temps : on a commencé a homogénéiser le parc.

M. Christian Sibrik. Les véhicules sont en effet de plus en plus fiables, madame
Hostalier. Cela tient en partie a la détection précoce des altérations, qui réduit la gravité des
conséquences que celles-ci peuvent avoir sur I’ensemble du véhicule — car une rotule de train
qui joue, par exemple, entraine une usure irréguliere des pneus. Nous avons mené une étude
sur la prospective du commerce jusqu’en 2020 qui montre clairement que les véhicules sont
de plus en plus sirs et réclament de moins en moins d’entretien. Per¢cu comme une taxe il y a
encore dix ans, le controle technique fait aujourd’hui figure d’aide. J’ai ainsi contrdlé hier
une voiture de sport dont les quatre pneus étaient quasiment usés jusqu’a la toile: le
propriétaire ne s’en était pas apercu ! C’est dire combien nous avons besoin de pédagogie.
La fourniture de vidéos officielles par les pouvoirs publics nous aiderait a faire passer un
certain nombre de messages.

Mme Pauline Johanet. Je ne puis que confirmer les propos de M. Kopaczewski sur
I’impact de la prime a la casse. Les recycleurs d’automobiles, qui sont également représentés
au CNPA, ont eu a démanteler de nombreux véhicules récents et encore en excellent état, ce
qui leur a fait peine, mais 1’objectif premier de la mesure était d’ordre économique — et je
crois qu’il a été atteint.

Mme Hostalier a soulevé un point important. Les professionnels des réseaux de
constructeurs sont réguliérement informés des évolutions techniques des véhicules et formés
en conséquence, mais les mécaniciens et réparateurs indépendants, dits mécaniciens et
réparateurs automobiles (MRA), présents dans toutes les campagnes francgaises, peinent a
recruter des jeunes suffisamment qualifiés. Il semble que les éléves qui s’orientent vers notre
filiére — qui a son propre organisme paritaire collecteur agréé (OPCA) et ses propres CFA —
ont tendance a arréter leurs études un peu trop tot pour acquérir toutes les compétences
requises.

Afin de limiter la consommation d’alcool par les automobilistes, objectif auquel
nous ne pouvons que souscrire, la loi « hopital, patients, santé et territoires » encadre
désormais strictement la possibilité pour les stations-service d’en vendre. Le CNPA observe
néanmoins que cette mesure n’a pas modifi¢ le poids de ce facteur dans 1’accidentalité, et
déplore que les grandes et moyennes surfaces proches des autoroutes et des routes ne soient
pas elles aussi concernées.

M. le président Armand Jung. Je vous rappelle que cette mesure n’est applicable
qu’a partir de 18 heures.

M. Geoffrey Michalak. Les véhicules qui ne se présentent pas au controle
technique sont assez peu nombreux, monsieur Candelier : ils représentent moins de 5 % du
parc. En effet, non seulement leurs propriétaires s’exposent a une contravention, mais ils
sont régulierement relancés — la plupart des réseaux de controle technique achétent des
fichiers des véhicules immatriculés quatre ans auparavant. On peut en revanche nourrir
certaines craintes a propos d’une catégorie de véhicules qui sera prochainement soumise au
contrdle technique : les cyclomoteurs. D’une part, ils ne sont pas encore tous immatriculés
et, d’autre part, on ignore la proportion des conducteurs qui soumettront effectivement leur
véhicule au contrdle.

M. Alfred Trassy-Paillogues. Trois de mes questions sont restées sans réponse.
Elles portaient respectivement sur la possibilit¢ d’avoir une carte mémoire a vocation
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pédagogique permettant d’avoir une trace de la nature de la conduite, sur le prix de vente des
équipements de sécurité¢ et sur ’effort que pourraient consentir les constructeurs en la
matiere, et enfin sur la standardisation du mode de fonctionnement de ces dispositifs entre
constructeurs.

M. Jean-Yves Le Coz. Les ¢léments de comportement sont déja pris en compte,
meéme si c¢’est insuffisamment du point de vue de la sécurité routiére. Nous sommes capables
de créer des bases de données individualisées sur les effets environnementaux des modes de
conduite et nous travaillons aujourd’hui sur ces éléments, principalement avec des
gestionnaires de flotte afin qu’ils puissent intervenir. Ce sont aussi des €¢léments qui tendent
a prendre un poids accru dans la formation des conducteurs. Nous y ceuvrons d’ailleurs avec
les auto-écoles : une fédération du secteur développe un produit d’éducation a la formation
en sécurité routiere qui repose sur ce type de données. Il pourra ultérieurement étre proposé
aux particuliers.

M. Daniel Kopaczewski. En ce qui concerne la boite noire, nous avons
I’expérience de 1’¢laboration des cahiers des charges des deux éthylotests anti-démarrage
— I’un destiné aux véhicules de transport en commun de personnes, I’autre aux véhicules des
récidivistes de conduite en état d’alcoolémie. Nous avons eu de longs débats avec les
ministéres de D'intérieur et de la justice sur la nature des informations qui pouvaient étre
stockées dans ces dispositifs : si ’on peut faire beaucoup de choses dans ce domaine, nous
avons dii renoncer a y intégrer une bonne partie des éléments prévus, pour des raisons tenant
a la protection des données personnelles.

Jen viens a la standardisation des équipements. Un constructeur que je ne
nommerai pas — et qui n’est pas présent ici — vend un certain nombre d’équipements de
sécurité¢ dont nous avons parlé, en option, prés de dix fois leur prix de revient. Le TPMS,
instrument de mesure de pression des pneumatiques en passe de devenir obligatoire, ¢lément
de sécurité important qui permet également de réduire les consommations de carburant,
colte aujourd’hui 30 euros, ce qui n’est pas négligeable sur une petite voiture. On comprend
qu’un certain nombre de grands constructeurs soient peu pressés de voir généraliser tous ces
équipements, qu’ils vendent aujourd’hui trés cher en option.

M. Jean-Yves Le Coz. Que peuvent faire les constructeurs automobiles pour aider
a la diffusion de ces systemes ? Prenons I’exemple du controle de trajectoire : convaincus de
son efficacité et en mesure de le proposer sur la totalit¢é des véhicules, nous avons
volontairement décidé, lorsqu’il était en option, de le vendre au prix le plus bas.

M. Dominique Cesari. La standardisation entre équipements et constructeurs passe
aussi par la réglementation: dés lors qu’un équipement devient obligatoire, il est
nécessairement standardisé.

M. Daniel Kopaczewski. La réglementation est en effet tellement précise qu’on
aboutit de fait a cette standardisation.

M. le président Armand Jung. Je vous remercie pour ce débat passionnant.
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Table ronde sur les addictions et la conduite : Docteur Charles Mercier-
Guyon, secrétaire de la commission médicale de la Prévention routiére ;
M. Bernard Laumon, directeur de recherche a 'lFSTTAR (Ministére de
I’Ecologie, du développement durable, des transports et du logement et
Ministére de I’enseignement supérieur et de la recherche) ; Mme Claudine
Pérez-Diaz, chercheuse au CNRS ; Mme Héléne Martineau, directrice
adjointe de I’Observatoire frangais des drogues et toxicomanies ; M. Félix
Comeau, président-directeur général et M. Stéphane Vialettes, directeur
général de la Société Alcolock (fabricant d’éthylotests anti-démarrage) ;
M. Daniel Orgeval, président de I’association I-Tests ; M. Bertrand
Jermann, président de la société Ethylo (fabricant d’éthylotests) ;

M. Patrick Maroteaux, membre du bureau de I’association « Vin et société »
(acteur de la filiere viti-vinicole) et Mme Delphine Blanc, directrice des
relations institutionnelles ; M. Alexis Capitant, directeur général et M. Jean-
Yves Moreau, chargé des actions prévention et des relations avec les
partenaires, de I’association « Entreprise et prévention » (association des
producteurs de boissons alcoolisées pour la prévention du risque alcool) ;
M. Michel Vilbois, sous-directeur de I’action interministérielle (DSCR) et
M. Louis Fernique, secrétaire général de I’Observatoire national de la
sécurité routiére ; M. Hubert Berry, responsable du département
Ethylométrie et addictions au laboratoire national de métrologie et d’essais

Jeudi 1" septembre 2011

M. le président Armand Jung. Mesdames et messieurs, je vous remercie de votre
participation aux travaux de notre mission d’information, dont les conclusions seront remises
au ministre de I’intérieur au plus tard a la mi-octobre.

Je remarque que le theme des addictions, sujet de cette table ronde, a été présent
tout au long de nos travaux.

Je vous propose tout d’abord de vous présenter bri¢vement.

M. Bernard Laumon, directeur de recherche a I’Institut francais des sciences
et technologies des transports, de ’aménagement et des réseaux a I’ IFSTTAR,
(ministére de I’écologie, du développement durable, des transports et du logement et
ministére de D’enseignement supérieur et de la recherche). J’ai eu la chance de
coordonner une des plus belles études jamais réalisées sur les stupéfiants et 1’alcool en
maticre de sécurité routiére. Ce travail a été rendu possible par le Parlement, auquel j’adresse
mes remerciements.

M. Charles Mercier-Guyon, secrétaire de la commission médicale de la
Prévention routiere. Je suis médecin, secrétaire de la commission médicale de la Prévention
routiére, membre du groupe d’experts Alcool-drogues-médicaments a la Commission
européenne et représentant frangais au CENE