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Introduction

[ S&4 &aAdGdza G6A2ya RS ONRAS RQdzyS LRt AGAIldzS Lldzo €
nouveaux et imprévisibles. Dans la plupart des cas, une période longue de véritable cécité a
LINBOSRS f QS YSNES yuaeSorne disibladheBeméntévidebt AR dizd f Q2y &S
demande comment ce qui se préparait a pu étre méconnu

[ RAFFAOAzZ 6§S RS tQlylfteasS Sad tASS v € Ydz
O2yedzZaAdzS f SdzNB STFFSGad [ QF OOARSY G LIt AGAI dzS
compris comme une séquence dont il fautalyserda chronologie, emlistinguant les

AN} yRSa OF(GS3A2NRSA RQS OGSy &Noteylaiqualith dizkésuiia®. y (i A y

WQlF A ©@S0Odz nn Ftya RQS@2fdziAz2y RS fI &ASOdzNAGS
Y2y FOUGAGAGS RS NBOKSNEKIS NRISHEO SO R SR & YO SAEYLISINTI2
2LISNF GA2yySttSd 9ttS | SGS I OljdziaS RIya RSa
LI adalkyd LIN fQFfO22ts €S aARI 2dz RQlI dzésNBa Tl
FOGAGAGSE YQ2y U FlLAGE®OAXIINSY RNS t ®F W8S NB dzéizgt §
désintegre.

[ QF y I fjé@réSenty ddge 2 dzhldefddrdeiéristiques particuliéregslprincipaux

mécanismeRk S CofyhklidRiolzhelle et décisionneli® sont conjugués pour aboutir &

la paralysie actuedide lapolitique de sécurité routierd. Sa 062y & NBadz GFGda RS
RS Hnmo yS a2yid LI & FGaNAodzZ 6t Sa £ RS& RSOAA
Y20AfSa Sald €S aSdzZ FIFOGSdzZNI RS ASOdzNARGS AYY
fYOMGAFGA2Y RS &l YAAaS Sy dzdz@NB NBadzZ §S RQdzyS
/'S RSNYASNI 4dz008a RS I LRtAGAILdzZS AYAGASS FA
YEAYUGSYAN f QS@2ftdziAz2zy t fF o0l AaadS RSpas QF OOAR
de 2012, les premiers signes étaient apparus lors de la dégradation du permis a points par la
droite «populaire» fin 2010

Lesdécideursgestionnaires ont méconnu deux faits dominants

f Les deux seules actiopslitiques qui ont infléchi de faconrdad A S t QA Yy & S O dzNA
NRdzi ASNB o0Sy RSK2NR fS& 3IFAya NBIdzZ ASNR 2
f QAYVFNF a0 NHzOG dzNBUO T 2y i LIRNILS adzNJ £ @GAGSaE



1 Un ensemble de dispositifs profondément asociaux se sont mis en place pour
Yy Sdzii NI £ A03ASING fRBSETFTORQMI N Sad Lfa yQ2yd LI &

Le contexte

Unexécutifqui a été inexistanau niveau décisionnelepuis 2 ans dans le domaine de la sécurité

routiere@l RS@2ANI LI aaSNJ £ fQFOGS Rdz FlrAdqurue f1 RSAN
premiers mois de 2013, le nombre de tués sur les routes avait été réduit de 1054 a 900 par rapport a

flI LISNA2RS SljdA@lIfSyidS RS wnmu o6mpn (dzSa Sy Y2Ay
20aSNS> I Y2 NIritdxSiaS Sayh SLOt Sdghl oy GLI2tdzNpct S & el dzf G NB LI
OSGdGS RSANIRFKGA2Y @I &S LRdz2NEdIZAGNBE Sy fQloaSyos
Lasituation O dzSt £ S yS R2A0 LI & siGNB FGGNRO6dzSS t dzyS C
dysfonctionnements fatement identifiables

1 absence deolonté delLJr a & 3S t ¢ QI OGS | dzE yA @Sl dzE € Sa LIk

f RAALI NRGAZ2Y Rdz OF N OG8NB AYyUSNXYAYyAalUSNRSE RS
comités interministériels au cours des deux derniéres anoégdst a QSy SGF Al (Sydz
décembre 2002 au 1 juillet 2005 pour piloter la réforme voulue par Jacques Chirac)

f LISNIS RS I O2yiAydzAGS RlIya tQlFIOGA2Y FTRYAYAAI
ans. Rappelons que Christian Gérondeau a occatié fonction trés technique de 1972 a
1982);

1 fonctionnement inadapté du Conseil National de Sécurité Routiére qui a accumulé des
réunions de bureau et de commissions ocanpdes dizaines de personnes, produit une
quantité impressionnante de textes, 5@ NB O2 YYI YRSNJ f I Y2AYRNB RSC
adzNJ £ QA y & SdepizNhoteSbral®zi A § NB

T F2y0GA2yySYSyid AYFRFLIIS Rdz / 2YAGS RSa SELISNI:
O2y RdzZANB &S84 (NI Ol dzE 2dza lj dzQt dt dpératidhaeRey, Wil y Rl ( A
FAadzZNBENJ a2y NS RS IINIYyid Rdz 62y F2yOuAz2yyS)
Sécurité Routiere

 F2yOlA2yySYSyld AYyFRFLIGS RS fQhbL{w ljdzA yQF LJ
définir une méthodologie de collect@ordonnée des connaissances au niveau
départemental, alors que la décentralisation rendaient cette fonction indispensable. Non
seulement le projet Vibrato destiné a créer les observatoires départementaux de la vitesse a
SOK2dzSZ YI Aa f Qfes vitsdeBa aieddrdifRu nfoménkod gek données
LINBYFASY (G dzyS AYLERNIIFYOS ONRUGAIdZS LI2dzNJ SOl t dzf
vitesse maximale autorisée sur le réseau bidirectionnel

f RSOSE2LIISYSY (i RQdzyS 2 LIJR a ARISA 2 yO | 20NN ayAASAYSSS/oi1  1H4 2
la vitesse maximale sur les voies bidirectionnelles, a des argumentaires consternants
GSY2A3AylLFyid RQdzyS A3Iy2NryOS RNIYIF{dAljdzZS RSa &dz
intensité exceptionnellesans la moindre réaction dpsuvoirs publics

Dans ce contexte, il est indispensabéemtoduire uneanalysede cette situation et de faire des
propositions sur ce que pourrait étre une politique pragmatique et efficace de sécurité routiére.



Pourquoi ce texte personnel alors gue fais partie ducomité des experts ?

Les décideurs qui commandent des expertises sous estimdiffdeence fondamentale entre
f OSELISNIAEGS Oralyi t+ RSOSE21LIISNI RSa O2yyIlAaal yoOSs
décisions.

1 La majoritédes chercheurs ont pour objectif de faire progresser les connaissances dans un
R2YIFAYS LI NIAOdzZ ASNXY Lfa LINLHSYG RQdzy al @2ANJ
collectivité de pairs et tentent de le développer, en détruisant éventuellement urteepe
OS ljdzA SiGlFAG 2dzaljdzQl f2NA | RYAad LYFIAYSNE FI J
et des expérimentations, sont les procédures excitantes et valorisantes utilisées par ces
LINE RdzOG SdzNE RS y2dz@8S| dzi S® L fzetyle? Earrlot dardb cet |j dzS RS
SyaSyotS RS LINPRdzOGSdzNAE RS &l @2ANX Lt Fldzi al
O02YLX SES RQFFFANNI(GAZ2YyA RSLRdZINBdzS& RS Ot ARAI
faussaires qui opérent dans le domaine de la recherche coname tutes les activités
humaines.

1 Les experts en prise de décision (expertise opérationnelle) ont pour mission de définir,

O2YLIWiS (Sydz RS fQsilid RSa Oz2yylAraalyoSas fSa
donné, ou le meilleur résultat possible dann domaine particulier. lls doivent exploiter le

connu et se mettre a la disposition des demandeurs. Alors que le chercheur est confronté a

dzy S NBIfAGS &2dz@Syid O2YLX SEST ¢S O2y (NI ATyl yi
RSOA aA 2fffaci@ RS RBDESF SOFNILSNI 1 O2YLIX SEAGSSE £ QA
YSadzaNBa aAYLX Sa | dzE NB&adzZ GFG& | a&adNBa azyid O
RSfFA& O2dzNIia LI N £fSa RSOARSdIzZNBE I rnellgdes | @2 A NJ ¢
OK2AE LRtAGAIdSa RS HanH YQF LI & S3GS LINR RdzZA
Chirac a annoncé que la sécurité routiére serait une priorité de son quinquennat le 14 juillet
HAnH® ''yS 22dNYSS RQSO2dzi S tRie 18seftdSigicile S RS
comité interministériel de sécurité routiére qui a défini et annoncé la nouvelle politig@:S &

tenu le18 décembre. Les décisions clés étaient simples et peu nombralessmées a

mieux faire respecter les vitesses maxinsadgitorisées, le résultat a été rapide et important.

1 Lajonction entre les deux pratiques peut étre indispensable. A la fin des années-gogtre
dix, les études disponibles pour établir ou infirmer un excédent de risque lors de la conduite
a2dza Sty@iSy RiddzOl yyloAa SGFASYyd AyadzZF¥fralyiasSa 2
RSYFYRS Rdz t F NISYSyds dzy LINP2Sd RQSGdZRS NBdzy
mortels (12000 en deux ans) a été établi. Il a été financé, organisé, conduit a son terme et la
conclusion a été acceptée au niveau de la communauté scientifique mondiale. Fumer du
OFyylroAa I OONRBniG S NRaldzS RQlFOOARSY(d Y2NISt
dzy FL OGSdNI LINPOKS RS RSdzZE Rdz NIeblj dz8 RQs G NB A



Quel comportement adopter dans un tel contexte

En présence de situations exprimant sous des formes diverses une inadaptation des procédures
Fo2dziAaalyd £ dzy of20F3Sx 2QSONRa Si 2QF RNBa
rendspublics (sur le siteeww.securiteroutiere.org) sans me dissocier des organismes dont je fais
LI NOHASS Afa YQIFLILRNISY(G G2dz22dzNE 1jdzSf ljdzS OKz2aSx>
des désaccords eles mauvaises pratiques. Les polémigues font partie du fonctionnement social, y
O2YLINRE& | dz aSAYy RQdzy O2YAGS RQSELISNI&®
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Outre cette introduction, je résume les problématiques actuelles qui me paraissent les plus critiques

dansun texte de synthése précisan £ S& F2yRSYSyidia RS f QI OlAz2y LRf Al
circulation et trois notedlustrant des dysfonctionnements évidents dans des domaines critiguas.
quatriemeproposedzy’ OF f Sy RNA S NJ LJ2aldbBrhidreehvidagd uh problaluedétieuj dzS

jdzA @1 O2yRAGAZ2YYSNI £ Ll2aaAiroArf Al appR&es@2 y RdzA NB  C
réduction des vitesses maximales

la problématique de la vitesse,

note sur & coordination entre le niveau départemental et le niveau national

notesuf S AAYAAUNB ljdzA | FNIFLIIS f Q20aSNBIFGAZ2Y &l
note sur la lutte contre la désinformation.

note sur le calendrier possible pour les décisions politiques.

y20S &dzNJ £ S& LINRPoOofsYSa SOKAILdzSa O2yOSNYFyd f¢
exlSNAYSYy Gl GA2Yy 2dz dzyS SOl fdzr GA2Yy O2yOSNYIlya f
vitesse maximale autorisée sur le réseau bidirectionnel,
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Résumé de ma démarche

IS GSYLlA RS aétatties bEDKSazZNRS QR S dzin@ntTait & Ohoix de @@uied G I Y
des avis sur les décisioafficacesen temps utile et nomlans des délais indéterminés

Une démarche de sécurité routiere ne doit @dee un catalogue couvrant tous les aspects du

probléme poursatisfairetout le monde. Elle doit reposersurufigp y RQI Ol A2y SELX 2A 0
AAYLX S&a Si O22NR2yySSa SyiNB StftSas R2yild f QSTFFAC
RSa RSOAaA2z2ya FFLAOG LINILGAS RSa OK2AE ONRGAljdzSasz A
retenues.

Lesucces de la réforme de 2002 a été construit en quelgues mois par une équipe réduite. Les
mesures efficaces étaient au nombre de trois (fin des indulgences, faibles tolérances sur les excés de
vitesse, développement des controled Ndade @e dispositiisutomatisées).

Dans de tels domaines, plus les démarches précédant les décisions sont nombreuses et complexes,
notamment quand elles exigent des études préaldble LJ dzd f S NfeiEljedr®deBeQS OK S O
gestion des dux derniéres années, la mulligité des intervenants, 8 RA @S NS BGS &4 RQ
désinformation développée dans la majorité des média® | 6 a Sy 0S RS 02 YYdzy A OF i A z
des pouvoirs publicy/ S LJSdzii 1j dzS O2y RdzZANB t f QSOKSO aix fQoil


http://www.securite-routiere.org/

lseNF AG F0ad2NRS RS &S 02y iSyGdSNI RS YSGGNB Sy OF dza
désorganisation profonde de tout le dispositif administratif de gestion de ce domaine complexe. Le

0N yAFTSNI RS&a NBaLRyal oAf AdwSrdamahiamenshprgfandsiddé NE RS f ¢
f QF RYAY A &G NI (dédsnffastR@ures ét aupGiaataiekiricgur onistéres qui agient

les mots (développement durable, transition énergétiqgbiediz £ A Sdz RQI IaNétrlitdS O O2KS
une routine fonctionne# qui avait des capacités opérationnellpsQl 6 8 Sy OS RQAYy @Said A aa
LISNE2YY St SG Sy ONBRAGA RIya £5 R2YHEAYS RS fQ26a

erreur majeure de nature politique. La réparer exigera du temps, des moyeng@ttsune
O2YLINBKSyaAzy Rdz y2dz@St SlidzAft AONBE Lt I a&adzNENJ Sy dN
acteurs locaux.

Dans le cadre décisionnehel proposition de réduction de la vitesse maximale a 80 km/h avec une
double contrainte a été recomandée par le comité des experts

1 application possible sur tout le réseau bidirectionnel, ou sur une partie, en fonction de
ONRGENBAa fASaE £ fQAYTFNI &aiGNUzOGdzZNBE O NJ LILIR2 NI RS
f QF LILX A OF GA2Yy Snibdélis&tion ddldps effefsiad niveadzdedayisturs
départements (description des voies concernées, de leur trafic, de leur accidentalité). Cette
LINP LR AAGAZ2Y Sad AY3ISNIOGES ldz LXFY 2LISNI GA2YYS
produira une rédutton minime de la mortalité. Ce sont les voles plus circulées (les plus
SINE& Fdz 1Af2YSGNS LI NO2dzNHz0 > ljdzA a2yid S &AS:
1Af2Y8GNB RS @2ASod / QSaid t fSdz2NJ yADShdz |j dzS f ¢
importante de la mortalité,

1 expérimentation ou évaluation de la mesure retenue envisageant trois modalités. La
O2y Ot dzaAaz2y | f § d2QINISH S OR D Mdzf RMIRAEZS WS £ | YS & dzNB
AYYSRAFGSYSyd 8ad S3LtSYSyld QBREENBNISE 161 ¥MHES OF
de la réduction de vitesse a 80 km/h.». Il serait plus clair de dire que H1 et H2 sont
inapplicables dans des délais courts.

5lya £S48 RSdze OlFLaz tS8 O2YAGS RSa SELISNI&E yaoSaid L
mais sur son réle. Une partie veut utiliser ce contexte décisionnel pour accroitre nos connaissances, il

LX F ARS L}RdzNJ £ O2YLX SEAGS O0ARSYUGATAOIGAZ2Y RS OF i
RQS@GlItdz A2y 0d | yS | dzii NBie unk adtlorisinble, bpérdsanndl@Nt: 3 Y G A |j d
produisant des effets importants dans des délaiscoit® 2 LILI2 aA GA 2y Sy iNB O0Sa 2L
adzZFFAal YYSYy(d RS@St2LJJSS>: Ff2NBR 1jdzQSttS @I RSGSNY



Comprendre le réle dominant de lavites OA AAT O 1 8 AAOET T BDOAI E

Deux aspects dominerit QF QG A2y Adz2NJ 1 @AGSaas

Lt FI dzii sé&jaste ylicS dhsiméIpdlitique de sécurité routiére et dans une
politique globale incluant des objectifs écologiques et économiques (équilibre de la
balancedes paiements, dépenses des ménages)

1 Il faut distinguer les deux aspects complémentaires des décisions prises dans ce domaine

0 Modifier les vitesses maximales autoriségsolitique de 1973)
o Rendre plus crédibles les dispositifs destinés a faire respetds limitations de
vitesse(politique de 2002)

Le raisonnement sur la vitesse

[ QSTTFAOF OA lIGpolddue de aéaurity o fierdRiKite des critiques qui sont a la
mesure de son succes

b LRfAGAIdzZS RS &S O diduésyirudBedaiérodgddd unéasion éirad@dn 2 S RS
LINPOESYS LINARGATSIALYOH fI NBalLRyaloAfAdsS RS f Qdzl
vitesselad 2 Yy S az2fdziAz2zy aSNIAG RS YSGGUNB Sy LI I OS dzy:
systéne complexe associant usager, véhicule et infrastructuidle exploiteraisimultanément les
NE&daz2dz2NOSa RS I O2yylAaalyOSs RS fQAYT2NNIGAZ2Y
échappant a la tristesse dusgrveiller et punir !

Cette@dA aA2y yQSaid LI & NBaASNWBSS | dzE | ROSNAIFANBA RS |
GrAiSaasSo 9tfS aQ20aSNWS sS3ALESYSyd Rrya £S Y2yRS
rationnel allant de la connaissance a la conviction, puésmodification du comportement via une

politique éducative adaptée est un concept majeur des sociétés scientifiquement développées. Il est
renforcé par des concepts relevant de la faciliggdzA @2y G RS I y2GA2y RQlI O0S
biaisédes conséquencesconomiqueR Qdzy S NB RdzOU A2y RSa @AiSaasSa RS
G NASGS RQSO2y2YA&aisSa | dzE OF LI OAGSE 02y OSLIidzSt t S
dans le PIB.

Ces jugements trés critiquesnt amplifiés pard® SRA I & ljdzA YS&dz2NBy G  F  |j dz- §
la violence des propos échangés et non a leur pertinence. Dans le méme temps, le succés des

politiques de sécurité routiére prises dans leur sens le plus large est exceptionnel. Etiadgsénpar

16 lamortalité au kilomeétre parcourdepuis le début des années soixante. Aucun probléme majeur

RS &l ydS Llzof AljdzS F2NISYSyd RSGSNNYAYS LI NI RSa Tl
LYF3IAYSNI ljdzS fF Y2NIFfAGS fidnSuadladedentdrit®Ogonrfaiz | dz G o
F d2AN) SGS Y2ZRATASS RlIya £Sa YsYSa LINBddads A2y a |jd
yQSad LI & dzy Y2O0AF RS alGAaftrOGAzy 2daAGAFALFIY(d RS
de la route demeureal premiere cause de déces des jeunes adultes et nous avons encore des progres
possibles a accomplir.
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Nous sommes confrontés & deux déviances trés différevitest S RSy A S f Qdzi2 LA S o

INL]SdezQ)\t yQe | 1jdzS RSdz:E

Ledéniy OQSaild | PdzyiRQR
Sa S v i B kilen&trafyd par€ariNgldzt | G A 2 y

dans la productiolR S (i 2 dz& f
vitesse:

S (I8 S
| ARS

1 Le premier est actuellement stable (0,2% de croissance par an dep@s 2&fite
stabilisation est antérieure a la crise économique amorcée en juillet 2007. Comme
f QAYyaSOdz2NR GS NP dzi A sidNgixdesSarhuantsSia satisfsotizh des F I Ol 2 NA
0SazAayasx fI FlrLAofSaasS RSa NBGgSdaMzaSRSaQeidaz Ha
provoquer cette stabilisation.

T [ @AiGSaasS Yz2eSyyS RS OANDdzZ FdAzy F SGS ¥F2NI
fQF OGA2Yy &adz2NJ OS FIF OGSdzNJ OF dza | € j dzZA S E LJ A |j dzS
observéegy RSK2NE RSa FOGA2ya adzaNJ fSa OSKAOdzZ S&a S

[ Q dzii: 2lleJsoSsiste a exprimer un excés de confiance dans la préoccupation sécuritaire et le
O2YLRNISYSYyid NIdGA2yyStf RSa dzal 3SNA SiG RSa aidNuzOi

 DesYySadz2NBa OF LI o6fSa RS NBRAANB F2NISYSyd f QAya
LJ& FR2LIISSa S fSa OFdzaSa RS OS NBTdza RQIF 3AN
applications limitées et il faut les soutenir, mais sans espérer une efficacitémaajeourt
terme. Il est possible de placer dans cette catégorie
o !'dz YyADBSIdz RS fQ!yA2Y 9dzNRPLISSYyySs dzyS 4&2dzy
pression privilégiant des intéréts économiques a court terme :
A Le refus de créer une limitation de vitesse adastruction pour les
véhicules a moteur qui produisent le plus grand nombre de victimes
OP2A0dzZNB & LI NI AOdzZA ASNBa S vY2d2a0x | f2
poids lourds et les dewoues les moins puissants (cyclomoteurs et scooters
de faiblecylindrée),
Al t£tSyYyGdSdaNJ RS I YAaS Sy dzdzNB RS
YIAa R2yld StfS RAFTFSENB Sy LISNXYIFIySyO
généralisation des dispositifs de type LAVIA et des enregistreurs
RQSOPSYySYSyita 6o02niSa y2ANBaovo
1 Une visiortrop rationnelle du comportement humain prétendant obtenir une réduction de

d.

YSa
S f

f QFr OOARSY(GlItAGS Sy SELX2AGLyd €8 O2dzL)X S S Rdz
RQOQSOAGSNI RSA O2YLERNISYSyidia RIyasSNBdzEsd / QSai
O2yGNB S GFolF3aAayYS adzaNJ £ QSYydzYSNI GA2y RS 1 f
fdziGdS O2yGNB tQlFf 022t A4YS Sy LINIFyd RS OANNI

contentant de recommander de sauter et de moins manger.
o Il faut bien entendu gpliquer la nature du risque, sa gravité et ce qui le produit, mais
OSGGS RSYINDKS yQSad 1jdzS fF LINBYASNS LI NI
O2y Yyl A&aalyoOS YyQAYLI AljdzS LI & 1ljdzS t Q2y NBO?2
O2y FI Ay Odz RII2GRLANG S S yF AlySVIASNIS Y lj dz§ t Q2y
Y2RAFAOIGA2ya RS O2YLRNISYSy(d 1jdzQStfS AYLJ



o 'LINBa fQF OOSLIilI A2y RSa O2yylAaalyoOoSasz Af
RS&d O2yiGNIAYyGSa ljdA @2yl LINRROA NBSRSE& QNS 2
RQdzy S FaGAGdRS NI GA2yySEtS 20GSydzS LI NI tQ
pédagogie. Les chercheurs qui approfondissent la compréhension des mécanismes
GNBa RAOGSNE RQIYUGAOALI GA2Y Si R Aol SNLINEG
nous démontrent pourquoi leurs recherches justifient le pessimisr@imé dans ce
paragraphe. La conduite est un phénomene banal, habituel, trés automatisé. A
f Q2LII2asSs f QF OOARSY(G RSYSdzaNBE KSdzNBdzaSyYSyi
exprimed 2 dz@Sy i dzyS O2YO0AYylA&a2y RQSNNBdzZNE RS (
LI & F@2AN f QSaLI2ANI RS RS@OSt 2LIISNI dzy S 02 Y LJ
dzal ASNBE F2yRSS adzNJ f I O2YLINBKSyaiAzy RS&a Y
y2dza NB &A 3y S NixédansidePsdicghddorit Eb8sTsadimes-assurés
j dzQSttSa T2y OiAz2yySyldoe /SGiGS NBdzaaAaaGsS Sai
BSKAOdzf ST bt SuRASYAT NI2aYTLDRXDIISAYNSR/ (1S G NB a & A Y LI
notamment le respect des vitesses maximaledz(i 2 NA 4 SSa LJ NJ f Qdzal 3S
automatiques.

3/ la réalité

[ S& LISyltAaasSa y2dza SELX AljdzSyid RSLMzza f2y3dSYLHA
sanction est tres lié:

f Fdz YADOSIdz RQAYGSANI A2y a20A1fS RSa LISNER2YYS.

1 ala gertinence des contréles,

1 alafacilité et a la qualité de leur mise en oeuvre,

T £ fF NIYLARAGOS RS, fQlyy2y0OS RS I alyOiAizy

T £ tF O2yaidlyO0S RS al YAAS Sy dzzdNBxX FFOAfAGS
acceptation.

Cesfacteurss®@2 YOAYSY (G t RSa& OFNIOUGSNRAGAIdzSE O2YL}R NS
est plus faible, la société et les individus ayant créé une forme de hiérarchisation de leur acceptation

ou de leur rejet qui peut étre en contradiction compléte avec dgérences fondatrices de la vie en
A20ASGS® [Sa GA2fSy0S8a FLAGSA FdE FSYYSa y§ azyi
b £ QFdziNBsE O02YYS tI O2yaz2YYlLiAzy SEOSaarg@dsS RQl tC

Avec cette grille de lecture, nous pouvolss¥LINS Y RNBE f QS @2t dziA2y RS 1 Y2
fonction des décisions qui ont modifié le systeme, notamment depuis le CISR de décembre 2002. Les
vitesses de circulatioabservéeont été réduites sur tous les réseaux, sans que les vitesses
maximaksautorisées aient été modifice®Q | dzi NBE& T+ OGSdzZNE RS NR Al dzS yQ2
AAIYATFTAOIGADGSEa RS QI OOARSYyGFEAGS ljdza £ SdzNJ Sad |
Q022 YIAa SIALESYSYyd (6 MITISdESRYQBA LK Gl ¥ ES 2
beaujolais nouveau et duikest des nétres et nous savons maitriser la premiére avec des
YSUK2RSa YAffS FT2Aa& L dza SFTFFAOFOSa 1jdzS fpdur SO2y
un usagese compteSy | Yy SSa Frégymde pdssiahludieur§faisidevant un radar
Fdzi2YlFGALdzZS RIFya fF YsYS 22da2NYySS® [ Qdzal ASNI 02y OS

Tk
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que celui qui est contrdlé avec une alcoolémie dépassant le seuil Iégal desea gasant une

commission médicale aux moyens ridiculement faibles et finira devant un juge qui abandonnera

toute velléité de prononcer les peines de prison ferme prévues par la loi (toutes les places des
LINAa2ya FNIyeAaSa ¥ORQamBTANANSY & OIS0 G dzNBEA RS GX
fQ20f A3l GA2Y RQdz0 At A &SN drematr&yk CédtdzheSure§ siwh paS R Q dzy

F LILX AOFofS RIEya 1 YI22NAGS RS&a RSLINISYSytGaz S
ind LI 6fS RS ySI20ASNI I SO dzy Sl dZALISYSYGASNI | dz YA
opérationnelO2 dzONJ yi f QSyaSyYofS RS& RSLINISYSyiGao

b2dza | @2y a I OKdafdEBsé pafla ndtietddsyédsyiteshieniiesfar des

mesures pertinentest bien individualisées€En 1973, la vitesse a été limitée sur tous les réseaux
NRBdziASNER SiG €S LRNI RS I OSAyGdza2NE I SiS NBYyRdz 2
aprés la réduction a 90 km/h de la vitesse maximale sur le réseau horoatier. En décembre

2002 le permis a points a été rendu efficace par la fin des indulgences abusives, une faible tolérance
adzNJ £t S& SEOs&a RS oOAiGSaasS SiG tQlyy2y0S RS I YAaSs
intervenue en novembre 2003, A& S y2YoNB RS LRAyidia RS LISN¥Aa
40% en 2003. Il a été plus que doublé en 2004 par rapport a 2002. La réduction de la mortalité a été

de 22% entre novembre 2002 et novembre 2003, de 30% entre novembre 2002 et novembre 2004

4/ Le contexte politique

Une fois identifiest S& | OdGA2ya STFAOI OSax Lf O2y@ASyid RQSy
F2yOiAz2y RS OS ONRGSNB® [S&a OK2AE LRtAGAdzSE yS
RQSELISNI o esQBoimalén @& A[i@262S0GAT Said RQ20GSYyANI S
0Kt 2NAalF A2y RS fQlFIOGA2Y Rdz RSOARSdAZNDLE @SSO S
O2yOSNYysSa oyS LJa aS FIANB GNRBL) RQSlgsgctier avo S L
routiére, il est difficile de faire plaisir a tout le mondeskéussitegégulierement progressivesur le

f2y3 GSNXYS 2yiG SO0S 20GSydzSa LI N fSa S@2ftdzirazya i
les infrastructures, progrés auvaiau des véhiculesl.es réussites sur le court terroat été

obtenuespar des actionau niveaudes usagersxprimantune volonté politique affirmée dbondées
surdescontraintes portant sur la vitesse de circulation (réduction des VMA ou accroissemént d

crédibilité des sanctions).

La réforme politique élaborée a la demande du président de la République en 2002 est un bon

modele politique. Une instruction solide dans un délai raisonnable (5 mois), un ensemble de mesures
coordonnées entre elles, fondéesur un meilleur respect des limitations de vitesse. La réussite a

RSLI a4S G2dza £Sa SalLRANR |jdzS tQ2y LR2dzFAdG | @2 AN

Nous sommes actuellement dans une situation beaucoup moins favorable a la prise de décisions
efficaces pour plusieurs raisons

[ @nélioration de la sécurité routie@ QS & G LJ2 dzNB dzA @A S I dz O2dzNBE RS a
f OSEOSLIIAZ2Y . RS HM WY SISQHcmawdy OS RS LINRINB A | dz
précédentesréduction de2,2% pour les cingnnées allant de mai 1997 a mai 2Q{stifiait
et facilitaitt 1 YA AS Sy dzzONB RQdzyS LRt AGALdzS O2y (NI A
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f Les mesures de décembre 2002 ont été si rapidementrettegmentS F FA OF OS & |j dzQSt f
inhibé les prises de position hostiles a la réformepldg lesgroupespro-vitesse se sont
organisés et déversent un flot de désinformation relayé par des médias peu critiques ou
inhibésparleur©2 y Fft AGd RQAYISNBGaod

T 'y SyaSyotS RS aix3dySa FFOAtSYSyld ARSYGATALFOL !
politique dans le domaine

o tla RS (G4SydzS RQdzy / L{w 002YAGS AYUSN¥XAYAZ
fQFrf SNYIFyOS RS Hanmuz

o Trois mois se sont écoulés avantdenplacement du délégué interministériel a la
sécurité routiere, alors que la nature interministdliéede la gestion de la sécurité
routiere était une notion admise depuis 1972,

0 ¢NIAGSYSyid @SNbBIf Rdz LINPO6tSYS alya LI aal 3
réinstallé, le fonctionnement de ses commissions a été hyperactif avec un nombre de
réunions ¢ de rapports en proportion inverse du nombre de décisions prises.

0 Absence de réaction des pouvoirs publics aux désinformations développées dans les
médias par les adversaires des politiques de sécurité routiere fondée sur ce qui est
efficace, c'est-dire sur la réduction effective des vitesses de circulation.

5/ Premiéres conclusions

Il est indispensable de prendre en compte ce contexte politique pour définir les recommandations
O2YLX SYSyYy (Gl ANBa RS y2iNB 02YA0S RQSELISNIA RIya f
N2dzia | @2ya LINPLI2ZAS RIFEya S NILLRNI NBYAa Sy 20G¢2

maximale autorisée sur le réseau bidirectionnel (sans séparateur médian).

T [ QF LILX AOIFGA2Yy RS fI YSadaNB Said YIFIAYyOGSylyd LIND
1 [ QK&s8L®RSI KRQdzy' S | LILIX A Ol G A.2e/conité dexSperisla prodbituielil S Sy O
étude complémentaire sur les modalités envisageables pualuer cet essagvec leurs
avantages et leurs inconvénients.

Les actions complémentaires que nous pouvongpser ont des caractéristiques trés différentes.

Nous devons envisagS RS @St 2 LILISNJI f Qdzal 35S RSa&a RSdzE YSGiK2RS
usagers qui ont prouvé leur efficacité

A/ Les modifications des vitesses maximales autorisées (MMAgcommandant des mesures

complémentaires de celles concernant le réseau bidirectionnel .

.k £Sa YSada2NBa OFLIoftSa RS LRdAINEIAGNE S LINAYyOAL
visant a assureun meilleur respect des VMA autorisées.
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Lesmesuresindispensables

MK | ad3d2NBENJ I O2KSNBYyOS RS fQSOKStfS RSa +a! &dzN
Le comité des experts a proposé comme mesure clé de la réduction de la mortalité sur les routes une
modification de la VMA sur le réseau ou est observéaddié de la mortalité (voies bidirectionnelles

K2NBR F33ft2YSNI{IA2y0® Lt Fldzi YIAYOdSylyld Sy@ral 3
sur ce réseau cohérent avec les VMA sur les autres types de voies.

Nous avons actuellement un échelonnement gigssses maximales de 20 en 20 km/h allant de 70 a

Mon {YKK® [QFolFAaasSYSyid NBO2YYFIYRS LI NI y2GNB 0O2Y
km/h ne doit pas étre une mesure isolée. Elle est la plus importante par le nombre de vies qui seront
sauvéeZ Yl A& dzyS FTRFLIWIFGA2Yy RSa | dziNB& +al: &dz2NJ RQF ¢

T / 2y0iNAROGdzZSNI £ NBRAZANB f QF OOARSYy (Gl fAGSX
9 Harmoniser les niveaux de VMA enti&ee

Le réseau a caractéristiques autoroutieres

[ Q20 aSNBIF A2y RS tQS@2tdziaz2zy RS I Y2NIIFtAGS adzN
OONBIFGAZ2Y RQdzyS fAYAUGlIGAZ2Y RS I @AiSaasS adzNJ f Sa
de 5% au maximum lors des contrdles de vitesse, usage desradtomatiques) a prouvé que ce

réseau trés sOr au kilométre parcouru, mais qui supporte un trafic élevé, a une mortalité qui se réduit
RFya £S&8 LINPLRNIA2YA LINBGdzSa LI N fS&a Y2R8fSa SylL
la réduction desitesses moyennes de circulation.

{A £Q2Yy OdzYdzZ S fF Y2NIFfAGS &dzNJ £ Sa | dzi2NRdziSa C
concédé, les voies urbaines et périurbaines a caractéristiques autoroutiéres, les routes nationales a
caractéristiques autordieres, la mortalité globale est proche de 300 tués par an. Une réduction

RQdzy GASNE RS fF Y2NIFfAGS LISdzi sONB 2060SydzS LI N
ces voies.

Il faut en outre prendre en considération la réduction de la consononajui sera obtenue par cette
action sur les vitesses maximales autorisées sur ces voies qui supportent une part importante du
trafic (environ 170 milliads de kilometres parcourus)eldiscours politique sur la transition
énergétique, la réduction du dift de notre balance des paiements, la diminution des émissions de
dioxyde de carbone, doit quitter le domaine de la parole pour entrer dans celui des &adtsréila
vitesse maximalesul NB&a Sl dz 2G fSa SO2y2YASa R&PWSSNEHAS &SN
AYLRNIFyYy(GSa Sail dzplur cBrfibueriied ghjedjtiiszan cagh€réndelcigmpl&te

I 9SO tQ202S0GAF RS NBRdAzOGA2Y Rdz y2YONB RS GdzSa

ax

Ly F NBdzYSy (G A4dzJ)X SYSydl ANB R2AG si(NBitetddha Sy Oz2y
f QARSY(GAljdzS tS RAFFSNBYiIiASEt RS OAiSaasS SyiNB ¢S
OARANBOGAZ2YYyStd /2yRdZANB t dzyS @AiSaasS R2yySS Sa
autoroutiére, il faut adopter une vitesse plustels Sié f Q2y O2yylnid I ¥FNBI dzS
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adzNJ £ Sa AYyiSNARSOGA2ya aS aAalddzZ yd FLINBa dzyS az2NIA
vitesse entre les deux réseaux est une raison supplémentaire pour agir sur les vitesses maximales du
réseal autoroutier.

Le réseau bidirectionnel hors agglomération justifiant une VMA inférieure & 80 km/h

La plus grande partie du réseau bidirectionnel est constituée de voies supportant un trafic faible. Les
données disponibles sur les distributions de vitesskes vitesses moyennes pratiquées sur ces voies

souvent étroites sont pratiquement inexistantes. Nous avons cependant des indications qui sont en

FI @SdzNJ RQdzy NR&ljdzS LR dz0Fyid RSLI aaSNJ on (dzSa Fdz v
supportant untrafic inférieur a 1000 véhicules par jour. Des segments de ces voies ou des itinéraires
NEfl GAGSYSy( f2y3a az2yid LINF2AE fAYAGSA | OGdzsSt f S
de la VMA sur le réseau bidirectionnel a 80 km/h de limitetMeA\éur ces voies a risque élevé au

kilométre parcourua 60 kmth / SGGS RSOAaAz2y R2A0 siNB T2YyRSS a&c
F2yOlAz2y Rdz NI FAO Si adzNJ fSa OF NI OGUSNRaGAldzSa 2

Pour le réseau urbain

Leszones 30 se développent dans les agglomérations qui ont souhaité développer la coexistence des
circulations piétonnes et cyclistes avec celles des véhicules motorisés, tout en favorisant la réduction

des nuisances sonores li¢es a la vitesse, notammendant lesLJK 8 S& RQIF OOSftf SNI A2y
6FSdzEX &a0G2LJA0® / SNIIAySa | 3MielimMigBBoilds2ofes 2y G FlL A
LISNRA LIKSNA ljdz§& RSYSdzNF yi ftAYAGSSE t pnod /S OK2AE
moyennes. RSt t RQdzy &aSdzAif > Af Sad LINBFSNIo6tS RS RSS
avec une protection de qualité de la traversée des piétons, et de réserver la limitation a 30 km/h a la
OANDdzZE F GA2Y Fdz aSAY RQdzy récuzisihiied @midlierasdodtanirent @2 A S 4
une faible largeur et une visibilité réduite au niveau des intersections.

La mortalité en agglomération représent8,22 RS I Y2NIlfAGS Laf20FtS RS
réductionqui peut étre obtenuparl@ SY SNI f Aal A2y RQdzyS O2YOoAYylA&d2Yy
de liaison ou des pénétrantes demeurant a 50 km/h dépendra de la proportion des voies qui seront
limitées a 30 km/h

Des évaluations observant les vitesses de circulation réelles et les catattérij dzSa LIKe& & A lj dzS a
AYFNF a0 NHzOG dzNBE LISNXYSGiGSyid RS OftlaaSNItSa @2ASa F
circulations locales justifiant une VMA de 30 km/h des circulations sur des axes de liaison maintenues

a 50 km/h. La proportion de 2/@e voies de desserte locale et de 1/3 pour les principales voies de

liaison semble représentative de la majorité des agglomérations. Comme pour le réseau

RSLI NLSYSyidGlrfs S y2YONB RQIFOOARSYy(Ga O2NLRNBfa 2
majorité des accidents surviennent sur les voies principales.

Si notre raisonnement était identique a celui utilisé pour les voies bidirectionnelles hors

33t 2YSNI GA2Y S y2dza NBFdZASNA2ya RQIF LILI Alj dzSNJ | dzE
surviennent ue grande partie des accidents corporels graves ou mortels, le maintien du 50 km/h,

Ff2NR [[dzS tS&a 1 2yS&8 on AyOfdaNIASydG €S NBAGS Rdz N
RQIFOOSLIitoAtAGS a20A1FtS Si RQSBlEerolamélde/de 80580 Q2 LIA Y
une VMA est une diminution de 11%, elle est acceptable. Quand une vitesse en agglomération passe
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de 50 a 30, la réduction est de 40% et une telle évolution serait difficilement acceptée si tout le
réseau urbain était limité 30 km/h, notamment dans les agglomérations les plus étendues.

b2dza | @2ya 0Sa2Ay RQdzyS R20dzySyidlF dA2y RS ljdzr £t AlGS
St pn SEArAaGIYy(dSaz I @SO tSdzNJ f 201 f A&l davahtyleurLINBOA & S
créationet en développant des mesures de vitesse statistiquement vatides S y QS a G j dzQl @S«
modélisation précise des bénéfices réalisés par la création de zones 30 que les municipalités

pourront progressivement les étendre et éventuellerhéas généraliser

2/ améliorer le respect des VMA

Les résultats exceptionnels produits par les réformes de 2002 omgréthuitspar un meilleur

NEALISOG RSa NBp3IftSa O2yOSNYyryid t£Sa +xa! ® b2dza az2y
dansce@ YI AyS® [ S&a R2yySSa RS tQ20aSNWIFGi2ANBE RSa &
f QAYLRNIFYOS Rdz 3F Ay Sy &S odisWVMAétapnizespedazdesh O Sy
grands excés de vitesse deviennent rares, mais une proportion®ncdr YLI2 NI | yi S RQSEOS
faibles ou modérés est constatée.

Y
A

C
a

[ I L3 dzLJ- NI R S
ARSY(GAFTFASSa®
politique.

dzN
Si

& OFL)ofSa RQFYSEtA2NBNI OSid
NE Sy dzdz@NB yS L2 adurel dzOdzy L

¢ <
(@ b’)

< o

Sa
[ 8

Les mesures utiles peuvent étre regroupées en

1 mesures qui agissent directement sur la vitesse de circulation au niveau des véhicules
1 mesures qui facilitent la connaissance des vitesses de circulation
f mesures qui assurent la qualitée f QS1ljdzA GS Rdz O2y iNbxfS RS&a OAGS

A [Agir directement sur la vitesse de circulation au niveau des véhicules

Reprendre la négociation avec les constructeurs automobiles pour obtenir la production de
véhicules équipés des différentes formes du dispositif Lavia.

b2GNBE a20AS0S Si a4S5Sa RSOARSdzZNA | OO0OSLIWiSyd ljdzS t Q2
carectéristiques en contradiction avec les exigences de sécurité routiére et sans le moindre intérét

pour assurer la fonction de transport. Laisser commercialiser des véhicules qui peuvent atteindre

200, voire 250 km/h, dans un pays ou la vitesse est limitE&0akm/h est une faute grave. Ne pas

RSOSt 2 LISS RidA Q dza'IA A S dzNtesde@utdrisébJiLAVIAJiquitperrbet & um Usager de

conduire sans avoir a se préoccuper en permanence du respect des limitations de vitesse fait partie

de ces renoncementdes pouvoirs publics a assurer une sécurité structurelle, intégrée aux véhicules.
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La France a la chance d'avoir développé un sdamé dans le domaine de l'asservissement de la
vitesse maximale possible a la vitesse de circulation. L'expérimentatibAMIA a été initiée en

2001. Elle est achevée dep@B06 Le dispositif est simple, une cartographie embarquée identifie les
voies et les vitesses autorisées a I'endroitcaauleun véhicule, un GPS identifiant sa position. Avec
les mémes méthodes gpermettent de faire fonctionner un limiteur de vitesse, la vitesse autorisée
localement ne peut alors étre dépassée

Il faut comprendre :

1 que le dispositif ne mémaorise rien, que la position du véhicule n'est connue de personne, ce
n'est pas une télésurvédince ni une baé noire, c'est un dispositif de cartographie
embarquée comme de nombreux véhicules en possedent,

1 qu'il autorise un dépassement de vitesse pendant quelques dizaines de secondes, pour
SOSyidsStt SYSyid I OKS@SNI dzy Ssednty dzdzoNB X LI NJ SE S

1 que son développement a un niveau de production industrielle abaisgersement son
co(t,

1 que la mise en oeuvre du LAViposede vérifier la cohérence et la qualité de la
signalisation des limites de vitesse sur les vaiequi est un progee

1 que l'usager qui respecte les regles ne sent pas qu'il utilise un systeme de limitation de sa
vitesse,

1 que la généralisation a terme du dispositif supprimerait toute nécessité de développer des
systémes de surveillance colteux en matériel et en persiffinedes radars)

Une décision politique avait été prifia 2011pour définir un calendrier aboutissant a produire et a
LISNY¥SGGNBE f QlF OKFd RS& RA F.D&KBnjonsDit etéFtendd SoaslaRS RA & L
direction duDéléguéinterministtNA St + I &aSOdzZNAGS NRdziASNBX LlzA &
LINERAZAGS SO €S LINRB2SG yQl LI a Seffre diuticNBuizA OA & L f
disposer ds différentes variantes du LAVIAs unes permettant@ I O lledigpSdi#la la demande

RS f Qdza | BENSNDER YMidzOSNB SLISNX I y Sy OS t QAYLIRaaAdAt AGS
localement. Cette derniére variante pourréitre utilisée O 2 Y YEBhylotedt Atidémarrage(EAD)

c'esta-dire comme une peine complémentaire apré8d NB OARAPSa RQAYTFTNI OG A2y
vitesse5 QF dzii NBa dzal 3SNER f QdzGAf A&aSNI ASyd O2YYS dzy Y2:¢
exces de vitesse et sans avoir a surveiller sans cesse la signalisation sur la VMA locale.

B/ Faciliter la conn&ssance des vitesses de circulation

a/5SPSt 2LIISNI f Qdzal 38 RSa SyNBIAAGNBdNE RQSOSYSYS)

[ Q! YA2Y 9dz2NRLISSYYyS RS@Sf2LJJS RSLIJzAa RS y2YoNBdza S
communautaire dans ce domaine (rapport Verordicachevé le 6 octobre 2009). Parallelement les

USA ont fait aboutir le projet, les véhicules commercialispartir de septembre 204 seront

obligatoirement équipés. La démarche répond a un besoin des constructeurs qui installaient de plus

en plus fréquemment de tels enregistreurs sur leurs véhicules, dans le but de se protéger des
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allégations fausses concernargsidéfaillances de leurs produits pouvant étre évoquées apres un
accident (notamment les régulateurs de vitesse).

Lt Said AydziatS RQFGGSYRNB dzy LI &aal3sS t QOGS RS
France. Leur usage optionnel peut éReS @St 2 LJLIS LI NJ £ QoG G &dzNJ aSa ¥t 2
organismes publics, et également par des entreprises ou des particuliers qui estiment avoir intérét a
documenter les accidents dont ils peuvent étre les victimes.

/I 2YYS €S [ ! £L! I hiduleshijedaA8LYINGESYATE (1RNS dNGoie foBdpsuy SYSy G a
étre imposé a des usagers sanctionnés pour de multiples infractions au code de la route. La mesure

Said O2YLI NYXofS t RIMH NN RDIGKERE @ (ISIANEA | FFWRIzA G S
fQFrfOo22ft @

Lesarguments présentés par les adversaires de cet équipement manquent de pertinence. Quand un

F A2y &aQSONI &S ledmoyend disgouibleS sont M§/NIdzdaZNdZa L2 dzNJ NB (i NB
SYNBIAAGNBdZNE RQSOSYSYSNOifasS dj doil dzaSNEy SRiSi NERQ/TGO GASR Iyn
ARSY(GAljdzZS |LINB& dzy | OOARSyid RS fF NRdziSo [ S &aSdA
apres un accident, si tous les véhicules étaient équipés. Actuellement le réglement des sinistres est

facilité par la volonté des assureurs de trouver des accords amiables fondés sur les documents

existants, notamment les constats remplis par les usagers impliqués. Demander a un expert de traiter
fSa R2yySSa RSa o02ndSa y2A M&Btaur&itun de® quidat@tPuzA NS  dzy
RQsGNB yS3ItAaAaSroftSod Lf aSNIAG AyS@Aaidlof SYSyid NBL
L2&ad&aA0fS RS fAYAGSNI OSG AyO2y@SyAasSyid Sy SELX 2Adl
sélectionnés sur un itére de gravité. Par exemple les accidents avec au moins un usager hospitalisé.

b/ Améliorer la diversité et la qualité des données collectées pardbservatoires des vitesses

Ce probleme va prendre une importance considérable au cours des meisiget je luiconsacre

une note spécifigu® Lf Tl dzi O2YLINBYRNBE jdzS f QS@I fdzr GA2Yy RS
fQrolFAaasSYSyid £ yn {YkK RS fF a! &adz2NJ S NBAaASFEdz y
notamment des méthodes statisjues assurant des comparaisons entre la période précédant

f QF LILX AOFGA2Yy RS fF RSOAAA2Y SO OStftS ljdzA € &dzA
I SO RSa YSUiK2RSa&a L) dza LINBOA&Sa [[dzS OSkft Sa I O dzS
OKSNOKSdzNE &2dzOASdzE RS RSOSt 2LIISNI £ QF OljdzA AAGA2ZY
mesure qui tentent de retarder par tous les moyens sa mise en application. Jouer la montre en

exigeant des études complexes a toujours constitué un moyeraeipour bloquer un passage a

f QFr 0GSo

au niveau national

'y o0AflYy LINBOAA RSONARGIYyG fS&a YSGUK2RS&A dziat AasSa
pour les différentes valeurs publiées, les variations observées sur les différents types de voies

bidirectionnelles, notamment en fonction du trafic, doit étre produit en urgence par les services de
fQhbL{w ljdA 3I&NBYy( fQ204SNDI (2ANB RSa OgrlSaasao

au niveau départemental
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[ S YADSEdz 3S23NI LIKAIjdzS | RFLWGS t fvisé UhBhsdivat@iry R Qdzy
des vitesses a été créé au niveau national et il a eu un réle important pour comprendre le mécanisme

RS f QSTTFAOI OA G S, erRiScurhentanNgs Feaultisrs deR Btesses de wirculation. Cet
observatoire ne permet pas de compal NE f QS @2t dziA2y RSa @GAGSaasSa | dz
f QO2NHIFyAal A2y RSa O2yiNbxfSa aQSESNDS t 0OS yagsSt
depuis longtemps et le mistére des fansports avait défini et financé a partir de 1997 un projet
RSaldAYS t | dadz2NBNJ OSGidS O2yylAaalyOS OLINRPINI YYS
O2YLX SiGx Af yQF LI & SiS O2NNBOGSYSyld O2yRdAGI f S
En outre la décentralisation a concouru a son abandon. @eslgégions ou départements ont

développé leurs propres programmes de documentation des vitesses, mais les facilités créées par les
y2dzSttSa (SOKy2t23A848 yQ2yid LI & SGS SELX2A0GSSa
chaque département. Des cermt@s de radars sont implantés par les communes et les départements

(en dehors du dispositif de contréle avec sanctieans exploitation statistique de leurs mesures et

alya @2t2y0iS RQ20GSYANI RSa NByaSAdyeydeiaia AyRAAL
vitesse.

Lt Sad AyRAaLISyaloftS RS NBLINBYyRNEB S LNea2Si Si F
NELINBaSyilriA@dSa RS fQsS@2fdaZianzy RSa @AiSaasSa RS C
technique réduit, associant des membresfd@h b L { w Si RSa &ALISOAIFIfA&0lSa RS

partir des boucles SIREDSD des radars précis et peu colteux disponibles sur le madcdigdéfinir

dans un délai court un cahier des charges minimal que chaqgue département devrait utiliseit Le

dQdzy (St Ay@SaiAraaSySyid asSNa RISNGABSA RIyaE ODYFdb
sommes produites par les contréles automatis§asdevaient initialement étre affectées a des

actions de sécurité routiére au sens strict de cette expressichdzNJ Y| Ay G Sy A NI £ QF OOS LJi
du CSA, il faut que la totalité de la différence entre les sommes collectées et les dépenses
RQAYy&aGlIff+FrdA2y RS y2dz0SI dzE NI RFNBA SiG RS f SdzNJ Sy i
des travaux routiery S NBt SGI yi LI & SEOf dzi Add Bavabwierroviaites f Q2 6 2 S (
ou sur les voies navigab)es

C/ Poursuivre le développement de laquali® i RS { GspdsititkiecétrorR/danctionsdes
vitesses de circulation

a/ Faire appliquer le protocole interdisant le signalement des raddéplacables

Au moment de la mise en service des radars automatiques en novembre 2003, la rupture dans les
habitudes provoqué par cette innovation et la réduction a 5% de la tolérance essiekcés de

vitesse justifiaient de signaler les radars de premiére génération (radars fixés sur un socle en béton

2dz adzNJ dzy LR GSFdzood / SGGS LISRIF3I23AS &S RSOFAG RQs
automatiques déplacables ont été utilisés, certapréfets ont poursuivi la pratique des annonces

des lieux de contrdle, par des messages publiés dans les médias locaux et par des panneaux
FY2Q0A0fSad /Sa LINI GAIdzZSa adzZLIINAYFASyd Sy 3aINI YRS
finalement le signalentd des radars déplacables a été interdit (circulaire ministérielle du 16 avril

2010).
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Les avertissements dans les médias ont été remplacés par une nouvelle forme de signalement de

toutes les formes de contrble, que ce soit avec interception ou par dpegiifs automatisés. Elle a

SGS Fa&adaNBS LI NI RSa NBaSlIdzE RQdzal 3SNE FSRSNBa LI
[ QdzaF ASNJ ljdzA O2yaidl S dzy O2yiGN3xfS GNIyavySid al Lk
sera transmis a tous les abagmcirculant sur la voie, leur permettant de ralentir au niveau du

O2y (Nt Sd [ RA&A&dZ aA2y RSa& S EfdenentReBuitePdr ce$ a4 S & dzN
LINF GAljdzSad 9ffSa a2yiG O2YLI NI o6f Sa | deodletdfigl £ SYSy i
RS RNR3IdS RE8SEdS f FEILGRBISOO LILI AOFGA2Y RS fF f2A0
protégent ceux qui ne veulent pas respecter les limitations de vitesse.

[ 2NBRIjdzS fSa NBadzZ GFda RS { Qg deSDamnids in@s daBODEI A § NB 3
FLINB&a fQFFFIFrAO0fA&aaASYSY(d Rdz LISNXNA & riel delSgchrigt & LI NJ €
Routiére du 1fnai2011a pris la décision de supprimer tous les signalements de radars, fixes ou
déplacables, que ce soit pdes panneaux ou par des moyens électroniques. Les réactions produites

a la fois chez les usagers qui bénéficiaient de ces signalements, et chez les entrepreneurs qui les
RAFTFdzA I ASyid 2yid O2yRdzA G S ooiceftatiand ka vidéle o L y (i S NA S
sens les décisionmisesp [ S LINR (1202t S aA3aysS | @SO tQlcce!/ o! a
PGAf A&l GSdzZNE RS ¢SOKy2f23AS RQ!IARS&a t fF [/ 2YyRdzA
contradictoires. Il faut que le gouvernemenetrouve la maitrise de ce dispositif, conformément a

f QSALINAG SG £ OSNIIFAYySa LI NILHASE RS I tSGGNB RS

Le protocole indique bien que le gouvernement élaborera les mesures nécessaires pour que les

outils d'aide a la conduit&n'indiquent pas lalocalisation des radars fixes ou mobiled e ministére

RS fQLYUGSNRARSIzZNI R2A0G RS$ a imerdisynitGuies lgstiormeiNdd LI NB NJ dzy
signalement de contrdles routie¥s |j dzZQA f & a2ASyd NBFfAaSa LI N RSa L.
dispositifs automatisés. £ F I dzi O2YLINBYRNEB 1jdzS €t GSyidl dAgdS RQ
f OSEA&GSYyO0S RQdzyS T2yS RIy3ISNBdza$S L2 dzNJ LI2 dzNE dzA G N
pour deux raisons

- La part des accidents graves sur les ZAAC (s OOdzy dzf  GA2Yy RQI OOARSYy
trés minoritaire. Les améliorations des infrastructures ont réduit leur rble dans les accidents
qui se répartissent maintenant de facon aléatoire sur les voies, notamment les plus
circulées, dépourvues de séparafio RS&d dSya RS OANDdA FGA2yd [/ QS
contréles par les radars mobiles doivent pouvoir étre effectués sur tout le réseau.

- Les zones résiduelles particulierement dangereuses ne le sont pas seulement quand les
radars effectuent des cortles. Il est donc totalement injustifié de les signaler a certains
momentsO2YYS S F2yiG tS& dzal ASNE ljdzA @SdzZ Syd a&dz
risque. Une cartographie embarquée peut signaler une zone de risque, mais elle doit le faire
defacon permanente si le risque est constant.

Les systémes utilisés pour diffuser des informations de risque temporaire habillées de la notion de

danger sont trés vulnérabldsdzl YR f QAY F2NXIF GA2y Sad 5 yLifNI vi S\ 35SCBH
LI Ay 8QANI yavYAaarzy RANBOGS RQdzal ISNJ L dzal 3SNJ R2y
LINE OSRdzZNBE LISNX¥SG RQSy@Aral 3SN) dzyS azftdziazy SFTFAO!I
de la lettre du protocole. Il faut organiser par un réglement énsit obligatoire de toute information

sur un risque temporaire par un serveur géré par les pouvoirs publics.
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Quand une unité de gendaerie ou de policé&tabliraun contrdle par un radar mobile en un point
défini pendant une période limitée,

- ElleseconBOGSNI AlG | dz aSNWSdzNJ Rdz YAYyAadils
R2yySSa (NBa aAYLX Sa ljdza @2yi T ANB
signalement temporaire pendant le temps de leur intervention,

- Les sociétés de service quinsmettent des renseignements sur les risques temporaires
devraient faire transiter leurs informations par ce serveur avant de les diffuser a leur réseau
RQlFIo2yySad [S GSYLd ySOSaal ANB L) dzNJ LINR RdzA NB
tel dispositif ne pose aucun probleme technique.

NB [jdzA 38N
RS 1 12\

LaConfédération Helvétique a adopté une loi interdisant de signaler tous les contrdles de police et

RS ASYRIFINNYSNARS® Lf Fldzi NBYI NJjdzSNJI |jdzQdzyS £ 2A RS
probléme des controleSl2 dzi A SNE ® ! GSNIANI RS f QAYyiSNBSyiA2y RS
pratique qui protége de multiples formes de délinquandae loi générale aurait également

f QF @k yidlF3S RS LISNX¥SGGNS RbeimuntdndzNisdazhai tdsmditdzl Yy R £ S &
des informations sur les contréles au niveau local, sans passer par des entreprises spécialisées.

Ces décisions redonneraient une efficacité élevée aux dispositifs de contrdle automatisé de la vitesse.

b/ Rendre obligatoire la possibilitt@A RSY G A FASNI £ S 02y RdzOGSdzZNJ RS&a @ SK

QX

[ S LINPLINASGFANB RQdzy OSKAOdzZ S R2A0 | @2ANJ dzy S NB
instrument potentiellement dangereux a un tiers. Quand une infraction a été commise, sans

intercepi A 2y LISNXYSGGFYyd RQARSYGATFTASNI €S 02y RdzO0 SdzNE
traitement des infraction§ QA RSY 0A (S| BA OR yRENBE2 XYSa2y OSKAOdzZ S
du contrble constatant un exceés de vitesse. Toutes les geadiEeprises, les organismes loueurs de

voiture sont capables de donner ces indications. Il est anormal de laisser une fragtimnitaire de

LINE LINASGIF ANBA | 2adz2NBNJ f QAYLIzy A0S RQdzy dzal 3SNJ Sy
et en affrmant ne pas savoir qui conduisait sa voiture pour éviter la perte de p@etse mesure

R2A0 sONB O2YLX SGSS LI Nt QAYGSNRAOGAZ2Y RS RSt AGN
YyQSad LI &a GAddzZ F ANB RQdzy LISNX¥YAa RS O2yRdzZANB @

c/ Utiliser lesysteme LAPI (lecture automatique des plaques d'immatriculation) pauéhorer
I'équité des contrdles

Lutter contre I'impossibilité de joindre un contrevenant dont l'adresse du certificat d'immatriculation

est périmée ou inexacte, pouvoir exiger le paiginées arriérés de contraventions, identifier des

conducteurs qui utilisent des plaques avec des immatriculations qui ne sont pas leséetides
26280GAFa AYLENIFYGAa®t BE (02 §f @ags JulsystBn@ S APRPR NB LI NJ
exploiter en temps réel une base de données contenant les immatriculations des véhicules dont les
propriétaires n'ont pu étre joints, ne paient pas leurs contraventions ou utilisent de fausses plagues

Le dispositif peut également étre utilisé pour intepter des véhicules immatriculés dans des pays
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jdzZA Yy QF LI Aljdz2Sy d LI a €t RANBOGAGS SdzZNRPLISSYyyS LISN
commises en France.

Conclusions déa partie «vitesse» de mon analyse
Quatre notions dominent ce probléme.

f LaySOSaaAaidsS RQIFIANI Sy G Syl yelact€upqvilaljpd leRofede NBI f A
plus important dans la division par deux de la mortalité sur les routes au cours de la derniére
décennie est la réduction de la vitesse de circulation. Ceux quéstamitcette réalité sont
des ignorants ou des menteufs.;k Y2 NI Ff AGS aQSai NBRdzA S 0 NHz
HnnuX S OSSO STF2YyRNBYSyid aQSaid LRdzZNERIABAS | ¢
progrés sur la sécurité des véhicules et desastfucturessont indiscutables, mais ils sont
progressifs et ne peuvent étre retenus pour expliquer cette rupture. Les effets immédiats du
/' L{w RS RSOSYONB Hnnu yS az2yid LI & &aSdzZ SYSyid |
pratique des indulgences (cidaire de décembre 2002) et la réduction de la tolérance sur les
exces de vitesse ont produit un accroissement de 40% du nombre de points de permis
perdusavantf I YA &S Sy dzzdNBE RSa NI RFNBR Sy y20SYoNB
nombre de radars instkés a été ensuite un facteur majeur dans le retour a la crédibilité et a
f QSljdzA 1S RS&a O2yiN:xfSa RS @OAGSaaSo Lt | R2yy:
en agissant notamment sur les faibles exces de vitesse.

f Les dysonctionnemensR S forfBurngpéennela puissance de groupes de pression, la
lenteur des prises de décision a ce niveau communautaire sont des obstteleant les
RSOAaA2ya O2yOSNYIFyd fI aSOdzZNAGS NPLAWIA SNBE RS:
limitation de la viesse maximal@ la constructioh

T [ ySOSaaAidS RQAyOf dz2NB fS&a RSOAAA2YyA RS asoOdz
reconnus Au moment ou une crise politique grave apparait liée en grande partie aux
RAFTFAOMZ 6Sa SiG FdzE ASY OB dzNB yR&SHI AP aS s RSat 0
des solutions adaptées, il est indispensable de prendre en compte des synergies évidentes,
justifiant la réduction des vitesses de circulation sur les réseaux ou elle produira les
réductions de consommation de ¢arants les plus importantes. Continuer de parler de
(NI yAAGA2Y SYSNESGAIdZS 8G RQdy 206280GAF RS NI
RS aSNNB RQAOA wnpnI alya SYiuNBN RFya dzyS LKI
f OARSYREEAPHOR@REDYATA £ GGSAYRNBE SG tF YAasS S
Quand une expertise a visée décisionnelle est demandée, ceux qui ont accepté de produire
RSa NBLRyaSa 2yid tS RSOG2ANI RS fSa Ayid®RaNBN RI
NERAZANS t wnnn €S y2YoNB RS @GAOGAYSAa RQlFI OOARS

1 La nécessité de conduire une lutte résolue contre la désinformation, avec des moyens
appropriés Nous sommes confrontés a des actions de lobbying qui exploitent toutes les
méthodes possibles de désinformation et de manipulation des faits. Comme cela a été le cas
RFya €S LJaasS t LINRPLIRa RS fI OSAyGadz2NBE RS asoc
désnformation sur le risque lié & la vitesse esO (1 dzSf t SYSy i S LINAR Y OA LJ f
au développement de la politique de sécurité routiékdle exploite notamment des
argumens dépassant les limites du ridicule sur le colt économique de la rémudes
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vitesses de circulation produites par desonomistesélectionnant les facteurs allant dans le
aSya RSa 02y Ofdzaizya ljdzQAfa NBOKSNOKSyGdo® [ Sc
a ceux utilisés par les adversaires de la lutte contielleo  IA &aYS S €t QI f O22f A 3
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Une politique de qualitée fixe des objectifs, définit une méthode et exploite des moyens adaptés
fQ200SyliAz2y RS& NBadzZ lFida @orasaod 9tfS R2A0G | &adzN
O22NR2YYSNI £ Sa FOGSdzZNE ljdzA @2y LI NGLAOALISNI t £
est défaillant. Ceux qui refusent le contréle de qualitgsb RS & LIS A (-mén@Ko®iF & & HUNEA
yQ2yid LI a O2YLINRA | dzS O0S&a LINPOSRdzNBa yS azyid LI
visent a améliorer le service rendu.

WQF A RS2t Sy@Aialas REya € LI Nuvaféde@sdadosy S LI d
des exces de vitesse (dispositions inadaptées destinées a lutter contre le signalement des contrdles

RS GA0SaasSy 0aSyO0S RQ26ft A3l GAZ2Y LI dzNJ dzy LINE LINR S
conducteur qui a commis une fattion, échec de la concertation avec les constructeurs destinée a

rendre accessibles les dispositifs de type LAVIA). La multiplicité de tels exemples exprime une

inaptitude au contréle de qualité. Il convient de dépasser ce simple constat et de proégire

FylrteasSa SELX AOFGAGSE GgAral yid t adzZZIINAYSNI 0S&8 RST
partie.

Exemple 1

La mauvaise gestion de la décentralisation a produit une dégradation de la relation entre le niveau
central et le niveau local

Contexe

Les procédures de décentralisation ont profondément remanié la gestion des infrastructures

routiéres. Leplus grande partie des voies nationales a été transférée aux départerSeints A f yS & QS
LI a aAYLX SYSyd F3IA RQdzy andéteylasESvites dépéndantidu codigila S Sy
général assurent maintenant des fonctions décisionnelles et de gestion qui étaient du ressort des

559 ORANBOUGAZ2Y A RSLI NI SYSy i.lUeSelle niitStiort impSdaidzA LISY Sy G 0
RQ2 NHI y A &Hn&iolentre lesOde? deRdcteurs locaux et ceux des acteurs nationaux. Cela a

SGS FILAG Fdz yA@dSldz RS ft Q2NEHFYA&lIGA2y RSA& &aSNIIAOS
y2dzdSt SlidzAt A0NB LISNYSGGF Y G | dedrs resPamabilitds. Ndiaf y | A NB &
notamment tres important de définir la contribution des structures départementales au suivi de

fQSGrG RS f1 &aSOdZNAGS NRdAziASNB RFEya OKLFIjdzZS RSLI N

La réflexion sur la complémentarité des rdles devait étre organiséevaawnnational, notamment
LI2dzNJ RSTAYANI £ $a F2yOiAz2ya RSYSdNIyd £ f1 OKI NHES

1 Le département est le gestionnaire opérationnel du réseau dont il a la charge. Il modifie, il
entretient les routes, il peut en créer de nouvelles, il assure la sécudtémale en utilisant
la réglementation applicable et son savdaire,

T [Q9dl G RSTFAYAG fF NBIESYSyiluldaazy Sa | €S
Il ne peut se contenter de compter les morts et les blessés. Il doit étre en mesure de
O2YLINBYRNB I ylIiGdz2NE Si ft QSFFAOIOAGS RSa YSa

pufi
o
Q
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[ QSljdzAt AGNBE RS& F2yOiArzya RSa RSdzE LI NLSylFANBa vy
rbles respectifs et des résultats observés. Cela implique une collaboration étroite permettant de faire
émergerunensemble debghSa LINJ (GAljdzSa NBOdSAftflyid fQlF O02NR R
bonnes pratiques doit étre assuré par une évaluation adaptée, définie en commun.

Qui fait quoiet pour quel usage?

Des circulaires ministérielles ont accompagné le besoin de ddéeizones dangereuses ou des

AGAYSNIANB& RIYy3ISNBdzE LI2dzNJ &F GA&FFANB | dzE SEA3SYy
O2y(iNbxf Sa RS @OAGS&aaS STFSOGdzSa | SO RS&a NI RIFENH Y
etf Q! 3420AREGF2RSENECFANYAaaASdzNE S ! GAf A&l G§SdzNB RS
6! CCe¢! /0D [S&a ONRGSNBA dziaftAasa SUFASYyd AyadzFFAa
G§SttSYSyld GFNAIFofS 1jdzS f SdzNJ SELX 2 Aidentdlig2sy | SO dzy
AYLZaaArAotSo 9ftfS yQF RQFAffSd2NA 2FYlFAa SGS LINERM

Exempley f I OFNIGS RSa 12yS8a RIy3aSNBdzaSa Rdz £ f RQhA
60QSald dzyS AYAGALl A G SctureSmizNiblidrit g de telles carte®). EFNR (1S RS a
YQAYRAIdzZS LI & f1 NBFSNBYOS dziAf A A& SSaccdghaieg f I LINE F
quelle période est prise en comp®Quelle valeur du seuil de risque est utilisée). Le document est
doncinutilisable par un chercheur, un associatif, ou simplement un usager désirant comprendre sa
signification précise.

0 8000

En 2006, une note du SETRA avait produit une synthése précise et de qualité définissant les
YSGK2RSa RQSOI t dzl G A 26¢ suR& rolit€s ((SAVOifs BeShdsé enfsdciiri rogtiéra S NJ
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- « Lieux accidentés - détection et traitement¢ milieu urbain et milieu interurbain). Ce texte
ShilotAaalAd dzyS RAFFSNBYOS F2yRIYSydalrtS SyiNB f¢
de voie.

VD RS

«[§ Gl dzE BaiOOBRFEZTYANBE RQIFIOOARSy(da LI NJ Iy LI2dzN
Lt OFNIYOGSNRAS fI LINRPoloAfAGS LI2dzNJ dzy dzal 3SNJ R
mesure de risque individuel.

[ RSYyaA il SaRQH BONRYWINS RQlI OOARSYyGa LI NIy Sia |
L2 dzNJ £ O2ff SOGABAGS RQ20aSNWBSNI RS&» | OOARSylGay
Les deux indicateurs-B8S & 4 dzd OF NI O0 S NR &ieyl taut feScomaiétaripalzZ8 R Qdzy A G .
OF N OGSNR&lFGA2Y Rdz NRAIjdzS &dzNJ dzyS aSOilAzy RS @2A
«¥%2y S RQI OOdzy dzf »(ZAA® .\ a fiehe HuCsétia i 846t dinsi

« La circulaire dite « PRAS » (a0898) définit 3 niveaux de zaac en fonction des seuils suivants :

sur une longueur de 850 m et sur une période de 5 ans :

w T F+O RS yA@Sldz m Y Fdz Y2Aya n | OOARSyida 0O2NLR2N
w T F+O RS yA@SlIdz v Y I dzctvesigsades;t | OOA RSy G a 02 NLJ2N
w T F+O RS yA@Sldz o Y Fdz Y2Aya wmn FOOARSyida O2NLR

[ S& RSLI NISYSyla R2AQOSYyd R20dzySyidSNI €S y2YoNB Si

YQF a3dz2NBy G LI &a OSGiS T2y dinbényhdide paiMiBalydprdes fadteBrdzNJ O 2 y
de risque et définir les méthodes les plus adaptées a leur réduction.

ExempleY OF NIIS RSa %! !/ Rdz RSLINISYSyid RS fQ!Ay

D"L’Zﬂ‘-i?;e“‘ Zones d'Accumulation d'Accidents “\
2008 - 2012
SAONE-ET-LOIRE -‘ Eogtie Yo Radars flxes SUISSE
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»
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i b
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Narfua
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o b ] e
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Produire une carteles accidents mortels des dernieres années est une bonne méthode de

préa Sy dAz2y Si RQlylfteasS RS tQF OOARSYy(GlFtAGS RQdzy
SOARSYOS f QAYLERNII YOS Rdz NI FAO RIya fI &adzNBSy dzS
sont habituellement les meilleuresn Rdz RS LI NI S Né&stissement pous aiielbriddieur R Q A
sécurité ayant été considéré comme prioritaire.

Exemple carte des accidents mortels du département de la Hdudiee:

[ Sa GNBAA AGAYSNIANBA | OOdzydzZ Iyl €S LI dzZanRQI OOAF
venant du nord par Yssingeaux (Région Lyonnaise, Saint Etienne), dOdstd Clermont Ferrand)

et du sud (Langogne). Ce sont les itinéraires qui ont bénéficié des améliorations possibles sur les

voies bidirectionnelles, mais, malgré ces progrés,Meani de mortalité demeurait élevé pendant la

période 2002/2009 concernée par la carte reproduite. Au cours des derniéres années la nationale 88

(Saint Etiennd_e Puy) a deux parties aménagées avec des caractéristiques autoroutiéres et la

Y2 NI | f A foripiréaisr 865 trond®s. |l reste 16 km & aménager pour atteindre ce niveau élevé

RS aSOdzZNRAGS adzNJ G2dzi S -Etidnneff @ yadz&S @zNd RSt QIQa a3y S8I R®
FYSYFaASYSyids S yA@BSIdz RQF OOA RSY i letéduiiest RS Y S dzZNB NI
réduction de la vitesse de circulation.

DEPARTEMENT DE LA HAUTE-LOIRE

PUY-DE-DOME LOIRE

Répartition des accidents mortels
sur les routes du département
de 2002 au 30 mars 2009

sssssss

La documentation du trafiapparaissant comme une notion indispensable pour analyser un niveau
RS NARAIdzSE 2y LISdzi aQSG2yySNI ljdzS G2dziSa fSa LINBT
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pas une carte et un tableau établissant année apres année cette donnée de base. Certains
départements ont cette bonne pratique
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La carte de ce département est parfaite. Ce sont les valeurs observées qui sont reportées et non le
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troncons supportent un trafic supérieur a 000 véhicules/jour. Les voies principales ont un trafic

entre 5000 et 10000 vehicules jours ou méme de 2 000@0D véhicules/jour.

RECENSEMENT DE LA CIRCULATION EN 2012
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Accidentalité 2011
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