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SURFpGXUHY HW PpWKRGHYV

(Q DSSOLFDWLRQ G dbdodéeWles oridiction
financiéres, la Cour des comptes publie chaque année un rapport
annuel et des rapports publics thématiques.

CHV WUDYDX[ HW OHXUV V XL Wsik\hafRi@s

que comprend la Cour ou par une formation associant plusieurbiEsm

et/ou plusieurs chambres régionales ou territoriales des comptes.

7URLY SULQFLSHV IRQGDPHQWDX][ JRX
de la Cour ainsi que des chambres régionales et territoriales des cg
GRQF DXVVL ELHQ OYfH[pFXWLRQ GH OHXU
GHVY UDSSRUWYV SXEOLFV OTLQGPSHQGDA(

/1L QG p S H QrstiiuoiRitelle des juridictions financieres
ITLQGpSHQGDQFH VWDWXWDLUH GH OHXU
HITHFWXpV HW OHV FRQFOXVLRQV WLUpHWV

La contradiction implique que toutes les constatations

5
public

N UpDOLVpV SDU Of

YHUQHQW OYRUJDQ
mptes,

V FRQWU{OHV HW H
DFH OD FRQWUDGLF

et
V PHPEUHV JDUDQW
OH VRQW HQ WRXMW

et

DSSUpPFLDWLRQV IDLWHV erRuée, GeQe fR@WEY {OH RX GIXQH

les observations et recommandations formulées ensuite,
systématiguement soumises aux responsables des administratig
RUJDQLVPHV FRQFHUQpPVY HOOHV QH SHX
prise en compte des réponse UHoXHV HW VILO \ D (
responsables concernés.

Sauf pour les rapports réalisés a la demande du Parlement
Gouvernement,D SXEOLFDWLRQ GTXQ UDSSRUW
la communication du projet de texte, que la Cour se propose de publie
PLQLVWUHY HW DX[ UHVSRQVDEOHY GHV R
personnes morales ou physiques directement intéressées. Dans le

publié, leurs réponses sont présentées en annexe du texte de la Cour.

La collégialité intervient pour conclure les principales étapes
procédures de contrdle et de publication. Tout contrble ou enquéte est
j XQ RX SOXVLHXUV UDSSRUWHXUV
XOWpPpULHXUV GTREVHUY N LpRo@adires\wt defiitivies
sont examinés et délibérés de facon collégiale, par une form
FRPSUHQDQW DX PRLQV WURLV PDJLVWU®

sont
ns ou
YHQW rWUH UHQGX
JDLHX DSUqV DXGLW

ou du

HVW QpFHVVDLUHPI
¥, au

UJDQLVPHV FRQFHL
rapport

des
confié

/H BIMSSRUW GITLQVWUXF

L,FRPPDQGDWL
ation

VYV /1XQ GHV PDJL

contre-rapporteur et veille a la qualité des contrdles.
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La préserg enquéte, quiQetait pasin contrdle mais une évaluatip
laquelle FRQVLVWH j DSSUpFLHU OD SHUWLQ
politique publique, au regard de sa cohérence, de son efficacité (ré
par rapport aux objectifs), de son efficience (résultats par rapper
moyens engageés) et de son utilité (résultats par rapport aux beson
population), a été réalisée par la quatrieme chambre de la Cour des cg
DYHF OTDSSXL GH WURLYdb&@VWDQFHV FR(

-lH FRPLWp GYDFFRPSDIJQHPHQW FRPSRV
responsabilité soit dan® HV VHUYLFHV GH OfeWDW,
WHUULWRULDOHYV DX[TXHOV VIpWDLW
FKHUFKHXUV;HW GYH[SHUWYV

- le comité des usagers, qui a regroupé les membres du collég
associations agissant dans le domaine de la sécurité routiére du
national de la sécurité routiére ;

- le comité élargi des parties prenantes, ou tous les membres du ¢
national de la sécurité routiére ont été invités a siéger.

Les diligences effectuées ont reposé sur une revue approfondie
littérature disponible et sur :

1°) des investigations dans les administrations centrales
- la délégation a la sécurité routiere (DSR) ;
- la direction générale des infrastructures, des transports et de |

(DGITM) ;

-laGLUHFWLRQ JpQpUDOH GKDGFBBQVHLJIQH
-OD GLUHFWLRQ JpQpUDOH GH OYfpQHUJLH
- la direction générale des entreprises (DGE).

2°) deux études quantitatives :

- 0XQH PHQpH HQ SDUWHQDULDW DYHF

RULJLQDOH UHFHQVDQW OYDFFLGHQWD
débouchant sur la production de statistiques descriptives sur les fa
prévalents ;

- OIDXWUH IRQGpPH VXUesG&HE® 16 RH@MHH VQ B
traitement automatisé des infractions (ANTAI), consistant en une sé
WHVWYV pFRQRPpWULTXHYVY SRXU MXJHU G
sanction automatisée.

3°) une étude inéditemettant a contribution la DSR et recens
OYfHQVHPEOH GHVY PHVXUHYVY LQFOXVHV GD

S
HQFH GH OD PLVH
sultats

[ au

5 de |

mptes,
)VXOWDWLYHV

p SRXU PRLWLp GTC
VRLW GDQV OHV |
MRLQWH XQH PDLU

e des
conseil

ronseil

2 de la

a mer

PHQW VFRODLUH

HW GX FOLPDW '"*(

OH &(5(0%$ DQDO\
DLWp PRUWHOOH F
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ant
QV OHV SODQV GH

HIDPLQDQW OHXU PLVH HQ °XYUH HW
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PROCEDURES ET METHOBS

4°) des études territoriales, selon trois modalités :

- une analyse exhaustive des mesures incluses dans les plans de
routiere adoptés depuis 2006,0H OHXU PLVH HQ °XYUH
leur impact ;

des visites approfondies sur le terrain dans six départements, soi
paires de départements se prétant a une comparaison raisonnée, ch
rasRQ GH OHXUV UpVXOWDWY FRQWUDVW
baseGH WUDYDX[ VWDWLVWLTXHV SLORW
WUDQVSRUWY OHV URXWHV HW OHXUV D
et la Charente O(XUH HW OId GirGdeésdi @BdMhak-

Rhéne. Des missions ont été effectuées sur place, a la rencont
préfets, de leurs collaborateurs, des forces de sécurité intérieur
VHUYLFHV GpFRQFHQWUpV GH OfewWDW
entreprises et milieux patronaux se préoccupant du risque professi
GHV UHVSRQVDEOHV HW PLOLWDQWYV DV

routiere. Ces visites ont été précédées et suivies par un dialogue a d
SHUPHWWDQW OH UHFXHLO GfpOpPHQWYV
des informations collectées ;

six groupes de discussion (focus groups), conduits en juillel, 2Gghs
OHV PrPHV GpSDUWHPHQWY DYHF OYDLG
usagers de la route (12 par groupe) les hypothessHs¢ GH O L
i SURSRV GX FRQWU{OH VDQFWLRQ GH O

5°) des comparaisons internationalesfondées VXU O fTH][L
cinq cas de pays européens : le Royaume-Uni, les Pays-Bas, la
O $0OHPDYQK HMH

0

Le projet de rapport soumis pour adoption a la chambre du con
été préparé, puis délibéré le 5 mars 2021 par la quatrieme chambrg
Cour, présidée par M. Andndia président de chambre, et composée
Mme Démier, conseillere maitre, présidente de section, de M. Ber
Mmes Faugere et Toraille, M. Michelet, conseillers maitres, ainsi
M. Antoine, conseiller maitre, Mmes Bronnec, De Castries, rappost

extérieures, en tant que rapporteurs et, M. Lair, conseiller maitre, e
que contrerapporteur.

Il a été examiné et approuvé, le 23 mars 2021, par le comi
rapport public et des programmes de la Cour des comptes, comp
M. Moscovici, Premier président, Mme Camby, rapporteure généra
comité, MM. Morin, Andréani et Terrien, Mme Podeur, MM. Charpy
Gautier, présidents de chambre, et Mme Hirsch de Kersauson, Proc

sécurité
HW GH OfpYDOXDMW

t trois
oisis en
pV VXU OH SODQ G|
pV SDU OH VHUYLF
PPQDIJHPHQWYV 6(7F¢

re des
e, des

GHVY FROOHFWLYI
onnel,
VRFLDWLIV °XYUDQV
istance
GRFXPHQWDLUHV F

H GH 01,)23 SRXU
QVWUXFWLRQ
IDGKpVLRQ HW GX .

DPHQ GH
Suede

seil a
2 de la
de
tucci,
que
eure

n tant

é du
psé de
e du
et
ureure

générale, entendue en ses avis.
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Les rapports publics de la Cour des comptes sont accessibles ep ligne
sur le site internet de la Cour et des chambres régionales et territoriales des

comptes : www.ccomptes.fr.
lIs sont diffusés par La Documentation Francaise.
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'POLEpPUDp

La Cour des comptes, délibérant en chambre du conseil en formation
ordinairea adopté le rapport intitulé fpY DO XD W L ®)Qe @ubliq0eD SROL
de sécurité routiére

Elle a arrété ses positions au vu du projet communiqué au préalable
au Premier ministre et aux organismes concernés et des réponses adressées
en retour a la Cour. Des exemplaires ont été adressés, pour information, a
la PLQLVWUH GH OD WUDQVLWLRQ pFRORJLTXH DX PLQLVW
MHXQHVVH HW GHV VSRUWY DX PLQLVWUH GH OfpFRQRPI
UHODQFH DX PLQLVWUH GH OYfLQWpULHXU j OD PLQLVWUH
et des relations avec les@0OHFWLYLWpV WHUULWRULDOHY DLQVL TXT
solidarités et de la santé.

Les réponses sont publiées a la suite du rapport. Elles engagent la
seule responsabilité de leurs auteurs.

Ont participé au délibéré M. Moscovici, Premier président,
MM. Morin, Andréani, Terrien, Mme Podeur, MM. Charpy, Gautier,
Mme Camby, présidents de chambre, M. Briet, Mme Moati, présidents
de chambre maintenus, M. Lefebvre, Mme Carrére-Gée, MM. Guéroult,
Viola, Glimet, Berthomier, Mmes de Coincy, Faugére, MM. Appia,
deCombles de Nayves, Kruger, Mmes Hamayon, Riou-Canals,
Mercereau, MM. Duguépéroux, Champomier, Mme Lignot-Leloup,
conseillers maitres, MM. Collin, Richier, Mme Reynier, M. Autran,
conseillers maitres en service extraordinaire, MM. Serre, Roguez, Michaut,
Mmes Daussin-Charpentier, Renet, présidents de chambre régionale des
comptes.
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Ont été entendus :

- en sa présentation, M. Andréani président de la chambre chargée des

travaux sur lesquels les opinions de la Cour sont foneeds la
préparation du rapport ;

en son rapport, Madame Camby, rapporteure générale, rapporteure du
projet devant la chambre du conseil, assistéd.d&ntoing conseiller
maitre de Mmes. Bronnec et de Castries, rapporteuresiexis,
rapporteurs devant la chambre chargée de le prépacde M. Lair
conseiller maitre, contre-rapporteur devant cette méme formation.

en ses observations orales, sans avoir pris part au délibéré,
Mme Hirsch, Procureure générale, accompagnée de M. Barichard,
Premier avocat général, de Mme Roche et M. Ferriol, avocats
généraux.

M. Thornary, secrétaire général, assurait le secrétariat de la chambre

du conseil.

Fait a la Cour, le 15 juin 2021.
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6L RQ REVHUYH OHV VWDW-MWEDKHW JHITpbFBEHIOMOMH GX (
GH OD SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLqUH HVW LQGLVFX
résultats spectaculaire : de plus de 18 000 tués sur les routes de France en
1972, on est passé a moins de 3 500 en 2018 eten 201 fDJLW GRQF GTXQ
successLQFRQWHVWDEOH GYXQH SROLWLTXH SXEOLTXH PHQp
pendant plusieurs décennies.

Certains signes montrent cependant que cette dgonamiertueuse
SRXUUDLW DYRLU DWWHLQW XQH H RIRNPHE UM X3HYV SDUFYWY GH S
acessédediminig $ORUV TXH OH QRPEUH GT@HOMRUMWANWDEMU PLOOLRQ
passé en France @8,4a 52,2 entre 2008 et 2013, il est resté globalemen
VWDEOH j FH QLYHDX GHSKOWO®RUMVMEX BXIHQFLSDQUQGLFD\
de succeés de cette politique. Ce phénomene deeaypla est commun a la
SOXSDUW GHV SD\V HXURSpHQGITXWXJIJSPDMFWHWILGpH VI
LQIUDQFKLVVDEOH GX PRLQW GHXQDUSRGHWHTIH GpFURLVVI

Cependant,D SRVLWLRQ UHODWLYH GH OD JUDQFH VITHVW G
delapériode WDQGLY TXH OH QRPEUH GH PRUWY SDU PLOOLRQ
stable en France, la moyenne européenne baissaisdRZ QWY SRXU V{pWDEOLU
a 51,5. Les pays européens dont les résultats étaient les plus proches de la
JUDQFH HQ OfRQW GpSDVVpH (VSDJQH HW /X[HPERXL
FRPPH Of,WDOLH HW OD %YHOJLTXH RQW GDYDQWDJH SUR/
SpULRGH 'X VHSWLqPH UDQJ GDQV Of(XURSH GHYV HQ
passée au quatorzieme rang en 2019.

3DUDOOgOHPHQW OfYpYROXWLRQ GX QRPEUH GHV EOHYV
de la circulation, de méme que la situation de certaines catégories
YXOQpUDEOHV GYXVDJIJHUV GH OD URXWH FRPPH OHV F\F
donnentj S HQV Hdeld dufidrdbre de morts, une mesure plus fine de
la performance de la politique de sécurité routiére aboutirait a un bilan plus
nuancé sur la période récente.

Ces données ne remettent pas en cause le succes sur la longue
période de la politique menée. Elles justifient cependant une analyse en
SURIRQGHXU GH VHV UHVVRUWY HW GH VHV SHUIRUPDQFI
marges de progrés et des ajustements qui permettraient de mieux les
H[SORLWHU &THVW FH j TXRL OD &RXU VY{HVW DWWDFKpH
premiqUH IRLVY GTHIITHFWXHU XQH pYDOXDWLRQ JOREDOH HW
de sécurité routiere.
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Elle a retenu pour cette évaluation la période 2008-2019, afin de
GLVSRVHU GT1XQ FKDPS VXIILVDPPHQW ODUJH DXWRXU GH
VHPEOH rWUH OTDQQpH &HOD OXL D SHUPLV GTDQDO\V
VXFFgV GH ORQJ WHUPH TXH WUDGXLW OD EDLVVH GX QRPE

GDWH WRXW HQ VILOQWHUURJHDQW VXU OHV FDXVHV GH

cette dynamique dans la période qui suit, en chercWdht O HV W
renouer avec elle et par quels moyens.

SRVVLEOH GH

La méthodologie employée repose sur une approche globale de la
politique de sécurité routiere, sur la base de questions évaluatives.
A contraria OD &RXU QYD SDV DS fsésweéeRpa@GduliadebpWXGH GH
comme le permis a points, sujet pour lequel, de surcroit, une évaluation a

été engagée par la délégation a la sécurité routiére, ou la préven
risques dans les entreprises.

tion des

Les questions évaluatives ont été définies a cette fin en concertation

avec les autorités publiques chargées de la politique ainsi que les
et parties prenantes de la sécurité routiére. Elles se sont réparties

usagers
en trois

grandes interrogations, portant sur la pertinence des priorités et leviers de

cette politique, sur son efficacité au vu des résultats obtenus et

sur sa

FRKpUHQFH DYHF GI{DXWUHYV SROLWLTXHYVY SXEOLTXHV pG>
QRWDPPHQW DYHF OHVTXHOOHY HOOH V{DUWLFXOH VXU C

La Cour a fait le choix de ne pas évaluer le co(t/avantage
politique, enraisolGH OLQVXIILVDQFH GHVY GRQQ

/ID SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWL
GLPHQVLRQV GH SUpYHQWLRQ GYpGXFDW
nombreux ministéres mais également par les collectivités territorial
OYDVVXUDQFH PDODGLH 0DOJUp GHV LPS
O7TeWDW VR Q\WdH.¥3aehtkelerh¥ntjportées par le ministére
O TLQW p%wldésXiépenses) et le ministere de la transition écologid
solidaire (24 % des dépenses). Les actions des collectivités territoria
VRQW FRQQXHVY TXH SRXU OHV GpSHQVKY
(supérieures a 7 d¥s TXL WRXWHV QTRQW SDV

contribuant activement au financement des actions de préventionspiitr]
pas chiffrées. Le co(t des actions des personnels soignants au setei
SUpYHQWLRQ GHV ULVTXHV DGGLFWLRQV

$X WRWDO OfHVWLPDWLRQ BdEcans&cie
annuellement a la politique de sécurité routiére, qui semble stable

de la
pHY GLVSRQLEOHYV

JUH HVW PLVH HQ
LRQ GH FRQWU{OH
es et

HUIHFWLRQV GH Pp\
de

ue et

les ne
GI{HQWUHWLHQ HW
SRXU SULRULWp OCL

routiere. Cette approche est néanmoins réductrice, les collectivités

e
e d
QRWDPPHQW QYHYV

GJHW VXSpULHXU |j
sur la

SpULRGH pW XG L piordieHieldraxdeq invgarfak.§ X
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- OfLVVXH GH VHV WUDYDX[ GYfpYDOXDWLRQ OD &RX
conclusions nuancées sur ces trois points : deux études conduites a cette
RFFDVLRQ FRQIRUWHQW OHV SULQFLSHV GH OD SROLWL
notamment la priorité accordée au comportement des usagers de la route.
Ce levier essentiel apparait rétrospectivement pertinent au regard des
GRQQpHYVY GH OIDFFLGHQWRORJLH GHV REMHFWLIV SRXUV)
OHV SOXV HIILFLHERE®WY GRQW GLVSRVH OF

CependantDX YX GH OfpYROXWLRQ UpFHQWH GHV UpVXOW
mesures nationales visant les comportements devront, de plus en plus, étre
FRPSOpWpHV SDU XQ UHFRXUV j XQH JDPPH GLYHUVLILp
GIDFWLRQ SRUWDQW VXU OHwnfragrctureX@klV OD VLJIJQDOLVE
mesures devraient se situer dans un cadre conceptuel repensé au vu de
OTpYROXWLRQ GHV PREL G\t divetsNicaGioh\deW HFKQRORJLHYV
leviers doit correspondre une meilleure articulation de la sécurité routiére
avec les polit TXHY SXEOLTXHV TXL \ FRQFRXUHQW HW TXL UH
GpSDUWHPHQWYV PLQLVWpPpULHOV TXH OH PLQLVWQqUH GH
renforcement de sa dimension interministérielle.

(QILQ GDQV VD PLVH HQ °XYUH OD SROLWLTXH GH Vp!
étre plus attentive a son acceptabilité, a sa déclinaison au niveau local ainsi
TXYj OD KLpUDUFKLYVDWLRQ HW j OD FODUWp GH VRQ FRQW

6XU FHVY EDVHV OD SROLWLTXH GH VpFXULWpPp URXWLqgLl
GDQV XQ FDGUH FRQFHSWXHO UHQRXYHOp TXL SRXUUDLW
dite de « systéeme s(r » retenue par les pays européens qui connaissent les
meilleures performances en la matiére, approche globale qui consiste a
recourir sur le long terme a des leviers complémentaires portant a la fois
sur les comportem@WV OHV YpKLFXOHV HW OfLQIUDVWUXFW XI
conception élargie de la sécurité routiére.

Une politique définie dans les années 2000,
centrée sur le comportement des usagers

/I TRULHQWDWLRQ IRQGDPHQWDOH TXL D pWp FKRLVLH (
et qui continue & inspirer la démarche des pouvoirs publics, privilégie
OpJLWLPHPHQW OYDFWLRQ VXU OHV FRPSRUWHPHQWY GHYV

/ID FRQQDLVVDQFH GHV GpWHUPLQDQWY GH OYDFFLGHC
depuis les années soixante-d0XO fREMHW GH @ &ierifigbex,] WUDYD X
TXL FODVVHQW OHV FDXVHV GI{DFFteeH®WY HQ WURLV JU
UDSSRUWDQW DX FRPSRUWHPHQW + FHOOH UHOHYDQW C
infrastructures (E), la derniére étant celle afférant au véhicule (V). De facon
constante, ces travaux mettent en évidence une présence déterminante des
facteurs appartenant a la famille H. Dans le cadre de la présente évaluation,
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OTpWXGH PHQPHUXSEDOTOBF&ABXQOWDOLWp PRUWHOOH GH OfD
France HQ FRRSpUDWLRQ DYHF OH &HQWUH GYpWXGHV HW
ULVTXHY OfYHQYLURQQHPHQW OD PRELOLWpPp HW OfDPpC
confirme cette conclusion.

/I MRSWLRQ FHQWUDOH GT1XQH \DHWMR O Q/ RXWUHKN FRPSRL
confortée par deux facteursGIXQH SDUW GX IDLWuiGH OYH[LVWHQFH C
performant et efficient pour servir ce choix a ofitdimité : le contrdle radar
automatisée GIDXWUH SDUW GX IDLW TR O feDVEDW LMD GLVSRVD]|
GIDFWLRQ OLPLWpH VXU OHWVWIHXJVDXWVQU S UWPERXROQHNU G+
OTLQIUDVWUXFWXUH UR XWLMNMHQWI BV BRWGCEBSDROHP IS Q WY (

La priorité que les pouvoirs publics ont ainsi accordée au
comportement des usagers de la route a, en effet, été facilitée par
O 1D S S enl200&iu dd@role sanction automatisé. A partir de cette date,
son déploiement, soutenu par une chaine efficace de traitement des
LQIUDFWLRQV FRQILpH j XQH DJHQFH SXEOLTXH Of7$17$%$,
des résultats incontestables, & un colt maitrisé.

/fpYDOXDWLRQ D SHUPLV GH OHlamR®ILUPHU HQ pWDE
KRUV VHUYLFH GHV UDGDUV j OTRFFDVLRQ GH OD FULVH
entrainé un relachement significatif des comportements des automobilistes
et une augmentation de la vitesse moyenne sur les segments routiers
concernés, validant ainsi la pertinence et la contribution a la sécurité des
usagers du contrble automatisé. La baisse constatée de la vitesse moyenne
sur les routes concernées par la limitation a 80 km/h de la vitesse maximale
autorisée va dans le méme sens.

6TDJLVVDQW G kkYlaldgnbethigue \We dédentt alisation de
la gestion routiére a abouti a une segmentation des réseaux en fonction de
OD UpSDUWLWLRQ GHV FRPSpWHQFHY HQWUH FROOHFWLY
UHPRQWpPH VXIILVDQWH GITLQIRUPDWIBRBE€EY QH SHUPHWWH C
°XYUH XQH VWUDWpPJLH GITHQVHPEOH GH PRGHUQLVDWLRQ
UpDOLWp OTeWDW QH SiBl& WU té@aM dddigllaHaj DJLU DX
responsabilité.

3DU DLOOHXUV OHV SURJUQVXIGTHPH@W GRQYFHSWLRQ
véhicules qui les rendent plus s(rs reposent éslffEment sur la capacité
GILQQRYDWLRQ GHV FRQVRBXEFW HPeWVD IVX Q/HR FSRIEXIVOD HDV LHUX |
TXH GH IDoRQ LQGLUHFWH GID@QW 6B @G\R BBINVQHR RS V B M/Q RO
public-privé, en soutenant les efforts de certiicaet de cotation au niveau
HXURSpHQ GHVY GLVSRVLWLIV GTODGH]J P ARQ®XN MR HW H (
SRXU IDFLOLWHU OH GpYHORS/SHPE RN | GHDV FRIQGRIMWL W HW G
VPpFXULWp TXTLO FRPSRUW N WHRE@ DWHINEEEEHDW OD FRQGXLW
VIDJLW QpDQPRLQV GTXQ D[H GH\SURXM G/HSWFRPHM/ WH XU GR
routiere doit pleinement tenir compte.
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BHUWLQHQW DX IRQG OH FKRL[ GY{XQH DFWLRQ SU
comportements était aussi un choix par défaut, qui reflétait les difficultés
GHEt&tyf DJLU VXU GYDXWUHV IDFWHXUV HW QRWDPPHQW (
routiéres.

Un modéele qui doit évoluer dans trois directions :
clarification, différenciation, inclusivité

6L OTpYDOXDWLRQ GH OD &RXU FRiQUERUWH DLQVL OYD[F
GH VpFXULWp URXWLqUH HOOH FRQGXLW QpDQPRLQV |
signification de la phase en plateau de ses résultats, observable depuis
2013. Il y a, certes, eu une baisse de 196 (- 5,3 %) du nombre de tués en
2018 par rapport & 2017, mais cette tendance ne se prolonge pas en 2019,
année stable par rapport a la précédente avec 3 239 personnes décédées sur
les routes. Il y en avait eu 3 268 en 2013. Avec une baisse de seulement
30 personnes tuées par emsept ans, il serait prématuré de voir dans
OTDQQpH X QathnéecRaxniere Oqdi Hverrait reprendre la
tendance a la baisse interrompue en 2013. La crise sanitaire et la chute
corrélative du trafic routier vont par ailleurs rendre impossildes
interpréter les données en forte baisse de 2020 et 2021.

Au vu de ces données, ile&pJLWLPH GH UHWHQLU OYK\SRWKqVH
SKDVH GH SODWHDX GDQV O Hd&rddtpit Keiam&nWyV GIDXWDQW T.
endeca des objectifs gouvernementaux, qui ont été fixés en 2012 a 2 000
WXpV j KRUL gRiccité de ld politique marque ainsi le pas. Il était
GqgV ORUV QpFHVVDLUH GYH[DPLQHU HQ SURIRQGHXU OH PI
politique de sécurité routiere pour identifier des pistes susceptibles
G 1 D P p Gds ReBUHdLh qui, en tout état de cause, restent loin des objectifs
HW ODLVVHQW OD )UDQFH VHQVLEOHPHQW PRLQV ELHQ SC
rapport a ses partenaires européens les plus performants.

Cet examen a amené la Cour a retenir trois constats principaux.

Les objectifs de la politique de sécurité routiere restent trop focalisés
sur le nombre de tués et devraient évoluer pour rendre compte de deux
VPULHV G JHemRebXeWdsRIESSEU DY HV T X Iph¥roméne U R v W
dont la prise en compte se heurte a des difficultés méthodologiogesR Q W
SX QpDQPRLQV VXU P RERWPH BIle®FdnX &Y 4UE MetiehD \ V
DXMRXUGYTKXL OD PDMRULWp GHV SD\V HXURSpHQV OH QR
les populations vulnérables, dont le volumefDFFURVW HQ UDLVRQ GH OD
PXWDWLRQ GHV PRELOLWpPYV SLpWRQV HW F\FOLVWHV H
GpPRJUDSKLH SHUVRQQHV kJpHV /ITDFFHQW XQ SHX Kp)
catégories par la politique de sécurité routiere devrait étre plus constant et
plus résolu.
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/ID SULRULWpPp DFFRUGpH DX[ FRQWU{OHY DXWRPDWLVp\
GIXQH FODULILFDWLRQ GX YROXPH GHV PRGDOLWpPV HW C
HW GITXQH FRQFHUWDWLRQ DFFUXH VXU OHXU LPSODQWD!
territoriales. (OOH GRLW DXVVL VIDFFRPSDJQHU GfXQH SUpVHC
active ou dissuasive, des forces de sécurité au bord des routes et dans les
flux de circulation, en particulier de la part de la police nationale, dont
OfLPSOLFDWLRQ GLUHFWH GDQV OD SBEOLWLTXH GH VpFXL
diminué a la faveur du développement des contrbles automatisés.

Enfin, la politique de sécurité routiére doit mieux intégrer la
GLIIpPUHQFLDWLRQ TXL VYDFFHQWXH HQWUH OHV ]JRQF
problématique de la sécurité routiere se métamorphose a la faveur de
OfpYROXWLRQ GHV PRELOLWpPV HW OV ]JRQHV UXUDOH\
perpétue le modéle classique de la «sécurité routiere » sur routes et
autoroutes hors environnement urbain. A la faveur de cette évolution, les
métropoles inventent aujoufdK XL GHV DSSURFKHV LQQRYDQWHYV
gagneraient a étre mieux prises en compte par la politique nationale de
sécurité routiere. Plus généralement, les enjeux liés aux politiques de
PRELOLWp HW GH WUDQVLWLRQ pFRORMWMTXH TXL FRQYHU
trRS VRXYHQW | OfpFDUW OD SROdewditTéxed GH VpFXULWp U
davantage mise en cohérence avec ces politiques.

En facteur commun de ces constats, se trouve la problématique de

OIDGKpVLRQ GHYV FLWR\HQV j OD SRQkWELTXH GH VpFXULW
OLVLELOLWp GH OD GRFWULQH GYHPSORL GX FRQWU{OH VI
GDQV OTRSLQLRQ SXEOLTXH GHV FULWLTXHY VRXYHQW LQ
ne sont pas toujours apportées des réponses adaptées. Les mesures

emblématiques sur lesquelles se polarise le débat gagneraient a étre mieux
UDWWDFKpHYV j XQH VWUDWpJLH GTHQVHPEOH GH PR\HQ \
GDYDQWDJH j OD UpDOLVDWLRQ GYIXQ FRQVHQVXV

A cet égard, la gouvernance de la politique de sécurité routiére
pourrait étre sensiblement améliorée, en particulier dans sa dimension
LOQOWHUPLQLVWPULHOOH DXMRXUGYKXL LQVXIILVDQWH DO
VPFXULWp URXWLQUH HVW XQH GLUHFWLRQ GX PLQLVWqUH
VRQW DVVRFLpV GDQV XQH FHUW Rp@itiuPHVXUH j OD PLVH
mais guére a sa conception. Enfin, la consultation des acteurs privés,
industriels et parties prenantes, pourrait étre améliorée.

Or, OTDGKpVLRQ GHV FLWR\HQVLV®QUORIXERPEIOWMLRQ GH
ITPWXGH TXDOLWDWLYH V&WRto@pestieSidBoussdd & RXU j WUDYHUV
animés, selon la méthode deseus groups® SDU O, QVWLWXW IUDQoDLV GYRSLI
publique (IFOP) dans e@RGUH GH OfpYDOXD®HAQ GPR@MWUH TXTDX
adhésion de principe, la politique menée susciedlrences et ambiguités
fortes. Il est souhaitable, dans ces conditiorss)egioutils de communication,

GYIDVVRFLDWLRQ RX GYHQJDUH R H QM VK FHLSRAL BR HS/X 6 6 LFH ¢
soient davantage mobilisés.
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ITRSSRUWXQLWpP GTXQ UHQRXYHOOHPHQW FRQFHSWXH}

Procéder a un renouvellement conceptuel et pratique de la politique
francaise de sécurité routiére apparait possible et nécessaire.

Une comparaison du cas frangais avec celui des autres pays
européens met en évidence les avantages des stratégies globales, qui
appréhendent la sécurité routiere de maniére systémique et cherchent a agir
VLPXOWDQpPHQW VXU OHV FRPSRUWdWRHQWY OHV YpKLF)
selon une démarche partaggdV OD FRQFHSWLRQ HW OD PLVH HQ °XY
SROLWLTXHY DYHF OH SOXV JUDQG QRPEUH SRVVLEOH GID

Le « systéeme slr », promu par le Forum international des transports
), 7 HW TXL D SRXU RULJLQH @HNvVSEeLddalkKHY PLVHV HQ °>
Pays-Bas dans les années quatre-vingt-dddHSUpVHQWH OYDSSURFKH JORED
la plus aboutie. CellecL LQWqJUH OfHQVHPEOH GHV GLPHQVLRQV Gt
a condure OD GpILQLWLRQ GYREMHFWLIV j ORQJ WHUPH
intermédiaires, ainsitf XH GYLQ GLFDW H XeUdsyssefneYslrfO XDW LR Q
vise a ce que, dans le triptyque « comportement, véhicule, infrastructure »,
OD GplIDLOODQFH GYXQ pOpPHIRWe&XduvesH rWUH DWWpQ Xy
Anticiper la défaillance possible du conducteur ne reflete pas une plus
JUDQGH WROpPpUDQFH j OfYpJDUG GHV FRPSRUWHPHQWYV G
GYDPpQDJHU OHV LQIUDVWUXFWXUHY GH IDoRQ j PLQLPL'
matérielles et corporelles des accidents.

4 X 1 dé&aalquent le modéle du « systéme sir ¥oULO Ve® IDGDSW
aux caractéristiques locales, la plupart des pays qui, en Europe, obtiennent
OHV PHLOOHXUY UpVXOWDWY GDQV OH GRPDLQH GH VpFXL
des plans de long terme, décennaux en général, qui comprennent des
évaluations approfondies a mi-parcours. Ces plans sont
multidimensionnels et portés par une pluralit¢ de forces politiques,
PFRQRPLTXHY HW VRFLDOHY 8QH WHOOH FRQFHSWLRQ GH
utilement servir de référence pour la politique francaise de sécurité
routiere.

/[ fTDSSURFKH IUDQoDLVH JDJQHUDLW SDU DLOOHXUV j \
sur les initiatives et les réussites de terrain. Responsable de la politique de
VpFXULWp URXWLqUH OfeWwDW GRLW IDLUH SUpYDORLU
encadrent les comportements des usagers de la route, garantissent la qualité
des infrastructures mises & leur disposition et rendent les véhicules plus
shrs. Pour autantOfLGHQWLILFDWLRQ OD PLVH HQ YDOHXU HW (
SUDWLTXHY ORFDOHYV HIILFDFHYV GIXQtwWiHUULWRLUH j OfD>
SXLVVDQWY TXL SRXUUDLHQW rWUH GDYDQWDJH PRELOL
SODQV QDWLRQDX[ HW GpSDUWHPHQWDX[ DXMRXUGYKXL
renforcée.
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DDQV OH FDGUH ,GHCoOrg ponip@éetivld/ pave€d de
départements aux résultats contrastés en matiére de sécurité routiére, en
dépit de caractéristiques socio-géographiques trés proches ; elle en a tiré
cing facteurs-clés de succes ITH[LVWHQFH GH SROLWLTXHY ORFDOHYV
et claires » ; « la qualité des échanges et de la coopération entre le réseau
associatif, la préfecture et le conseil départemental » ; « la continuité des
actions de prévention menées par les acteurs locaux®§dd QIJDIJHPHQW GH
OMpGXFDWLRXODWILRKGRQHELOLWp HW OH SDUWDJH GYXQH
de qualwp VXU OTDFFLGHQ W.LCeslcehpusors ejpigriett WHPHQW
FHOOHVY WLUpHVY GH OfREVHUYDWLRQ GHV PHLOOHXUHV S|
ressortir un réle décisif de la qualité des échanges entre acteurs et du
consensus atteint autour des grands choix de la politique de sécurité
routiere.

/H SLORWDJH GYHQVHPEOH GH OD SROLWLTXH GH Vpk
pJDOHPHQW GRQQHU WRXWH OHXU SODFH j OfH[SpULPHQ\
Pour y parvenir plus aisément, il faut perfectionner les outils de mesure et
GH TXDOLILFDWLRQ GH OYDFFLGHQWDOLWp /D PpWKRGH
accidents devrait étre refondue et modernisée en généralisant le systéeme
7UD[\ GpYHORSSp VRXV PDabaetvatdild n&ifraX YUDJH GH OfF
interministériel de la sécurité routiere (ONISR). Les mesures nouvelles de
sécurité routiere se préaW SDU QDWXUH j, id$HdiSyetd PHQWDWLRQ
recouru plus largemenBR XU OHV PHVXUHYV SRXU OHVTXHOOHVY OfDC
citoyens estGpWHUPLQDQWH OD HP IOVHD UANJe R&X M U H
Constitution, qui permet, dans la loi et le reglement, de prévoir des
dispositions a caractere expérimental pour un objet et une durée limitée,
pourrait étre envisagéeO FRQYLHQW HQILQ GYDVVRFLHU V\VWpPDWL
SODQV GIDFWLRQ GH Ystpmintklod/guiv) & deNrequieH GHYV LQ
GYLPSDFW HW FH GqV OHXU FRQFHSWLRQ

LD FRQQDLVVDQFH GHV FREWYV HQJDJpV j OTDSSXL GF
sécurité routiere peut également étre sensiblement améliorée. Congu au
GpSDUW SRXU GRQQHU DX S XiEdedameddePigsyesUDQFH TXH OH S
du contrdle automatisé serait affecté a la politique de sécurité routiére, le
FRPSWH GYDIIHFVCBI)Y k Boatrolé Sip Aol @rCukdtion et du
stationnement routet D DWWHLQW XQ GHJUp GH FRPSOH[LWp TXL
GIDWWHLQGUH FHW REMHFWLI FH TXL D FRQGXLW OD &
suppression. Elle propose, a la place du CAS, de rendre plus exhaustif et
lisible le document de politique transversale (DPT) « sécurité routiere
DILQ GY{DPpOLRUHU OD FRQQDLVVDQFH GHV FREWV GH OD
cause trés supérieurs au produit des amendes figurant dans le CAS, et de
rendre ainsi mieux compte au public du contenu et des moyens de la
politique.
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Enfin, pour réorienter la politique francaise vers une approche plus
FRKpUHQWH HW PLHX[ SDUWDJpH LO HVW LQGLVSHQVDEOH
en accroissant sa dimension interministérielle et en faisant en sorte, en
particulier, que le ministere chargé des transports y joue un réle accru, aux
c6tés du ministeré&s H O 1 L. QUWeé pruplicdtdmformalisée du Parlement,
des collectivités territoriales et de leurs organisations fédératives est
également souhaitable, afin de renforcer le consensus autour de la politique
de sécurité routiere. Une stratégie pluriannuelle clarifiée a la périodicité
fixe, comportant un nombre fortement réduit de mesures, associée a des
objectifs a la réalisation mesurable, pourrait 8 & XPLVH j] OfDSSUREDWLRQ
du Parlement, et la durée alignée sur la programmation départementale
TXLQTXHQQDOH DXMRXUGTKXL HQ YLJXHXU

Au total, un renouvellement conceptuel et pratique de la politique
de sécurité routiere apparait a la Cour nécessaire et possible. Il doit
permettre de prolonger le succés historique enregistré au cours des
décennies passées pour franchir une nouvelle étape, qui porterait la France
au niveau de résultats de ses partenaires européens les plus performants.
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SPFDSLWXODWLI GHVY UHFRPPDQC

15.

16.

Adopter une planification stratégique

Elaborer en 2021, selon un processus associant le Conseil national

de sécurité routiere (CNSRHW OH 3DUOHPHQW XQ SODQ GIYDFV
national pour la période 2022-2030 révisable a mi-parcours,

DVVRUWL GYREMHFWLIV FKLIIUpV GLYHUVLILpV FRKp
O8QLRQ HXURSpHQQH HW BEWt¥eldlip» GH OD GpPDUFKH!
(SGG)

Définir, dans le prochain plan de sécurité routiére, des objectifs

FKLITUpV GLYHUVLILpVéSGIHD B @ pRitigDeWLRQ GHYV
LQWpJUDQW OfTLQGLFDW Hblestes @dves)RPEUH GH ©
FRQIRUPpPHQW DX[ REMHFWLIV UHWHQXV SDU OT8QLR
OH SODQ G TRBWLIRY V

Définir dans les plans de sécurité routiere un plan d'évaluation
LQWpJUDQW OD PLVH HQ °XYUH GHV PHVXUHV HW |
possible, le suivi de leur impa@SR).

Mandater les préfets de départements pour élaborer, selon un

processus associant le comité territorial de sécurité routiére

(CTSR) et les représentants des collectivités territoriales, un plan

GIDFWLRQ GpSDUWIiibBHZD2ZDRA30 &Rkisdhle @D S

m-SDUFRXUV FRKpUHQW DYHF OH SODQ GIDFWLRQ
GIREMHFWLIV FKLIIUpV HW nsaB® QUIQDQW XQ YROH\
prévention(DSR).

Dans les mesures et les moyens des plans de sécurité routiere,

maintenir le soutien apporté par les pouvoirs publics au
GpYHORSSHPHQW GH OfDVVLVWIDGRKH DXWRPDWLVpH |
DGE, SGPI).
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Rechercher une plus grande adhésion

11. 3BRXU FHUWDLQHY PHVXUHY SRXU OHVTXHOOHYV OfDGK
déterminante, procéder a des expérimentations sur la base de
O 1 D U WLLE {a BonstitutioiSGG)

8. Développer les actions de communication encourageant leurs
G HV W L Q Dwjayerdahy dgs\adtidns cherchant & modifier les
comportementéDSR).

Optimiser le contréle des comportements

5. Définir, dans une perspective pluriannuelle, les objectifs et la
GRFWULQH GYHPSORL GX FR@BR)U{OH VDQFWLRQ DXWRI

6. Clarifier les objectfs GILPSODQWDWLRQ GHV UDGDUYV DVV
systématiquement les acteurs locaux aux choixtefieet adapter la
communication sur les décisions prises et leuifigation (DSR).

9. Compléter les plans des contréles effectués par les forces de
sécurité intérieure par un volet décrivant leur participation aux
actions de préventiofDGPN, DGGN)

4. Dans le cadre de la réforme de la réserve civile de la police
nationale, intégrer la sécurité routiere dans les missions des
réservistes issus de la société civile et prévoir la formation
nécessair€DGPN).

Perfectionner les instruments de pilotage

1. Engager davantage les collectivités territoriales gestionnaires de
voierie a établir et faire remonter les statistiques relatives aux
infrastructures routieres dont elles ont la charge en prenant les
WH[WHY GIDSSOLFDWLR®BI&U@UYCOLTSDU OYDUWLFOH /
O TR U G R QQQIB-QMA8dQ2f7 juillet 201®GCT, DGITM).

10. Achever le déploiement de Traxy et donner un acces approprié aux
données qui en sont issues, aussi large que possible, a diverses
catégories de publics : décideurs public nationaux et territoriaux,
responsables associatifs, chercheurs, citof@88).

17. Supprimer eFRPSWH G{DIIHFWASM GRS FLDOH
la circulation et de stationnement routtrtHW UHJURXSHU OYHQVHPEOH
des dépenses de sécurité routiere dans une annexe budgétaire
unigue, permettant de faire un lien avec les plans de sécurité
URXWLqQUH HW SUpVHUY DSy dd @retuit@Gedd QW LILFDWLRQ Gt
amendes de circulatidbSR, DB).
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12.

13.

14.

$PpOLRUHU OYRUJDQLVDWLRQ DGPLQLVWUDWLY'

30DFHU OD GpOpJDWLRQ j OD VPEXULWp URXWLQUH VF
GHV PLQLVWUHVY FKDUJpV GHSGELQWPULHXU HW GHV W

Créer, au sein du conseil national de la sécurité routiereRENS
une commission Etat-territoires, associant les ministres
compétents et les associations représentatives des régions, des
départements et du bloc communal, et lui soumettre pour avis les
orientations de la politique de sécurité routi@eG).

Dans les départements, remplacer la commission consultative des

usagers de la route et la commission départementale de la sécurité

routiere par un conseil territorial de la sécurité routiere (CTSR)

exercant des compétences consultatives plus larges et associant

OfHQVHPEOH GHVY SDUWLHV SUHQDQWHYV GH FHWWH ¢
Conseil national de la sécurité routieBsSR)
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 QWURGXFWLRQ

La circulation routiere est définiERPPH OXVDJH PRWRULVpPp RX QRQ
des routé’s Elle englobe les déplacements des piétons, des cyclistes et des
passagers des véhicules motorisés, a deux, trois ou quatre roues.

La réglementation de la conduite automobile est aussi ancienne que
les véhicules & moteurs. Dés le XTXsiécle sont définies les premiéres
QRUPHV SRUWDQW VXU OD FDSDFLWp j FRQGXLUH OfLGHQ
la limitation de la vitesse Différentes mesures fondatrices, a visée
éducative et de formation, ®oPH SDU H[HPSOH OJLQVWDXUDWLRQ HQ
code de la route, sont prises dans la premiére moitié duexicle. Cette
DFWLRQ VH SRXUNXHWUGD @W WO DU FWpDWLRQ GH OYDVVF
« Prévention routieré HQ OD GLIIXVLR @og@fiexQ OLYUH SpGD
GIpGXFDWLRQ URXWLQUH DX[ HQVHLJQDQWYV HQ OTXQl
national des modalités de passage du permis de conduire en 1955.

Si des études ont été menées des 1968-69 dans ldedaldemarche
dite de « rationalisation des choix budgétairés& % 2@ OfHQJDJHPHQW GH
OTeWDW GDQV XQH SROLWWILXH HH [SSHOXW Lr\WH) 6 16 Y WD X® X Bp BJX
des années soixante-dix. Le nombre record de 18 OZhpestuées sur les
routes de France en 1§f#ovoque une prise de conscience. Les premieres
PHVXUHV GYRUJDQLVDWLRQ LQVRYPWMXIVIREHOHOOH VRQW G
comité interministériel de la sécurité routiére (CI8Rt institué, un poste de
délégué interministériel a la sécurité routiere créé.

Dés 1973- GIDXWUHYV G pént prisésQablig&ionvdid V
port de la ceinture de sécurité en voiture et du casque pour les
motocyclettes ; limitation de la vitesse sur autoroute (130 km/h), voie
express (110 km/h) et voie départementale (90 km/h). Pendant les années
1980 et 1990, ces actions se poursuivent : limitation de la vitesse en
DJJORPpPUDWLRQ HW GX miseDan placgDde FiRaR®O p P L H
GpSDUWHPHQWDX][ G 1D F WLcRavh Gell phogrames Wp URXWLQqUH
« Réagir », pour mieux analyser les causes des accidents et en tirer les
conséquences ; adoption du permis a points.

1 Systéme de management de la sécurité routiere. Exigences et srutations de
bonnes pratiques. Norme internationale ISO 39001-2012.

2 Circulaire du 14 ao(t 1893 définissant le certificat de capacité valali¢apmnduite

des véhicules ; décret du 10 mars 1899 réglementant la circulation des automobiles.
3 Le nombre des décés avait doublé en dix ans, 9140 pessayard été tuées en 1961.
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Au début du XXtmesiecle, si le nombre de décés a significativement
diminué (8 100 en 2001), la France reste néanmoins en retard par rapport
aux autres pays européens. Les années 2000 marquent une inflexion forte.
Le 14 juillet 2002, la sécurité routiére devient un des trois chantiers
présidentiels, au méme titre que@XWWH FRQWUH OH FDQFHU HW OfLQVI
personnes handicapées. La loi de 2003 renforcant la lutte contre la violence
routier¢ porte des évolutions structurantesOTDJJUDYDWLRQ GHV SHLQHV
OfDXWRPDWLVDWLRQ GHV VDQFWLRQV; JUKFH DX GpYHO
OfLQVWDXUDWLRQ GX SHUPLYVY SUREDWA&RLUH /HV UpVXOWI
2010, le nombre de personnes tuées sur les routes passe pour la premiéere
fois sous le seuil de 4 000. Il atteint des niveaux historiquement bas en
France métropolitaine en 2018 et 2019, de 3 248 et 3 244 respectivement,
méme si les comparaisons européennes invitent a relativiser les résultats
dans la période évaluée.

/IH FRQVWDW GTXQH DPpOLRUDWLRQ FRQWLQXH VXU
UpVXOWDWY GH OD SROLWLTXH GH VpFX¥JLWp URXWLqUH D>
la Cour de déployer des moyens importants pour évaluer une politique qui
apporterait la preuve par elle-méme de son efficacité.

(Q UpDOLWpPp OHV UpVXOWDWY HQUHJILVWUpPV RQW FI
MXVTXITHQ PDLV OH QRPEUH DQQXHO GHV PRUWY QH G|
de 3 500 depuis cette date, sauf en toute fin de la période retenue pour la
présente évaluation. Si ce phénomene récent et problématique de
« plateau » est commun a la plupart des pays européens, la progression de
la France est inférieure a celle de ses voisins et des inégalités subsistent ou
VIDFFURLVVHQW HQWUH Qés\deXépdamenyoudeslORQ OHV PRGDC
départements

Par ailleurs les difficultés rencontrées, révélatrices des
imperfections du pilotage, pour estimer le budget consacré a cette politique
FRQIRUWHQW OHV DSSRUWV SRWHQWLHOV GTXQH pYDOXI
conceptioQ HW VD JRXYHUQDQFH 6L OTRQYSEOXW HVWLPHU | St
dépenses publiques consenties au service de cette politique la mesure
SUpFLVH GH FHVY GpSHQVHY QYHVW DXMRXUGTKXL SDV SR\
OfeWDW GH OFRUGBSX®IHH telRaUninkgek\WWe HQ
OTLQWpULHXU HVW UHWUDFpH GDQV WURLYVY GRFXPHQWYV
insuffisamment cohérents. Bien que prépondérante, la contribution des
FROOHFWLYLWpYV WHUULWRULDOHYV QYfHVW pYDOXpH TXH
infrastructures, t GLV TXH FHOOH GH OYDVVXUDQFH PDODGLH QTH

4Loi n° 2003-495 du 12 juin 2003.
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INTRODUCTION 2¢

La présente enquéte/ IDSSOLTXH DX WHUUAWRLUH PpWURSRC
problématique de la sécurité routiére en outre-mer étant en partie spécifique
HW OfpORLJIGKHBDBQQW HBtega \fen@eht difficiles les
investigations approfondies qui auraient été nécessaires. Elle prend en
compte la période 2008-2019DQQpH QMDD SDdanplwp DMRXWpH
mesure ou la crise sanitaire liée a la covid 19 fait apparaitre des résultats
trop atypiques pouen tirer des enseignements utiles. Dans son enquéte,
menée conformément a ses normes professionnelles et a sa doctrine relative
aux évaluations de politique publique, la Cour a cherché a répondre a trois
grandes questions évaluatives :

- la question de la pertinence : dans quelle messangriorités et les leviers
GTDFWLRQ j Of°XY Ulsladaptés ux\dbjectifs pdruQuiVis ?

- OD TXHVWLR Q dard qadfle-nhésureDds Edlftats de la politique
de sécurité routiere correspondent-ils aux amélimsattendues ?

- la question de la cohérencelans quelle mesure la politique de
sécurité routiecre esHOOH VRXWHQXH SDU GIDXWUHV SROLWLTX
(mobilité /santé notamment) menées au niveau national ou local ?

La méthodologie employée, détaillée en annexe 1, repose sur une
approche globale de la politique de sécurité routiere, sur la base de ces
qguestions évaluative®\ contrario OD &RXU QD SDV FKHUFKp j PHVXUEL
OfHIILFDFLWp RX OfHIILFLHQFH GHV PHVXUHV SDUWLFXC
politique, comme le permis a points, sujet pour lequel, de surcroit, les
GRQQpHY QpFHVVDLUHYV Qdrpdididnide]aWwit€&sBesouGLVSRQLEOHYV
la prévention des risques dans les entreprises.

Dans un premier temps, le présdedtDSSRUW VIDWWDFKHUD j H[SOLTX
FRPPHQW OD SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLqQUH V{HVW
début des années 2000, sur la priorité donnée a la lutte contre les
FRPSRUWHPHQWY GDQJHUHX[ HQ VIDSSX\DQW VXU OH FRQC
choix,saQV FHVVH YpULILp HW FRQILUPp HVW MXVWLILp GYXQ
académiques menés sur la sécurité routiére, qui mettent en évidence cette
UHVSRQVDELOLWp SUHPLgUH HW GIDXWUH SDUW SDU OF
PR\HQV GTDJLU HIILFD FEHEIH utesHcdmpbriememRs,. Q G U
ELHQ GDYDQWDJH TXH VXU OHV DXWUHV FDXVHV GIDFFLC
infrastructures ou des véhicules.

Dans un deuxiéme temps seront explorées les différentes
explications possibles des limites sur lesquelles bute, depuis 2013, la
politique de sécurité routiere francaise, dont les résultats ont atteint un
platecau,j OTLQVWDU GHYV D XWhthid VévEdnt\auddiXud RSpHQV
affaiblissement de la position relative de notre pays. La complexité de la
guestion imposera de passer en revue un certain nombre de causes, de les
DQDO\WHU SRXU ELHQ OHVY FRPSUHQGUH DILQ GILGHQWLIL
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Enfin, la troisieme partie du rapport tentera de définir les conditions
du nécessaire renouvellement de la politique de sécurité routiere, en tirant
OHVY OHORQV GIDXWUHYVY PRGgQOHV REVHUYpPV j OTpWUDQUJHL
FRQVWDWpHY GDQV OHV WHUULWRLUHY HW HQ VRXOLJQDQ
interministérielle ainsi que de la transparence sur les codts.
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Chapitre |
Une politique définie dans les années
2000, centrée sur les comportements

des usagers

La littérature scientifique identifie trois grands facte@afcidents
de la route: le comportement inadéquat des conducteurs, les défauts des
infrastructures routieres et, plus généralement, @kHQYLURQQHPHQW
conducteur, les défaillances des véhicules et de leurs équipements.

/[TILPSRUWDQFH SUpSRQGpUDQWH GX SUHPLHU GH FHV V
que les pouvoirs publics y attachent une importance prioritaire, qui
VIH[SOLTXH DXVVL SDU OHV OLPLWHYV GH VHV FDSDFLWpV (
IDFWHXUV GIDFFLGHQWYV 'fXQH SDUW OD JHVWLRQ GX
largement, dans les mains des collectivités départementales,
intercomlPXQDOHY HW FRPPXQDOHV 'fDXWUH SDUW OHV Sl
FRQFHSWLRQ HW OfpTXLSHPHQW GHV YpKLFXOHV VILOV SI
OfewWDW UHSRVHQW DYDQW WRXW VXU OD FDSDFLWp GTL
automobiles et des équipementiers.
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| - Des études convergentes montrent
OfLPSRUWDQFH SUpSRQGPUDQWH GX FRI
GDQV OTH[SOLFDWLRQ GHV DFFLGHQW

A - La prévalence du facteur humain
GDQV OYDFFLGH @\\hhwéade ldddgruexddte q U H

/[HV GpWHUPLQDQWYVY @H | DUW F RLGRHEQ@W BVO LGMX QH
contribution essentielle par Treat et al. (1971, 1979), fondé®SupW XGH GH
1400 accidents recensés dans un comté américain dans les années 1970.
Elle a classeOHV FDXVHV GtfidFgFRhdes @idilles :HEle se
rapportantaFRPSRUWHPHQW + FHOOH UHOHYDQW GH OfHQYL
infrastructures (E), la derniére étant celle relevant du véhicule (V). Elle met
HQ pYLGHQFH OD SUpYDOHQFH GX IDFWH XU KXPDLQ GDQV
en facteur certain, 92,6 % en facteur certain et probable), les facteurs
environnementaux et ceux liés au véhicule apparaissant respectivement
dans 12,4 % (33,8%) et 45% (12,6 GHV FDV UHFHQVpV /YD
FRPSOgWH GH UHVSRQVDELOLWp GHV FRQGXFWH
niveau trés faible (2 %).

Ce travail, abondamment cité, a été par la suite repris frequemment
et confirmé par de nombreux autéumvec des modulations mineufes.
Quelques travaux se sont néanmoins écartés du cadre tri-factoriel.

Par exemple, Najm et al. (2002) arunduit une étude de grande
DPSOHXU HQ DGRSWDQW XQH JULOOHKICGAIDQDO\WH HQ FLQT
et drogues ; réaction inappropriée du conducteur ; distraction ; vitesse ;
délit de fuite. Leur résultat met en évidence le rble important de la vitesse
daQvV OTDFFLGHQWDOLWpP 'DQV OD PrPH YHLQH &DPSEH
VILQWpUHVVHQW DX[ IDFWHXUV FRQWULEXDQW j OD VXUY
DVVRFLDQW j GHV GHJUpV GH VpYpULWp OYDOFRRO HW
somnolence apparaissent dans leur étude comme étant les plus graves). lls
VILQWpUHVVHQW pJDOHPHQW DX[ VFHQDULRYV TXL SUpFog
pointent deux causes notablesOHY DFFpOpUDWLRQV HW OHV PDQ°X

5 Voir par exemple AUSTROADS (1994), Otte et al. (2009) ou bien erRiogus et

al. (2016), pour ne citer que les articlelRFDOLVpV VXU OTUKMEIRSH HW OHV eWDWYV
6 On verra par exemple Vogel et Bester, 2005, sur 404 accidents susuenu trongon

de 25 km de route en Afrique du Sud. Vogel L., C.J. Bester (200Relationship

Between Accident Types And Causes, Proceedings of the 24 SouthernTéntsport

Conference (SATC).

7 Campbell B.N., Smith J.D., Najm W.G. (2008xamination of Crash Contributing

Factors Using National Crash Databases, U.S. Departt of Transportation, National

Highway Traffic Safety Administration, WashingtoB8.IDOT HS 809 664, October.
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GIpFKDSSHPHQW 3DU DLOOH¥&\desERIQWNIXQ UDSSRUW DX
GTI$SPpULTXH QO8A 2p3sy, inet en lumiére les événements qui

OHV SUpFgGHQW OH SOXV VRXYHQW PDQ°XYUHV VXU OD
rester sur sa voie de circulation, véhicule arrété ou en mouvement).

Quel que soit le cadre proposé, les résultats convergent vers un réle
GpWHUPLQDQW GX FRPSRUWHPHQW KXPDLQ GDQV OfYDFF
YLWHVVH OfDOFRRO e@abugiplatede@rdle VW XSpILDQWYV W

Ces travaux, qui font référence, ont leurs limites. Shinar (20119)
des co-auteurs de Treat en 1979, invite a les lire en conservant un sens
critique. Pour lui, les bases de données de type PCA (post-crash clinical
analysis) sur lesquelles elles sont établies, sont encodées de facon
subjective en partant des procés-verbaux de la police. La reconstruction des
événementsD\DQW SUpFpGp OYDFFLGHQW HVW DLQVL ODUJHPH(
probablement orientée parce que ces procés-verbaux ont notamment
FRPPH EXW GIDLGHU j GpWHUPLQHU TXL HVW UHVSRQVI
corporels et matériels occasionnés. Dés lors, la route comme le véhicule
sont envisagés plutét comme des données auxquelles le conducteur doit

VIDGDSWHU &HWWH FRQFHSWLRQ LQWURGXLW XQ ELDLYV
FRPSRUWHPHQW HVW DX FHQWUH GH OIDFFLGHQW VDXI H(
OD GpILQLWLRQ GTXQ FRPSRUWHPHQW LQDSSURSULp DX
certains cas évident, ou simplement attesté par une infraction & une

GLVSRVLWLRQ UpJOHPHQWDLUH QpFHVVLWH GH GplLQLU
«normal » devrait étre«Or, OYDWWHQWLRQ OYDGDSWDWLRQ GH OD Y

fatigue, sont des parametres qui se laissent difficilement saisir. Enfin, ces

études, menées sans élément contrefactuel, demeurent essentiellement des

analyses « fréquentistes » : relevant du champ des statistiques descriptives,

HOOHV VH OLPLWHQW j TXDQWLILHU OH SRXUFHQWDJH G¢C
particuliere dans le phénoméne étudié.

B-/fpWXGH PHQpH SDU OD &RXU HW OH &(5(0!
sur les données francaises de 2015 confirme
les résultats des études antérieures

Connaitre les déterminants des accidents pour identifier les
gisements de progrés en isolant les populations a risque ou les contextes
les plus meurtriers permet de juger de la pertinence de la politique de
sécurité routiereO R UV T X T DO @& H R W Bleldes déterminants.
&MHVW O9TRE M HBMUitIsuB I¥EBNRQIWHMOIUD QoDLVHY GYDFFLGHQWD

8 NHTSA (2008), National Motor Vehicle Crash Causation Survey: a Report to
Congress. U.S. Department of Transportatidfashington, DC. DOT HS 811 059.

9 Shinar D., 2019Crash Causes, Countermeasures, and Safety Policy Implications,
Accident Analysis & Preventipiolume 125, April 2019, pp. 224-231.
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mortelle par le CEREMA et la Colften exploitant les informations issues

de la base FLAM (facteurs liés aux accidents motfelBeux différences

méthodologiques rendent toutefois délicate la comparaison directe avec les

autres études 7R XW GIDERUG OHV H[SHUWYV GX &(5(0% YHQWLO't
( HQ GHX[ FDWpJRULHV OfLQIUDVWUXFWXUH j SURSUHF

conditions de circulation (&) Ensuite, la base FLAM ne regroupe que les

DFFLGHQWY PRUWHOV FH TXL Q1 lgargedidey OH FDV GH OTpW

IO FRQYLHQW GH UDSSHOHU TXH OYDFFLGHQWDOLWpPp
caractérisée par plusieurs facteurs qui, combinés, entrainent une issue
WUDJLTXH $LQVL RQ QH UDSSRUWH TXIXQ VHXO IDFWHXL
9,2 % des accidents mortels, la situation la plus fréquente étant celle ou
trois facteursescumulent.

Graphique n° 1 : distribution du nombre de facteurs en jeu
dans les accidents mortels (FLAM)
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Source : étude FLAM

10Cf. annexe 5.

11 La base FLAM assemble des informations issues de la lecture désyedzaux

GYDFFLGHQWY PRUWHOV VXUYHQXV HQ ILQHXBHWDWXUH SHUPHW
GLIIpPUHQWHYV IDPLOOHY GH IDFWHXUV GH\QPPEFXGNQWDOLWp DLQVI
GH OIDFFLGHQW $X WRWDO DFFLGHQ¥wdeRRUWHOV \ VRQW UHFt
PRUWHOV GH OTDQQpH FH TX% daXsWR dteivale BeQH SUpFLVLRQ |
confiance de 95% pour les statistiques produites.

2 gHV GHUQLqUHV UHJURXSDQW GHV IDFWHXUV GTDPELDQFH FRPI
météorologie, la densité du trafic, etc.
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Les résultats ainsi obtenus confemt ceux relevés dans la
littérature €f. schéman® 1). Notamment, le facteur humain demeure
prépondérant : il apparait dans 92 % des cas (certains et probables, 92,6 %
pour Treat et al.). Le réle ddsQIUDVWUXFWXUHYV HVW ORLQ GYrWUH Qg
30 %, contre 33.8 % chez Treat, mais avec un périmetre de définition
différent3. Globalement, les facteurs les plus fréquents rattachés au
FRPSRUWHPHQW VRQW OD YLWHVVH H[PHVVLYH RX LQDGDS
HW FHOOH GH VWXSpILDQWYV /IDOFRRO HVW XQ IDFWHXU [
plut6t les jeunes (18 a 27 ans). Il en va de méme pour les stupéfants. L
UDQJ GH FHV IDFWH X 8elonQef héhidtleS ORI FD\WP ORI OF R R O
qui apparait en rang 1 pour les véhicules Iégers seuls (en excluant tous les
cas ou un autre type de véhicule est impliqué). Cela suggere que la vitesse
excessive puisse étre davantage associée aux autres usagers,
vraisemblablement aux deux-roues motorisés.

Par ailleurs lesdonidV LVVXHYVY GH OTpWXGH GHVY EXOOHWLQV G
DFFLGHQWY %$%$& HIIHFWXpH SDU O0121,65 PRQWUH TXH FF
sont souvent concomitants. Ainsi, parmi les 856 personnes tuées en 2019
dans un accident de véhicule Iéger seul, 190 sont concernées par la vitesse
VHXOH SDU OTDOFRRO VHXO HW SDU OH FXPXO GHV |

Schéma n° 1 prévalence des facteurs certains et probables
dans la base FLAM

.
Source : étude FLAM

13 On ne peut faire directement la somme (1+V) pour la comparer a (E) cegteffal.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



36 COUR DES COMPTES

Pour ce qui est des infrastructures et des conditions de circulation,
trois facteurs sont tres présentsOIDGpTXDWLRQ DX[ FRQWUDLQWHYV G\QI
GHV LQIUDVWUXFWXUHY OD YLVLELOLWpP HW OTDEVHQFH (
de récupération. lls apparaissent beaucoup moins que les facteurs humains
(dans 1 095 accidents sur 2 878, la vitesse est relevée, soit 38 % des cas,
tandis que la mauvaise adéquation des infrastructQrés Qqfied davé
8,2 % des cas).

Enfin, le facteur véhicule parait trés lié aux 750 déces par an pour
lesdeuxURXHY PRWRULVpYV FYHVWciGomie leerOH YLVLELOLWp G
puissance, qui sont le plus souvent en cause, ainsi Qe WDW GHYV
pneumatiques. Ce constat, valable quand on examine la base dans sa
WRWDOLWpPp HVW PRLQV SHUWLQHDMpMLIe®TRQ LVROH OHV Y
seuls véhicules légéfs contre 20 % pour la base globale alors que les
DXWUHV IDFWHXUV GDQV FH FDV VRQW GT1XQ QLYHDX VLP
et al.). Cela suggere que les deux-roues motorisés, les poids lourds et les
véhicules de transport en commun présentent plus souvent que les
véhicules de tourisme des défauts mécaniques.

La dangerosité des deux-roues motorisés est confirmée: les
deux-roues motorisés de plus de 125 mprésentent 1,4 % des véhicules
VXU OHV URXWHYV PDLV SUqV GH GH OYDFFLGHQWDOLMW
compte du kilométrage moyen, le rapport de dangerosité des deux-roues
PRWRULVpY SDU UDSSRUW DX[ YpPKLFXOHV OpJHUV VIpWDE
,O\ D O] XQ JLVHPHQW GH SURJUgV SRXU UpGXLUH OYDFFL

Les jeunes et les permis récemment obtenus payent un lourd tribut &
OD URXWH E L HeQceb Md] coqfiande Hpurdes détenteurs plus
aguerris du permis de conduire se remarque également. Enfin, les routes
secondaires, qui forment le réseau le plus vaste, totalisent le plus de morts,
et les accidents mortels se produisent pour prés des trois quarts hors
agglomération. Le risque piéton, de facon attendue, est quant a lui
davantage présent en agglomeération, ou il représente 26 % des déces.

“/IDQDO\WH H[FOXW LFL WRXV OHV DFRNGHDRBS\ORF?XQ DPXWUH W\SH G
exemple un véhicule léger et un delklRXHV PRWRULVp 'gMo@REY TXTRQ UHWLH
accidents ot au moins un véhicule léger est impliqué, cetterfimmpeemonte a 1%.
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Il - Depuis 2003 un outil efficace et peu colteux
permet de réprimer les exces de vitesse :
le contrdle sanction automatise

Depuis 2003, les radars permettent de contrdler automatiquement la
vitesse des véhicules a un colt modéré, ce qui a marqué une étape
importante dans la politique de sécurité routiére. lls ont été déployés
rapidement et a grande échelle. Parallelement, la chaine de traitement des
infractions a été organisée de maniere efficace et a un colt maitrisé par
OfRSPUDWHXU FUpp HQ S R AgenBe\hdtioaltU FHWWH PLVVLR
du traitement automatisé des infractions (ANTAI). Le contréle sanction
automatisé a produit des effets positifs sur le comportement des
conducteurs, a un codt maitrisé.

A - Une politique volontariste a permis
un déploiement rapide des radars

6HORQ OH UD S SRWBW Adaqueiaricarinent faire
régresser la mortalité routiere ? il a été répondu par un objectif
GIDFFURLVVHPHQW GX ULVTXH GfrWUH VDQFWLRQQpP HW F
OHV FRPSRUWHPHQWY /H PR\HQ FKRLVL D pWp GIDXJPHQ
controOHV HW GH IDLUH VDYRLU j WRXV OHV FRQGXFWHXUV -
FRQWU{OpV VDQV SRVVLELOGEWHG MF ISROS ML T XOD WATHY MW L |
traduite dans différents textsHW OJRXWLO SULQFLSDO HQ D pWp OH Gy
rapide et continu a partir de 2003, du contrdle sanction automatisé (CSA).

Le nombre de radars a augmenté régulierement, passant de 257 en
2004, a 2 300 en 2008, 4 097 en 2013 et 4 428 en 2018. La diminution
constatée en 2019 (4 094 radars installés au 31 décembre 2019) résulte de
la vague de vandalisme dans le contexte de la crise des « gilets jaunes ».

15 Bilan du comportement des usagers de la ratiennée 2008 + Ministére de

OfNLQWpULH Xdher 6tHde® fdllectvitésl territoriales Direction de la

PRGHUQLVDWLRQ rialel sossmiFediarRde laiktulatianvétRle la sécurité

routieres, bureau de la sécurité et de la réglementation routipege 2.

16 | 0i n° 2003-495 du 12 juin 2003 renforcant la lutte contréidence routiére, par

OTDJJUDYDWLRQ GHV SHLQHV SRXU OHV DXQWIHHUPHW SOXV JUDYHYV
probatoire de trois ans pour les nouveaux conducteamgté du 27 octobre 2003

portant création du systeme de contr6le automat@én® 2004-204 du 9 mars 2004

portant adaptation de la justice aux évolutions de la criminalité, créani@invgaux

GpOLWY FRPPH OH GpIDXW GH SHUPLVY GH FRQGXLUH HW GYfDVVXUDQ
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Parallelement, les radars se sont diversifiés, permettant de verbaliser
des infractions différentéd YLWHVVH IUDQFKLVVHPHQW GH IHX[« HW
identifier le véhicule en infraction en différenciant les véhicules de
tourisme et les camions dont les vitesses maximales autorisées sont
GLIIpUHQWHYV /D UpFHQWH ORL OfROWI-HZBWDWLRQ GHV PRE
du 29 décembre 2019 a poursuivi cette démarche et ouvert de nouvelles
possibilités de verbalisation automatiSéBésormais plus de huit types de
radars différents sont déployés sur les routes francaises.

Tableau n° 1 :évolution du nombre et des caractéristiques des radars
(2008-2019)

Radars 2008 2013 2016 2018 2019
Fixes 1473 2203 2051 1989 1291
Discriminants 0 203 372 409 378
Mobiles 827 867 884 904 950
Vitesse moyenne 0 67 101 101 99
Feux rouges 0 712 706 685 674
Passages a niveaux 0 45 80 78 78
Autonomes (chantiers 0 0 203 262 249
Tourelle 0 0 0 0 375

Total 2 300 4 097 4398 4428 4094

Source &RXU GHV FRPSWHV GIDSUQqV UDXSFRON201B € Q0AHOV GH SHUIRUPDQFH

Le déploiement des radars a été soutenu par une volonté politique,
TXL QH VIHVW SDV GpPHQWdn2088XilksOpév8B g LRGH pYDOXpH
déployer 500 dispositifs de contréle sanction automatisé supplémentaires
chaque année de 2008 & 2012 ; les plans de sécurité routiere de 2010 et
2011 prévoient la diversification du parc de radars ainsi que la suppression
GH OTLQIRUPDWLRQ GHY DXWRPRELOLVWHY HQ DPRQW GH
Les plans de 2015 totalisent plus de 10 mesures concernant le contrble
sanction automatisé tandis que le plan 2018 en adopte une noueelle. L
soutien apporté a ces mesures est constant et les résultats sont réels.

7] 0i n° 20191428 du 24 décembre 2008 TRULH QW D W L Ruoid AVRIRELOL W p V

j OTXVDJH GHVY UDGDUV SRXU OD YHUBMHO/LVEWVYLWOQRVLQGQHIDFWLRQV
circulation en général, mais hors sécurité routiére : usage des voies Esarygect

des zones a faible émission, par exemple.
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Parallelement au déploiement des équipements, le nombre
GILQIUDFWLRQV UdleGdhdfipr-Hhvtombrisé otlskRe@ovblé
entre 2008 et 2017 Ce controle est désormais le principal outil au service
du contréle des vitesses excessives et la France se situe parmi la demi-
douzaine de pays les plus utilisateurs.

Tableau n° 2 :évolution G X Q R P E tiddtiah§ & 1A vitesse
HQWUH HW HQ PLOOLRQV GH UHOHYpV GYLQIUD

2001 | 2005 | 2008 | 2017 | 2018

Contrdle sanction automatisé 0| 4,26| 7,81 16,6| 13,7
Forces de sécurité intérieure| 1,23 4,7 1,28/ 0,8 0,7
Polices municipales 0 0 0 04| 04

Total 1,23| 8,96/ 9,09| 17,8/ 14,8

Tableau n° 3 :évoluton GX QRPEUH GYLQIUDFWLRQV j OD YLWHVYV
HQWUH HW HQ PLOOLRQV GH UHOHYpV GTLQIUD

2001 | 2005 | 2008 | 2017( 2018

Contrdle sanction automatisé 0| 4,26| 7,81 16,6| 13,7
Forces de sécurité intérieure| 1,23| 4,7 1,28/ 0,8 0,7
Polices municipales 0 0 0| 04| 04

Total 1,23| 8,96/ 9,09| 17,8/ 14,8
Source &RXU GHV FRPSWHV GTIDSUQV OHV GRQQpHV GH 0121,65

/T HIILFduRtaltément des infractions a été soutenue par un
RSpUDWHXU VSpFLDOLVp Of$178$,

'DQV OH FRQWH[WH GYfXQH SULRULWpPp GRQQpH DX F
automatisé ef OfDXJPHQWDWLRQ DWWHQGXH GH OD YHUEDOLVD
OD FKDLQH GH WUDLWHPHQW GX FRQVWDW GH OfLQIU]
OTLQIUDFWLRQ HVW XQ IDFWHXU GH VXFFqV HVVHQWLHO
entre le respect de la norme et la certitude de la satfction

18 es années 2018 et 2019 se caractérisent par une vague ddidestascradars, leur

FDUDFWqUH DW\SLTXH MXVWLILH GH OHV H[FOXUH GH OTDQDO\VH
19 Voir notammenEnquéte sur le rapport a la régle des automobilistes fran@iRSI

Evaluation des politiques de sécurité routiére, IFFSTARR, CEREMA Ouest,

13 décembre 2018, pages 24 et suivantes.
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Dés 2003, la responsabilité du contrdle automatisé a été confiée a un
opérateur privé, le centre national de traitement (CNT). La responsabilité
GH SLORWDJH GHVY FRQWUDWY GpTXLSHPHQW HW GH SUH\
CNT est confié depu j OTDJHQFH QDWLRQDOH GX WUDLWHPHQV
des infractions (ANTARC, dont la tutelle est exercée depuis 2013 par la
délégation a la sécurité routiere.

6L OTRQ H[FOXW 2018 ¢t ZD0Oap dovrs desquelles les
radars ont subi des actes de vandalisme, le taux de disponibilité de¥ radars
est régulierement supérieur a 92 %, conformément aux objectifs fixés dans
OH FRQWUDW GYREMHFWLI GH Of$17%, /H GpODL GTHC
cortraventiord?, est réduit : de 4,5 jours en 2018 et de 5,5 jours en 2019.

- SDUWLU GHV DQQpHV O $17%, D GpYHORSSp XQF
avec des pays étrangers afin de permettre les échanges de données
DXWRPDWLVpHY VXU OYLGHQW lirdhger&XERB QGXFWHXU GH Y
2013 et 2019, le nombre de pays avec lesquels la France a noué des
conventions est passé de 3 a 20, ce qui représente la grande majorité des
YpKLFXOHV LPPDWULFXOpV j OfphreuddiQdHU FLUFXODQW H(
transformation des messagésfLQIUDFWLRQ HQ DYLV GH FRQWUDYHQWL
infractions a la vitesse des immatriculations étrangéres de pays partenaires
a progressé rapidement et a atteint 80,9 % en 2015.

20 Décret n° 2011-348 du 29 mars 2011 portant créatiorOde$ JHQFHe QDWLR QD

traitement automatisé des infractions.

22 /H WDX[ GH GLVSRQLELOLWp GHVY UDGDUVHPAN@WYH UDSSRUW HQW!
disponibles au cours d® fDQQpH FRQVLGpUpH HW OH QRPEUH GIpTXLSHPHQWYV
FRXUV GH OTDQQpH FRQVLGpUpH

2 |H GpODL PR\HQ GYHQYRLV GHV dffélence@htreHR@®/ UDYHQWLRQ HVW O
G 1 H @e1Bis de contravention initial et la date d'intégration du messafyaation

GDQV OH VA\VWqPH GYLQ Ifou ERDXWLB BVGEHRY VL HENs SRXU OHVTXHOV Of
de contravention initial a été envoyé au coursti §DQQpH FRQVLGpUpH

23 Ces pays sont depuis 2013 : la Belgique, le Luxembourg, la Suissds 2ep:
ON$OOHPDJGHBdEs ; @dhuis 23VO T (VSDJIJQH OD 3ROCRep@isHi OD 5RXPDQLH

2016 OFY,WDOLH; depli$ 207 L& Kdihgrie, la Slovaquie, la République

Tcheque, le Portugal ; depuis 20180 1 (VWRQLH OD /HWeWRQU®$® OD /LWXDQLH

le Royaume8QL OD 6XqGH Of,UODQGH
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Des réformes ont également perm&d P p Ol R G H&iov dés
conducteurs de véhicules en infraction. Une infraction de non-désignation
du conducteur a été mise en place en 2Qddur les représentants légaux
GH VRFLpWpV TXL QH GpVLIQHQW SDV OHV FRQGXFWHXUV
avec une voiture de société. Cette mesure a eu des effets rapides
SXLVTXIDORUV TXfLO pWDLW HVWLPp TXH GHV HQWUHS
leur collaborateur avant cette date, ce serait désormais 80 % des entreprises
qui le feraier® /H FRPSRUWHPHQW GHV FROORERUDWHXUV GTHQ
avoir évolué, SXLVTXH TXH OH QRPEUH GYLQIUDFWLRQV FRQV\
YpKLFXOHVY GITHQWUHSULVHV D GLPLQXp GH SUqV GH H

B - Des résultats incontestables ont été obtenus,
a un codt maitrisé

La politique volontariste de déploiement du contréle sanction
automatisé a permis, de facon indubitable, une diminution des vitesses
pratiquées sur les routes de Franc® QYHVW SDWastRarYeLEOH GH T
nombre de vies humaines directement épargnées de ce fait, compte tenu de
OTLQWULF Bwd dd (@u@ahy uh éeMent mortel. En revanche, de
nombreuses observations montrédtfHIILFDFLWp GIlurHésWWH SROLWLTXH
vitesses effectivement observées sur les routes.

Selon les données ® TREVHUYDWRLUH GHApoMILWHVVHY GH Of21
les véhicules Iégers, la tendance est a la baisse sur les trois derniéres années
pour ce qui est des vitesses constatées sur les autoroutes de liaison et sur
les routes a deux ou trois voies. Les résultats sont plus contrastés pour ce
qui reléve des autoroutes de dégagement et des routes traversant les petites
agglomérations.

24 Article L. 121-6 du code de la route.

25 MagazineFlottes automobilgdN°® novembre 2019.

%5DSSRUW GIYDFWLYLWp GH O1%$178$,

27 Depuis 20186, le relevé est effectué a partir de « 215 points de rmestiZ9 points

IDLVDQW pJDOHPHQW OYREMHW GH PHVDXM\R GRIXQMH. WR QMW SRLQWYV (
regroupés dans une vingtaine de départements répartis sur le territoire méimopolita

Les points sur autoroutes peuvent étre situés dans une quinzaineaderdépts

supplémentaires » (source ONISR, rapport 2019 sur les vitesses ; le détail de la

méthodologie est présenté dans ce document).
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Graphique n° 2 : évolution de la moyenne des vitesses pratiquées
des véhicules de tourisme en km/h (2009-2019)
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Source : ONISR

Ces tendance§ XL YRQW j OYpYLGHQFH GDQV OH ERQ VHQ
expliquer une partie des résultats obtenus enteG O FFLGHQWYVY PRUWHOV HW
graves. LfLGpH JpQpUDOH VHORQ ODTXHOOH OD SROLWLTXH
provoqué une réduction des vitesses est soutenue notamment par une étude
de Viallon et Laumont (201%)qui montre que, sur les routes secondaires,
pour la période 2002-2010, les vitesses moyennes ont effectivement baissé,
et ce dans des proportions notables. Cette réduction des vitesses explique,
selon ces auteurs, que dorénavant ce sont les petits dépassements de la

vitesse maximale autorisée qui engendrent la plus grande part des accidents
mortels.

Enfin, on peut citer des travaux récents du CEREMA tendant
notamment a évaluer la traductiarsitude la réglementation sur la vitesse
maximum autorisée a 80 km/h, entrée en vigueuf'lguillet 2018. Cet
RUJDQLVPH FRQVWDWH TXTXQH UXSWXUH VITHVW ELHQ SU
GHV YLWHVVHY HQUHJLVWUpPpHYV j OTRFFDVLRQ GH OfLQWUR

28 Viallon, V. et Laumont, B. (2013)Fractions of fatal crashes attributable to
speeding: Evolution for the period 20@D10 in France Accident Analysis and
Prevention, 52, pp.250-256.
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Graphique n° 3 : évolution des vitesses moyennes journaliéres
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6RXUFH &(5(0%$ &KDTXH SRLQW U HSWUYDMWIORMH XQH MRXUQpPpH GTREV

&HW HQVHPEOH GYfREVHUYDWLRQV VXJJqUH TXH OHV Uc
messages visant a réduire les vitesses excessives ou inadaptées, sont pris
en compte progressivement par les automobilistes dans leur comportement.

Pour autant, aucune de celles-ci ne mitait G fpWDEOLU XQ OLHQ GH
causalité entrda diminution des vitesses constatées et la présence de
radars. Une étude originale, réalisée pour ce rapport, illustre cette relation
clairement®.

JRQGpPH VXU OHV GR®&@Qgl¢! Visald i appfékie $,

comment le comportement des automobilistes avait évolué lors de

O 1 p SLVRdeslgiBtk WWun@s », caractérisé par un taux important de

dégradation des radars-vitesse. Cet épisode offre une situation

« GTH[S pULH Q Pk idtégeBswnié¢ Uddsai€grhdations, si elles rendaient

le dispositif photographique inopérént laissaient généralement

fonctionner le cinémometre des radars. Dés lors, les automobilistes

SRXYDLHQW HVWLPHU OH ULVTXH GYfrWUH SULV HQ LQIUD
tandis que ces appareils dehlKUDLHQW DSWHYV j HQUHJLVWUHU GYpYHQ

1 1
e
]

29 Cf. annexe 6.

30 Données quotidiennes collectées entre®lgahvier 2016 et le 31 mars 2019 pour

OTHQVHPEOH GHV pTXLSHPHQWYV GH WHUUDLQ LPSODQWpV HQ PpWU
TXYLOV VRLHQW GLVFULPLQDQW RX QRQ

SllesradarspWDQW VRXYHQW UHFRXYHUWYVY GT1XQH EkFKH RX GH SHLQWXI
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de vitesse, sans pouvoir les rattacher a une plaque minéralogique.
Autrement dit, la pression exercée par ces appareils se trouvant
globalement réduite, la question se pose de savoir si le comportement des
aubmobilistes été modifié.

6 XU OHV PRLY GH OfpWXGH OD &RXU D FDUDFWpULV
HQWUH OH WDX[ GH GLVSRQLELOLWp GHV UDGDUV HW OfDEF
constatés. Cette relation est clairement négative : plus les radars sont
disponibles (et donc, visiblement en bon état), moins la vitesse constatée
audela de la VMA est élevéef( graphique n° }

Graphique n° 4 : relation entre le taux de disponibilité des radars
fonctionnels (TDRF) et le niveau des exces de vitesse
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Source : Cour des compte§ IDSUqV GRQQpPHV $178%,

(Q EOHX PDULQH FKDTXH SRLQW UHSUpVHQWH OfHI[Fq
observé pour un mois un et un département de France métropolitaine. En
bleu clair, les points correspondent aux observations correspondant a la
période dite « des gilets jaunes ».

Le graphique n°4 laisse peu de doute quant au lien entre la
disponibilité des radars et le comportement plus ou moins laxiste par
rapport a la vitesse dont témoignent les usagers : dans la partie gauche du
graphique, les radars sont peu disponibles, les excés de vitesse sont
relativement plus importants que dans la partie droite, ou les radars sont
aptes a capturer la plupart des infractions. La relation statistique est
significative, et son signe est négatif : plus les radars sont présents (et aptes
a fonctionner), moins les excés de vitesse moyens sont de grande ampleur.
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'HX[ JURXSHV GH GpSDUWHPHQWYV RQW pWp
destruction des radars, entre octobre 2018 et mars 2019, a été trés
significative (dit « groupe test O 1 D X&%¥ tégraRations ont été moins
patentes (dit « groupe témoin »). La carte 1 en représente la répartition dans
OYKH[DJRQH

Carte n° 1 : cartographie des départements retenus ; en bleu
« départements témoins », en rouge : « départements tests »

4 )

. J
Source : CourdescoBWHY GIDSUqV GRQQpPHV $178%,

La Cour a tenté de comparer le niveau des dépassements de vitesse
avant la crise et pendant la crise, pour chacun des groupes de départements.
Ici encore, les résultats sont trés marqués. La ou les radars ont été le plus
détruits, les exces de vitesse ont le plus nettement progressé (avec un pic

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes

LGHQWL



46 COUR DES COMPTES

trés marqué en décembre 2018). On m@uinférer que la destruction
massive des radars a libéré le comportement des conducteurs qui, confiants
GDQV OH IDLEOH UL VonXbllé&pluswitteH YHUEDOLVpV

Graphique n° 5 : moyenne des excés de vitesse par groupe
de départements / mois

r

Dépassement de la vitesse maximale autorisée
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-

Source &RXU GHV FRPSWHV GITDSUqV GRQQpHV $178%$,

/1 pY R O Xgualitii@ ©de ces excés de vitesse a été étudiée. Il
DSSDUDvVW TXH OHXU IUpTXHQFH VITHVW UpGXLWH SRXU OH
DFFUXH SRXU OHV JUDQGV H[FgV &HWWH REVHUYDWLRQ F
des observations comme des résultats de recherchesujtés, selon
laquelle la présence des radars est un facteur explicatif de la réduction des
grands exces de vitesse et de la mortalité qui leur est liée.

&HW HQVHPEOH GH UpVXOWDWY VXJJqUH TXYHQ OfpWI
politique de contrble sanction résolue est nécessaire, et que son
relachement entrainerait une augmentation du risque routier. Il souligne
également que le consentement aux limitations de vitesse est trés imparfait
HW TXTXQ HIIR Udur@révediple ixdur lid aice facteur est plus
gue jamais nécessaire.

2 /[H FRPSRUWHPHQW REVHUYp GXUDQW FHWppSQURGH HVW HQWD
propension « naturelle » a rouler plus vite quand les radars spétambs préexistant
a cette crise (cf. graphiqum 4).
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La politique de contréle sanction automatisé est portée par le
programme budgétaire 75#Structures et dispositifs de sécurité routiére
DX VHLQ GX FRPSWH GUdhirdld EaMddkculRiQn #tflp FLD O H
stationnement routerG RQW OHV GpSHQVHV VH PRQWHQW HQ i
Au sein de ce programme les dépenses affectées a la production des
PHVVDJHV GYRQWIPWPRIQWp SDUDOOQOHPHQW j OTDXJPH
OD YHUEDOLVDWLRQ PDLV OH FREW GH SURGXFWLRQ GfY>
diminué sur la période, passant de 18 euros en 2008 a environ 13 euros en
2015, chiffre pratiguement maintenu en 2016 et 2010ans le méme
WHPSY OH QRPEUH GTLQIUDFWLRQV UHOHYpHV D pWp PXO
le contréle sanction automatis8¢fHVW LPSRVp FRPPH XQ RXWLO LQGLVSH
au service de la politique de sécurité routiere.

Tableau n° 4 :évolution du rapport entre les dépenses
du programme HW OH QRPEUH GTLQIUDFWLRQV UHOHYpH\

2008 | 2013 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Message d'infractions
relevés par les radars 7,81 12,13| 14,21 16,10 17,10| 14,10

(en millions de messages

Dépenses exécutées en (
des actions 1, 2 et 3 du 147,1| 218,7| 182,4| 216,1| 227,7| 263,7
SURJUDPPH

Colt d'un message
G LQIUDFWLRQ 18,8/ 18,02 12,83| 13,42| 13,31| 18,7

Source &RXU GHV FRPSWHV GTDSUQqV '3r@pports statistiques de HW
09121, 65.e comportement des usagers de la route », 2008 e$ infractions au code de
la route et au code des transporsD TLPSDFW VXU O#$ 28B,DRL& 20IBRLQW YV

B¥BUNn «PHVVDJIH G2 QOUDFAWMW Q@H UHOHYp GIXQH LQIUDFWLRQ SDU X
WUDQVPLY DX &17 HQ YXH GavisOdqoiirBVErBIdnWACPHQW G X Q ©

3% O D pWp FKRLVL HQ UHYDQFKH GH PDLQWNQGH OYHQVHPEOH GHV
communication,PrPH VL FHUWDLQHYV GfHQWUH HOOHV QH VRQW SDV H[FOX
du CSA, compte tenu du relatif faible montant des dépenses et dudaietie action

a, deés la création du programme, été incluse dans celui-ci eboenatix indicateurs

G 1 H || L §ulpFogidhpme.
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Il - La politigue menée depuis 2008 vise
a modifier les comportements en recourant
a la norme

3RXU FDUDFWpULVHU OD SROLWLTXH GH VpFXULWp UF
HQWUH HW OD &RXU VIHVW IRQGpH VXU OHV SODQ"
documents de référence cgem définissent les objectifs et les actions a
PHWWUH H Qonity&lérelemadt\fendus publics lors de conférences
de presse tenues par le Premier ministre. lls ne rendent pas comptesde toute
les actions menées par les acteurs publics et privés, au plan national ou
local, mais représentent le cadre dansletU € OHV VILQVqQUHQW HW VRQW OH .
de départ pour évaluer la politique de sécurité routiére.

La France, sur la période 2008-2019, a élaboré sept plans de sécurité
routiére, que la Cour a analysés (ainsi que les deux plans de 2006, mis en
°XYUH SHQGDQW O)DC&SmEUL Righs camp@h& environ
300 mesures, que la Cour a class#ans une matrice a double entrée,
comprenant :

- GIXQHesSBUEAMOHY G1DFW lvRapi\a &BridllortLeidibsL U H V
résultats comme les comportements, par exemple diminution des
H[FgV GH YLWHVVH GH OD FRQGXLWH;DSUqV XVDJH GIDC
oulHV LQIUDVWUXFWXUHV«

- GIDXWlsHOFHYULWUY GIYDFWLRQV TXL UHJURXSHQW OHV P
pour atteindre ces résultats (par exemple la définition de régles, le
contréle de leur respeds préventionola FRPPXQLFDWLRQ«

Ce travail a permis de décrire les objectifs, ainsi que le degré de mise
HQ °XYUH G HDésRldvexts Mathodologiques de la démarche et
les mesures adoptées sur la période 2006-2018 sont décrits en annexe 2.

Au-dela de la multiplicité des priorités et des leviers, la politique de
sécurité routiére accorde, en cohérence avec les études internationales et
les outils dont elle dispose, une priorité a la norme, et a son impact sur les
comportements.

A - Les plans montrent la diversité des domaines
GIDFWLRQ GH OD SROLWLTXH GH VpFXULWp

La politique de sécurité porte sur les domaines du comportement des
usagers, des infrastructures, des équipements des veéhicules et de la
gouvernance conformément aux orientations de la Commission
européenne et des instances internationales.
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La politique de sécurité routiére a traité, entre 2006 et 2019,
OfHQVHPEOH CHie &ddaleniéint @&/ pour tenir compte des
sujets émergents.

1 - Des plans réactifs, définis en fonction des résultats

La politique a été définie au sein de sept plans de sécurité routiere
au cours de la période 2008-2019 : en 2008, 2009, 2010, 2011, 2015 (deux
plans) et 2018. Selon un calendrier étroitement coijrél@ Tp Y Rd® W LR Q
mortalité sur les routes.

Le plan adopté en 2010 est décidé au vu du constat que « depuis
OfMpWp GHV VLIQHV LQTXLpWDQWYV GH UHOkKFKHPHQW
certains conducteurs ont abouti a ce que la mortalité routiere cesse de
GLPLQXHU YRLUH V {DJBrRDIL He pl&dhlastdnpagive B R LV
lancement de la décennie mondiale (2011- GIDFWLRQ SRXU OD VpFXULWp
URXWLqQUH HW LréeGilLface lux idefukals reBukats du début

GIDQQpH
$XFXQ DXWUH SODQ QfHVW DGRSWp DYDQW FRPS)
UpVXOWDWY HQUHJILVWUpPV HQ HW /IH FRQVWDW G|

décéssurlesroutesen MXVWLILH OfJDGRSWLRQ GfXQ SODQ HQ MD
FRPSOpWp SDU XQ VHFRQG apnéd] DeXnduiReBidthnGH OD PrPH

en 2018 et la décision emblématique de limiter a 80 km/h la vitesse

maximale autorisée sur les routes bidirectionnelles sans séparateur central

sont fondés sur les résultats jugés décevants de 2016 et 2017.

Ces plans privilégient les mesures concretes en réponse a des
difficultés. Cette stratégie tient compte de la polarisation des débats sur la
VpFXULWp URXWLqQUH TXJLO VYDIJLVVH GH OTDOFRRO DX Y
vitesse. Le choix a été fait de ne pas recourir a des lois spécifiques a la
sécurité routiere, mais de les intégrer dans des lois concernant
principalement la sécurité intérieure, la santé, la justice ou, plus
récemment, les mobilités.

2-8QH UHFKHUFKH GfH[KDXVWLYLWp GDQV OHV VXMH

La politique de sécurité routiere concerne les citoyens dans leur vie
TXRWLGLHQQH /YREVHUYDWRLUH GHVde HUULWRLUHV VR
différences trés importantes sont observées, en temps de trajet comme en
modalités de déplacement, entre communes centres, banlieue et communes
péri-XUEDLQHV PDLV pJRIOFdeL@ME res@ dupaysOHpiO H
lle-de-France, les déplacements en voiture et deux-roues motorisé sont
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PDMRULWDLUHY SDUWRXW PDLV OHXU XWLOLVDWLRQ HV\V
OfDLUH XUEDLQ O HQV \STH\WW RWHOHWG X XAFHQWUH /HYV PRGHV L
déplacement (marche et vélo principalement), représentent plus du tiers des
GpSODFHPHQWY DX FHQWUH GHYVY DLUHV XUEDLQHYVY PDLV F
OHV UpVLGHQWY GHV HVSDFHV SpdirXél#BLQYV - 3DULV Of
deux-roues motorisés est au contraire minoritaire (13 % des déplacements).

La politique de sécurité routiere doit apporter une réponse a ces
situations, ce qui contribue a expliquer le nombre important de mesures
adoptées.

La lutte contre les comportements dangereux, initialement centrée
sur la réduction des vitesses excessives et la conduite aprés consommation
GIDOFRRO D S UnRgng Hav MtteY ddid @aWeonduite sous
OfHPSULVH GH VWXSpILDQWY HW ©fPsWDJH GH GLVWUDF
OYHQVHPEOH GHV FRQGXFWHXUV YLVLRQQDJH GH YLGp!
professionnel routier).

I MpYROXWLRQ GHVY PRGHY GH GpSODFHPHQW HW QRW|
vélo et de la marche, a été prise en compte de maniére plus ciblée a compter
de 2015. Le vieilissement de la population a suscité des mesures
spécifigues pour les seniors, en particulier pour sécuriser leurs
déplacements a pied en ville. Les mesures sur les équipements des
véhicules et des usagers ont intégré les apports liés awatademnduie.
Une attention particuliére a été accordée, de maniére constante, aux deux-
roues motorisés.

La gouvernance de la politigue a été plusieurs fois revue et les
FRQGLWLRQV GH IRUPDWLRQ HW GYRUJDQLVDWLRQ GH OfYD
réformées. Enfin, une politique particuliere a été développée pour les
transports effectués dans le cadre professionnel.

Le graphique i HVVRXV UHFHQVH OYHQVHPEOH GHV PHVXUH
dans les plans 2006- UHJURXSpHY DX VHLQ GH FDWpJRULHV G
Au-dela de la priorité accordée a la vitesse (43 mesures) et au permis de
FRQGXLUH PHVXUHY FRPSWH WHQX GfXQ SODQ FRQVD
2009), il montre la diversité des priorités retenues au cours des treize
derniéres années.
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Graphique n° 6 :NRPEUH GH PHVXUHV S Dibrisik&HY GIDFWLRQV
(2006-2019)
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Source &RXU GHV FRPSWHV GTIDSUQqV &,65

(1) Ont été regroupées sous la dénomination « aimfesctions » des infractions telles que le

franchissement de ligne blanche oule ldHVSHFW GHV YRLHV GTXUdheQFH TXL RQW IDLW OTfRE
mesure sur la période.

(2) Ont été regroupées sous le terme « autres » des mesuoctsghles, impossibles a regrouper

DYHF GIDXWUHYV

- OD GLYHUVLWp GHV GRPDLQHV GYDFWLRQ VYDMRX!
GIDFWLRQ 3RXU REWHQLU X@ddexenpld, @Q¥WLRQ GH OD YLWI
possible de modifier la norme de vitesse sur les routes, de former les
conducteurs au respect des normes existantes, de communiquer sur les
GDQJHUV GH OD YLWHVVH GIDFFHQWXHU OD SROLWLTXH
ces « outils » pouvant étre actionnés simultanément ou a des moments
différents. Ces options existent pour chacune des actions prioritaires ci-
dessus et la politique de sécurité routiere les@tadilisées.
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Graphiguen°7:nRPEUH GH PHVXUHYV SDU © OHYLHUV GITDFWLR
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Source : Courdess RPSWHYV GDS2@18 &,65

B - Malgré cette diversité, des lignes de force
se dégagent

1 - Une priorité accordée au changement des comportements
dans la conception des plans

La lutte contre les comportements dangereux représente prés de
40 GH O fHQV méskresHie Gddvité routiere sur la période, suivie
par les mesures spécifiques par mode de déplacement (prés de 20 % des
mesures, une attention particuliére étant portée aux deux-roues motorisés)
et les mesures destinées a réformer le permis de conduire (14 % de
OfHQVHPEOH GHV PHVXUHV /HVsobt XmwlikkHY DFWLRQV SUL
nombreusesQRWDPPHQW OHYV PHVXUHY HQ IDYHXU GILQIUDVWU
(4,2 % des mesures).

La construction des plans de sécurité routiere, fondée sur la causalité
des accidents graves, explique en grande partie ces choix. Le fait que les
pWXGHYV GH FDXVDOLWpP QILGHQWLILHQW SDV OHV IDFWHX
des accidents indépendamment de leurs causes immédiates contribue a
valoriser les facteurs telles que la vitess€&apWULPHQW G If@&aiXWUHV IDFWHXUV
exemple les obstacles latéraux) qui interviennent peu dans les causes
GIDFFLGHQW PDLV VRQW HVVHQWLHOV %DQV OD JUDYLWp (
des usagers de véhicules ont été tués aprés un choc contre obstacle fixe en
2018 en France, chiffre constant sur la période 2008-2019).
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Graphique n° 8 : nombre de mesures
SDU JURXSH GIDFWLRQV SULRULWDLUHYV

~

Bl Comportement

M Population

B Géographique
Infrastructures
Mode de déplacement

B Permis de conduire

B Risque professionnel routier

B Stratégie

B Autres

. J

6RXUFH &RXU GHV FRPSWHV GT1DS018% OHV PHVXUHV GHV &,65
« Comportement » regroupe les mesures vitesse, alcaitaadeur, autres infractions,

récidivistes ; « Population » regroupe les mesures jeahssniors ; « géographique » regroupe

les mesures concernant les villes, la lutte contre négadlités territoriales et les politiques

locales ; « mode de déplacement » regroupe les mesibiéss sur les voitures, les piétons, les

vélos et les deux-roues motorisés

/IH UHJURXSHPHQW GHV OHYLHUV GYDFWLRQV SDU WKqF
YDOHXU OHV OLJQHV GH IRUFH GH OD SROLWLTXH /IDFWLF
représentent 45 % des I&WiUV GTDFWLRQ GHYDQW OD SUpYHQWLRQ
actions) et les actions liées a la gouvernance de la sécurité routiere (12,7 %

GHV PHVXUHV /HVY GpPDUFKHVY SDUWHQDULDOHY GYLPSXO
des partenaires ou de co-construction des projets représentent 8.4 % des
mesures, les études 4 %.
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Graphiquen°9:nRPEUH GH PHVXUHYVY SDU JURXSH GH OHYLHUV C
- ™

[l Contréle nouvelles normes
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- J

Source : Cour desFRPSWHV G DS WR§I8 & Cdlrole-nouvelles normes » regroupe
« contrdle sanction », « nouvelles normes » esgentions » ; « Démarches partenariales » regroupe
les mesures de concertation et de partenariat ouM@rnance » regroupe les mesures « systemes
d'information », « procédures » et « organisatiahménistrative » ; « Formation » regroupe les
mesures « formation scolaire », « formation au peie conduire » et « autres formations »

Les mesures de prévention et de concertation sont privilégiées pour
la réduction du risque professionnel routier (11 mesures sur 14) comme
SRXU OTDPpOLRUDWLRQ GHV LQIUdguaraUluxd- W X UHV PHVXUH
contre les comportements dangereux est essentiellement fondée sur les
normes (78 % des mesures, mais 92 % pour le lutte contre les stupéfiants
et 81 % pour le vitesse excessive). Au sein de ce groupe, seule la lutte
FRQWUH OTDOCHHRROLBKHY BODRW RFKHY SOXV GLYHUVHV OF
la sanction ne représentant que 63 % des mesures.

Cette ligne est constante sur la période. La lutte contre les
FRPSRUWHPHQWY GDQJHUHX[ FRQVWLWXH OfD[H PDMRULYV
plans, et représente prés de 50 % du total des mesures en 2008, 2011, 2015
et 2018. Le recours a la production de normes, le contrble et la sanction
représentent plus de 60 % des mesures en 2008 (63,33 %) et pres de 70 %
en 2011 (69,57 %) ; ils en représentent 53 % en 2015 et 48 % en 2010. L
plan 2018 marque une inflexion forte par rapport a cette politique, au
bénéfice de la prévention, qui représente prés de 42 % des mesures.

La faible part prise par la formation (19 % des mesures en 2006,
mais moins de 5 % dans les différents plans a compter de 2010) peut étre
expliquée par le fait que les princip&HédDckhtion a la sécurité routiére,
WRXMRXUV G 1 Ddeiixdu @dbw ges BnQéas 2000pen dehors de
la période étudiée.
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Tableau n° 5 :part (en %) des différents leviersGIDFWLRQV
GDQV OHV SODQV GTDFWLRQ

e R N
Xe) .o <3
B 0 @
&-\o“ 6\00\6 e{\o“ 9"’00 “.\_\o*‘o oﬁ,i\o“ o
Qo‘& IS aCY ™ I Y
L L Il Il Il Il L Il
2006 {+19,44|+13,89| +2,78 |+19,44|+11,11| +2,78 |+11,11 |+19,44 +50,00
2008 { +3,33 |+13,33|+10,00 +20,00| +3,33 [+13,33| 0,00
+40,00
2009 1 +16,67| +6,67 +1o,00 +3,33 +10,00-
2010 {+11,11| 47,41 +3,70 [+14,81| +3,70 2020
2011 | +4,35 | +0,00 +0,00 [ +8,70 | +435 | ==L L2000
2015 +4,17 | +4,17 +6,25 | +6,25 | +2,08 [ —F
—— +10,00
2016 +1,85 | +1,85 +7,41 | +556 [+12,96| EF
2018 { +3,45 | +1,72 +6,90 | +690 | +172 | L 40,00
\_ J

Source &RXU GHV FRPSWHYV-BIPH &RR\go&verance et relations partenariales

2 - Les mesures relatives aux normes de comportement
VRQW GDYDQWDJH PLVHV HQ °XYUH TXH OHV DXWI

LD PLVH HQ °XYUH GH OD SROLWLPXH GH VpFXULWp U
OfREMHW GT1XQ GRFXPHQW UHWUDoDQW OfHQVHPEOH GHV
inédite qui est proposée ici pore XU OD PLVH HQ °XYUH GHV PHVXUHV SL
lors des CISR de 2006 a 2018, évaluée a partir des données transmises par
OD '65 OHV PLQLVWqUHV FKDUJpV GH OYpGXFDWLRQ QDWL
OTpWXGH GHV ELODQV SdEdodument SI® politgge21,65 HW
transversale (DPT) relatif a la sécurité routiére, annexé a la loi de finances.

Des constats de terrain ont également nourri ces observations. Le taux de

PLVH HQ °XYUH PR\HQQH GHV TXHOTXH DFWLRQV DQQRC
des CISR peut étre estimé a 58 %. Mais ce taux varie selon les types

GI{DFWLRQ $LQVL VL OYRQ pWXGLH OH QRPEUH GH PHVXL
JUDQGY JURXSHV GITDFWLRQV SULRULWDLUHY GHX[ W\SF
SUpVHQWHQW XQ WDX[ GH PLVH HQ °XYUH VLJQLILFDWLY
moyenne :

- les infrastructures, avec GHV DFWLRQV PLVHWMrHQ °XYUH PDOJUp
nombre restreint (13 sur les 300 mesures de la période) ;

-OH ULVTXH SURIHVVLRQQHO URXWLHU GI{DFWLRQV P
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Les autres actions prioritaires affichent des taux de réalisation
voisins de 60 % (comportements [59 %], approche géographique [61 %]
permis de conduire [62 %] parmi les principales priorités. Au sein des
OHYLHUV GYDFWLRQ OHV pFDUWV VRQW SOXV LPSRUWDQW
PLVH HQ °XYUH VXSpULHXU j SRXU OD SURGXFWLRQ GH
de 28 % pour les actions de prévention.

Au total, la priorité accordée aux normes de comportement dans la
définition des mesures a appliquer se retrouve dafslay H HQ °XYUH GHYV
mesures.

C-/HPLQLVWqQUH GH OYLQWPpPULHXU D DFTXLV SU
un réle central

En 2002, le Président de la République fait de la lutte contre
O fLQV pF X Uun@/griotit® Bonctétjsdeidans laBIfRULHQWDWLRQ HW GH
programmation pour la sécurité intérieure (LOPSIDes moyens
supplémentaires sont donnés aux forces de police et de gendarmerie et trois
mesuresSKDUHV VRQW SULVHV OfLQVWDOODWLRQ GHV SUH
contrdle sanction automatique (CSA) de la vitesse, le permis probatoire et
le retrait de six points du permis de conduire pour tout dépassement du taux
OpJDO GTDOFRRO

Progressivement le pilotage de la politique de sécurité routiére est
WUDQVIpUpH GX PLQLVWqUH FKDUJp GH OfpTXLSHPHQW HW
OfLQWqootLIH¥UGpFUHWY GYDWWULEXWLRQ GX WURLVLgPH
consacrent le role prééminent en matiére de sécurité royti@@ef H[FOXVLR Q
de la sécurité des infrastructures et de la réglementation technique des
véhicules, confites aPLQLVWqUH GH OYpFRORJLH ,0V UDWWDFKHQ
j OD VpFXULWp HW j OD FLUFXODWLRQ URXWLqUH '6&5 DX]|
HW GH OfpFRORJLH

Avec le premier Gouvernement Ayrault en mai 20&2ninistre de
O 7L Q Wepvditdanfier une auttr Wp H[FOXVLYH VXU OD '6&5 TXTLO QYD
FHVVp GITH[HUFHU GHSXLV ORUV WRXW HQ SUpYR\DQW TX
OfpFRORJLH FRP®EHOXERUBDYYDMWHW HQ °XYUH OHV SROLW
sécurité des infrastructures routiéres et de réglementation technique des
véhicules %5,

35 0i n° 2002-1094 du 29 aoit 2002.
36 Décret n° 2017-1071 du 24 mai 2017.
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En 2013, la délégation a la sécurité et a la circulation routiéres, qui
pWDLW HQFRUH LQWpJUpH j OYDGPLQLVWUDWLRQ GX PLQ
OfpQHUJLH GX GpYHORSSHPHQW GXUDEOH HW GH OYDPp¢
UHMRLQW OYfDGPLQLVWUDWLRQ FHQWUDOH GX PLQLVWQqQUH
SRVLWLRQ pTXLYDOHQWH j FHOOH GYXENHH GLUHFWLRQ G¢YD
2017, son appellation devient la délégation a la sécurité routiére (DSR).

lLa SUppPLQHQFH GX PLQLVWGqbgdleneit OfLQWPULHXU
budgétaire, avec prés de 70 % des dépenses de la politique nationale
retracées dans le document de politique transversale sécurité routiére.

IV- /fewWDW D XQH FDSDFLWp GIDFWLRQ
sur les infrastructures

A - La gestion des routes est compartimentée
en fonction des gestionnaires de réseaux

La gestion des infrastructures routiéres a été majoritairement confiée
aux départements, en deux étapes :

-IMDUWLFOH GH OD OR leuGttansfexg @ @estdvVdS R X U
55 000 kilomeétres de « routes nationales secondaires », jusque-la
FRQILpH j OfeWDW

- laloi sur les libertés et responsabilités locales (LRL) deZ0éwvtrée
en application en 2007, transfére aux départements la gestion de
18 NLORPgQWUHY GH © URXWHYV QDWhsRQDOHY GITLQWpUTr
gue celle des moyens financiers et des personnels correspondant
(30 800 ETP, soit un tiers environ des effectifs affectés aux routes
dans les anciennes directions régionales et départementales de
O 1 p T X L SHREKIDDE).

= OfYLVVXH Gmes,Flél Yesdap IrButler national, concédé
(8431 km en 2008) et non concédé (12 376 km), représentait 5 % de la
totalité des voies routiéres et supportait 30 % du trafic interurbain. A la
logique historigue de catégorisation fonctionnelle, qui consistait a
UDVVHPEOHU GDQV OD PrPH PDLQ OD JHVWLRQ GfXQ W\SH
VIHVW VXEVWLWXpH XQH UpSDUWLWLRQ GHV WKFKHV G|
largement de compromis politiquesi Q W Udd eD Ig& \Wbllectivités
territoriales. Cette évolution rend impossible de prendre des décision

37 Loi n° 2004-809 du 13 ao(t 2004.
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relatives aux routes qui seraient fondées sur la fonction des voies. Or,

FRPPH OfD PRQWU pdolbraute Eéhtrie-BEWdRSRIantique,
OYLQDGpPTXDWLR @ l&&Zdnktion Ui ti esRaxdigindd peut avoir

GHV HIIHWV WUQV LPSR BWbDdtw,\coMrdittneitBBRFLGHQWDOLWp
pratique constatée dans des pays comme le Royaume-Uni ou les Pays-Bas,

OfeWDW QH SHXW SDV G Hdebh@deld de DaXigatibhhV SRQVDEOHV
SDU H[HPSOH GYH[FOXUH GHV LWLQpPUDLUHYV GH GpOHVWD.
FDWpJRULHY GH YRLHY LQFDSDEOHV GYDEVRUEHU XQH DX
des conditions de sécurité satisfaisantes.

Tableau n° 6 :répartition du réseau routier par gestionnaires

Type de réseau routier Gestion du réseau Nombre de kilometre

Etat,via les directions
interdépartementales deg 12 000 km

National routes (DIR)

Concessionnaires 8 000 km

Départemental 101 départements 377 000 km

. 1 200 intercommunalités
Communal et intercommunal et plus de 30 000 communy 673000 km

Source : observatoire du réseau routier, 2019

B - Laloi de QH VIHVW SDV DFFRPSDJQpH
des procédures de compte rendu nécessaires

Tout en étendant considérablement le périmétre des compétences
des départements, la loi du 13 aolt 280dans son article 130, qui
FRPSOgWH O Y BbAdwdo#edgEnéral des collectivités territoriales
(CGCT), prévoit que « En vue de la réalisation d'enquétes statistiques
d'intérét général, les collectivités territoriales et leurs groupements
transmettent & I'Etat des informations individuelles destinées a la
constitution d'échantillons statistiquement représentatif3as ailleurs, le
SUHPLHU DOLQpD GHUCGOTUWLY¥OKEIH OTDUWLFOH GH OD OF
n° 83-8 du 7 janvier 1983 relative a la répartition des compétences entre
OHV FRPPXQHV OHV GpSDUWHPHQWY OHV UpJLRQV HW O
impose aux collectivités territoriales, en contrepartie de tout transfert de
FRPSpWHQFHV GH O 1 eaVWdkuivre, t8ldhdes idduliteR Q GH

38 Cour des comptesa route Centre Europe Atlantiqueéféré 29 mai 2018.
39 Loi n° 2004-809 du 13 aolt 2004 relative aux libertés et respititéslocales.
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GplLQLHY SDU XQ GpFUHW HQ &RQVHLO GTeWDW OfYpWDEC
OLpHV j OfH[HUFLFH GH >OHXUlai @ROO¥#jdDOHV @ FRPSpWHQF
TXH © FHV VWDWLVWLTXH Mispes@ion quWneBidordiP LVHY j OfeWDW 2
pasjusque©j GDQV OYDWUYWLFOH /

Le décret qui devait encadrer les remontées des statistiques relatives
DX[ LQIUDVWUXFWXUHV uwi yow.Ldn¢Hvulle@Wit® MDPDLV Y
gestionnaire de routes demeure tenue par la loi de connaitre le trafic, les
vitesses pratiquées, le détail des accidents sur le réseau dont elle a la
UHVSRQVDELOLWp HW GH WUDQVPHWWUH GHV GRQQpHV |
OfREOLJDWLRQ GH SULQFLSH QYPpd@dreSDV pWp FRQFUpW
IRUPHOOHY OH UHFXHLO SDU OfeWDW GH GRQQpHV KRPRJ
pas possible.

Ainsi, OTeWDW DSSUpKHQGH PDO SDU H[HPSOH OHV GRQ(
FKLITUHV QDW L Be@t® ¥dnt Tl cBruhpe dans beaucoup
GIDXWUHV SD\WV HQ IRQFWLRQ GH GRQQpHV PDFURPpPFRQ
FRQVRPPDWLRQ QDWLRQDOH GH FDUEXUDQW ,0V SHUPHW
un taux de mortalité rapporté au trafic de 5,4 morts par milliard de
kilométres parcourus en 2018, qui situe la France |égérement en-dessous
GH OD PR\HQQH HXURSpHQQH ODLV Of121,65 SHLQHUDLW j
département par département, surtout depuis la fermeture, en mai 2016, du
FHQWUH QDWLRQDO G1LQI|RRbEBY-$OLFBQisBRAWLgUH &1,5 GH
TXH GHV FHQWUHV UpJLRQDX[ GTLQIRUPDWLRQ HW GH F
(CRICR), alors méme que les gestionnaires de réseaux, localement, ne
mangquent pas de procéder a des comptages pour orienter leur action.

/ prdonnance n° 2016-1018 du 27 juillet 2016 relative a la
communication des données de circulation routiere des collectivités
territoriales et de leurs groupements, modifiant le code de la voirie routiére,
devrait permettre de combler ce manque. Selon la secrétaire générale du
GouveUQHPHQW OHV WH[WHV GYDSSOLFDWLRQ GH OYRUGRQ!
GDQV OH FRXUDQW GH OYDQQpH DSUqQV FRQVXOWDWLR
QDWLRQDO GTpYDOXDWLRQ GHVY QRUPHYV &1(1

C-/TeWDW GLVSRVH GH S#X GH OHYLHUV SRX
au-dela du réseau dont il est chargé

Pour traiter la problématique spécifique des infrastructures
URXWLgqQUHV OHV SULQFLSHV HW PpWKRGHV GIDFWLRQ PL"
maintenir le réseau routier national sont transposables aux collectivités
territoriales et tenus a leur dispdsiRQ 'H PrPH OfeWDW PHW UpJXOLqQUHP
j MRXU OTLQVWUXFWLRQ LQWHUPLQLVWpPULHOOH VXU OD
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réglementation nationale sur les équipements de la route. Mais
OfLQWHUYHQWLRQ GH OfYfeWDW DXSUqV GHV FROOHFWLYL
incitative : elle passe par la diffusion, par le CEREMA notamment, de

guides méthodologiques, sur des sujets comme le traitement des obstacles

latéraux, les fortes pentes, la lutte contre les prises a contre-sens, la prise

en compte des deux roues motorisésW SDU OJRUJDQLVDWLRQ GH FRQIpU
WHFKQLTXHY LQWHUGpSDUWHPHQWDOHY GHV WUDQVSRU
(CoTITA) appréciées des praticiens.

Pour encourager une coopération entre tous les gestionnaires de
routes, la décision a été prise par ailleursjaemier 2015, de créer un
« observatoire national de la route ». Rapprochant dans un partenariat
FRPSOH[H OfeWwWDW OHV GpSDUWHPHQWVY HW OHV LQWHUFR
LOQGXVWULHOV HW HQWUHSUHQHXUV GHtOD URXWH HW Ofl
des infrastructures de la mobilité (IDRRIM), cet organisme a pour mission,
GIXQHGDS8SWUWDJIHU OTH[SHUWLVH GLVSRQLEOH VXU OD J
réseaux routiers et 1D X W (GH SEDMUMMFWLYHU OfpWIDW GHYV UpVHDX][ U
FRQWULEXH j O T FREMtidrE \Wai$ s@ fouverirakde illugtre les
limitesde I LOQWHUYHQWLRQ GH OTeWDW VXU OHV LQIUDVWUXF\

De leur c6té, la DSR et son observatoire national interministériel de
la sécurité routiere (ONISR) en sont réduits a proposer des actions
Gafiimation a un réseau de correspondants que les conseils départementaux
et les agglomérations et métropoles sont libres de désigner ou non. Aprés
la décentralisation de 2004, les départements ont recu, contre paiement, une
OLFHQFH GX ORJLF addi@ents ThnQedtd) \qiHdeGkl Yeur
permettre de mettre en place leurs propres observatdié6sHF O fDSSXL
gratuit desFHQWUHYV GIpWXGHV WHFKQLTXHV GH OfpTXLSHPHQ
&(5(0%$ 6HORQ OH &(5(0$ WRXV QYD\DQW SDV VDLVL FHWW
coopéDWLRQ DYHF OfeWDW D pWp LQpJOW®OH /H GpSDUWHPH
5K{QH GH VRQ F{Wp SUpFLVH TXH © OH GpSORLHPHQW GX
faire, car il était incompatible avec les mises a jour et les évolutions de nos
systéme informatiques ». A partir de 2 021,65 DYHF OfDSSXL GX
CEREMA, a relancé une dynamique de réseau, mais il peine a fédérer plus
de 25 départements autour de lui. Avec les agglomérations, les liens sont
PLHX[ pWDEOLYV XQH TXLQ]DLQH GTHQWUH HOOHV SDUWL
trois MRXUQpHV GIpWXGHV RUJDQLVpPpHV FKDTXH DQQpH j Ot
&(5(0%$ HQ SDUWHQDULDW DYHF Of21,65
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V - La seécurité des véhicules repose
principalemeQW VXU OD FDSDFLWp GTLQQRYI
des constructeurs

Méme si elle est minoritaire comme celle des infrastructures, la
responsabilité des véhicules eux-mémes et de leurs équipements dans les
accidents de la route conduit les pouvoirs publics a encourager toutes les
formes de progrés technique dans ces domaines. Cependant, les avancées
importantes qui ont été enregistrées pendant la période prise en compte
VIH[SOLTXHQW GDYDQWDJH SDU OHV HIIRUWY GYLQQRYLC
automobiles et des équipementiers, soumis a forte concurrence, que par le
volontarisme des politiques publiques.

A-/TeWDW DFF RRI8d{cdapétations
SXEOLF SULYp OTHIIRUW LQGXVWULHO GH U
HW GILQQRYDWLRQ

Entre 2006 et 2019, douze mesures seulement ont porté sur les
véhicules et leurs équipements. Les annonces les plus directement liées a
OTpWDW GHV YpKLF X€sHnésuBeR [Janatuglivg Visaht, \WarV X U
exemple, les pare-buffles ou le sur-teintage des vitres, soit sur des
LQLWLDWLYHY LQFLWDWLYHVY FRPPH FHOOH GHVWLQpH j J
données (EDR).

/HV SURJUqV UpDOLVpPpVY GDQV OD FRQFHSWLRQ HW
YPKLFXOHY GpSHQGHQW DYDQW WRXW GH OfHIIRUW GH UF
dHV FRQVWUXFWHXUVY DXWRPRELOHY GRQW XQH SURSRUW
consacrée a la sécurité. lls ont commencé par améliorer la sécurité
secondaire, puis ont orienté leurs travaux vers la sécurité primaire, en
développant des aides a la conduite susceptibles de prévenir les accidents.

Les pouvoirs publics ne sont pas absents de cette dynamique
LQGXVWULH O CagentTd¥ Plugievrs HrariieReX.Wne « Fondation
VpFXULWp URXWLqQUH 2 FRILQDQFpH SDU OfeWDW HW GHV F
entre 2007 et 2017, subventionner 34 projets en sécurité routiere. La
coopération entre secteur public et secteur privé passe également par des
partenariats entre le LAB, organisme de recherche appliquée créé dés 1969
par Renault et le futur groupe PSA, sous le nom de « laboratoire de
physiologie et de biomécanique » (LPB), et les établissements publics de
OfeWDW TXH VRQW OJHQRWA(WKWWUDQoDLY GHV VFLHQF
WHFKQRORJLHY GHV WUDQVSRUWY GH OTDPpQDJHPHQW H
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LQWpJUp GpVRUPDLY GDQV OTXQLYHUVLWp *XVWDYH (LIIHC

FHWWH FRRSpUDWLRQ TXYD SX rWUH HQJDJp SDU H[HPSO|

eQ TXL D SHUPLVY GH PHVXUHU OHV HIIHWV VXU OTDFFL

la conduite équipant les nouvelles générations de véhicules. Le Centre

HXURSpHQ GIpWXGHV GH VpFXULWp HW GTDQDO\WH GHV UL
SRXU FRPSOpWHU @sY Dri- sutreRceuseiX dé$statut

associatif, ou se rejoignent entreprises privées et institutions publiques,

pour partager des acquis et des expériences, mener des rechedewes

essais, en biomécanique notamment, destinés a étudier le comportement du

corps humain lors des accidents.

/I TDFWLRQ GH OYfewDW SDVVH DXVVL SDU OH VRXWLHQ |
Euro-NCAP, association de droit belge qui évalue et compare chaque
DQQpH OHV SHUIRUPDQFHYV GfXQH TXDUDQWDLQH GH PRGq
en ayant recours a une cotation a étoiles. Ces tests consuméristes
entretiennent une concurrence vive, encourageant le « mieux-disant
VpFXULWDLUH & /HV FRQVWUXFWHXUY VRQW GIDXWDQW S
standards de sécurité les plus élevés ainsi identifiés que les réglementations
nationales applicables aux véhicules, transposant des normes européennes,
rendent en général obligatoires les meilleures pratiques du marché,
TXHOTXHV DQQpHY DSUgV OHXU SULNGCAPHQ FRPSWH GDQV (
Ainsi ont été imposés, dés 2018, le contréle électronique de stabilité
(Electronic Stability ContrglESC), et, pour les poids lourds et les autocars,
OHV VA\VWgPHV GIDOHUWH HQ FDV GH GpYLDWLRQ GH WULI
utilisés comme référence par Euro-NCAP. Le Réglement général
n° GH OT8QLRQ HXURSpPHQQH VeXsurfaD VpFXULWp GHV
sécurité des piéton HQG GpVRUPDLV REOLJDWRLUH GYXQH SDU
PYHQWDLO GYpTXLSHPHQWYV VWDQGDUGYV SRXU GLIIpUHQW
GIDXWUH SDUW Gitils @eRs&curiiéDréhdus possies par le
progrés technologique, selon un calendrier échelonné commencant le
6 juillet 2022.

B - Le perfectionnement des technologies embarquées
et la pression des normes incitent les constructeurs
] DPpOLRUHU O Y boviduite/ WDQFH j OD

/HV JDLQV VXVFHSWLEOHYVY GfrWUH DSSRUWpPV j OD Vpl
progrés technique, en dehors du cas de deux-roues motorisés, sont attendus
DXMRXUGYTKXL GIXQ SURFHVVXV FRQWLQX GIDXWRPDWLRQ
par le perfectionnement et la multiplication des dispositifs automatisés
GIYDVVLVWDQFH FRPPXQpPHQW DSSHOpV $GYDQFHG 'ULYH
$'$6 &HV GLVSRVLWLIV QTDEROLVVHQW SDV OTLQWHUY
mais ils la rendent plus facile et plus sdre. Le plus connu des ADAS est le
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contréle de vitesse adaptatif (Adaptative Cruise Control ou ACC), qui vise
autant le confort que la sécurité au sens strict : a la discrétion du conducteur,
il permet de respecter a la fois la vitesse maximale autorisée et une distance
minimale avec le véhicule suivi.

'"HX[ DYDQFpHVY WHFKQRORJLTXHV UpFHQWHV SHUPHW
OfLPSDFW GHV $'$6 VXU OD VpFXULWpPp URXWLQqUH

'"ITXQH SDUW OD PLQdéedeitd L doDtW$oRtQ GHYV
progressivement équipés tous les véhicules, destinés a déchiffrer
O THQY LedtRi©® Qarddriite, et leur installation progressive, dans les
DQQpHV j OTDYDQW GHV YpKLFXOHV RQW RXYHUW OD
GHV VA\VWgPHV GH |UAMItoQdndls Exfeend\H Brékitg
System RX $(% /RUVTXYLOV GpW disposHfQ #entXQ REVWDFOH Ft
FDSDEOHYVY GIDYHUWLU OH FRQGXFWHXU GYDXJPHQWHU C
dont celu-FL SUHQG OfLQLWLDWLYH YRLUH GH GpFOHQFK
DXWRPDWLTXH VILO QH UpDJLW SDV DVVH] YLWH - SDUW
OM%$(% D FRPPHQFp j IDLUH OTREMHW GT1XQH GLIIXVLRQ
automobiles et les véhicules lourds. Il a été intégré des 2014 dans les
FULWQUHY GH TXDOLWp GT(XUR 1&%$3 ,0 GHYLHQGUD REOLJ
nouveau type de véhicule a quatre roues et plus.

" D XW U HlesScatddhhs embarquées facilitent désormais le
PDLOQWLHQ GIXQ YpKLFXOH GDQV OD YRLH TXYLO HPSUXQ
GpYHORSSHPHQW DFFpOpUp j SDUWLU GH JUKFH j OfDS
DUWLILFLHOOH TXL HQ SHUPH\(d&Di€aming OTDSSUHQWLVVD.
D ILDELOLVp OD IRQFWLRQ GLWH GadieleaODVVLILFDWLRQ 2
identification par le logiciel associé a la caméra. Les dispositifs sont
variegs: LOV YRQW GH OIDYHUWLVVHPHQWaheQ FDV GH IUDQFKL
DepartureWarningR X /': MXVTX{YDX PDLQWLHeX FHQWUH GH OD
Centering AssisRX /&% HQ SDVVDQW SDU OYDVVLVWDQFH DX PDI
voie (Lane Keeping Assistu LKA). Dans ce domaine également, Euro-
NCAP aura joué son role de précurseur, en commencant a intégrer ces
dispositifs dans ses échelles de cotation des 2014. Comme dans le cas de
Of$(% OHXU LQVFULSWLRQ GDQV OD UqJOHPHQWDWLRQ FF
les véhicules de quatre roues et plus.

Il est encore tét pour mesurer tous les effets sur la sécurité routiere
de ces systemes, qui seront progressivement complétés par les
« technologies du véhicule connecté », qui créent des liens entre le
Y p KL F X O Hructorg leQl¢ l|g&sNbhaire selon la DGTIM. Le parc de
YPpKLFXOHV Q foimpldterhb@t rehbidelé que tous les huit ans
environ. Mais leurs fortes potentialités sont communément admises par les
constructeurs comme les utilisateurs. Il apparait donc essentiel que, dans le
VRXWLHQ DSSRUWpP SDU O YeW DObutionh @Paide©d. qUH DXWRPRELO
la conduite a la sécurité routiere soit pleinement prise en compte.
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C-/D FRQWULEXWLRQ GH OTeWwWDW DX GpYHOR
du véhicule autonome se concentre sur les adaptations
réglementaires nécessaires a son expérimentation

Les ADAS continueront a apporter une contribution concréte, a
court et moyen terme, a la sécurité routiere, mais la perspective du
déploiement des véhicules autonomes ou connectés, quant a elle, parait
DXMRXUGTKXL VfpORLJQHU

'DQV OHV DQQpHV OHV SddiRckllegonit GH OTLQWHOOLJH
SHUPLV GY{H[SpULPHQWHU GHV SURWRW\SHY SURPHWWHXU
vitesse entre les constructeurs, équipementiers et concepteurs
GIDOJRWAWIQFHSDUW OHV JRXYHUQHPHIXWMBHY SD\V GpY!
part. Dans un référé du 19YéU LH U SRUWDQW VXU OYDFWLRQ GH Of
OH GpYHORSSHPHQW GHVY WUDQVSRUWY LQWHOOLJHQWYV OC
Premier ministre sur@nfportarce de nouvelles initiatives publiques en
faveur des véhicules autonomes. Les Assises de la mohili@fDXWRPQH
2017, ont permis de dresser une liste de mesures a prendre, intégrées, en
mai 2018, dans une stratégie nationale du développement des véhicules
autonomes, mise a jour en décembre 2020.

'‘DQV OYLPPpGLDW OH EXW SRXU#&KdeYL SDU OHV SRXY
créer un cadre juridique permettant des expérimentations en milieu, ouvert
et de prévoir les conditions réglementaires qui favoriseront le moment venu
la mise en circulation de véhicules de plus en plus autonomes. Un autre
objectif, complémentareHVW GH SHUPHWWUH OfH[SORLWDWLRQ Gl
produites par les véhicules et les infrastructures auxquelles ils seront reliés,
par les gestionnaires de ces infrastructures, par les forces de sécurité
LQWpULHXUH HW SDU OHV VH LUy, hétethvneBtHaVHFR XUV DILQ G
sécurité sur les routes.

Début 2021, @$sor du véhicule autonome semble plus lent
T X 1 H Q “aupamlvhpt, dans un contexte ouUSB SDFLWp | OTDPpOLRUDWLRQ
de la sécurité routiere est davantage débattue. Le défi industriel majeur de
la transition énergétique rend par ailleurs moins prioritaires pour les
constructeurs les projets de développement de véhicules autonomes.
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CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

/D FRQQDLVVDQFH GHV GpWHUPLQDQWY GH OYDFFLGHC
OYREMHW amkesS 1970, deHhdmbreux travaux scientifiques, qui
mettent en évidence une responsabilité prépondérante des facteurs
FRPSRUWHPHQWDX[ GDQV OYDFFLGHQWDOLWpP URXWLqUH
&RXU HQ FRRSpUDWLRQ DYHF OH &(5(0%$ VXU OYDFFLGHQ
1D QQpH FrancH,Qonfirme cette conclusion. Il est donc légitime que
la politique de sécurité routiere modélisée dans les années 2000, qui
FRQWLQXH j LQVSLUHU OD GpPDUFKH GHV SRXYRLUV SXEC
sur les comportements.

Cela améne la Cour a répondre positivement a la premiére question
évaluative qui a guidé ses travaux : la priorité retenue par la igakt
publique est pertinente GIDXWDQW TXH VRQ FREW HVW PDvWULVp

&HWWH RULHQWDWLRQ HVW FRQIRUWpPH SDU OH FRQVW
TXH GIXQH FDSDFLWp GIDFWLRQ OLPLWpH VXU OHV GHX[ D

La décentralisation de la gestion routiere a organisé une
segmentation des réseaux en fonction de la répartition des compétences
HQWUH FROOHFWLYLWpPV SXE@eTXHiganteVDQV TXITXQH L
GILQIRUPDWLRQV QH SHUPHWWH OD GpILQLWLRQ HW OD PL
GTHQVHPEOH GH PRGHU QL VdivnteBréabGnifizvlaL QITUDVWUXFW XUH'®
sécurité (Q UpDOLWp O fefidateiers &utdelaidy résé¢audont
a la responsabilité.

3DU DLOOHXUV OHV SURJUgqV GDQV OD FRQFHSWLRQ
automobiles et des véhicules lourds, qui les rendent plus sdrs, reposent
HYVHQWLHOOHPHQW VXU OD FDSDFLWp GTILQQRYDWLRQ GH
eux PrPHV /eWDW Q HleSatohwWhdiedte darsXéldomaine,
HQ VIHQJDJHDQW GDQV -@rié/er soRtéhphl B3ETORQYV SXEOLF
GH OfHQWUHSULVH GH FRWDWLRQ (XUR 1FDS HW HQ DGDES
pour faciliter le développement de la conduite automatisée et connectée.

Le centrage de la politique de sécurité routiére sur le comportement
GHV XVDJHUV GH OD URXWH D pWp IDFLOLWpPp |j SDUWLU G
GIXQ &fieht pour lutter contre les excés de vitesse : le radar
automatique. A partir de cette date, le déploiement du contrdle sanction
automatisé, soutenu par une chaine efficace de traitement des infractions
FRQILpH j O71$17%, D SHUPLV GTREWHQLU GHV UpVXOWDW
co(t maitrisé.
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- OD ILQ GHV DQQpHV OD SRuUWLTXH PHQpPH FRQW
les principes définis avec pertinence quinze ans auparavant, qui,
SULYLOpJLHQW OYDFWLRQ VXU OHV FRBBERUWHPHQWY SDU
OfHIILFDFLWp HVW YpULILpH HW OH FR€W PRGpUp 7HO HV\
sécurité routiere adoptés depuis 2006, au-dela de la diversité des domaines

GIDFWLRQ TXfLOV DERUGHQW ,0 QYfHVW SDV VXUSUHQDQ'
PLQLVWgUH GH OfLQWpULHXU DLW DFTXLVY SURJUHVVLYHPI
pilotage de la politique de sécurité routiére.

En conséquence, la Cour formule les recommandations suivantes :

1. engager davantage les collectivités territoriales gestionnaires de
voierie a établir et faire remonter les statistiques relatives aux
infrastructures routiéres dont elles ont la charge en prenant les textes
GIDSSOLFDWLRQ SUIBYAX VGXD&)> &A BUWMAFRMHG/RQQDQFH
n° 2016-1018 du 27 juillet 2016 (DGCL, DGITM) ;

2. dans les mesures et les moyens des plans de sécurité routiére,
maintenir le soutien apporté par les pouvoirs publics au
GpYHORSSHPHQW GH OfDVVLVWDSRFIGEDXWRPDWLVpH j OL
SGPI).
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Chapitre |l

Un modele qui doit évoluer

Le modéle sur lequel, depuis les années 2000, repose la politique
francaise de sécurité routiére a permis de continuer a faire progresser ses
résultats. Néanmoins, la stagnation de ceux-ci depuis 2013, méme si les
années 2018 et 2019 renouent avec la baisse du nombre des tués, suggére
OfLGpH GIXQ UHQRXYHOOHPHQW QpFHVVDLUH GHV SULQFL

$LQVL OD GRFWULQ H danfckov uitbaBoe, &R W U {O
quinze ans de déploiement systématiqu€ pULWH GrVWUH FODULILpH
généralement, alRUPXODWLRQ GY{XQH VWUDWPpPJIJLH PLHX[ IRUPEL
OYKRUL]JRQ WHPSRUHO pODUJL SDUDVW VRXKDLWDEOH /H
vient aussi de la montée en puissance des politigues de mobilité et de
transition écologique, qui ne prennent en compte a WeH XU GH OTHQMHX
MXVTXTj SUpVHQW OfLPSpUDWLI GH VpFXULWp URXWLqUH
de la politique publique de sécurité routiére héritée des années 2000 se veut
inclusive, formellement, elle pourrait davantage assol@e parties
prenantes etentrain@ {DGKpVLRQ GHY FLWR\HQV

|- /HV UpVXOWDWY QYfHQUHJIJLVWUHQW SO
significatifs depuis 2013, sauf en fin de période

Concentrée historiqguement sur des objectifs ambitieux de
diminution du nombre des tués, la politique de sécurité routiere menée dans
notre pays ne lui permet pas de se rapprocher de ses voisins les plus
performants. De plus, les résultats obtenus sont marqués par des inégalités
LOWHUGpSDUWHPHQWDOHY HW OfYDFFHQW SODFp VXU
FRPSRUWHPHQWYV QYD Si&\amRrelbtive tieldéNfackedr GLP L Q
GDQV OHV FDXVHV GIDFFLGHQWY JUDYHYV
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A - Les objectifs som focalisés historiguement
sur la diminution du nombre des tués

1 - Le nombre des déces, indicateur de succes essentiel

Les améliorations de la statistique des tués qui ont rythmé, depuis

les années soixante-dix, la longue marche francgaise vers la sécurité routiére

RQW GRQQp j OfLQGLFDWHXU GX QRPEUH GHV GpFgqV SOX
celui du nombre des blessés, une importance centrale. Or, la variation du

nombre des mo VXU OD URXWH GYIXQH DQQpH j OfDXWUH GR
SHUVSHFWLYH HW FRPSOpWp GIDXWUH¢ GRQQpHV SRXU LC
progrés de lavpFXULWp URXWLqUH /D )UDQFH V{HVW DVVLJQpH
objectifs volontaristes, créant peut-étre des attentes excessives.

Le plan de sécurité routiere de 2008 a affiché un objectif ambitieux,
« moins de 3 000 morts en 2012 », alors que le nombre de déces sur les
routes était supérieur a 4 600 en 2017.

En 2012,0H 3UHPLHU PLQLVWUH |j OMRIEFDVLRQ GH OD Uy
conseil national de la sécurité routiere (CNSR), prenBEWH GH OfpFDUW TXL
sépare la réalité des statistiq8s342 déces\GH OYDPELWLRQ LQLWLDOHPHQW
formulée de moins de 300BRUWYV SR XU 6H WRXUQDQW YHUV 09D\
fixe cependant un nouveau cap : moins de 2 000 tués en 2020, conforme
aux orientations de la Commission européenne, qui vise une division par
deux du nombre de tués sur la route pendant cette décennie.

Cet objectif volontaristeH VW FHQWUDO GIDXWDQW TXH OD )
UpXVVL j DGDSWHU VRQ V\VWgPH GYLQIRUPDWLRQ SRX
sur le nombre de blessés graves ou certaines populations vulnérables et que
les cibles diversifiées, adoptées a la fin des années 2000 ont été
progressivement abandonnées.

UDQF
U DII

Le plan de sécurité routiere de 2008 avait défini des objectifs
concernant des publics prioritaires a horizon 20dRiser par trois le
QRPEUH GH GpFqV GHV MHXQHV VXU OHV URXWHY SDU GH?’
PRUWHOV GXV j OTDOFRRO rhbve dé bwtta@ tdes[sy JDOHPHQW OH QI
les routes. Les plans suivantQ RWDPPHQW FHX[ GH HW QTRQW &
poursuivi cette démarche.

La persistance des difficultés spécifiques de ces populations et
OTpPYROXWLRQ SUpRFFXSDQWH GHVcixhksekGHQWYV VXELV SDI
et les personnes agées ont conduit a introduire, dans les plans de 2015 et
2018, des objectifs relatifs aux « usagers vulnérables ». Non chiffrés, ils
demeurent généraux : « protéger les plus vulnérables » (plans des
26 janvier et 23 octobre 2015), « protéger tous les usagers de la route
(plan du 9 janvier 2018).
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SutRXW OD )U Di€fiRildn Qbfebtif 8®rgduction du nombre
de blessés graves, qui paraissait pourtant nécessaire pour le conseil
européen de sécurité routiere lequel souligea 2017 que« l'action
menée pour améliorer la sécurité routiére ne devrait pas se mesurer
uniguement en termes de nombre de tués sur les routes ; le nombre de
blessés graves est tout aussi inquiétant, étant cing fois plus élevé que le
nombre de déceés stJn objectif de diminution de 50 % du nombre de
EOHVVpPpY JUDYHV VXU OHV URXWHYV GYfLFL j SDU UDSSRL
alorsIL[p SDU OT8QLRQ HXURSpPHQQH

6L OD )UDQFH VYDVVRFLH j OD GpédeUFKH HXURSpHQQF
chiffrée, y compris dans le plan de sécurité routiére le plus rédent,
2018° &H FKRL[ HVW H[SOLTXp SDU OH IDLW TXH OD )UDQFH
GH UHFXHLO VWDWLVWLTXH ILDEOH GX QRPEUH GH EOHVYV|
UHWHQX DX QLYHDX HXURSpHQ OfYpHXHOOH GH JUDYLV
(Abbreviated Injury Scaje qui permet de coder les Iésions
corporelles, leur gravité et de les localtdef | XWLOLVDWLRQ GH FHWWH pFKH(
nécessite la mobilisation des services hospitaliers et de moyens d'analyses
GRQW OD )UDQFH QH VfHVW SDV GRWpH

Cdle-ci a mis en place un registre de santé sur un seul département,
le Rhéne, afin de suivre l'intégralité des blessés accueillis dans les services
G XUJHQFH VRXV OH SLORWDJH GFSTOARQLYHUVLWpP *XVWD
Des extrapolations nationales sont réalisées régulierement. Plusieurs pistes
GH WUDYDLO RQW pWp H[SORUpHV SRXU SHUPHWWUH GTF
fiables sur la gravité des blessures post-accident de la route. En attendant,
la France a introduit dans les BAAC la notion de blessé hosgitali

Une recherche engagée récemment semble prometteuse. Elle vise a
extraire automatiquement, par une analyse des mots clés des résumés de
passage aux urgences (RPU) des établissements de santé, les données utiles
a la sécurité routiére sur le nombre de blessés dfaves

0 /IDEVHQFH G R E&bH R délégakda [alladdrurité routiere (DSR), est lige

pour partie a la difficulté de recueillir de maniére fiable, agauvnational, des données

harmonisées sur le nombre de blessés graves.

“CellesFL VRQW pYDOXpHYV IMuiyOrRQirem§mt Sé&ale QudEfinit 6n

niveau de déficience probable a un an. Elle intégre le type dichpret une échelle

degravité des séquelles.

42 Est appelée personne hospitalisée la personne hospitalisée pkishder@s non

décédée a 30 jourss HWWH QRWLRQ UHVWH FHSHQGDQW SHX LQIRUPDWLY
UHQVHLJQH QL VXU OH WHPSV GTKRVSLWDGOGILODRXRQ QL VXU OH V
GILQWHUYHQWLRQ FKLUXUJLFDOH (OOH QYHVW SDV UHSULVH GDQV
43 Projet « Traitement automatisé des résumés de passage aux UNQEMCEs)

observatoire national », INSERM, ANSM, Santé Publique France, CHU ded&ord

Délégation a la sécurité routiere.
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/ITHQMHX GH OD FRQQDLVVDQFH GHV FRQVpTXHQFHV G
route au-dela de la mortalité est important. Selon les données partielles
disponibles, le nombre de blessés graves était estimé en France en 2016 a
25 000, ce qui correspond a un ratio de sept blessés graves pour un tué, qui
est supérieur a la moyenne européenne de cinq blessés graves pour une
SHUVRQQH WXpH 3DU DLOOHXUV%4desDl€s§sOHY GRQQpHV GH
garderont des séquelles graves et 34 % des séquelles mineures ou
modérées. Ce dernier chiffre est vraisemblablement sous-estimé, compte
tenu de la difficulté de mesurer la part des séquelles « invisibles » (troubles
psycho-affectifs et émotionnel notamment).

En dépit des obstaddechniquesla définiw L RuQ olgdLtif de
diminution du nombre de blessés graves reste souhaitable pour amtribu
a une prise de conscience sur les conséquences durables des accidents de
la route et a la politique de prévention notamment auprés des jeunes
conducteurs de deux-roues motorisés.

/[ fH[HPSOH GH OfY(VSDJQH PRQWUH TXH OD GpILQLWLRC
des cibles particulieres, comme la réduction du nombre de jeunes enfants
blessés, est un élément de mobilisation des acewdsla de la référence
aux seuls résultats exprimés en termes de décés sur les routes.

2 - Des objectifs plus diversifiés dans certains pays voisins

/ID J)UDQFH QfHVW QDWXUHOOHPHQW SDV OH VHXO ¢
considérer la diminution du nombre des morts sur la route comme objectif
de premier rang. La Commission européenne incite les Etats meinbres
élaborer des stratégies visant a diviser par deux le nombre des tués a
OTKRUL]RQ

/1$ O O H P Dain@i HorBtruit un « programme de sécurité du
trafic » couvrant la période 2011-2020, segmenté en trois axes : hommes,
infrastructures, techniques automobiles. Son objectif fédérateur est de faire
décroitre la mortalité de 40 %. De méme, les Pays-Bas, dans leur plan
stratégique de sécurité routiere révisé pour la période 2008-2020, affichent
OYfREMHFWLI GH IDLUH SDVVHU OH QRPEUH GH PRUWY GH
/[T(VSDJQH TXDQW j HOOH D IDLW GX QRPEUH GHV WXpV S
le premier indicateur de performance de son plan de sécurité routiere
2010-2020, et lui a affecté une valeur cible de 37. La Suéde a gtenu
objectif de 220 mortsen 2020, contre 260 en 2010, repoussmnt
diminution de 50% a 2030, dans un souci de réalisme. Au Royaume-Uni,
le plan stratégique de 201§ H GpILQLW SDV OMaEREMHFWLI FKLIIUp
référencu QRPEUH GH PRUWY SDU PLOOLRQ GTYKDELWDQWYV Fi
le Royaume8 QL HQ VH VLWXH DX GHX[LgPH UDQJ GH (
européenne, derriére la Suéde (22).
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Cependant les comparaisons avec les pays voisins de la France
montrentqUL® SODFH SRXU G 1L&s)sWétbid ¥e fxENYidihBIW L | V
pour but GH GLPLQXHU OD JUDYLWp GHV DFFLGHQWY HW GH
provoquent, en généralisant les séparateurs physiques centraux ou en
spécialisantOHV UpVHDX[ VHORQ TXYLOV DFFXHLOOHQW GHV Y|
des vélos ou des piétons. lIs prévoient la réduction de 25 % du nombre de
blessés graves entre 2007 et 2020. De nombreux autres pays posent de tels
objectifs*. En Espagne, ou le nombre des tués sur la route a baisséue 27
entre 2010 et 2018, la démarche retient 6 priorités et 13 objectifs chiffrés,
GRQW OD UpGXFWLRQ GX QRPEUH GH EOHVVpV JUDYHV G»
sans systeme de protection, du nombre de jeunes de 18 a 24 ans tués ou
sérieusement blessés le week-end, du nombre de conducteurs de plus de
66DQV WXpV GX QRPEUH GH YLFWLPHV pFUDVpHY HW OfDX
GIYXVDJHUV F\FOLVWHV j QRPEUH GH F\FOLVWHYV WXpV FRQ

B - Les réels progrés observés en matiere de mortalité
laissentla Franceen-deca des pays les plus performants

1 - Une évolution en trois étapes en Europe comme en France,
mais de moindre progrés de la France sur la période

(QWUH HW OD PRUWDOLWDPaGDQV OT8QLRQ H:
diminué de prés de 45 %, pas3a&V GH ] PRUWY SDU PLOOLRQ GYKDEL
&HWWH pYROXWLRQ VIHVW HIIHFWXpH HQ WURLYVY pWDSHYV

On observe une forte diminution des déces entre 2008 et®2013
année ou le nombre de décés sur les routes est historiguement bas dans
Of8QLRQ HX39RBPHQYROBW GpSORUpPpV SDU PLOOLRQ GYKDELW
une diminution de prés de 36 % par rapport a 2008. Les deux années
suivantes sont cependant décevantes, avant une timide amélioration des

44 Quelques exemple : Slovénie : réduction de 50 % du nombiesi&b graves entre
2022 et 2030 ; Portugal : réduction de 22 % du nombréedeés graves entre 2010 et
2020 ; Pologne : réduction de 40 % du nombre de blessésgmire 2010 et 2020
Norvege : moins de 350 blessés graves en 2029 ; Pays Bas : mah$§@® blessés
(MAIS 2) en 2020 soit - 43% par rapport a 2010 ; Finlande : sndn5 750 blessés
graves en 2020 ; Autriche : réduction de 40 % du nombréededs graves entre 2010
et 2020 avec un objectif intermédiaire de réduction de 20 % erit€ee2@015.

45 Royaume-Uni inclus.

46 2011 apparait comme une exception dans cette tendasitiggyonais est plus que
compensée par les années 2012 et 2013, particulieremenblagogui ont enregistré
une baisse consécutive de 8 % du nombre de déces sur les routes.
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résultats en 2016 et 2017, prolongée en 2019. La France a suivi un

mouvement similaire 6P RUWY SDU PLOOLRQSZ2fREDELWDQWYV HQ

et 52 en 2019), quoique de moindre ampleur, ce qui explique que sa place

GDQV OM8QLRQ HXURSpHQQH VH VRLW GpJUDGpH SDVVDC
guatorzieme pladé Ainsi la France enregistre en 2019 un résultat un peu

PRLQV ERQ TXH OD PR\HQQH HXURSpHQQH PRUWY SDU |
en France, 51 en Europe). Si on considére la France métropolitaine

(50 PRUWY SDU PLOOLRQ GTKDELWDQWYV OH UpVXOWDW H
meilleur.

Graphique n° 10 : évolution du nombre de morts par million
GYKDELWDQWY HQ (XURS21HYW HQ JUDQFH
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47La Cour aconservé le RoyaungQ L GDQV OHV DQDO\VHVY VWDWLVWLTXHV FRQFHU
européenne sur la période 2008-2019. Les résultats et comparéestinés par

07121,65 HIFOXHQW GqV8QL GHV5BDDXPEHH OT8QLRQ HXURSpPHQQH FH °
explique une position relative plus favorable de la France.
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Graphique n° 11 :rang de la France parmi O HV SD\V GH Of8QLRQ
HXURSpPHQQH VHORRROWMOSDBDPALIDXILRQ GITKDELWDQW
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Source : Cour des comptesG DS UQqV GRQEURBSTAT6& HW

Ces résultats stationnaires a compter de 2013 expliquent que
OTREMHFWLI IL[p SRXU GH GLPLQXHU SDU GHX[ OH |
FRQVWDWpPV HQ @ramzepniep HEMPA! Hels edlut@ris H Q
QH VRQW FHSHQGDQW SDV LGHQWLdexsbg VHORQ OHV SD\
repose sur les données traitées pdiumpean Transport Safety Council
(ETSCYS.

Le graphique ci-dessous montre que les deux pays (Espagne et
Luxembourg) qui avaient les résultats les plus proches de la France en 2008
PRUWY SDU PLOOLRQV G YHKDExeMB@yyshtHQ (VSDIQH HW
davantage progressé que la France sur la périddeontrario, si on
compare la trajectoire des deux pays (ltalie et Belgique) les plus proches
de la France en 2019, on constate que leur progression a été meilleure
depuis 2008.

48 ETSC,Ranking EU Progress on Road Safety - 14th Road Safety Perforinaese

Report juin2020 LD )UDQFH WUDQVPHW j OT(XURSH OHV GRQQpHV GH
métropolitaine, plus favorables, et non ceux de la France erm#gei ne semble pas

justifié. Cela induit de plus des erreurs et conduit a ce que ce rappioptrend en

FRPSWH OfHQVHPEOH GH OD SRSXODWLRUWV BSQ&DRNVBIODRMNULEXH XC
GTKDELWDQWYV j OD )UDQFH HQ /DV&RRQFH WBRBQFWFRDULIp OHV (
France afin de prendre en compte les données France entiere.
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Graphique n° 12 : évolution du nombre de morts par million
G 1 K D EsLAsbbh@avaison entre la France et les pays similaires

Nombre de morts / millions d’habitants  —— France \
Similaire 2019 : ltalie
100 - —= Similaire 2019 : Belgique
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Source :&RXU GHV FRPSWH¥ ETGTBIEURASTAR QQp

'DQV FHV FRQGLWLRQV OD )UDQFH FRQWUDLUHPHQW
IXI[HPERXUJ QYD SDV pWp HQ PHVXUH GH UHMRLQGUH OF
Europe, composé de neuf pays. Trois groupes de pays émergent en effet au
VHLQ GH O18QLRQrdinielt) Rehp pa® 1@ SedeH23 morts par
PLOOLRQ GTKDELWDQWYV HQ UHJU®&XSH OHV SD\V TXL
40 PRUWY SDU PLOOLRQ G TKDE auyuel@ppavtientth GHX[LgPH JURXS|
France, comprend les Etats qui affichent un nombre de morts par million
GIKDELWDQWYV FRPSULVY HQWUH HW /H WURLVLgPH JUR
UpXQLW OHV eWDWV TXL HQUHJLVWUHQW SOXV GH PRUV
Ce regroupement est confirmé par un travail fondé sur une autre approche
statistiqué® répartissantles vingt-huit pays européens en trois sous-

HQVHPEOHYV VLPLODLUHYVY DX UHJDUG GX QRPEUH GH PRUW\
et également de sa variation annuelle entre 2008 et2019

9 0 VIDJLW GIXQH KHXULVWLTXH GTDknsoyedi@syV LVVDJIJH QRQ VXSHL
Cf. Hartigan, J. A. and Wong, M. A. (197®)Igorithm AS 136: A K-means clustering

algorithm Applied Statistics28, pp. 10@108.

50 Les données utilisées, pour le nombre de mortpaas, provient du rapport précité de

O 1 ( 7Baaking EUdrogress on road safety, 14th Road Safety Perforentex Repaort

jun2020 /H QRPEUH GYKDELWDQWYV 5 MW SR Y XDOWDW IORDQ FIKRARIQIOQMHX 15 08U

Etat européen disponible sur EUROSTAT.

Le nombre de troislustersest optimal, ce qui a été vérifié en appliquannithode du

« coude », voir Joshi K D and Nalwade P S 2dd8ified K-Means for Better Initial Cluster

CentresInternational Journal of Computer Science and Mekibmputing I7 p. 2.
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,O FRQYLHQW FHSHQGDQW GH VRXOLJQHU TXH OfDQDO
surle nombreGH PRUWY SDU PLOOLRQ GYKDELWDQW QH SUHQG
spécificités des modes de vie (fréquence des déplacements, usage des
WUDQVSRUWY HQ FRPPXQ LPSRUWDQFH GX WUDILF SRLGV
routier (relief, densité et état du réseau, pourcentage de voies rapides et de
YRLHVY VHFRQGDLUHV« RX GX SDUF DXWRPRELOH SOXV R
GLIIpUHQWY SD\V TXL VRQW VXVFHSWLEOHYV GIDYRLU XQ |
VpFXULWp URXWLQUH $XFXQ DXWUH LQGLFDWHXU ILDEOH
au niveau international XL SHUPHWWUDLW &JfLQWpJUHU FHVY GRQQpH

La progression en trois étapes (2010-2013, 2014-2016, 2017-2019)
trouve différentes explications. La crise économique a compter de
2008-2010 aurait eu un impact sur la densité des transports, contribuant a
la diminution de la mortalit¢/f{DPpOLRUDWLRQ GHV UpVXOWDWYV j FRP
2016-2017 serait notamment liée au déploiement progressif de véhicules
rendus plus sirs grace aux ADAS, a une meilleure prise en compte des
besoins des cyclistes et a une prise de conscience plus globale de la
QpFHVVLWp GTrWUH SURDFWLI FR&SWhHées9/ HQX GHV PDXYD
antérieures. Ces explications, partagées par les spécialistes de la sécurité
URXWLgUH QH SHUPHWWHQW WRXWéthietY SDV GH TXDQWLI
contextuels.

La conscience que la sécurité routiere résulte de mesures
spécifiques, mais également de conditions socioéconomiques, contribue au
FKRL[ HIITHFWXp SDU GH QRPEUHX[ SD\V HXURSpPHQV GILQF
sécurité routiere dans un cadre stratégique global de moyen terme, incluant
OHV SROLWLTXHV GidemMéeri®@dast&k UW GIHQYLU

&H FRQVWDW UDSSHOOH TXH OHV SROLWLTXHYV GHV SD
VH UDSSURFKHQW VRXV OfHIIHW GHV UHFRPPDQGDWLRAQ
HXURSpHQQH4 ndneQdpéd lgld réglementations en matiere de
YLWHVVH DXWRULVpH GH SULVH GYDOFRRO RX GH VW)
distracteurs sont globalement consensuelles.

51 /9L Q G L F nwlrexdd n®rts par milliard de km parcodruQ fTHVW SDV GLVSRQLEOH
GDQV OfHQVHPEOH GHV SD\V GH OT8QLRY VKV DDHEOXHY FRPSDUDL\
de cet indicateur ne modifient cependant pas les constats.
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2 - Des évolutions préoccupantes pour certaines catégories

a) Une évolution favorable pour les usagers de véhicules
aquatreURXHV SUpRFFXSDQWH SRXU OHV DXWUHV FDWpJ]

LeQRPEUH GH PRUWY SDU PLOOIlaRIQINGAIKDELWDQWYV VXU
pour les conducteurs et passagers de voitures de tourisme. Le nembre d
tués a bord de voitures de tourisme, qui représrit50 % des déces en
2017, a baissé de 23 % entre 2008 et 2018, comme celui des occupants de
véhicules utilitaires (-37,3 %) et de poids lourds (- 32,3 %).

- OfLQYHUVH OH QRPEUH GH F\FOLVWHV WXpV HQ
de 33 % pendanOD PrPH SpULRGH 'HX[ WLHUV GHV F\FOLVWHYV W
dans des accidents contre des voitures de tourisme. Cette évolution est
préoccupante alor§ XH FH PRGH GH GpSODFHPHQW D IDLW OYREMI
spécifiqué? présenté le 14 septembre 2018 par le ministére des transports,
qui définit un objectif ambitieux de développement : faire passer la part
modale du vélo de 3 % des modes de déplacement a 9 % en 2024.

La mortalité routiere des usagers de deux-roues motorisés, bien
TXTHQ GLPLQXWLR Q10,peke@éspléveeG lEsHridicteurs
de motocyclettes et de cyclomoteurs représentent 19 % des décés en 2019,
mais 1,62 % du trafic routier. Sur la période 2010-2019, la diminution du
nombre de personnes tuées en deux-roues motorisé est de 13 %, inférieure
a la moyenne frangaise, tous modes de transports confondus (19 %). Si les
UpVXOWDWY FRQFHUQDQW OHV EOHVVpV KRVSLWDOLVpPpV V
moyenne frangaise tous modes de transports confondus, on observe
cependant une nette détérioration de la situation depuis 2013. Surtout, une
distinction doit étre faite entre les motocyclettes (plus de 50 cm3) et les
F\FORPRWHXUV 6HORQ XQ«tnp20l8 GiHdisekahceO 21,65
SDUFRXUXH pTXLYDOHQWH OH ULVTXH GIrWUH WXp HVW
gXLGRQ GTXQH PRWRF\FOHWWH TXTDX YRODQW GYXQH YRL
ULVTXH FURVW MXVTXTj SRXU R ERIQGEXFWHXU GH PRWR
IDXW VRXOLJQHU TXH OD PRUWDOLWp FRQFHUQH SDUWLFX
18-34 ans, qui représente 20 % de la population, mais 44 % des
motocyclistes décédés sur les routes.

Ces résultats sont insuffisants pour atteindre les objectifs que la
JUDQFH VipWDLW IL[pV HQ SRXU /ID GLPLQXWLRQ GX
endeuxtURXHY PRWRULVpV VXUuéEdteWAslaBpes ueRGH QYD pWp T

52Plan Vélo et mobilités actives, présenté le 14 septembre 2018panieer ministre.
53 Est appelée moto lourde une motocyclette ou un scooter de plus de125c
54 ONISR La sécurité routiére en Francebilan 2018, p.68.
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OTREMHFWLI pWDLW XQH UpGXFWLRQ GH /I TREMHFWLI
nombre de décés des jeunes de 18-24 ans sur les routes sur la période
2008- QTD SDV pWp DWWHLQW QRQ SOXV ,0 QYD GLPLQXp

I TPYROXWLRQ GH OfDFFLGHQWDOLWpP GHV SLpWRQV ILC
HQ UHWUDLW SDU UDSSRUW OfpYROXWLRQ PR\HQQH I1UD
transports confondus. Enfin, deux populations sont a risque en fonction de
O Tk J&d jeunes de 19 a 24 ans, qui représentent 17 % de la mortalité
routiere en 2019, soit plus de deux fois plus que leur part dans la population
(8%) ; les seniors, catégorie dans laquelle le nombre de personnes
GpFpGpHY DXJPHQWH IRUWHPHQW j UH&ERXUVY GH OfpYROX
représentent 26 % desHUVRQQHYV WXpHV HQ DORUV TXYLOV FR
20 % de la population. lls sont surreprésentés dans la mortalité des cyclistes
et des piétons.

Tableaun°7:rpVXOWDWYV GH VpFXULWp URXWLgUH SDU FDWpJR

2008- | 2008- | 2013-
2008 | 2013| 2017 | 2018 | 2019 | “vo e T
Vélos  |Hospit| 1559 |1344| 1652 | ND ND +6% | -13,70% | +22,90%
Morts | 148 | 147 | 173 | 175 | 197 | +33,10%| -0,70% | +33,10%
Deux | qpit| 12264| 8067| 8506 | ND ND | -15,50% | -34,30% | +5,40%
roues
motorisés| Morts | 886 | 790 | 786 | 760 | 749 | -30% | -27,30% | -3,80%
biéione | Hospit| 5039 | 4199] 4439 | ND ND -12% | -6,70% | -11,90%
Morts | 548 | 465 | 484 | 470 | 483 | -11,90% | -510% | +3,90%
Source & RXU GHV FRPSWHV GTDSUqV 2BA&E 20052019H PpWURSROLWDLQH

b) Une mortalité masculine supérieure a celle des femmes

En 2018 comme en 2008, plus des trois quarts des décés sur les
routes concernent des hommes. Les données sur les auteurs présumés
GIDFFLGHQWYV PRUW HGO Yonk ReQrianigreCsiabla suHIaF H X [
période, des hommes dans plus de 82 % des cas. Les hommes sont une
population dont le comportement la rend a risque, a la fois pour elle-méme
et pour les autres, ce qui devrait justifier, au moins en termes de
communication, des mesures spécifiques.
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c¢) Une évolution du nombre de blessés hospitalisés inquiétante
sur la période la plus récente

(Q )UDQFH OTDQDO\WH ORQJIJLWXGLQDOH GX QRPEUH
QIHVW SRVVLEOH TXfj SDUWLU GHV GRQQpHYV VXU OH QRPE
OTDQERDO\WH D pWp LOQWHUURPSXH HQ GDQV OHV ELODQV
critére, on constate une diminution de 19 % du nombre de personnes
hospitalisées entre 2008 et 2017, proche de celle du nombre de décés, mais
une augmentation de prés de 15 % entre 2013 et 2017. Malgré
OfLPSHUIHFWLRQ GH OYLQGLFDWHXU OfpYROXWLRQ GH
préoccupante.

Tableau n° 8 :nombre de blessés et évolution en France
sur la période 2008-2017

2008- 2008- 2013-

2008 | 2010 | 2013 | 2017 | 50.7 | 5013 | 2017

‘Blessés hospitalisé 36 179| 30390 | 25732| 29413 | -18,70% | -28,80% | +14,80%)

Source : Cour des comptes a partir des données ONISR Faétegpolitaine

C - Les différences de résultats entre départements
demeurent largement inexpliquées

En OH FRQVWDW GH OTKpWpURJIJpQpLWpP GHV UpVXOW
'6&5 ) GHPDQGHU XQ DXGLW j OTLQVSHFWLRQ JpQpUDOH GH
GYLGHQWLILHU OHVY PHVXUHV VXVFHSWLEOHYV GH UpGXLUF
constatés dans le Finistére, qui étaient favorables dans la durée, et ceux
observés dans des départements comparables ou les résultats étaient moins
VDWLVIDLYVDQWY /D VLWXDWLRQ QH VYfHVW SDV DPpOLRU,
GHV UpVXOWDWY HQWUH GpSDUWHPHE&MY D OpJqUHPHQW
HQWUH OHV YDOH XU VSutput, @riRcbingtaié fevodrtainp G X L W
départements restent durablement a risque. Dans le graphique n° 13 figure
en ordonnée le nombre de morts moyen enregistré sur 13 ans (2006-2018).

Les données en abscisses représentent le degré de disparité des résultats de
chaque département sur la méme période. Les deux lignes en rouge
représentent la médiane pour ces deux variables. On obtient ainsi quatre
groupes de départemetits

55 Les départements sont représentés sur le schéma par leudiRmé SRXU Of$LQ SDU
exemple).
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Le groupe 1 (en bas a gauche) représente les départements qui ont
les meilleurs résultats de maniére constante dans le temps. Ce sont les
départements les plus sdrs, qui représentent un tiers des départements
métropolitains. Le groupe 2 (en dessous de la ligne horizontale et a droite
de laligne verticale) FRPSRVp GIXQH TXLQ]DsbiéetesGH GpSDUWHPHQW
départements qui ont des bons résultats en moyenne sur la période, mais
ces résultats manquent de stabilité. lls peuvent étre considérés comme des
départements fragiles. Le groupe 3 (au-dessus de la ligne horizontale et a
gauche de la ligne verticalep JIDOHPHQW FRPSRVp GYXQH TXLQ]DLQH
départements, enregistre des résultats supérieurs a la médiane de maniere
constante. lls représentent les départements les plus « dangereux » de
maniére constaat Enfin, le groupe 4 (au-dessus de la ligne horizontale et
a droite de la ligne verticale) rassemble des départements qui ont également
de moins bons résultats, mais ceux-ci sont variables selon les années. Ce
groupe de départements représente également environ un tiers des
départements métropolitains.

Graphique n° 13 :répartition des départements selon la variabilité
et la sévérité de leurs résultats
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Source : Cour des comptes, a partir des données ONISR

Ce schéma, qui montre la diversité des situations départementales,
suggere que les modes de déplacement ont un impact sur la sécurité
URXWLqQUH $LQVL RQ REVHUefddFlaKdd (@dibd¥ GpSDUWHPHQWYV
wWuqV VSpFLILTXH HQ WHUPHV GI{XWLOLVDWLRQ GHV W
notamment) sont pratiguement tous dans le quadranf OfH[FHSWLRQ GX
département de la Seine-Saint-Denis, qui en est néanmoins trés proche.
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$ILQ GH WHQLU FRPSWH GH OYLPSDFW GHV FDUDFWpUL
départements sur le plan géographique, socioéconomique et des modes de
déplacements, la DSR a défini des familles de départements, revues en
2017. Ces départements ont été classés selon 68 criteres de nature
économique, populationnelle, géographique, qui intégrent également des
données sur le parc de véhicules, le linéaire routier et le débit moyen.

Parmi les sept classes de départements ainsi définies, des études
VSpFLILTXHV RQW pWp PHQpHV SDU OD &RXU VXU WURLV I
de départements ou les agglomérations ont une taille moyenne, la deuxiéme
] GRPLQDQWH UXU D O Hrbding DX pebeHtajicd BeB tlagse W H
de département est effectuée en annexe 3.

$X VHLQ GH OD FODVVH OD FRHP\S DD XVWRQ HQWUH OH
montre des écarts importants, du simple au doublelpsuiiessés, quelle
que soit la gravité, et de plus du double pour leslants mortels. Au sein
GH OD FODVVH OD FRPSDUD DRWR PFRGMWIUHH GTHR @ RBIUMY O D
moindres, allant cependant dd6-% pour le taux de personnes hospitalisées
a +81 VL OfRQ FRQVLGQqUH OfTH@%BEREIRH GHV SHUVRQQF
différences sont trés significatives au sein de la classaidt dll simple au
WULSOH SRXU OH QRPEUH GYDFHLEBOIIWAHWVRUSRUHOV RX OtF

Tableau n° 9 :résultats de sécurité routiére entre deux départements
desclasses 1,2 et 3

Acc Acc a Blésség  Tous Mort§
Corp | mortel == hosp. bléssés g%r m_||||on
abitants
Ardennes 144 13 18 101 173 49
Classe 1 % suppl. 100 146 83 107 113 27
Eure 288 32 33 209 368 62
Charente 134 20 22 110 148 54
Classe 2 % suppl. 57 45 45 40 81 85
Yonne 211 29 32 154 269 100
Gironde 1116 68 73 537 1529 49,9
Classe 7 % suppl. 331 64 73 306 338 30
Bouchesdy 549 | 11 122 | 1644 | 5180 63,7
Rhoéne

Source : Cour des comptes, a partir des données ONIRS
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/I IDQEQDO\WH GH FHV GLIIpUHQFHY d&pSDUWHPHQWDOH)
GpSODFHPHQWY VXU VLWH HW GHY UHQFRQWUHY DYHF OfH
localement de la sécurité routiere. Ces études ont montré que des
GLIIpUHQFHY H[LVWDLHQW pJDOHPHQW GDQV FHV GpSDUW!
des acteurs, la conception des politiques locales et les actions menées.

D-/D SROLWLTXH PHQpH QYD SDV PRGLILp OfLF
UHODWLYH GHV SULQFLSDOHYV FDXVHV GTDFFL

/I TDQDO\WH GH OTpYROXWLRQ GHV FDXVHV GYDFFLGHQ
période 2008-2018 ne montre pas de réduction de la part des facteurs
DFFLGHQWRJgQHYV TXL RQW EpQplLFL@a-@&é&lVY SROLWLTXHV OF
OHV YLWHVVHV H[FHVVLYHV HW OD FRQGXLWH VRXV OfLQ
stupéfiants.

6HORQ OHV ELODQV DQQXHOVatiks@yizél , 65 RQ REVHUYH
sur la période 2012-203%81ans les responsabilités attribuées aux différents
facteurs dans les accidents mortels.

Tableau n° 10 :part des facteurs impliqués dans les accidents mortels
sur la période 2012-2018

% 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Vitesse 25 25 26 32 31 30 29
Alcool 20 20 19 21 19 20 19

Stupéfiant 4 4 5 9 9 9 9

Source : Cour des comptes a partir des données ONISR

/IHV GRQQpHY QH SHUPHWWHQW SDV GTHIIHFWXHU XQH
OHV DFFLGHQWYV FR WigBsH playant é@ fdti@ Geks bullatind X U ©
GfDQDO\VWH GHVY DFFLGHQWY GH OD FLUFXODWLRQ %%$$& C
vu du constat des progrés accomplis grace au déploiement des radars. Il a
été réintégreé par le guide méthodologique paru en 2018.

Les données BAAC sont par contre disponibles pour les facteurs
alcool et stupéfiants qui ont une responsabilité importante dans
OYDFFLGHQW Brigficwm del \WesTrgd. sutvies sur la période
2008- 8QH DPpOLRUDWLRQ HVW FRQVWDWpH SRXU OfDOF

% 3pULRGH VXU ODTXHOOH OHV FRPSDUDLVRQV HQWUH OHV ELODQV (
ce critére.
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graves (moins 16 GH EOHVVpV KRVSLWDOLVpV GXV j
diminution est de 19 % de blessés hospitalisés sur la période). En revanche

OYDOFRRO

OfpYROXWLRQ GH OfLPSDFW GH OD SULVH GH VWXSpILC

préoccupante (+82 SRXU OH QRPEUH GIDFFLGHQWYV

de blessés hospitalisés).

Tableau n° 11 :évolution des résultats de sécurité routiere par type
de causes (2008-2018)

2008 2018 Evolution
Accident corporels 6 031 5398 -10,50%
Alcool Blessés hospitalisés| 4 059 3 410* -16%
Tués 933 747 -20%
Accidents corporels| 1314 2 395 +82%
Stupéfiants| Blessés hospitalisés| 1 182 1653 +40%
Tués 498 502 +0,80%

*Données 2017

Source : Cour des comptes a partir des données ONISR France ofiéamp-BAAC 2008-

2018

[l - Une clarification des modalités du contrble
automatise VJLPSRVH

Le contrdle sanction automatisé a connu de nombreuses évolutions,
TXTLO VIDJLVVH GX i RREudes, GHeuGLiARmBItd W

SRXU OF

WHFKQLTXHV RX GX W\SH GYLQIUDFWLRQV UHOHYpHV &HV
LQVpUpHYV GDQV XQH GRFWULQH GH PR\HQ WHUPH $ORU

politique particulierement sensible, qui a justifié que la DSR effectue des
sondages réguliers sur son acceptation par la population, les décisions ont
VRXYHQW pWp SUL WhgréGentficaifeX cétdeHpQIFdlie

suscite une méfiance récurrente sur ses objectifs et ses modalités.

La politique de contrble automatisé /ipJ PLY GIDOOpJHU OYDFWLYLWp G
IRUFHVY GH VpFXULWp LOQWPULHXUH &BBHOpPpHV VXU GIDXW

diminué de maniere importante leurs moyens affectés a la sécurité routiere,

XQH WHQGDQFH TXTLO HVW QpFHVVDLUH GYLQYHUVHU
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A - Les objectifsetladoctULQH GfHPSORL GX FRQWU{OH
sanction automatisédoivent étre précisées

1 - Une absence de vision de moyen terme

OLY HQ SODFH HQ OH FRQWU{OH VDQFWLRQ DX
GpYHORSSp GH PDQLqQUH FRQWLQXH VDQV TXTXQ QRPEUH
soit défini. DixansDSUqV OfLQVWDOODWLRQ GX SUHPLHU UDGDU O
la France en comptait 4 097. Cette forte croissance a suscité une vague de
protestations, qui a amené le DSR a clarifier la politique en ces termes en
2013 :« Nous ne souhaitons pas multiplier leur nombre [de radars] a
OfLQILQL 'YLFL j OD ILQ GH OYDQQpH QRXV DXURQV D
4 200 radars en France. Ce sera leur nombre optim¥fimCependant cet
KRUL]JRQ pWDLW DYDQW WRXW OH IUXLW GTXQH UpIOH[LR
politique etQH SURFpGDLW SDV GTXQH DQDO\WH JOREDOH GH PF

Les mauvais résultats des années 2014-2015 ont induit un
changement de la position. La décision a été Prises 2015 de déployer
QRXYHDX[ UDGDUV j OfYKRUL]RQ e GH PXOWLSOLHU
de surfaces sécurisées par le contrdle sanction automatisé.

2 - Des évolutions techniques insuffisamment anticipées

Le contrble sanction automatisé reposait au début des années 2000
sur les radars fixes, capables de contrdler les véhicules dans un seul sen
pour la seule infraction au respect de la limitation de vitesse autorisé, ainsi
que sur les radars pédagogiques a la fonction essentiellement éducative.

Depuis, les possibilités du contréle automatisé se sont diversifiées,
TXLO VIDJLVVH GHV W\SHV GYLQIUDFWLRQV VXVFHSWLEC
conditions de contrdle. Dans un contexte de résultats de sécurité routiere
décevants a compter de 2014, les plans de sécurité routiére ont intégré
OfHQVHPEOH GH FHVY QRXYHOOHV SRE®WLELOLWpPY GH YHI
cumulative, sans préparation suffisante, et des retards importants ont été
constatés danslr PLVH HQ °XYUH

La décision de confier a des sociétés privées la conduite de véhicules
contenant des radars embarqués, qui était antérieurement effectuée par les
forces de sécurité intérieure (FSI) a connu de nombreux décalages. Alors
gue la mise en circulation de 160 voitures radar externalisées était prévue
fin 2018, seules 74 voitures étaient en fonction, dans quatre régions, au
premier semestre 2020.

57 Le Parisien, 21 juin 2013.
58 Plan du 2 octobre 2015.
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Le W\SH GTLQIUDFWLRQV VXVFHSWLEOHV GIrWUH YHUE
automatisée a été étendu, en 2016, 2018 puis en 2019. Il est désormais
légalement possible dd HOHYHU FDWpJRUeLIGMItE TLQIUDFWLRQV
routieré® de maniere automatisée. Cependant, le déploiement des radars
nécessaire pour la verbalisation de ces infractions a connu des reports dés
2016 compte tenu de difficultés techniques touchant les équipements et leur
installation, puis de la dégradation des radars en 2018 et 2019. Début 2021,
la verbalisation automatisée des nouvelles infractions (téléphone tenu en
PDLQ IUDQFKLVVHPHQW GH OLJQH FRQWLQXH« QYHVW SD

La procédure de vidéo-verbalisation des infractions routiéres permet
a un agent assermenté de constater sur un écran de contrbéle, au moment ou
elle se produit, une infraction au code de la route filmée par une caméra de
video-SURWHFWLRQ LPSODQWpH VXU OD YRLH SXEOLTXH ,O
possible de procéder a des visionnages différés. Autorisée des 2008, cette
technique ne se développe que lentement et est surtout utilisée dans les
grandes métropoles.

Il aurait été souhaitablesGILQWpJUHU OHV QRXYHOOHV SRVVLEL

verbalisation dans un calendrier échelonné. Lors des déplacements dans les
territoires, il a été observé que les dispositifs en place et les infractions
controlées étaient mal connus, alors que les interlocuteurs rencontrés

DVVRFLDWLRQV SDUWLFLSDQW j OD SUpYHQWLRQ GH OfLC
du conseil départemental) sont particulierement impliqués dans la mise en
°XYUH GH OD SROLWLTXH SXEdmanmgieldesdtharty pFXULWp URXWLC
est relee par les participants aux « groupes de discussion » réalisés a la
demande de la Cour.

3-8QH SROLW.L Tatioh sarflésQelx dePcontrole
gui a mis du temps a se stabiliser

-XVTXTHQ OfLPSODQWDWLRQ GTXQ UDGDU IDLVD
information des conducteurs, en amont du dispositif. La justification en
pWDLW OD QpFHVVLWpP GILQIRUPHU GHV GDQJHUV DYDQW C
alliance avec les conductedr SRXU TXfLOV PRGLILHQW SURJUHVVLYHP

¥Lenon-UHVSHFW GHV VLIJQDOLVDWLRQ )AsSRv@past OTDUUrW [HX URXJI
des vitesses maximales autorisées ; le non-respect des distances de eétarité

véhicules OYXVDJH QRQ FRQIRUPH GHV YRLHV HW GHV FKDXVVpHV Up'
catégories de véhicules ; le défaut de port de la ceinture de sécu@§ XVDJIH GX

téléphone portable tenu en mainOD FLUFXODWLRQ OfYDUUrwW HW OH VWDWLRQQ
EDQGHYV G D UVUedhNevaycKdment € Fefranchissement des lignes continues

le non-respect des régles de dépassenlenton-respect des sas vélos ; le défaut de

port du casque a deux-roues motoris©® H GpOLW GH GpIDXW GYDVVXUDQFH
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comportement. Ce choix semble étre la régle dans la plupart des pays qui
utilisent le contréle sanction automafsé

Le comité interministériel de la sécurité routie(€ISR), le
11 mai GpFLGH GmehQderdadriQe]) Ebmpte tenu des mauvais
résultats de sécurité routiere attribués a uréelmement » des comportements
et prévoit le retrait des panneaux informant gedaence de radars.

Deux ans plus tard, a la suite des recommandations du Conselil
national de la sécurité routiere (CNSR) de 2013, les panneaux signalant les
radars fixes sont rétablis. Les plans de 2015 confirment ce principe et
OfpWHQGHQW pJDOHPHQW DX[ FRQWU{OHV DOpDWRLUHV /
des voitures banalisées confiées a des sociétés privées doivent se dérouler
sur des axes identifiés par les préfets et signalés par des panneaux.

La doctrine qui semble désormais se dégager consiste a informer les
conducteurs de la présence de radars fixes tout en maintenant un niveau
GHicertitude par le déploiement de contrbles aléatoires, et le déploiement
de radars leurres, afin de maintenir la vigilance des conducteurs. Elle
constitue une position médiane entre les tenants du tout aléatoire et ceux
qui dénoncent un contrdle excessif.

Cette doctrine apparait comme un compromis équilibré au regard de
OfH[SPULHQFH HW GHI¥ n@riterait G f QWM HOWKNXFODLUHPHQW
DIILUPpH HW GH IDLUH OfR&MddW GIXQH FRPPXQLFDWLRQ

4 - Une utilisation des radars pédagogiques
par les collectivités locales

La politigue nationale de contrble ne comporte pas de position
DIILUPpH VXU OfXVDJH G H\VabkedtS 8ed YlagspdeDIJRILTXHYV
sécurité routiére, mais largement utilisés par les collectivités territoriales,
généralement en milieu urbain.

60 EHWWH GRQQpH QTHVW SDV GLVSRQLEOWHDXJWDRE&HDX HXURSpPHQ
/CERBMA / Cour des comptes déja citée, sur les huit réponses regues a cette question,

six indiquent que les radars fixes sont annoncés. Un pays (Alleniaditgje que les

dispositifs ne sont majoritairement pas annoncés, mais que cetteuyeotiégend des

Lander HW QTHVW SDV XQLIRUPH /HV FRQGXFWHXUV VRQW JpQpUDO
revanche, sur les autoroutes. Enfin un pays (Nouvelle-Zélande) rgperids radars

ne sont pas annonceés, mais que le plan 2020-2030 de sécuidtenévoit de le faire

pour les radars fixes.

.0 QTHQ HVW IDLW DXFXQH PHQWLRQ GDOQWN OPHSpIABGW GH VpFXUL
2008-2019, bien que 881 dispositifs de ce type soient instaliéke tarritoire au

31 décembre 2019- Rapport annuel de perform&trgctures et dispositifs de sécurité

routiére, 2019.
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Selon une étude du CEREN les effets sur la vitesse sont réels
aux abords des radars pédagogiques, dés lors que la politique est
G\QDPLTXH HW TXH OH GLVSRVLWLI FKDQJH GH OLH>
régulierement OD UpGXFWLRQ GHV LOderapirtldBsQV YD MXVTXT]
conducteurs en infraction diminue de 4 % a 30 % selon les lieux. Ce
dispositif est bien accepté Selon des études menées aux BBaBL V  «
[les usagers] sont 95 % a déclarer qu'ils baisseraient leur vitesse s'ils
rencontraient un radar pédagogique indiquant qu'ils sont au-dessus de la
limite autorisée »Selon une étude effectuée par la métropole de Grenoble,
TXL D XQ XVDJH LPSRUWDQW GH FHV GLVSRVLWLIV O¢YLF
pédagogique sur un axe dont la vitesse limite est 30 km/h fait, dans un
premier temps, sensiblement baisser les vitesses pratiquées. Le respect de
la vitesse limite autorisée diminue Iégerement au fil du temps, tout en
restant en deca de la situation initiale.

Au-dela de leur impact sur la vitesse, ces dispositifs contribuent aux
échanges avec la population. Ainsi en Charente, la commune de Cognac en
fait usage pour évaluer la réalité des vitesses pratiquées, souvent a la
demande de la population.

B - La mission des forces de sécurité intérieure
doit étre maintenue et mieux ciblée

1-8QH PRGLILFDWLR @rnisH péred élutivnsWp S
techniques et juridiques,

/ID SODFH GHV )6, GDQV OYDFWLYLWp GH FRQWU{OH D
modifiée dans la période 2008-2019. Le contrble automatisé de la vitesse,
qui relevait déja 87 % des infractions en 2008 en reléve désormais plus de
95 &HWWH pYROXWLRQ TXL HVW DFFRPSDJQpH GYXQ UHQ
nombre de contrbles automatisés, est appelée a se poursuivre compte tenu
du transfert en cours de radars embarqués des véhicules de police et
JHQGDUPHULH YHUVY GHV YpKLFXOHYV GH OfeWDW FRQILpV |

Les contrbles confiés aux seules FSI ont également connu des
évolutions majeuressHVY SRVVLELOLWpV GH FRQWU{OH GHV WDX[ G
sont diversifiées grace a la multiplication des équipements (éthylotest
électronique, éthylometres fixes ou embarqués). Désormais les FSI sont
autorisées aHIIHFWXHU XQ GpSLVWDJH GIDOFRROpPLH j OfYR

62 CEREMA, Fiche n°3Qes radars pédagogiques en milieu urbaBavoirs de base
en sécurité routitre 8ROOHFWLRQ /fHVVHQWLHO PLVH j MRXU HQ QRYHPEUH
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constaation de toute infraction routiere, simplification qui permet

GYKDUPRQLVHU OH FDGUH GX GpSLVWDJH GYDOFRROpPLH C
/IH FRQWU{OH GHV VWXSpILDQWY D FRQQX XQH YpULWDEOH
kits de prélévement salivaf® progressivement généralisés a partir du

premier semestre de 2017, qui évitent les préléevements sanguins et le

recours aux services de santé. Entre 2016 et 2018, le nombre de contrdles

a progressé de 52 %, il a été multiplié par 12 entre 2008 et 2018. Le contrdle
GIDVVXUDQFH VHUD IDFLOLMgs \®hdule® &stréspDWLRQ GTXQ ILF
en cours de déploiement.

Ces évolutions seront amplifiées dans les années a venir. La
préfecture de police de Paris a engagé une réflexion sur le développement
de la videoYHUEDOLVDWLRQ HW OH UHFRX@Ya ) GHV WHFKQROR.
constatation des infractidifs La direction générale de la gendarmerie
nationale (DGGN) souhaite développer les démarches prédictives des
accidents. Une expérimentation est menée au sein de quatre groupements
de gendarmerie départementale, en lien avec la société Coyote Group, afin
GTRUJDQLVHU XQH LQWHUYHQWLRQ GqV TXTXQ YpKLFXOH I
Un partenariat avec le département du Loiret, dans le cadre du projet Be-
Good® D SRXU REMHFWLI OD PLVH HQ SODFH G XQH SODW
prédictive des accidents de la circulation routiére.

/[ fTHQVHPEOH GH FHVY pYROXWLRQV GRQW OD SOXSDUW
HQFRUH j OTpWDW GTH[SpULHQFHY PRQWUH OD YRORQWp
activité de sécurité routiére la plus pertinente possible, dans un contexte de
rédwction de leur disponibilité.

2 - Une réduction de la disponibilité des équipes affectées
a la sécurité routiére

Au cours de la période étudiée, la disponibilité des équipes des FSI
FRQVDFUpH j OD VpFXULWp URXWLqrirel20fHVW FRQVLGpUDE
et 2018, leurs effectifs ont diminué respectivement de 14 % dans la
gendarmerie et 15 % dans la police. Les données de la police montrent que

63 | 0i n° 201641 du 26 janvier 2016 de modernisation de notre systeme de; santé

décret n° 2016-1152 du 24 aodt 2016 relatif a la lutte contrenfuite apreés usage de

substances ou plantes classées comme stupéfiants et arrété du 13 dé@bdribrar2

OHV PRGDOLWpPV GX GpSLVWDJH GHV VXEVWQW¥HHWWHIPRLIQDQW GH
analyses et examens prévus par le code de la route

64 ExpérimentatiorSeolane

65Building an Ecosystem to Generate Opportunities in Open,Biatancé par les fonds

de financement régional européen - FEDER INTERREG NWE.
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la diminution est bien plus importante depuis 2008, supérieure §%44%

dix ans (52 % pour les équipes de la direction de la sécurité publig4e, 22
pour les équipes des CRS spécialisées dans la surveillance autoroutiére
(CRSA) et 40 % pour les unités motocyclistes zonales (UMZ). Cette
diminution a cependant été enrayée a compter de 2019 et les effectifs
consacrés a la sécurité routiére par les forces de sécurité intérieure ont été
stabilisés. On observe méme une légére augmentation (+1,3 %) entre les
effectifs prévus en loi de finances pour 2021 et les effectifs de 2018.

Dans ces condition® f{DFWLYLWp FRQVDFUpH j OD VpFXULWp UR
elle dégradéeR X VHKD\OM UHGPSOR\pH j ODRedijuéd XU GH OTpYROXWI
et juridique ?

Le nombre de contrbles organisés, en baisse (-3 % dans la
gendarmerie entre 2014 et 2018, - 15 % dans la police sur la méme période,
mais - HQWUH HW QTYHVW SDV FRUUpOp j XQH EDLV
JOREDOH GH FRQWU{OH FRPSWH WHQX GH OfLPSDFW GHV
TXL DPpOLRUHOQaauQi§pioiemént ¢ radhrs dans la suite du
SODQ /TDQDO\WVH GX QRPEUH GYLQIUDFWLRQV UHOHYp
savoir si celui-ci est consécutif a une diminution des contréles ou a un
changement des comportements (ou eneof@folution des véhicules,
telle que la fonction « téléphone main lisren voie de généralisation.).

Les seules données disponibles véritablement comparables entre
2008 et 2018 sont le nombre de personnes testées pour alcoolémie et le
QRPEUH GIDFWLRQV GH SUpYHQWLRQ VDQV UDSSRUW DYHI
les FSI ont particig8. Pour ces deux indicateurs, on observe une
GLPLQXWLRQ GYDFWLYLWp VDQV OLHQ DYHF OHV UpVXOW|I
QRPEUH GH SHUVRQQHYVY GpSLVWpHYV SRXU OHXU WDX[ GYDO
de 17 % entre 2009 et 2F2&andis que le nombr&é {DFWLRQV GH SUpYHQWLRQ
a diminué de 20 % dans la gendarmerie et de 52 % dans l&@%olice

/ID GLIIXVLRQ UpJXOLgUH GILQVWUXFWLRQV SDU OD '**
GH OD SROLFH PRQWUH TXTXQH GRFWULQH VYpODERUH Sl
cibler les interventions sur des lieux ou des périodes a risques et a apporter
une attention particuliere aux infractions les plus graves. La visibilité de

6 +RUV SUpIHFWXUH GH SROLFH GH 3DUWXWHTX LD ERGWHXp FHV SDV rw L
données.

67 Dans la DCCRS, le ratio du nombre infractions relevées par agent est pag& de 1

en 2008 a 252 en 2018, en progression d#35

68 Les données sur les stupéfiants attestent des améliorations apportées par les

PYROXWLRQV WHFKQLTXHV PDLV VRQW SHX MVHPOHOWDWWHY GDQV XQF
2008 et 2018.

8 /H WDX[ GH SRVLWLYLWp QYD SDV YDULp VXU OD SpULRGH

70 Hors préfecture de police de Paris.
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OYDFWLRQ HVW UHQIRUFpH SDU OD PpGLDWLVDWLRQ GD
également sur les comptgtter de la préfecture, des interventions avant
et aprées les actions de contrble.

Ces aménagements ne semblent pas suffisants. Les témoignages
recueillis auprés des professionnels ou des associations dans les territoires
VRXOLJQHQW OfTLQWpPpUrW GHV LQaVHEOXildQWLRQY GHV )6,
(« permis piéton » notamment) ou de maniere plus ciblée (opérations
« remise en selle » pour les motocyclistes avant la période estivale) ou
HQFRUH SDU GHV FRQWU{OHV SUpYHQWLIV GH OfYpWDW
croisement notamment) pour donner de la crédibilité aux actions de
prévention. Elles soulignent également que la visibilité des FSI au bord des
routes reste un élément essentiel, mélant dissuasion et prévention, et auquel
les dispositifs automatisés de contréle ne peuvent se substituer.

3 - Des évolutions nécessaires pour maintenir le niveau
de participation des forces de sécurité a la sécurité routiére

/ID SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLqUH QYHVW SDV DI
GIDXWUHV PLVVLRQV GHYHQXHV SULRULWDLUHV GDQV
HIHPSOH TXL EpQpILFLHQW GT1XQH SROLFH GH OD URXWH V
GYfHQYLVDJHU XQH WH O a phsp¥RrRiOdéd/daRsQe ta@e) UDQFH QY
de cette évaluation.

En France, la diminution de la présence des forces de sécurité
intérieure sur le bord des routes doit désormais étre enrayée. La
JHQGDUPHULH TXL D UpXVVL j OD PDLQWHQLU VIHVW DS
OIDFWLYLWp GH VHV UpVHUYLVWHYV /HXU FRQWULEXWLR
contréle de la route est effective dans la gendarmerie, certaines équipes
étant méme composées exclusivement de réservistes pour cette mission. Le
QRPEUH GY{RSpUDW LRdeVpds Haifsi qaws lajgeridatmeri®
(- 3% entre 2014 et 2015 mais moins 15 % dans la police sur la méme
période). La police, dont la réserve est composée essentiellement de
SROLFLHUYV UHWUDLWpPVY QH EpQplILFLH SDV GH FHW DSSEF
réforme annoncée de la réserve de la police nationale, la sécurité routiere
SRXUUDLW EpQplLFLHU GH UHVVRXUFHV QRXYHOOHV GQq
suffisamment formées.
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De leur cbté, les polices municipales contribuent de plus en plus a
la sécurité routiére, tendance amplifiée par la loi de modernisation de la
justice du XXFsieclé! 'pVRUPDLV OHV UpptéueRaMesS fpFKDQJH
conventions de coordination devrensystématiquementfaire « un état
des résultats enregistrés en matiere de sécurité routiére »

+RUV DFWLYLWp OLpH DX VWDWWRQQWRHHDMYPHWRPEUH
les polices municipales a cri de maniere trés fiigtive pour atteindre
827473 en 2018, en augmentation de plus de 56 % BRr des. Les
principales infractions concernent les regles adhtnitives (défauts de permis
GH FRQGXLUH RX GYDVVXUDGQFHWQRW BXPWRW D DXLV XIHSUpVH
par les regles de conduite (usage de téléphoramnunt : 21 %).

La Cour a pu constater dans plusieurs comniénesgjualité de la

coopération entre polices municipales et FSI, qui est un axe de progres

recommandé dans les instructions de le DGGN comme de la police

QDWLRQDOH /D SULQFLSDOH FRQW Wé&urEWH j OTH[HUFLFH
routiére, réside désormais dans le fait que les policiers municipaux ne

peuvent effectuer de contrdle systématique (alcool, stupéfiant notamment)

TXH VRXV OD UHVSRQVDELOLWp GYXQ RIILFLHU GH SROLT
cependant pas de nature a mettre en cause la croissance de leufactivité

C - Un déploiement des radars qui peut étre
mieux expliqué

1-/THPSODFHPHQWuHrdtiqu®driDdit ¥ncore débat

La localisation des radars est un sujet de critiques et de méfiance
récurrentes, au motff XH VRQ LQWHQWLRQ HVVHQWLHOOH VHUDLYV
EXGJHW GH OYfeWDW FH TXL FRQGXLUDLW j SRVLWLRQQHU
H[FgV GH YLWHVVHVY VHUDLHQW VXVFHSWLEOHV GfrWUH
accidents aient nécessairement été constatés. Selon une enquété&,récente
les Francais « sont relativement nombreux a penser que les radars sont
SODFpV j GHY HQGURLWY TXL QH VRQW SDV GDQJHUHX]
de vitesse et 32,8 % pour les radars de feux) ». Appliquant la méthode des
« focus groups », les « groupes de discus3ioD QLPpV SDU 0¢Y,)23 j OD
demande de laCorRQILUPHQW OfH[LVWHQFH GH FH VHQWLPHQW

"1 oin° 2016-1547 du 18 novembre 2016 de modernisatda jaistice du XXdsiécle.

2 Cognac, Angouléme notamment.

73 Décision n° 2011-625 DC du Conseil constitutionnel du 10 mars. 2011

74 ORSI Evaluation des politiques de sécurité routi@rguéte sur le rapport a la régle
chez lesautomobilistes IFFSTAR, département AME, CEREMA Quest, département
mobilité et infrastructures, 13 décembre 2018.
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Pour répondre a ces critiques, la DSR a défini une réponse, qui
LQVLVWH VXU OH IDLW TXH OHV FKRL[ GILPSODQWDWLRQ
G 1 Déerkalité menées sur cing ans. Elle a récemment intégré sur son site
LOWHUQHW XQH FDUWH SUpVHQWDQW OHV OLHX[ GLPSO
FKLITUHV GIDFFLGHQWYV VXU OHV URXWHV PpWURSROLWDL

La DSR mentionne par ailleurs sur son site les considérations
diversesLQWHUYHQDQW GDQV OH FKRL[ GHV VLWHV GYLPSOCL
citées, les itinéraires a fort trafic de poids lourds, sur lesquels la limitation
de vitesse est régulierement ignorée, le souhait de disposer de contrbles a
intervalles réguliers sur les grands trongons pour faire baisser la vitesse
moyenne ou encore les zones ou les usagers doivent redoubler de vigilance,
notamment les portions de route ou des aménagements seraient
difficilement réalisables ou extrémement colteux (tunnels, ponts).

DIDXWUHV FRQVLGPUDWLRQV GYRUGUH WHFKQLTXH Q
FDSDFLWp GTDOLPHQWDWLRQ GX GLVSRVLWLI RX GHYV
GfLPSODQWDWLRQ SHXYHQW pJDOHPHQW LQWHUYHQLU S
initialement choisi soit déporté de quelques kilométres. Enfin, les radars
ILTHV QH VRQW SDV V\VWpPDWLTXHPHQW GpSODFpV ORUV
sont constatés la ou ils sont implantés, pour maintenir les bons résultats
obtenus et pour des raisons budgétaires.

Le choix de ILP S O D QW D W pduuiGohisie s hjdatifsV
GLPLQXHU OH ULVTXH G1DFF Laemhnig\Wavigsfeuk); GHV OLHX[ LGHQ
mais également réduire la vitesse moyenne sur des portions de voies
fréquentées ou les limitations sont régulierement transgressées. Les exces
de vitesse étant porteurs de danger, ces explications sont également
légitimes du point de vue de la sécurité routiére.

Il reste néanmoins que les collectivités territoriales pourraient étre
mieux associées aux décisions. Les propositions issues des territoires ne
sont en effet pas systématiquement acceptées par la DSR, pour des raisons
budgétaires ou de difficulté pratiqu&fLPSODQWDWLRQ (Q OH WDX][ G
validation par la DSR des propositions des préfectures avait chuté a 56,8 %.
La DSR ajustifié cette baisse par le plan de modernisation des radars fixes,
qui contraint les ressources disponibles, situation que les dégradations des
UDGDUV HQ HW QIRQW . ParvVailsuksUPLY GITDPpOLRUEL
OfLPSOLFDWLRQ GHVY FROOHFWLYLWpY ORFDOHYV GDQV OH
variabe : dans plusieurs des six territoires témoins pris en compte pour la
SUpVHQWH pYDOXDWLRQ OHV FRQVHLOV GpSDUWHPHQW
sollicités depuis plusieurs années sur ce sujet.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



92 COUR DES COMPTES

2 - Des verbalisations inégales selon les catégories de véhicules

Le contdle sanction par radar a considérablement amélioré le taux
GH WUDQVIRUPDWLRQ GHV PHVVDJHV GYLQIUDFWLRQ
FRQWUDYHQWLRQ $&2 HW GRQF OD SUREDELOLWpP GTrwlL
suppression des erreurs de saisie, des retards dans la transcription des MIF
HQ $&2 RX GH OTLQGXOJHQFH GX FRQWU{OHXU /HV LQGLFI
du programme budgétaire 751 « Structures et dispositifs de sécurité
routére2 FRPPH OHV REMHFWLIV UHWHQXV GDQV OH FRQWI
O7%$17%, IL[HQW | x de t@rdforwdiioh des messages
GILQIUDFWLRQ UHOHYpV SDU OHV UDGDUV HQ DYLV GH F
compte notamment de la difficulté de lecture de certaines plaques
GYLPPDWULFXODWLRQ PDXYDLV pWDW GH SODTXHV FRQC(
environneme W « HW GHV LPSHUIHFWLRQV GX ILFKLHU QDWLRC(
conduire. La Cour a, a plusieurs reprises, souligné que ce taux est
LQVXIILVDQW SXLVTXH GHVY FRQWUHYHQDQWY pFKDSSH
retrait de points. Compte tenu du taux de paiement des anieruids
VLIQLILH TXTXQH SURSRUWLRQ GH FRQWUHYHQDQWYV SUR
fait & toute sanction.

Dans le contexte de destruction des radars lié a des actions de
vandalisme, ce taux de transformation a été abaissé a 66,5 % en 2018 et
65,1 % en 2019, annulant les efforts de redressement effectués par
O1%$17%, HQ

Tableau n° 12 :ratio ACO/MIF (2011-2019)

2011 | 2013 | 2017 | 2018 | 2019

Ratio ACO/MIF plaques frangaise

. . 68,5% | 76,5% | 75,8% | 66,5% | 65,1%
(Vitesse uniqguement)

Source : ANTAI-DAC

5 Le taux de paiementa WD GH GH O 1D P(ihn€u@rt lal Raht® éteDpaysH

étrangers partenaires et non partenaires) pour le contrdle automatisé est en diminution.

Il V9 p O @&8Pojsur la période juillet 2018juin 2019, 76,1 % sur la période juillet

2017 #juin 2018 et 77,7 % sur la période juillet 20tfuin 2017. 1l est également en

GLPLQXWLRQ SRXU OYDPHQGH IRUIDLWDLWpdRDdMRUpH SXLVTXH FH W
période juillet 2017+juin 2018, en baisse de 3,7 points par rapport a la péridlds

2016 #juin 2017 (29,5 %).
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Enfin, tous les radars ne permettent pas de verbaliser de maniére
pTXLWDEOH OfHQVHPEOH GHV YpKLFXOHV 6HXOV OHV UD
31,5 % des dispositifs installés en 2019) permettent de différencier les
poids lourds des autres véhicules, alors que les limitations de vitesse qui
leur sont applicables sont souvent différentes.

Par ailleurs les dispositifs les plus anciens contrélent les infractions
uniquement dans un sens. En 2018, 70 % des équipements installés
SKRWRJUDSKLDLHQW OfDY Degcvt I63 HiguxYqusksL FXOHY FH TXL
motorisés. Selon plusieurs étules OH VHQWLPHQW GILPSXQLWp VHUDLW
fait, supérieur au sein des conducteurs de motos et conduirait & un moindre
respect des limitations de vitesse.

Ainsi, le caractere impersonnel des radars QUi H V iarcénizivt
XQ JDJH GIpTXLWp 6HORQ OTHQTXrWEndeXU OH UDSSRUW j
TXL FRQFHUQH OfpTXLWp HW OD MXVWLFH SHUoXH «
interrogées estiment que les radars de vitesse ne sont pas équitables ».

D - La verbalisation des diverses causes
FRPSRUWHPHQWDOHYV «&tibgequilidéeeQWY JUDYHYV

La puissance de contrble apportée par le contrble sanction
automatisé a fait croitre la verbalisation pour infraction a la sécurité
routiere dans des proportions inédites. Entre 2008 et’20&7nombre
GILQIUDFWLRQV UHOHYpHV WRXV PR\HQV FRQIRQGXYV }
stationnement, a augmenté de prés de 60 % ; mais sur cette période, les
infractions contraventionnelles a la vitesse ont augmenté de 212 % pour la
seule verbalisation par radar, tandis que la verbalisation pour les autres
infractions stagnait, voire reculaitfORUYV TXTHQ OH QRPEUH GHV
infractions a la vitesse était légérement supérieur a 9 millions et
représentait 67 % desQIUDFWLRQV GX WRWDO GH OD YHUEDOLVDW
plus de 17 millions en 2017 et représente 82 % du total des infractions. La
SDUW SULVH sSDU OD YHUEDOLVDWLRQ GHV H[FqV GH YLWH)\
que ce sont ces infractions qui entrainent le plus grand nombre de retraits
de points, prés de 70 % en 2017.

"®Assailly, J.P, Cauzard, J.P., Dekkers, M.A., Delhomme, P., La&aNalaterre, G.,

Ragot, I. (2006) /1D FFH S W D E LIOQNSR (ER)FrhpadDddi contréle sanction

automatisé sur la sécurité routiere (2003-2Q06)p. 47-54). Paris : Ministere de

OfpTXLSHPHQW

7'DQV FH SDUDJUDSKH O9fDQDO\VFRH¥NIRQS-AI8Y XU OD SpULRGH
ou 2019, compte tenu des difficultés de la verbalisation par ra®@18 et 2019, liées

a la dégradation des dispositifs.
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Tableau n° 13 :évolution GX QRPEUH GILQIUDFWLRQV
contraventionnelles (en millions) de 2008 a 2017

2008 2017 Evolution (%)
Vitesse 9.09 17.4 91%
Reégles ) o
administrative$® L7 15 11,8%
Régles de 0.47 0.83 78%
priorité
Regles de 1.12 1.04 7%
conduite
Equipementdes| 5g 0.31 -54%
utilisateurs
Eclairage et 0.09 0.02 -18%
signalisation
Alcool 0.1 0.08 -20%
Autres 0.34 0.13 -62%
Total 13.59 21.32 57%

Source &RXU GHV FRPSWHV GYDSUQqV GRQQpHV 21,65

Or VL OD YLWHVVH H[FHVVLYH HVW OD SUHPLgQUH FDXVF
est une des causes dans 19 % des cas et 30 % des déces interviennent alors
TXIDX PRLQV XQH GHVY SDUWLHV LPSOLTXpHV DYDLW XQ VW
WDX[ OpJDO /fXVDJH GH VWXSpILDQWY HVW XQH GHV FDXV
23 GHV GpFqV URXWLHUV LOQOWHUYLHQQHQW ORUV G{IXQ D
moins un conducteur testé positif. Au total, 43,5 % des déceés interviennent
GDQV XQ DFFLGHQW DYHF DX PRLQV XQ FRQGXFWHXU VRX)\
de stupéfiants.

"8 Reégles administratives GpIDXW GH SHUPLV GH FRQGXLUH GTDVVXUDQFH RX
technique.

ONISR,/D VpFXULWp URXWLQUH HQ JUDQFH7. ELODQ GH OYDFFLGHQWDO
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Graphique n° 14 :répartition du nombre de points retirés
SDU JUDQGHV IDPLOOHV GTLQIUDFWLRQV HQ

4 \

B Vitesse 69,6% I Régles de circulation 9,8%
Regles de priorité 11 % [l Ceintures et casques 2%
Alcoolémie 5,2% B Stupéfiants 0,9%

B Autres 0,5%

N\ J

Source: Données ONISR 2017

lIl - La politique nationale de sécurité routiere
doit étre rendue plus lisible

A - Unelecture est rendue difficile par la succession
de plans et le tres grand nombre de mesures

Les plans de sécurité routiére se succedent rapidement et selon un
U\WWKPH LUUpJXOLHU &fiuehd pp@ BEHOQNM BMURHWLU GT1XQ
FDOHQGULHU GH PLVH HQ °XYUH QL GH SUpYRLU OHV EXG.

Ainsi aSURSRV GH OD OXWWH FRQWUH OD FRQGXLWH HQ
exemple, le CNSR proposait en 2013/2014 une stratégie globale, la mise
HQ SODFH GT1XQ GLVSRVLWLI GH VXLYL HW GYfpYDOXDWLR!
offres de dépistage. De cette approche impliquant plusieurs acteurs et un
GpSORLHPHQW VXU SOXVLHXUV D @€spresMesQTRQW pWp UHWI
plus concrétes, telles que la possession des éthylotests ou le contrble des
débits de boisson.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



96 COUR DES COMPTES

Cette pression du court terme peut conduire retiesimesures a forte
SRUWpPH VIPEROLTXH GRQWU&suré) pibsOad.dédisionQ THVW SDV WRXM
GTLPSRVHU OD SUpVHQFH GHNWKP @ DM @5IHQY OHV YpKLF)
de 2018. La politique en faveur de la diminutiortedmortalité des deux-roues
motorisés a également subi des& XSV IDXWH GTXQH SUpSDUDWLRQ VXI
avec les principaux intéressés : alors que lef)afh prévoyait trois mesufés
en faveur de la sécurité des debR XHVY PRWRULVpYVY OfXQH GITHQWUH HOQO
GpILQLWLYHPHQW DEDQGRQQMRD NVRNEWMpW HHQWK @HHV OJIIRXS[S R

autres, un temps écartées, ont été reprises en 2015

Au total, la proportion des mesures prises effectivement appliquées

est inférieure a 60 %.

Par ailleurs,

le grand nombre des mesures complique

la

FRPPXQLFDWLRQ HQ OD FLEODQW VXU GHV PHVXUHV HPEC
montré la polarisation du débat sur la réduction de la vitesse maximale

autoriséex 80km/h.

Abaissement a 80 km/h de la vitesse maximale autorisée
sur les routes bidirectionnelles sans séparateur central

/ID PHVXUH GH O 9D KM/h\d¥ thPvite@s¢/ maxima
autorisée (VMA) sur les routes bidirectionnelles sans séparateur cent
LVVXH ®posiidd d& 2013 du comité des experts placé aupré
&165 TXL VIDSSX\DLW VXU XQ HQVH REdH
exemples étrangers de pays ayant les meilleurs résultats en nombre
par habitant (Norvége, Suisse, Japon). Sa proposition présentait alg
alternatve  VRLW DSSOLTXHU OD PHVXUH j OF
limité a 90 km/h, soit appliquer la mesure largement, mais mainteni
GpURJDWLRQV HQ IRQFWLRQ GH OfYDFFLG
contexte de stagnation des résultats que connaissait la France depui
la mesure paraissait en tout cas permettre des progrés imméd

OIDFFLGHQWDOLWpP HVW pYLGHQWH YRLU

accidents mortels se concentrent sur les routes départementales

incontestablesSi la corrélation entre baisse de la vitesse et baiss

80 km/h sur ce type de route apparait pertinente. En effet, les deuretie

e
ral est

s du

1 GH WUDYDX[ VFLFE
de tués

rs une

HQVHPEOH GX UpVH
r des

HQWDOLWpP HW GH\
s 2013,

ats et

e de
HWDXWRORJLTXH
rs d

et les

conséquenceS 1 XQ FKRF IURQWDO HQWUH GHX|

YpKLFXOHV VXU OH

80 Formation obligatoire pour les motards ayant arrété de conduire wrralezs
SHQGDQW SOXV GH FLQT D Q \réflédhissantGfigh@ntatioX leSad PHQW UHWUR

WDLOOH GHV SODTXHV GYLPPDWULFXODWLRQ
81 &1 3RLQW

SHUVRQQHV WXpHV RX EOHVVpHV JUDYHPH\QW[SHUMLY |j

la séance pléniere du CNSR du 29 novembre 2013.
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diminuent fortement entre 90 et 70 km/h. La mesure visait donc
objectifs OD GLPLQXWLRQ GH OYDFFLGHQWD
accidents. En 2015, le Gouvernement a lancé une expérimentati
86 km de routes nationales, mais celle-§iBD SDV SX FRQFOX
GH OYDFFLGHQWDOLWpP (Q HIIHW OH Q
FRQMXJXp j OD IDLEOH GXUpH GTREVHUY
statistique satisfaisante. En revanche, la puissance statistique était su
SRXU FRQFOXUH j XQH EDLVVH GHV NWWIh
généralisation de la mesure a été annoncée en décembre 2017 par le
PLQLVWUH
REMHFWLI GH j
global du 9 janvier 2018, qui comprenait dix-huit mesures tres div
visant a valoriser les comportements exemplaires, a protéger les piét
encore a encourager la pratique du vélo en toute sécurité. La commun
VXU OfHQVHPEOH GH FH SODQ IXW WUqV
WHUULWRLUHY HW ORUVTXYHOOH H[LVW,
80 km/h. Elle fut en outre tardive, la premiére campagne de communig
QDWLRQDOH VXU OH VXMHW QTLQWHU YMHQ
OfDSSOLFDWLRQ GH OD PHVXUH

Deés son annonce par le Premier ministre, la mesure devint u
étendards du débat politique tendu de la fin@gDQQpH
thématiques dépassaient largement la sécurité routiere. La quest]
OYDFFHSWDELOLWp GH OD PHVXUH pWDLW
et notamment les présidents de conseil départementaux, regretta
manque de concertation préalable. Certains élus se positionneérg
défense des spécificités de la mobilité dans les espaces ruraux &
XUEDLQV FRQWUH FH TXTfLOV FRQVLGpPUD
parisief2. Ces prises de position furent ensuite relayées dans la mobili
des gilets jaunes, dans les contributions au grand débat national et co
également une forme de radicalisation délinquante par la dégra
massive de radars.

SRXU XQH PLVH® jiet 288 UddecHur
YLHV VDXYpHV SDU VI

deux

DLWp HW OD GLPLQ>
hn sur

UH VXU OTpYROXWLI
RPEUH UHVWUHLQW
DWLRQ UHQGDLW L
ffisante

VVHY PR\HQQHV GH
Premier

IHFWLYH DX

DQ (OOH VILQVpUDLI
erses

ons ou

ication

OLPLWpH DX QLYHD?
DLW HOOH QH SRL
ration

DWW QW TXTHQ MXLQ

n des

GRQW OHV

on de

SRVpH GDQV XQ FI
ient le

ant en

t péri-

LHQW rWUH XQ DYH
sation

nnurent

dation

82'DQV VD UpSRQVH j OD &RXU OY$VVHPEOpPHXGH®AHSDUWHPHQWYV G
avait « proposé que le Gouvernement fixe un pourcentage de ro@exma/h (par

exemple 75 %) et que les 25 % restant & 90 km/h soient choisis gedague entre

le Président du Département et le Préfett»que« le Gouvernement en est venu a

autoriser les Départements a un retour a 90 km/h, non sans multggiebstacles
leur libre décision» (OOH FRQWLQXH GYDVVLPLOHU Of

a
DEDLVVHPHQW GH OD

autorisée 4 80 km/h@ OTfH[HPSOH FDULFDWXUDO GH FH TXYJLO QH IDXW SOXV |
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Cette situation conduisit le Gouvernement a assouplir la mesure dans le
cadre de la loi LOM, en laissant aux gestionnaires de voirie la possibilité de
revenir a 90 km/h. Selon certaines sources, dont le CEREMA et la presse
locale, sur les 400 000 km de voies concernées, environ 15 0C#F&iens
revenus a 90 km/HW FRQFHUQHUDLHQW PRLQV GIXQH WUHQWDLQH C
8QH FRQVROLGDWLRQ GH FHV FKLIIUHY pWDLW DWWHQGXH SF

/IfpYDOXDWLRQ GH OD PHVXUH LQL®XPOHpH RQILpH DX &(5
en juillet 202@. Elle permet de constater que B VXOWDWY GH OYDFFLGHQWDOLW
DSUgV OD PLVH NP RXYHHVERW DPpOLRUpV|HW TXTLQFRQWHVW
OD PHVXUH PrPH VILO HVW GpOUSPRLIGTXKXMROHY VD FRQWU
contribué. Elle observe également une baisse de 3,3 $un/les vitesses
PR\HQQHV SUDWLTXpHYV SDU OTHQVBRBGHKpVHRQXVDJIJHUV [H S
SDU GpILQLWLRQ LQVFULW GDQW Dpesdéi®sy HVW pJDOHPHQW
des sondés se déclaraient opposés a la mesure en avrill20&8sont plus
gue 50% deux ans apres, et la proportion de ceuxayumji ux, sont « tout
a fait opposés » a la mesure a été divisée par deux.

Selon le UDSSRUW GH 0¢Y,)23 VXygropdsMleWUDYDX[ GHV ©
discussion » suscités par la Cowrsont connus de tous, et évoqués
spontanément : les limitations successives de la vitesseatevdautorisée,
le port obligatoire de la ceinture de sécurité, qui daraela mesure
HPEOPPDWLTXH GH OD VpF X GXW DX XGMIDjQUA-R RGDp FOLLHP L@V W L
mise en place du contréle technique et du permsi®@ WV OJLQWHUGLFWLRQ GX
téléphone tenu en main et, plus récemment, le pasaag80 km/h.»En
UHYDQFKH OD GLYHUVLWp GHV GRPPWOREY BWDEWVYRQ GH
responsables est méconnue. « Les citoyens », peut-on kréedapport de
synthésex ont une perception peu détaillée et trés éclatée diEsetits
acteurs. « &HV PHVXUHY DOLPHQWHQWW DADWDRINHHXWQH SROLW
UpDFWLYH TXL VIDGDSWH DX 6K BRI/ RDW LI XHP\DIOWXDQG H(
qui apparait aussi parfois comme confuse et contraitkch.

La capacité a donner un sens a la politique publique, fondé sur des

valeurs partagéesQTfHVW SD@DIDFQBLMWRGH GIRARODERUDWLRQ
présentatonGHV SODQV GIDFWLRQ FKHUFKDQW j DPpOLRUHU Ol
Il convient de remédier a cette situatioB, 1D XWDQW TXH SOXVLHXUV pWXG|
HITHFWXpHYV VXU OD SpULRGH PRQWUHQW TXH OD )UDQFH
OTLQWPULRULVDWLRQ GH OD ®RdyBildugt®eMaSDUWLFXOLqUHPI
QpFHVVLWpP GIXQ WUDYDLO tie fd@@dk slPDAWLRQ HW GH FRQ
stratégie globale plus explicite et plus lisible.

83 CEREMA, Abaissement de la vitesse maximale autorisée a 80 km/h, rapport final

G 1pYDOXuMet RZD.
84 Notamment : étude CEREMA-IFFSTARR déja citée.
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B - La périodicité de la stratégie nationale
est irréguliére et sa durée trop courte

LYDEVHQFH GH SpULRGLFLWpP UpJXOLgUH HW GH GXUpH
s plans de sécurité routiere contraste avec la démarche attendue des
pSDUWHPHQWYV 'qV LO HVW GHPDQGp DX[ GpSDUWH
RFXPHQW JpQpUDO GTRULHQWDWLRQ '*2 TXL GpILQLW C
ROLWLTXH ORFDOH GH VpFXULWp URXWLgQUH SRXU XQH S
théoriquement un outil stratégique de programmation, mais également de
PRELOLVDWLRQ ORFDOH SRXU OD OXWWH FRQWUH OfLQVpF
VHUYLFHVY GH OfeWDW GDQV OH GpSDUWHPHQW VRXV OD
GRLW IDLUH O 1R Eidhiawc IBsTaéteurs 1I6dau Etkh WateDoN a
étre co-signé par ceux-Ci.

6D GpFOLQDLVRQ DQQXHOOH HW VRQ VXLYL VRQW DVYV
GIXQ SODQ GpSDUWHPHQWDO GTDFWLRQ GH VpFXULWpP
essentiellement consacré aux actions de prévention et aux crédits accordés
aux acteurs locaux qui y participent. Il est complété par un plan
départemental des contréles routiers (PDCR). Entre 2008 et 2018, trois
générations de DGO ont été élaborées : les DGO 2007-2012 ; les DGO
2013-2017 ; les DGO 2018-20283R XU FKDFXQH GfHOOHY GHV LQVWUX
étaient diffusées aux préfets, concernant les objectifs a atteindre en matiére
GH VpFXULWp URXWLqQUH HW OD PpWKRGH GYpODERUDWLRC

/ Hbservatoire national interministériel de la sécurité routiére
(ONISR) transmet aux préfectures des données statistiques consolidées
afin de les soutenir dans cette démarche.

SULRULWpPYV GplLQLHY GDQV OHV FLUFXODLUHY GTpODER
de 2008 &4 2018

Enjeux du DGO 2008 £2012: alcool et stupéfiants, vitesse |et
contréle-sanction automatisé, jeunes, usagers vulnérables.

Enjeux du DGO 2013 2017 :non définis au niveau national mais
les départements sont enjoints a reconduire les priorités du DGO prégédent,
sous réserve de leur pertinence.

Enjeux du DGO 2018 2022 :Quatre enjeux impératifs : le risquie
routier professionnel, la conduite aprés usage de substances psychaqactives
DOFRRO VWXSpILDQWYV OHV MHXQHV HDWpPpJRULH GLYLVpEF
(1447, 1824, 2529 ans), les séniors, catégorie divisée en deux classes
G Tk JH V4 et 85 ans et plus).

'HV HQMHX[ IDFXOWDWLIV VXVFHSWLEOHV GfrWUH UH
départemental : le partage de la voirie (urbain/interurbain), les deux-roues
motorisés (2RM), la vitesse, les distracteurs.
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Si la démarche des DGO eRUPHOOHPHQW PLVH HQ °XYUH HOOH
heurte a de réelles difficultés.

Durant la période, 77 % des préfectures ont adopté les trois DGO,
vingt départements ne disposent que de deux DGO. Seuls deux
GpSDUWHPHQWYV QYRQW pODERUp TXTXQ '*2 3RXU OfHQVL!
orientations sont conformes aux recommandations nationales, définies par
OHV FLUFXODLUHY GfpODERUDWIiOR® rylhke QH VRQW SDV UH
GYpODERUDWLRQ GHVY SODQV QDWLRQDX]|

Graphique n° 15 :fréquences des priorités retenues
dans les DGO sur la période 2008-2018

Nombre de priorités par type sur les 3 DGO
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Source &RXU GHV FRPSWHV @DIBSHSINp : '$tApéfiants ; RRP : risque
professionnel routier ; distr : distracteurs ; infrequinfrastructures et équipement

Les échanges menés par la Cour dans les départements étudiés ont
PRQWUp TXH OHV JUDQGHYV pWDSHV GH OD PpWKRGH GfpOD
circulaires (analyse statistique, réunion de groupes de travail notamment)
eEWDLHQW UHV S H&apt Monem févont X4 $vX élaboration,
le DGO ne restait pas un document suffisamment vivant, susceptible de
JXLGHU OTDFWLRQ GHVY DFWHXUV GXUDQW FLQT DQV
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'I{XQH SDUwW PDOJUp OD OLEHUWpP RITHUWH SDU OHV FL
GplLQLVVHQW GHV SULRULWpPpV ORFDOHV \ FRPSULV ORU
°XYUH $LQVL OD GpPDUFKH SOXULDQQXHOOH HQJDJpH
département afin de réduire le nombre des tués par choc contre un obstacle
IL[H QYDSSDUDVW SDV G Ddnent.CLH Vhajorizé &X GpSDUW
départements ne fait pas de tri dans les priorités nationales proposées, y
FRPSULY ORUVTXfHOOHYV VRQW IDFXOWDWLYHYVY ,0 HQ UpV
élevé : les trois quarts des départements ont retenu plus de six priorités en
2018 et les deux tiers plus de sept.

Enfin, OH IRUPDOLVPH DWWHQGX GHV GRFXPHQWYV GH P
annuelOH QTHVW SDV UHVSHFWp 6XQ20BH3uls DQQpHYV pWXGLpl
23 départements disposent de onze PDASR et cinq départements de
11 PDCR. Si 50 % des départements ont élaboré formellement huit
PDASR sur la période, ceusi prennent trés souvent la forme de simples
appels a projet ou de tableurs retracant les crédits accordés par la préfecture
aux acteurs participant aux actions de prévention. Concernant les PDCR,
39GpSDUWHPHQWY QTHQ RQW SURGXLW DXFXQ VXU OD SpuU
QIHQ RQW SURGXLW TXIXQ VHXO &HOD QH VLIQLILH SDV
SDV OfREMHW GH UpIOH[LRQV SURVSHFWLYH HW QH VRQW
départements ont fourni des tableaux mensuels ou décrits les réunions
organisées par la préfecture pour anticiper les contrbles prioritaires, leur
fréquence et les publics ou infractions cibles.

LH IRUPDOLVPH GDQV OYfpODERUDWLRQ GHV GRFXPHQ
OYDEVHQFH GH VXLYL GH OHXU PLVH HQ °XYUH &THVW j C
gue la DSR a demandé a ses interlocuteurs locaux de lui transmettre les
DGO, PDASR et PDCR de la période. Ces documents restent au niveau
local et ne sont pas utilisés pour élarales plans nationaux.

C - / ®valuation de la politique est compliquée
par le trop grand nombre et la dispersion
des mesures prises

1-/YDEVHQFH GH GpPDUFKH pYDOXDWLYH DGDSWpt

La DSR Q fdidposé de données relativeddD PLVH HQ °XYUH GHYV
plans de sécurité routierd X fcompter du plan de 2010. Les plans
antérieurs avaient nécessité des étumibshoc Les plans de sécurité
URXWLqUH QH FRPSUHQQHQW SDV GH FDOHQGULHU GH PLV
O, FHUWDLQHY GITHQWUH HOOHVY HQ OYDEVHQFH GH ORL
routiére, sont dépenl@WHYVY GX FDOHQGULHU GIDXWUHV DFWHXUV
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sécurité intérieure, écologie, transport), ce qui peut retarder leur

application, sans que la DSR ait de vision sur ces délais. La DSR suit

OfDGRSWLRQ GHV WH[WHV ORL UgdasHHdhHQW FRQYHQWLRC
en général, leur application. Ainsi, la mesure décidée en 2008 visant la mise

en place des commissions d'usagers pour la signalisation reugaétre

considérée comme mise enXYUH GDQV OD PHVXUH Re XQH FLUFXODI
prévoyait la généralisation. Un bilan établi en 2012 fait pourtant état de la

présence effective de ces commissions dans la moitié seulement des

départements. Un décret de 281én a ensuite étendu les compétences

mais aucun suivi ne permet de connaitre leur situation actuelle.

3RXU OHV EHVR L QGbuzartofsiier&duetbutél meduite
D\DQW IDLW OYREMHW GHV WH[WHV SUpYXV DYDLW pWp PL
a en PD[LPLVHU OH WDX[ GdnSéudd, FB WL 6HORQ V
307PHVXUHYV RQW pWp PLVHV HQ °XYUH RQW pWp SDUW
°XYUH HW QH OTRQW SDV pWp /D PLVH HQ °XYUH GH TX
pu étre évaluée. Les plans de 2006 et 2008 sont ceux dont le taux de mise
HQ °XYUH ud ¥&Vvé Qddpesi@ement 75 % et 76 %), tandis que le
SODQ GH D UHQFRQWUp GH JUDQGHYV GLIILFXOWpV G
PHVXUHYV PLVHV HQ °XYUH SOXV GH KXLW DQV DSUgV VRQ L
plus récents de 2015 et 2018 présentent des taux deH@Be° XYUH GH
% et 48 %. Cependant, si on prend en compte les mesures partiellement
PLVHVY HQ °XYUH FHV WDX[ DWWHLJQHQW HW /H S
particulierement dépendant de la loi LOM, adoptée fin ¥0dOcertains
WH[WHV G 1D Sé&h@dursidmide Qu pomt) W

/ITDQDO\WH GH OD &RXU PRQWUH TXTLO pWDLW QpFHVVL
certains plans (celui de 2011 en particulier) avec les principaux acteurs
FRQFHUQpY SRXU SHUPHWWUH OYDSSOLFDWLRQ HIIHFWLYF
2011, les MTHVXUHYV SULVHV | O feweswmoQrides RRauteGHYV G H X
GIDGKpVLRQ GHV PRWDUGY QTRQW SDV WURXYp OD WUDC
VRXOLJQH pJDOHPHQW TXH OfpYDOXDWLRQ WRXW FRPPH
mesures, doivent étre programmées sur plusieurs arieeplans issus
des CISR ne comprennent p@&fLQGLFDWHXUY SHUPHWWDQW GH MXJH!
des mesures adoptées. Les indicateurs de performance de la politique de
sécurité routiére, dans le DPT, ne permettent de remonter ni aux mesures
prises, ni aux objectifs définis dans les plans de sécurité routiére. Ainsi, en
PDWLqQUH GH SUpYHQWLRQ HW GIpGXFDWLRQ j OD VpFXUL
OfD[H LQWRGXKDPWEORQ URXWLgUés indivaitsy OHV kJHV
retenus sont les suivants :

-dpODL GYDWWHQWH PR\HQ DX SHUPLV HQWUH OD SUL
présentation ;

85 Décret n° 2012-537 du 20 avril 2012.
86 | oi n° 2019-1428 du 24 décembre 200 RULHQWDWLRQMGEHY PRELOLWpV
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-cR€EW XQLWDLUH GX SHUPLVY SRXU OYDGPLQLVWUDWLRQ °
organisation ;

- nombre de lettres de restitution et de retrait de points.

+RUPLYV OTLQGLFDWH X UWe¥IXQGQ ADGWHOOLLYV G PRAAMH © BAH
de lien avec les mesures adoptées par les CISR. Le co(t unitaire du permis
SRXU OTDGPLQLVWUDWLRQ QTHVW TX{IXQ LQGLFDWHXU GH
pour le candidat aurait pu permettre de mesurer le résultat des mesures
SULVHY SRXU IDFLOLWHU O 1RERGM PXQSHEPWWH)GH FRQGXL
relatif au nombre de lettres de restitution et de retrait de pomts s
justification est la suivante : « La politique conduite par les pouvoirs
publics en matiére de sécurité routiere a pour objectif une amélioration du
comportement des conducteurs en renforgant notamment le parc de radars.
Dans ce cadre, il est prévu que le nombre de lettres (restitution et retrait de
points) adressées aux contrevenants augmefie Q fRQ SHXW DWWHQGUH TXH
par-GHO] OYDXJPHQWDWLRQ G Bfélivvadion Udled WV GH SRLQWYV
comportements, objectif ultime de la politique, puisse conduire a les faire
baisser.

A O 1 R fé¢hforcement de la sécurité des infrastructures routiéres et
des véhicules » fiH VW RutvhREiLaieur ; mais depuis 2017, parait un
ELODQ GH OTREVHUYDWRLUH QDWLRQDO GHV URXWHV TXL
différents gestionnaires portant sur les moyens financiers des gestionnaires
de réseaurt O T p W liqive tésirEd€aux concernés.

En revanche O 1D [H U HaOuit&\tbrtr¢ I®non-respect du code
de la routex a IDLW OYREMHW GTXQH UpIOH[LRQ TXDQW j OD ¢
LQGLFDWHXUY UHWHQXYV /HVY LQGLFDWHXUV GYREVHUYDW|
de disponibilité des radars ou de taux de transformation des infractions en
avis de contravention, distinguant pour ce dernier les immatriculations
francaises et les immatriculations étrangeres, permettent de mesurer
O 1 L P SDniewures thotamment la diminution des vitesses excessives, ou
encore la réduction des inégalités de traitement entre les contrevenants
francais et étrangers§ X F X Q L Q G ésFa3sdi&Xald l@yévention des
risques professionnels ». Toutefois, des travaux réunissant acteurs de la
santé au travail et de la sécurité roufierésent a rendre publiques les
principales données relatives au risque routier professionnel dans un
document annuel commun aux institutions représefitées

87 Direction générale du travai&  DLVVH QDWLRQDOH GH OfDVVXUDQFH PDODGLH GH
salariés (CNAMTS) Mutualité sociale agricole (MSA), ONISR, Santé publique

France, Unité mixte de recherche épidémiologique et de surveili@msport travai

environnement (UMRESTTE), IFSTTAR.

8 /D SUHPLqQUH pWXGH TXL SRUWH VXU OfDQQpH D pWp SXEOLpPH
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La réactivation en 2016, aprés trois années de sommeil, de
OfREVHUYDWRLUH GHVY FRPSRUWHPHQWY FUpp HQ D X
susceptible de permettre de mesurer plus efitBRHQW OfLPSDFW GH PHVXUHYV
concernant, par exemple, les distracteurs.

Enfin, | §valuaton QIDSSDUDvVW SDV FRPPH XQH SULRULWp G
recherches menées dans le domaine de la sécurité routiére. Bien que cet
axe figue systématiquement dans les appels a projets de la DSR, peu de
SURMHWY VRQW SURSRVpV /D VWUDWPJILH GIpWXGHVY HW G
OfREMHW GHSXLYV GIXQH YDORULVDWLRQ j OTRFFDVL
bilans annuels, par la présentation des « études marquantes ». Une dizaine
GIpWXRB®W DLQVL UpVXPpHV /D SOXSDUW GTHQWUH HOOH\
UHFRPPDQGDWLRQV RX GHV SLVWHV GIDPpOLRUDWLRQ '
analysent les comportements inadaptés, les usagers vulnérables ou des
IRUPHYVY SDUWLFXOLgUHV G{DFFLGHQWDOLWpP /HV pWXGHYV
PHVXUHV VSpFLILTXHV GH VpFXULWp URXWLqUH VRQW UD
VLIQDOpHYVY &YHVW OH FD\Pr&yddtuid Bdlaidn GH OTpWXGH ©
routiere au lycée: évaluation des actions» (PERLE), menée par
11,)677$5 HQ FROODERUDWLRQ DYHF OHtPLQLVWQqQUH GH Of
la DSR.

BULQFLSDX[ FRQVWDWY GH OTpWXGH 3(5/(

Entre 2012 et 2014, 50 % des lycées ont organisé, pour une partie de
leurs éléves, une action en lien avec la sécurité routiére. Ce pourcentage a
SHUPLV OD VHQVLELOLVDWLRQ GTHQYLUR|Q XQ FLQTXLgPH GT
par an. Le principal frein & la mise en place des actions est la concurrence
avec les autres missions de I'établissement et les autres sujets déqmréven
HW G pGXFDWLRQ j OD FLWR\HQQHWpP /fpYDOXDWLRQ GH Of
révele que les jeunes sensibilisés (groupe action) pergoivent mieux les
risques que ceux n'ayant pas été sensibilisés (groupe contréle). Les actions
les plus efficaces sont celles qui suivent une approche intégrée |de la
prévention des comportements a risque et une pédagogie active et ludique
du type théatre, jeux de role, etc.

La Cour a recensé, parmiles mesukrs VHY HQ °XYUH FHOOHV IDLVDQW
OTREMHW GfXQ VXLYL HW GRQW OfYLPSDFW pWDLW PHVXU
DLQVL GpILQLHYV IRQW OTREMHW GRXQ VXLYL PDLV VI
moitié tIRQW OTREMHW GT1XQ VXLYL SHUPHWWDQW GYHQ PHVX
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La plupart de ces 81 mesures peuvent étre regroupées en quatre
catégories :

- les mesures relatives a un objectif de moyens, pour lesquelles il est
aisé de vérifier teuxci RQW pWp PLV HQ °XYUH PHVXUHV UHODWL
UDGDUV j OD UpDOLY PAoasibRtes Edlidnirtaird¥V  j GH
nouvelles comme le tourne-a-droite vélp, @ymentation des
contréles sur une cible définie) ;

- les mesures ponctuelles, qui ne nécessitent pas de suivi dans le temps,
comme les interventions de la France dans le cadre de négociations
européennes ;

- les mesures qui prévoient une étude définie au préalablg HVW OH FDV
GHV FDPSDJQHV GH FRPPXQLFDWLRQ GITHQYHUJXUEL
systématiquement évaluégposteriorj mais également des mesures
G Y H [ SegptdtioR ;

- les mesures dont la "iH HQ °XYUH HVW DVVXUpH SDU 0O1%$178%,
GLVSRVH GYXQ V\VWqPH GYLQIRUPDWLRQ SHUPHWWDQW
cas, de suivre des indicateurs pertinents.

Les résultats ne se sont révélés disponibles et fiables que pour
71LPHVXUHV (Q OYDEVHQFH GH GpILQLWLRQ GYXQH PpWKR
OfLPSDFW GHV SODQV GH VpFXULWp URXWLgQUH TXL DQWL
difficultés sont nombreuses. Certaines données, qui permettraient de
mesurer les résultats de maniére objective, sont manquantes (données de
trafic, GRQQpHY GH FRQWU{OH QRQ UHOHYpHY SDU OHV IRUFI
consolidées (réalisation des PDCR, PDASR et DGO, co(t consolidé du
permis de conduire pour le candidat, données relatives aux infrastructures
relevant des différents gestionnaires de réseaUf DXWUHV VIDYqQUHQW WURS
coliteuses a obtenir (campagnes de communication, données de notoriété
VXU LQWHUQHW SDU H[HPSOH (QILQ FHUWDLQV V\VWqgPH
pas configurés pour effectués les tris nécessaires (la vidéo verbalisation,
parexem@ H QH IDLW SrBpéragd spéciiqdeamsiexc@dage des

infractions).
Les résultats présentés GHVVRXV VRQW GRQF SDUWLHOV SXL\
FRQFHUQHQW PRLQV GIXQ TXDUW GHV PHVXUHV DGRS

(23 6L OfRQ VIHQ WLHQW j FH VHXOp®Biis LPqgWUH DORUV O
puisque 60 des 71 mesures obtiennent un résultat bon ou partiellement bon
(cf. méthode de cotation en anneje 2
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Tableaun®14:éYDOXDWLRQ GH OYLPSDFW GH
de sécurité routiere (2006-2018)

2006 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2015 | 2018 Total
Mauvais 1 1 1 0 1 6 1 11
Bon 7 8 10 7 1 11 3 47
Partiellement
bon 1 3 2 2 0 4 1 13
Total 9 12 13 9 2 21 5 71

PHVXUHV GHV

Source : Cour des comptes

Parmi les mesures qui enregistrent de bons résultats, on peut noter
la réduction des inégalités de traitement entre contrevenants francais et
étrangers, la plupart des campagnes de communication évaluées, la mise
HQ °XYUH GH WHVWYV V kQ@ésysipdfidhg, I8sRmeurédH FRQ W U {
UHODWLYHYVY DX FRQWU{OH VDQFWLRQ DXWRPDWLTXH OfF
permis aux candidats de 17 ans et demi.

Le groupe des mesures cotées «résultat partiellement bon
comprend, par exemple, la généralisation de la conduite accompagnée et
OMDXJPHQWDWLRQ GX WDX[ GH UpXVVLWH DX SHUPLV GHV

/[ TDQDO\WH GHV PHVXUHV FRWpHYVY DYHF XQ PDXYDLV
lumiere les limites de leur définition. Certaines sont davantage des objectifs
que des mesures (tel est le cas de la mesure «réduire les inégalités
territoriales») GIDXWUHV FRPSRUWHQW GHVY FLEOHV LUUpPDOLV\
PR\HQV PLV HQlesXiwléstdesHQO 000 permis a 1 euro par an et
20 SHUPLYVY FDXWLRQQpV SDU Qffened e laT XL QTRQW MDPDI
PrPH IDoRQ OHV PR\HQV QpFHVVDLUHYVY QTRQW SDV pWp F
DXJPHQWHU OHV FRQWU {Cedin& nzeuFeR enO¢é L H (QILQ
SULVHV VXU OH IR @rierHméiedsantes frnais gépdurvues de
WUDGXFWLRQ JFlRQexéhp®,He c&sfdeMaVmesure visant a
valoriser les comportements exemplaires sur la route.

Cette étude montre que les mesures qui sont anticipées et dont le
SpuLPgWUH HVW VXIILVDPPHQW SUpFLV SRXU IDLUH OTYREN
HITHFWLYH pi'Ww OXPWIUIHRQ GfLPSDFW RQW JOREDOHPHQW (
SRVLWLIV (OOH PRQWUH pJDOHPHQW OfLQWpPUrw TXTLO \
sur ces mesures et a supprimer les mesures les moins opérationnelles.
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2 -Une capacitt GTpYDOXDWLRQ G H&hcGuwe®@ UWHPHQWYV j

'DQV OHV GpSDUWHPHQWY OfpYDOXDWLRQ GH OD SF
routiere est embryonnaire. Elle est entravée par trois éléments : le nombre
GH SULRULWpPV GplILQLHY O9YDEVHQFH GTREMHFWLI FKLIIUp
pOHYp GTRULHQWDWLRQV j PHWWUH HQ °XYUH TXL QH S
OYDSSOLFDWLRQ

/ID GplLQLWLRQ GYREMHFWLIV FKLIIUpY HVW FRPSO
GpSDUWHPHQWDO SRXU SOXVLHXUV UDLVRQV 'fXQH SDUV
TXHOTXHV GL]DLQHYVY SDU GpSDUWHPHQW HVW VHQVLEOH
guelques accidents graves impliquant plusieurs véhicules ou un véhicule
de transport en commun. La reproduction, au plan départemental, de
OfDQDO\WH QDWLRQDOH GX QRPEUH GH SHUVRQQHYV WXpH\
SHUWLQHQFH j XQ U\WKPHa bap&ichHl0 nofilikex WUH SDUW
GIDFFLGHQWYV GYDFFLGH QWdépdrtéentd ¥stifoke GH PRUWY HQWU
en nombre absolu (il varie en moyenne annuelle dans un rapport de
1a20%° PDLV pJDOHPHQW SDU PLOOLRQ ®$fKDELWDQWV LO
Pour fixer un EMHFWLI JOREDO GYfpYROXWLRQ GH OD PRUWDO
département, il conviendrait donc de tenir compte des caractéristiques
propres a chaque département en termes de mobilit¢ (niveau de
développement des transports en commun, usage des deux-roues motorisés
et des vélos notamment), de type de routes (autoroutes, routes
départemental, etc.), de leur état, de la démographie et éventuellement des
FRPSRUWHPHQWY VILO pWDLW SURXYp TXH FHV GHUQLH!
VLIQLILFDWLYH GTXQ GpSDUWHPHQW j OTDXWUH

/D '65 QH VIHQJDOB G p\. GIDIVR QidGAis¢&« MHFWLIV LQGLY
SDU GpSDUWHPHQW TXL SUHQGUDLHQW HQ FRPSWH FHV pcC
leur disposition, dans son rapport annuel, des éléments qui leur sont
destinés et peut leur donner accés aux données les concernant issues de la
base nationale. Elle propose une comparaison des départements entre eux,
en constituant des familles de départements aux caractéristiques proches au
regard de la sécurité routiére.

'‘DQV OD QRWH GH OdridimBivieHIE YetsbnGad Up G XLUH O
tuées sur lesroutes amoinsde 3 GILFL appéldewil ddt indiqué
gue « ce nouveau défi devra se traduire concretement, dans chaque

89| a variation est de 6 dans le Territoire de Belfort et la Creuse a 121 dBositdes-
du-Rhdne, la moyenne en France métropolitaine étant de 35 etdianeé&le 34 -
Rapport ONISR 2018, p. 28.

9 La variation est de 17 dans les HatésSeine a 144 dans les Alpde-Haute-
Provence. La moyenne de la France métropolitaine se situeRapport ONISR 2018
p. 28.
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département, par une réduction importante et continue du nombre de
victimes en moyenne voisine de 8 % par asans prise en compte de la
situation de chaque département en 2007. Les deux notes suivantes
rappellent les objectifs nationaux (3 000 morts fin 2012 et 2 000 morts en
2020) et invitent chaque département, au travers des DGO, a contribuer a
atteindre les objectifs nationaux.

Les directives les plus contraignantes, bien que non chiffrées sur la
période, sont issues des instructions sur les primes accordées aux préfets
qui, a compter de 2014, voiemur part variable augmenter dans le total
indemnitaire. Un quart de cette part variable repose sur les indicateurs de
la sécurité routiére. Ces derniers sont définis comm@2 % YROXWLRQ GX
nombre de morts et de blessés sur les routes en année glissante ». Cette
démarche a cependant été abBM@ QpH HQ X é@mluaRioh W G 9
de chaque préfet (de région et de département) au regard de la mise en
° XY UeHeurs lettres d'objectifs.

/[IDQDO\WH GHV '*2 VX2013Dho8tpelhudt@dipeu
de départements ont défini des cibles chiffrées. On constate une diminution
du nombre de départements qui fixent des objectifs chiffrés sur la période,
SDUDOOQqOH j OYDWWpQXDWLRQ GH OYLQFLWDWLRQ GDQV (
de 25 % des départements ont transcrit la cible de moins 8 % de personnes
tuées en moyenne sur les routes. Dans les deux DGO suivants, seuls
environ 10 % des départements se fixent des objectifs chiffrés en termes de
nombre de personnes tuées sur les routes.

Tableau n° 15 :chiffrage des objectifs dans les DGO

Présence
GITREMH DGO 2008-2012| DGO 2013-2017| DGO 2018-2022
chiffrés

QOui 24% 9% 11%

Non 76% 91% 89%

Source : Cour des comptes-Analyse des DGO 2008-2018

Par ailleurseQRPEUH GYfRULHQWDWLRQV UHWHQXHV DX VHUY
est trop élevé pour en permettre le suivi. Les circulainesié€finissent le
FDGUH GTpODERUDWLRQ GHV "*AJ QpFfvBERHBIQW @DV PpWKRG
RULHQWDW L R Q-Yi 65t frEsp&disk € somgldte@Opdrticulier pour
le DGO 2018 et son application conduit les départéréeretenir un nombre
GIRULHQWDWLRQV WUQqV pOHY FRQWHID DUBQWHPRDRULWDp
GH RULHQWDWLRQV GYDFW ILFDQVY RQ\D HAH &/MX B/ HIQRELIQH V
VILQYHUVH HQ D e D&0 qcgmpitadt entre 50 et
100 RULHQW D W L R Qd/erGgirbpfaw ples@e HOO.
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&KDTXH RULHQWDWLRQ GIDFWLRQ FRPSUHQDQW SOXVL
le nombreGIDFWLRQV GpFLGpHVY HVW SRWHQWLHOOHPHQW WU
de plusieurs centaines, dans chaque département sur la période de cing ans.

&HWWH DFFXPXODWLRQ GYfDFWLRQV HPSrFKH GH WHQWHU
national et nuit a la capacité des départements a définir un programme
GTpYDOXDWLRQ GH OD PLVH HQ °XYUH GHVY DFWLRQV

IV - Les politiques de mobilité et de transition
écologique, désormais convergentes, pourraient
mieux intégrer la sécurité des déplacements

Entre le début des années 2000 et la fin des années 2010, le contexte
GDQV OHTXHO VJfLQVFULW OD SROLWLTXH GH VpFXULWp UR
mutation de la politique des transports en politique de mobilité, et par
OfLPSpUDWLI GH WUDQVLWLRQ pFRORJLTXH TXL VIDSSOL
grand nombre de politiques publiques.

/[TIDQDO\WH GH FHVY pYROXWLRQV PRQWUH TXH OHV SRC
GIXQH SDUW GH WUDQVLWLRQ pFRORJLTXH GYDXWUH SDL
plus en plus nette, mais que la politique de sécurité routiére, qui aurait dd
faire partie de cette convergence, a été, largement absente de ces
changements. Les métropoles, font cependant exception a cet égard, au
point de constituer des laboratoires prometteurs.

A - Devenueddes politiques de mobilité, les politiques
de transportont LQWpJUp OYLPSpUDWLI GH WUDQVL\
écologique

'"HSXLV XQH YLQIJWDLQH GTDQQpHYVY SHQGDQW TXH OD ¢
URXWLqQUH VH GpSOR\DLW VXU OD EDVH GH SULQFLSHV G{L
début de période, la politique des transports a connu une transformation
profonde GIXQH DSSURFKH IRQGpH VXU OH GpYHORSSH
infrastructures, elle a évolué vers le concept de « politique de mobilité »,
qui part des besoins des usagers et intéegre, a travers une action
PXOWLPRGDOH OfLPSpUDW bt @ hhditdtibBi HeQFH pQHUJp WL
OfHPSUHLQWH HQYLURQQHPHQWDOH
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&H FKDQJHPHQW FRQWHPSRUDLQ GYXQ UHFHQWUDJ!
publiques sur les déplacements de proximité, a été rendu possible par le
KDXW QLYHDX GTIpTXLSHPHQW TXYD DWeVHLQW GX WHUUL'
GIDXWRURXWHYVY HW GH OLJQHV j JUDQGH YLWHVVH

1-/D UHFKHUFKH GTXQ UpqaXLOLEUDJH LQWH
au détriment de la route

Trois dates illustrent la priorité croissante donnée au secteur
IHUURYLDLUH DX GpWULPHQW GH OD URXWH GDQV OfHI
OfewDW

/IH FRPLWp LOWHUPLQLVWpPULHO GTDPpQDIJHPHQW HW G
territoire (CIADT) du 18 décembre 2003 fait du rééquilibrage des modes
de déplacement « une des clés du développement durable des transports »
Il insiste pourtant sur la priorité a accorder au fonctionnement du réseau
routier » et justifie ce choix ainsik /D URXWH TXL DFKHPLQH DXMRXUGTK
prés de 90 % des transports intérieurs de voyageurs, 75 % de ceux des
marchandises, restera sans conteste le mode majeur pour les transports
intérieurs »

En janvier 2011, le schéma national des infrastructures de transport
(SNIT)®* organise un report vers les modes de transport les plus
UHVSHFWXHX[ GH OTHQYLURQQHPHQW 'DQV OHV SURMHW\
présente, qui couvrent une période de 20 a 30 ans, la route est réduite a la
SRUWLRQ FRQJUXH /fHVVHQWLHO GH OfHIIRUW HVW SRUW
réseaux ferroviaires existants, le rattrapage en matiére de lignes a grande
vitesse (LGV) et le rattrapage en matiére de transports collectifs en site
propre (TCSP).

En juin 2013, le rapport de commission « Mobilité 21 », accentue
encore la priorité donnée au rééquilibrage intermodal. Ainsi, dans son § 46,
intitulé « Une route a sa juste place ibaffirme certes, qu& la route a
toute sa place dans le systéme de transport, en particulier pour répondre
aux enjeux de desserte et de lutte contre la facture territoridiéais il se
SURQRQFH SRXU XQH OLPLWDWLRQ GHMaLQYHVWLVVHPHQMW
préservation du patrimoine et le malnHQ GH O AJ 8\6¥BDIQ W
appelle par ailleurs & SRXUVXLYUH OH VRXWLHQ GH OfeWDW j Oft
mobilité urbaine innovante et propre »

91 Schéma prévu par la loi n° 2009-967 du 3 ao(it 2008ODWLYH j OD PLVH HQ °XYUH GX
*UHQHOOH GH OTHQYLURQQHPHQW
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2 - La contribution de la politique des transports a la stratégie
nationale bas-carbone (SNBC)

La loi n°® 2015-992 du 17 ao(t 2015 relative & la transition
énergétique pour la croissance verte franchit une nouvelle étape. Elle crée
unarticle L. 222- % GDQV OH FRGH GH OJHQYLURQQHPHQW DX[ W
« la stratégie nationale de développement a faible intensité de carbone,
dénomméeistratégie bas-carbonke fixée par décret, définit la marche a
VXLYUH SRXU FRQGXLUH OD SROLWLTXH GIYDWWpPpQXDWLRC
effet de serre»(Q DSSOLFDWLR QLA; tth < pfandWatienalH
des émissions de gaz a effet de serre dénofhodget carboné est fixé
par décret pour la période 2015-2018, puis pour chaque période
consécutive de cing ans I REMHFWLI GH OD SUHPLqUH 61%& HVW GH
SDU GYLFL OHV pPLVVLRQV GH JD] j HIIHW GH VHUUH
QLYHDX GH ID GHX[LqPH 61%& TXRlEsQTHVW DUUrWpH T
SOXV DPELWLHXVH SXLVTX{HOOH YLVH j DWWHLQGUH OD (
FRQIRUPpPPHQW j OfDFFRUG GH 3DULV GX GpFHPEUH

De nombreuses dispositions des deux SNBC concernent le secteur
des transports. Elles portent notamment sur le covoiturage et la lutte contre
« OTDXWR&ROIDWRPHOLRUDWLRQ GH OfHIILFDFLWp pQHUJpWLT
le développement des infrastructures de ravitaillement des véhicules
pPOHFWULTXH \n de fapartdeshv@hidded/a faible émission dans
les flottes publiques. Mais les deux principales orientations visent a
« encourager le report modal en soutenant les mobilités actives et les
transports massifiés et collectifs (fret et voyageurs) et en développant
OYLQWHU PtRaG haittissrda hausse de la demande de transport ».
(Q VRPPH OYpYROXWLRQ FRQVWDWpPH GHSXLV XQH YLQJWI
a considérer la contribution a la transition écologique comme un des buts
principaux de toute politique des transports.

B - Ces évolutions ne sont pas encore accompagnées
GITXQH S WwmnpteisHii@arke de la sécurité
des déplacements

Dans ce mouvement historiqgue de convergence de la politique de
transition écologique et de la politique de transport, qui transforme cette
derniére en une politique des mobilités économes en énergie et a faible
HPSUHLQWH HQYLURQQHPHQWDOH OfYREMHFWLI GH VpFX
absent, mais il est latéral.

92 A travers le décret n° 2020-457 du 21 avril 2020
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Le CIADT du 18 décembre 2003 citait, certesQJLPSpUDWLI GH OD
sécurité routiére ». Il évoquait la baisse historique du nombre de morts et
GH EOHVVpV VRXV OfHIIHW GX PHVVDJH GX 3UpVLGHQW Gt
2002 et de la mise en place des radars automatiques. Mais son enjeu,
conformément a la tradition planificatrice francaise, demeure la
programmation des investissements a réaliser dans les infrastructures de
transport.

Dans le schéma national des infrastructures de transport de janvier
2011, quelques-unes dé® actions préconisées faisaient allusion a la
sécul Wp URXWLqUH TXYLO VIDJLVVH GH OD SUpFRQLVDW
OfHQWUHWLHQ GHV URXWHV GTXQH ORJLTXH GH PDLQWHOQ
de maintenance préventive ou du traitement des sections de routes
SUpVHQWDQW XQ WDX][ G Ddidehnt&sgdrcliermdert QH JUDYLWp GYD
pOHYpV ODLV OfHVVHQWLHO GHV SURSRVLWLRQV VILQVF!
«DPpOLRUHU OH SHUIRUPDQFHVY « GBQV OD GHVVHUWE
« améliorer les performances énergétigiest « UpGXLUH OfYHPSUHLQWH
environnementale ».

Le rapport de la commission « Mobilité 21 » de juin 2013, quant a
OXL QITDERUGDLW OD WKpPDWLTXH GH OD VpFXULWpP UF
incidente, au 8 511 « Mobiliser les moyens nécessaires a la préservation de
OTpWDW GX UpVHDX L&) Bosiherit WecapnimsivndlaR @e©
V{DJLVVDQW GX UpVHDX URXWLHU QDWLRQDO OD SROL
finalitts G X Q Kla$BEEEWation de la modernisation du patrimoine
routier, qui doit tenir compte de tous les éléments constitutifs de
OfMLQIUD,Vudmt XIEsW equipements de sécuritét GIDXWUH SDUW
« OfXWLOLVDWLRQ GX UpVHDX GDQV GHV FRQGLWLRQV QR
confort ». Le plan « Investir pour la Franede juillet 2013, qui prenait
appui sur les travaux de la commission « Mobilité 21 », est muet sur la
question de la sécurité routiere.

A rebours des constats précédents, les Assises de la mobilité de
GpFHPEUH DYDLHQW VSpFLDOLVp O1TXQ GH OHXU VL[ JUI
« mobilités plus slres ». La ligne qui se dégageait des travaux de ce groupe
pWDLW OD UHFRPPDQGDWLRQ GIfLQWpJUHU GDYDQWDJH OD
dans la politique de sécurité routiere. Des propositions précises avaient été
IDLWHVY SRXU UDSSURFKHU OHV GLIIpUHQWY JHVWLRQQDLI
F U p DW L RAger@d] XoQtidre nationale était préconisée, qui serait
SUpvLGpH DOWHUQDWLYHPHQW SDU OfeWDW OHV GpSDUW
GH SDUWDJHU OD FRQQDLVVDQFH GX UpVHDX HW OHV |
PXWXDOLVHU OHV H[SHUWLVHV Gifld$ etlesHQWDOLWp DLQV
SULRULWpPY GITHQWUHWLHQ HW GH PDLQWHQDQFH
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/D ORL GTRULHQWDWLR Qe @étidnf pRRdslidedéswpV /20
GpIHQGXHY SDU OH JAkBistS Hn GYahfirHalaNtentEdd V
bien la sdreté et la sécurité des déplacements comme un objectif a part
entiere des politiques de mobilités. Une prise de conscience nouvelle est
SHUFHSWLEOH GDQV OfH[SRVp GHV PRWLIV TXL pULJH OD
UpVHDX[ GH WUDQVSRUWY DX UDQJ GYREMHFWLI GH SUHPL
la réussite de la transition écologique, ou que le choix donné a chacun de
sa mobilité. Pour progresser vers cet objectifRi GDQV OfH[SRVp GHV
motifs,« L O Vdesanctdnner davantage les comportements a risque et
de veiller & ce que les objectifs de modération de la vitesse et de
VPpFXULVDWLRQ GHV YLHV VRLHQW GpFOLQpV | OfpF
agglomération » Certaines dispositions de la LOM traduisent ces
principes en régles concréetes.

C - En matiére de sécurité routiére, les métropoles
produisent des idées neuves

Les avancées conceptuelles dont témoignent les travaux du groupe
G T H[ S H Bssises@dHly mobilité ed I H [ 8d3 Yhptifs de la loi LOM
reflétent pour une large part la dynamique engagée de longue date dans les
PpPWURSROHV TXL GDQV XQ WHUULWRLUH QDWLRQDO TXI
contribuent a définir la politique de sécurité routiére du futur.

1 - De la sécurité routiere a la sécurité des déplacements

Dans les métropoles cohabitent, dans des espaces resserrés, un grand
nombre de modes de déplacement hétérogénes. Le glissement de la notion
de « sécurité routiére » a celle de « sécurité des déplacements » ou de
«securité des mobilités » y est naturel. Il renouvelle profondément la
conception méme de la politique de sécurité routiere.

$LQVL FRPPHa Cy Faldirédtrice du département des
déplacements de Nantes Métropole, dans une analyse que corroborent les
FRQVWDWY HIIHFWXpV GDbDMN rethD Xéviétuité PpWURSROHYV
URXWLQUH H[LVWH GHSXLV SOXVLHXUV GpFHQQLHYVY HW HVYV
une trés large part de la population, par les élus et par le milieu associatif.

« 1pDQPRLQV de Orbuter@WQRHYW SDV DXWRPDWLTXHPHQW
associée au milieu urbain (on parle de route, pas de rue) et ramene
HYVHQWLHOOHPHQW DX[ YPKLFXOHY HQ SDUWLFXOLHU PF
XVDJHUV /D QRWLRQ GH VpFXULWp GHV GpSODFHPHQWYV F
parait plus adaptée aux enjeux de déplacements et de cohabitation entre
les usagers »
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Le directeur général des services de Grenoble Alpes Métropole, de
son c6té, signale dans une réponse a un questionnaire de la Cour que sa
collectivité mene depuis dix années, « une politique globale de sécurité des
déplacements (intégrant les enjeux de sécurité de tous les modes de
déplacements et de tous les usagers de I'espace public) ». Une compétence
particuliere en matiére de sécurité des déplacements.

La métropole est la forme la plus récente et la plus poussée
GTLQWHUFRP PKQDHD s@/Mcompétences importantes est
OMDPpQDIJHPHQW GH OYHVSDFH TXL LQGXLW XQH FRPSpWI
de la mobilité : les métropoles sont « autorités organisatrices de msbilité
(AOM), au sens que la loi MAPTAM, compétence que la loi LOM a
précisée. ID PLV VWUR @QOK fonsiste a organiser les réseaux de
transport urbain sur son territoire, a commencer par des transports collectifs
de perRQQHY &HWWH PLVVXKRERQOUITEPWRIP&SQXW SODQ GH
GpSODFHPHQWY XUEDLQV 3'8 GRQW OYfpODERUDWLRQ HV!
les AOM appartenant a une agglomération de plu8€Qa0 habitants.
/D ORL /20 pWHQG OHV PLVVLR Q@Kkjagiddtion®2® QRWDPPHQW | O
services relatifs aux mobilités actives et aux usages partagés des véhicules
terrestres a motetr (OOH SUpFLVH TXH OTREMHFWLI GH PLVH HQ °X
a la mobilit¢ «VJIHIITHFWXH GDQV OHV FRQGLWLRQV pFRQRPLTXI
environnementales les plus avantageuses pour la collectivité et dans le
respect des objectifs de lutte contre la sédentarité et de limitation de
réduction des risques, accident, nuisance, notamment sonore, émissions de
polluants et de gaz a effet de sefde >Se trouve ainsi garantie la
convergence des politiques de mobilité et de transition écologique, ainsi,
au demeurant, que de santé publique. Le plan de déplacement devient plan
de mobilité.

La prise en compte de la politique de sécurité routiére est, quant a
elle, assurée par le plan de déplacement urbain (Pju) depuis 200@
pour premier objectif« OTDPpOLRUDWLRQ GH OD VpFXULWp GH V
déplacements, notamment en définissant un partage modal équilibré de la

93 Lois n° 2010-1563 du 16 décembre 2010 de réforme de=ctioilés territoriales,

n° 2014-58 « MAPTAM » du 27 janvier 2014, @t 2017-257 du 28 février 201Fa

France comptd9 métropoles au statut de droit comneirirois métropoles a statut

particulier (Grand Paris, Aix Marseille Provence et Lyon).

94 Art. 1214-3 du code des transports.

9 Article L. 1231-1 du code des transports.

9 Article L. 1111-1 du code des transports.

97 | ois n°82-1153 du 30 décembre 1982 fRULHQWDWLRQ GHVY WUDQVSRUWY LQWpULH
et n°2000-1208 du 13 décembre 2000 relative a la solidardé et¢nouvellement

urbain (SRU. Article 1214-2 du code des transports.
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YRLULH SRXU FKDFXQ GHV G letd ptten @atlddadenFDWpJIJRULHYV GTX
place un observatoire des accidents impliquant au moins un piéton ou un

cycliste» /D YLIJLODQFH j OfpJDUG GH OD VpFXULWp GHV F\FC(
SOXV QpFHVYVDLWZPET XGX OFM&M GHOBGITHQYLURQQHPHQW GDC
rédaction issue de la loi LOM, crée pour les métropoles des obligations

IDYRUDEOHYV DX GpYHORSSHPH@Momha 2 XVDIH GH OD ELF
modale augmente significativement dans des métropoles comme

Bordeaux, Aix-Marseille ou Lille, grace aux politiques volontaristes des

autorités métropolitaines.

Dans les faits, les PDU constituent des outils opérationnels de
programmation des actions prévues sur longue période, dans le domaine de
la communication et de la sensibilisation a Grenoble, par exemple, ou bien,
a Nantes, SRXU HQFRXUDJHU OD SUDWLTXH GX YpOR RX GH
transports en communs et réduire les emprises dévolues a la circulation
automobile. A Aix-Marseille Métropole, le PDU fixe trois orientations : le
SDUWDJH GH OYfHVSDFH BXtERddé laprbm&tiBrGlp DWLRQ GH
modes actifs.

Les observatoireP pWURSROLWDLQWuatlaeukBerFLGHQWDOLWp
GHV LQVWUXPHQWY DSSUpFLp\W Bofde#&®DLUDJH GHV FKF
O TR EVHUY DWRd &lHepbeseritttiv ik, depuis dix ans, des deux-
roues motorisesHW GHV SLpWRQV GDQV OYDFFLGHQWDOLWp H
OYDFFLGHQWDOLWpP GHV F\FOLVWHV FURLVVDLW PRLQV Yl
Grenoble Métropolex OHV DQDO\WVHV GH OYDFFLGHQWDOLWp >Up
OfREVHUYDWRLUH®@ SHUPHWW ttdes HPWGHQWLILHU GHYV
améliorer la sécurité des déplacementsSent cités notamment comme
cibles «les grandes arteres » O DPpQDJHPHQW GH OfYHVSDFH SXEOLF
sensibilisation des usagers, au regard de schém&HYV GIDFFLGHQWYV
impliquant des piétons ou des cyclistes », « les deux-roues motorisés »,

« les cyclistes », « les 15-24 ans », « les piétons»agés

2 -Un outil nouveau : le code de la rue

Au carrefour des problématiqueH VpFXULWp HW GYpFRORJLH VIH
développée, dés les années 2000, une démarche matérialisée par des textes
complétant le code de la route, regroupés sous le label « code de la rue ».
Inspirée par une politique menée en Belgi§ueette approche repose sur

9% Article L. 228- GX FRGH GH OYHQYLURQQHPHQW

99 Arrété royal du 4 avril 2003, modifiant un arrété royal 8ul&cembre 1975 portant
reglement général sur la police de la circulation routieres kupolice de la circulation
URXWLgUH HW GH OTXWDJH GH OD YRLH SXEOLTXH
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OYLGpH VH@GRQ@eO®IT Xlteon® Hoit plus seulement privilégier
la circulation automobile et sa fluidité, mais prendre davantage en compte
la vie locale en milieu urbain et la diversité de ses acteurs.

'qV XQH SROLWLTXH GIDEDLVVHHQW GH OD YLWH)\
étéengagéeen milieu urbain. Ainsi, la vitesse autorisée a été réduite de
60 km/h a 50 km/h lors des traverségq D J J O R B{. Udrie in&tet
donnait aux villes la possibilité de créer des zones limitées a 30 km/h.

- S DUWI P00, fud Mhtée une réflexion sur des évolutions
possibles du code de la route de natureadier les gestionnaires de voirie
j PLHX] SDUWDJHU OYHVSDFH SXEOLF HQWUH WRXWHYV OHV
renforcer la sécurité des déplacements des usagers, en particulier des plus
vulnérables, et de favoriser durablement des solutions alternatives aux
déplacements automobile¥» /H *UHQHOOHonGdhen® 1HQ Y L U
O 1 D X W R ay4it confirmé cette orientation.

Le premier résultat de la réflexion été un t&tgrévoyant
O 1 haypment en agglomération de trois types de « zones de circulation
particulieres ¥3 qui deviendront les « zones de circulation apaisées » :

- les aires piétonnes, ou le piéton est prioritaire sur tous les autres
usagers, sauf le tramway, ou la présence des véhicules motorisés est
exceptionnelle, ou les cyclistes sont autorisés a circuler, a la vitesse du
SDV HW Re DXFXQ YpKLFXOH PRWRULVpPY QTHVW DXWRU

- les zones de rencontre, ouvertes a tous les usagers, ou le piéton est
prioritaire sur tous les autres usagers sauf le tramway, la vitesse des
véhicule est limitée a 20 km/h, le stationnement des véhicules est
autorisé sur les emplacements matérialisés a cet effet et les cyclistes
sont autorisés a circuler dans les deux sens ;

- les zones 30, ouvertes a tous les usagers, dadaaviest limitée a 30 km/h
SRXU WRXV OHV YpKLFXOHV SOMVGS$KQWRRWL QUL EPQpILFI
particuliére, les cyclistes sont autorisés a arcdans les deux sens.

100 Décret § 90-1060 du 29 novembre 1990 modifiant certaines dispositions du code
de la route.

101 Délégation a la sécurité routiére, brochura démarche « code de la rue » en
France. Premiers résultatectobre 2008.

102 Décret n° 2008-754 du 30 juillet 2008 portant diverses dispositiensédurité
routiere.

103 Article R. 110-2 du code de la route.
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https://www.legifrance.gouv.fr/loda/id/JORFTEXT000019274295/
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000039277970/
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Les gestionnaires des métropoles émettent des avis positifs sur
OfHIILFDFLWp GHV ]J]RQHV GH FLUFXODWLRQ DSDLVpH S
GpSODFHPHQWY j FRQGLWLRQ TXH OD OLPLWDWLRQ GH C
GIXQH UHFRQILIJXUDWLRQ GH OTHVSDFH SXEOLF /TREMHF
CEREMA, que partage par exetdpH 1DQWHV OpWURSROH HVW TX{j WH
70 % du territoire des métropoles soient « apaisés ». A Grenoble, pionniére
HQ OD PDWLqUH OD PpWURSROH D DFWp HQ VHSWHPEUH
abaissement généralisé a 30 km/h de la vitesse maximale autorisée sur son
territoire. Ainsi, selon une réponse a la Cour du directeur général des
services de la métropolex 43 des 49 communes, soit plus de
425 000 habitants sur 450 000, ont inversé courant 2016 la régle (50 h en
DJJORPpUDWLRQ HW OfYH[FH®W¥ELdR QircudtpbbPSODQWDWLRQ G
apaisées dans des périmeétres circonscrits) »

Au-dela de la question des zones de circulation apaisée, la DGITM
FRQVLGqUH TXH OfXQ GHV GplLV«EMQIMIEPSRUDLQVY HQ YL
développement des engins de déplacement persttiaeksc les enjeux de
sécurité de tous les déplacements (pour les voitures, les engins de
GpYHORSSHPHQW SHUVRQQH ét¥ite @ jddte Mte@®RV OHV SLpWRQ\
décret n° 2019-1082 du 23 octobre 2019 relatif a la réglementation des
engins de déplacement personnel. Elle signale enfir qat¢te approche
globale, intégrant les enjeux de sécurité routiére dans les politiques de
PRELOLWpP HVW pJD O He phauiV lesP paitiues! Qe ° XY
GpYHORSSHPHQW GH OfXVDJH GX YpOR

Quoi TXTLO HQ VRLW cd¢lde-RQPEHBWHKEN @O QH
PDUTXH TXTXQH pYROXWLRQ GX FRGH GH OD URXWH Pl
références traditionnelles de la politique de sécurité routiére : existence
GIXQH FKDXVVpH-c@dés taqalisatidi suE De¥ véhicules a
moteur; attention plutdt portée aux contextes ruraux ou semi-ruraux
TXIDX[ FRQFHQWUDWLRQVY XUEDLQHYVY (Q LQWpJUDQW OHV
et ceux des nouvelles mobilités, les politiques de sécurité des déplacements
PHQpHY GDQV OHV PpWURSROHV |j OfLQYHUVH SDUDLVVI
LQQRYDQWY (OOHV PHWWHQW HQ OXPLqUH OD QpFHVVLWp
j OYLQWpPULHXU GT1XQ FDGUH UpJGaHRel@QWDLUH TXL GRLW
politique de sécurité routiere en fonction des caractéristiques des
territoires.

104patins et planches a roulettes, trottinettes, électriques ou nonpdgEpYyroroues.
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CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Hérité du début des années 2000, le modéle de référence de la
politiqgue de sécurité routiere menée entre 2008 et 2019 doit évoluer.

/IHV UpVXOWDWY PHVXUpV HQ QRPBURWGH YLFWLPHYV TX
de facon spectaculaire et quasi continue entre 19Z2@8, ont continué a
progresser aprés cette date. Ainsi, la barre des 4r6fis annuels a été
franchie dés 2010, et celle des 3 300 morts en .2BERs, ensuite, la
VWDWLVWLTXH D VWDJQp QOHWVRQIRINYDOW XK I3 QURRGHO O
Le nombre des blessés, de son c6té, ne suit pauree aussi favorable
TXH FHOOH GX QRPEUH GHV WDX@N E&@WnN@RIBX@QAHPDQLqUH JpQp
a se tenir éloignée des pays européens les plus penfis.

$X WRWDO |j OD GHX[LgqPH TXHVWLRQ pYDOXDWLYH FH
CRXU HVW DPHQpH j UpSRQGUH GH IDoRQ SRVLWLYH MXVTX
de la période antérieure se prolonge, mais de fagon plus nuancée pour la
période la plus récente : la baisse ambitieuse du nombre de tués escomptée
j OTKRUL]RQ QH VH SURGXLW SDV HW OYH[DPH
YXOQpPUDEOHV GYXVDJHUV DLQVL TXH GHV FKLIIUH
SHQVHU TXTRQ HVW HQWUp GDQV XQH SpULRGH R-
décroit. La baisse de la mortalité routiere survenue en 2018 ne marque pas
HQFRUH XQ SRLQW GTLQIOH[LRQ HW OH UHWRXU j XQH SKD
a celle observée en 2008-2013.

Q GHV
V GHV
OH UH(C

Ces résultats en demi-teinte incitent a examiner les principaux
OHYLHUV GH OD SROLWLTXH TXfLO VIDJLVVH GX FRQWU/{C
de sécurité routiére et a préconiser leur adaptation.

/ID GRFWULQH GTHPSORL GX FROQ¥WayeDH VDQFWLRQ DXW
GDQV OH VHQV G1TXQH Ma@né gord ¢ffiodQite BvaDte \MetE L O L W p
instrumentDOLPHQWH GDQV OTRSLQLRQ SXEOLTXH GHV FULWLT
pas toujours des réponses adaptées. De plus, la montée en puissance des
radars automatiques a ét¢ aBPSDJQpH GIXQH GLPLQXWLRQ GX SRWH
GILQWHUYHQWLRQ GHV IRUFHV GH VpFXULWpPp LQWPpPULHXL
sécurité routiere qui rencontre désormais une limite.

/I THIDPHQ GHVY SODQV GH VpFXULWp URXWLqQUH DGRSW
période étudiée met en évidenGeH YRORQWDULVPH TXL D FRQWLQXp G
la politique. Il montre aussi leur caractére irrégulier et le foisonnement
GHV PHVXUHV TXYLOV FRQWLHQQHQW [/fDEVHQFH G1XQ
SOXULDQQXHO IRUPDOLVpPp VH IDLW VHQWLU &HOD SODLC
granGH KLpUDUFKLVDWLRQ GHV REMMahguetdy HW GHV OHYLHU
régularité et de formalisation, dans la définition de la politique nationale
contraste avec la programmation quinquennale et le suivi annuel
demandés aux territoires et compliquedfierts GTfpYDOXDWLRQ
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/ID QpFHVVLWpP GTXQH pY-R@xtWenRgal@¥nPRGqOH VRXV
de la montée en puissance, depuis les années 2000, des enjeux liés aux
politiques de mobilité et de transition écologique. Si un phénoméne de
convergence peut étre observé entre ces deux politiques publiques, la
politique de sécurité routiére, qui devrait étre embarquée dans une telle
G\QDPLTXH GHPHXUH WURS coh&eh¥eHepwé¢ gesOpFDUW
grandes politiques publiques doit étre renforcée. Les métropales,
contrarig constituent des laboratoires féconds, et tracent des voies
GYDYHQLU j WUDYHUV GHV WKpPDWLTXHV FRPPH OfYDPpPQ
urbain ou le code de la rue.

En conséquence, la Cour formule les recommandations suivantes

3. définir, dans le prochain plan de sécurité routiere, des objectifs
FKLITUpV GLYHUVLILpV GIDPpOLRUDWLRQ GHV UpVXOW
LOQWpJUDQW OfLQGL bedssEd graves X cnPrietddat GH ©
DX[ REMHFWLIV UHWHQXV SDU OY8QLRQ HXURSpPHQQH G
2020-2030 (DSR) ;

4. dans le cadre de la réforme de la réserve civile de la police nationale,
intégrer la sécurité routiére dans les missions des réservistes issus de
la société civile et prévoir la formation nécessaire (DGPN) ;

5. définir, dans une perspective pluriannuelle, les objectifs et la doctrine
GfHPSORL GX FRQWU{OBSRIDQFWLRQ DXWRPDWLVp

6. ci DULILHU OHYVY REMHFWLIV GILPSODQWDWLRQ GHYV
systématiquement les acteurs locaux aux choix effectués et adapter la
communication sur les décisions prises et leur justification (DSR) ;

7. définir dans les plans de sécurité routiere un plan d'évaluation
LQWpJUDQW OD PLVH HQ °XYUH GHVY PHVXUHV HW FKDTX
suivi de leur impact (DSR).
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Chapitre Il
ITRSSRUWXQLWpP GIXQ UHQRXYHC(

conceptuel et pratique

Deux défis se posent de longue date a la politique nationale de
sécurité routiere que la période récente a mis en évidence de fagon aigtie,
FHOXL GH OYLQFOXVLYLWp Mdtimdnsiadbnelle, GH OYDGKpVLRQ
LPSOLTXDQW XQ WUqV JUDQG QRPEUH GTIDFWHXUV FHWWH
plus globale et plus cohérente a la fois.

Elle doit aussi étre rendue plus acceptable. Elle a, depuis les années
1970, suscité des points de vue tranchés et parfois passionnés, tout en
gagnant en profonde@t HQ IRUFH GH FRQYLFWLRQ GDQV OTRSLQLR(
DXVVL OTXQH GHV SROLWLTXHV SXEOLTXHV TXL D VXVF
GIH[SOLFDWLRQ HW GH SpGDJRJLH GHnOD SDUW GH VHV
GHPHXUH SDV PRLQV TXTHQ Gp&tonsciertdea/dBURJUQV DFFRPSC
risque, TfLQWpULRULVDWLRQ GH OD QRUPH HW OYDFFHSWDWLF
politique restent plus fragiles en France que chez ses voisins.

/TPYROXWLRQ QpFHVVD L H &té GoxicleRdares@®sl VXU OHTXH

années 2000, la politique de sécurité routiere suppose un renouvellement

des principes fondateurs et des pratiques concrétes. Trois orientations

SRXUUDLHQW rWUH VXLYLHV (Q VILQVSLUDQW GHV HJ[F
européens, des stratégies plus globales et mieux partagées pourraient étre

envisagées. Les politiques territoriales les plus efficaces pourraient

FRQVWLWXHU XQH DXWUH VRXUFH GILQVSLUDWLRQ (QIl
OfpYDOXDWLRQ HW j OTLQWHU BRUs&VWpPULDOLWpP PpULWHUI
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| - La gouvernance de la sécurité routiere
pourrait mieux associer les parties prenantes

Les mesures de sécurité routiere associent de nombreux acteurs : pas
moins de 7 ministéres et 22 programmes budgétaiess collectivités
territoriales  (départements, municipalités, intercommunalités et
PPWURSROHY HQ SDUWLFXOLHU aRHWque iiQVHPEOH GHV HI
nombreux autres acteuSULYpV HW SXEOLFV &HWWH GLYHUVLWp G
GRPDLQHV GIDFWLRQV LPSRVH SRXtedaXsH OD SROLWLTXH
son ensemble soit efficace, que sa gouvernance soit élargie et rendue plus
inclusive.

A - Une gouvernance dont la dimension
interministérielle doit étre approfondie

1 - Le comité interministériel de sécurité routiére, instance
officielle de décision, se réunit de fagon irréguliére

LD SROLWLTXH GH VpFXULWp ERfRXWLqUH SDUFH
multidimensionnelle, est définie et son application contrélée par un
« comité interministériel de la sécurité routiere » (CISR), créé en%972
Il réunit notamment les ministres chargés de la sécurité intérieure, des
transports, de I'éducation, de la santé et de la justice. Il est présidé par le
3UHPLHU PLQLVWUH RX SDU OH PLQLVWUH FKDUJp GH OD
GLUH DXMRXUGTKXL O M5Rpée qeleyud ibtetmBisté@id QW pULHXU
la sécurité routiére en assure le secrétariat.

Pendant la période prise en compte par la présente enquéte, le CISR
QH VTH\\e six o’ LUl a joué pleinement son rble entre 2008 et
2011, en se réunissant une fois par an. Par la suite, ses travaux ont connu
deux interruptions, entre 2012 et 2014, puis en 2016 et 2017. Les réunions
du comité des 2 octobre 2015 et 9 janvier 2018, effectivement présidée par
OH 3UHPLHU PLQLVWUH RQW pWpd&SpRAsFDVLRQ SRXU OXI
GIDEFWLRQ

105 Décret n°72-608 du 5 juillet 1972, révisé par le décre76°360 du 15 mai 1975.
106 Décret n° 2020-561 du 12 mai 2020 modifiant le décr@=B860 du 15 mai 1975
modifié relatif au comité interministériel de sécurité routiere.

107 /H &,65 VIHVW UpXQL (@H3 janviprY20Q9HI& 18 février 2010, le
11 mai 2011, le 2 octobre 2015, le 9 janvier 2018.
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/H &,65 VIDSSXLH wuqV ODUJHPHQW SRXU OD GplLQLW
MRXU HW OD SUpSDUDWLRQ GHV PHVXUHV TXTLO DGRSW
OTLQWpULHXU &HWWH WHQGDQFH HVW GIYDXWDQW SOXV Q
interministérielle du délégué a la sécurité routiére est, dans les faits, limitée.

2 - La délégation a la sécurité routiére (DSR) est depuis 2013
XQH GLUHFWLRQ GIDGPLQLVWUDWLRQ FHQWUDOH GX PL

Le délégué a la sécurité routiére exerce depuis 1975 la responsabilité
de délégué interministériel a la sécurité routrd_e décret de 2013
SRUWDQW RUJDQLVDWLRQ GH OYDGPLQLVWUDWLRQ FHC
O 1L Q Wp thmpteXlddélégation a la sécurité routiére dans la liste de ses
GLUHFWLRQV GYDGPLQLVWUD\Mdifi&® duek ikQWUDOHV $SUqV
GpOpJDWLRQ j OD VpFXULWp URXWLgUH pODERUH HW PHW
sécurité routicre» LO SUpYHRQWHTXESRUWH VRQ FRQFRXUV j OYDF
interministérielle dans ce domaife HW HE Q& GplILQLW HW PHW HQ °XYUH
politique dfLQIRUPDWLRQ GH FRPPXQLFDWLRQ HW GYDQLPDWL
sécurité routiere, et promeut, au plan national et local, les actions
interministérielles correspondantes »

Responsable de la collecte des données de sécurité routiére ainsi que
GIXQH PLkbthe®@ GBH '65 GLVSRVH GYXQ REVHUYDWRLUH VS|
OfREVHUYDWRLUH QDWLRQDO LQWHUPLQLVWpPULHO GH OD
publie annuellement un rapport sur les résultats obtenus en matiére
GYDFFLGHQWRORJLH URXWLqueédidesBARC®GtDeE DVH GHVY GRQQpl
fiches sur les auteurs présumés des accidents mortels (APAM).

Enfin, depuis une modification introduite en janvier 2020e texte
souligne que la délégation a la sécurité routiere §DSSXLH VXU GHV
conseillers techniques, rattachés au délégué a la sécurité routiére au titre
de sa fonction interministérielle. Sont ainsi placés auprés de lui des
conseillers techniques chargés des relations avec les ministeres de la
MXVWLFH GH OfpGXFDW LRay fadde/toRW\ilRIBNHW GH OD VDQWjy
le secteur clé des transports.

108 Décret n°75-360 du 15 mai 1975, modifiant le décret n° Be&05 juillet 1972
instituant la DSR.

109 Décret n° 2013-728 du 12 aodit 2013.

110 Décret n° 2020-55 du 28 janvier 2020.
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Concretement, la délégation a la sécurité routiére (DSR), héritiere
de la délégation a la circulation et a la sécurité routiere (DESH)e
OfHVVHQWLHO GH VD OpJLWLPLWp HW GH VHV PR\HQV
financiHUV GX PLQLVWqUH GH OfLQWpULHXU (OOH V{DSSXLH
sur une équipe de prés de 200 personnes ainsi que sur le CEREMA et
Of8QLYHUVLWpP *XVWDYH (LIITHO (OOH H[HUFH SDU DLOOH)>
nationale de traitement automatisé des infractions (ANTAI).

3 - La prise en charge des enjeux liés aux infrastructures routiéres
HW DX[ YpKLFXOHYVY pFKDSSH HQ JUDQGH SDUWLH j OfLC

La sécurité des infrastructures routiéres latréglementation
technique des véhicules relevent respectivement de la direction générale
des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM) et de la direction
JpQpUDOH GH OTpQHUJLH HW GX FOQWDON X®Q(H HW,70 HW "*(
OIDXWUH VRXV OIDXWRULWpP GX PLQLVWUH GH OD WUDQVL

Certes, la coopération existe entre les différentes administrations
FHQWUDOHYV /D '*, 70 SDU H[H~@@ile bER&@VLGgUH TXIYHOOH
quotidien, aux cotés de la DSR, sur les sujets de sécurité routiSre un
dossier transversal comme celui du véhicule autonome, la DSR, la DGITM
HW OD '*(& DX[TXHOOHV VIDGMRLQW SRXU OHV HQMHX][ L
générale des entreprises (DGE), font la preuve de leur capacité a travailler
HIILFDFHPHQW HQVHPEOH ODLV LO UH¥M®H TXH OfRUJDQH
politique de sécurité routiere, aux missions théoriqguement
interministérielles, anime difficlement les actions relatives aux
infrastructures et aux véhicules.

4-/fpGXFDWLRQ QDWLRQDOH DJLW GH IDoRQ ODUJHPH:

Le ministére chargés H O 1 p GhAtiealy tcoRtbue a la politique
de sécurité routiere a travers son action éducative sur les comportements
GHV XVDJHUV TXfLOV VRLHQW SLpWRQV SDVVDJHUV RX I
OXL OYDFWLRQ TX§EOcoemi@atiorHavat leSnhidskk deH
OTLQWpULHXU VXU OD EDVH GTREMHFWLIV SDUWDJpV WD
niveau local avec les autorités préfectoralesconformément aux
orientations de la politique interministérielle définie par le comité
interministériel de sécurité routiere (CISR).

W EIHVW OH G pgaBldd A7 &rfl 2017 qui transforme la DCSR en DSR, aprés
la fermeture, en mai 2016, du centre nation§IldAQI RUPDWLRQ URXWLqUH &1,5 HW GHV
FHQWUHYV UpJLRQDX[ GTLQIRUPDWLRQ HKW,&H FRRUGLQDWLRQ URXWL
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/H PLQLVWQUH FKDUJp GH Ofp&WsFdeWLRQ QDWLRQDOH
'65 GTXQ JUDQG GHJUp GIDXWRQRPLH TXH FH VRLW DX Ql
niveau local.

LD VWUDWDPpPJILH G 1TH durté Japtiere Hepdse &iHleO D
principe que les connaissances et les compétences ne doivent pas se limiter
au seul permis de conduire, mais étre acquises dés le plus jeune age et
progresser, selon un « continuum éducatif » marqué par :

- al'école, l'attestation de premiere éducation a la route (APER) ;
- au college, les attestations scolaires de sécatiti&re (ASSR1 et 2) ;

- au lycée et dans les CFA publics, des actions de sensibilisation,
QRWDPPHQW GDQV Gdureb abatisé8.TXQH GHPL

3RXU OD PLVH MEERXWUBXXP OH PLQLVWqUH VIDSSXLF
une «kFRPPLVVLRQ QD Wwdtdtidp © Eéc@ité raufi@aret de
l'attestation d'éducation a la routé®» FKDUJpH &lE DisevajauH U
de la banque de questions et des supports pédagogiques ». Trois des huit
membres de cette commission y représentent le ministére chargé des
transports, et un le délégué interministériel a la sécurité routiére. Une
FROQYHQWLRQ DQQXHOOH HQWUH OHV PLQLVWUHV GH OfL
nationale prévoit la prise en charge par le ministére chargé de la sécurité
URXWLqQUH GHV GpSHQWHOIGSRUXDALGHWORDWWHVWDWLR
sécurité routiere (ASR).

Par ailleurs O 1D S S U H Q vevol ¥oDlerta velodhd@eleve du
ministére chargé des sports, qui traie VpFXULWp | F{Wp GH OTHQMHX GX
développement des mobilités actives et des pratiu§D F3\physiqiws
et sportives dites « durable¥%

Dans les territoires, les initiatives des écoles et des EPLE au-dela du
FRQWLQXXP pGXFDWLI QTfpWDQW SDV UHFHQVpPHV GH IDo
GLIILFLOH GH GLVSRVHU GY{XQdontributwh R€® GTHQVHPEOH G
OTpGXFDWLRQ QDWLRQDOH j OD SROLWLTXH GH SUpYHQWL
affirme que < OfHQVHPEOH GHVY DFWLRQV GTpGXFDWLRQ j OD VpF
répertori€é au niveau des correspondants départementaux ou des

112 Arrété interministériel du 25 mars 2007 relatif a I'organisation et a la délivraace d

attestations scolaires de sécurité routiére de premier et de second devisttestation

de sécurité routiére et de l'attestation d'éducation a la route.

113 Article L. 31243 GX FRGH GH, Dtfod@tX&rDaNdi R°Q019-142 du

29 GpFHPEUH GIRULHQWDWLRQ GHV PRELOLWpV

114 |nstruction interministérielle n° DS/DS3A/DGESCO/DSR/DGTIM/2020/48 du

10mars 2020UHODWLYH j OTRUJDQLVDWLRQ GX GpSORLHPHQW GX SURJUI
Savoir Rouler a Vélo. NOR : SPOV2007267J.
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coordonnateurs académiques mais concéde «TXfLO VHUD XWLOH GH
recenser les pratiques, la derniére enquéte auprés des académies datant

de 2014». Quoi TXYLO HQ VRLW OHV FRQVWDWY GH WHUUDLQ P
disparité de situations.

En Charente, le partenariat entre lesct@lp WDEOLVVHPHQW OHV IRUFHYV
GH Of{RUGUH HW OHV DVVRFLDWLRIQ%c@iE SUpYHQWLRQ UR:
routiére est fréquemment intégrée dans les actions menées par les comités
GIpGXFDWLRQ j OD VDQWp HW j OD FLWR\HQQHWpP &(6& F
colleges etdes lycé€8 'DQV OT<RQQH OD FRRSpUDWLRQ HQWUH OI
GH GpSDUWHPHQW HW OHV VHUYLFHV GH OfTpGXFDWLRQ C
développée. Dans les Bouches-du-Rhdne, le chargé de mission « sécurité
routiere2 GH OfpG XFDW L Rde QOtWd draDde Odiéregerigite
des pratiques dans les écoles et établissements scolaires, que le ministére
explique par la diversité des besoins des populations scolaires.

Si les dispositions nécessaires sont prises pauteguéléves puissent
passer HW HQ JpQpUDO UpXVVLUQW HoW RE WHXQLHVOFHXWB $HUPH\
OfpFROH p'Oa e @UKDASBR1au college, en revanche la demi-
journée prévue en lycée et en CFA est mise en giatacon inégalé’.

5 - Les plans 2008-2019 concernent peu le ministére de la santé

Dans le champ de la sécurité routiére, la compétence du ministére
GH OD vDQWp HVW SULQFLSDOHPHQW VROOLFLWpPpH SRXU
DsUgqgV DFFLGHQW OHV UHFXHLOV GTLQIRUPDWLRQ HW OH\
comportements dangereux liés a des pratiques addictives ou des capacités
GH UpDFWLRQ GLPLQXpHV SDU OfkJH RX OH KDQGLFDS /H
QYRQW SDV IDLW OfREMHW GH PHVXUHV GDQV OHV SODQV
période 2008-2019. La prévention repose sur la mobilisation des aaeurs d
santé dans des domaines qui peuvent solBffXQH SpQXULH GH SHUVRQQHOV
GDQV FHUWDLQHV UpJLRQV HQ PDWLQUH GYDGGLFWF
VIDFFRPPRGDQW GLIILFLOHPHQW GX FKRL[ HIITHFWXp SDU
routiere de privilégier les mesures de court terme. Cependant la
coopération entre la DSR et la direction générale de la santé (DGS) a
permis de simplifier les contrdles en matiere de stupéfiants.

115 Articles R. 42146 et 42147 GX FRGH GH.OfpGXFDWLRQ

16HORQ XQH pWXGH PHQpH SDU 0OFY,)677%$5 FHKDBBR® GBIERUDWLRQ DYHTF
OfpGXFDWLRQ QDW.LRI@ Ercuthtibh\t |© $£c@iQoutidbenes RiQlep

SURIHVVHXUV j OfpFROH pOpPHQWDLUH RQWG&SIIHUW OTHQVHLJQHPF
a leurs éleves au cours des années scolaires 2016-2017 et 201a-2@i8eur de

8 heures par an en moyenne. SoureceXDOLWp GH OY{DWWHVWDWLRQ VFRODLUH GH
éducation a la route (QASPER), Rapport final, novembre 2018, Eduscol.

117 Cf. étude PERLE, citégupra chapitre 1411 -C.
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B-/HV WHUULWRLUHY VRQW DVVRFLpV j OD PL
de la politique, mais pas a sa conception

1 - La préfecture de département, animatrice et gestionnaire

/TDQLPDWLRQ GDQV OHV WhEXUWW p UHVX &/H g FR/OWL W L~
confiée au préfet de départemetXL GLVSRVH GYXQ FRRUGRQQDWHXU Vg
URXWLqUH HW GIXQH pTXLSH FKDPHQQWB®H GAHIREVHUYDWR
VPpFXULWp URXWLgqUH 2'65 DYWWq@HV GHOVMRQYHONVHEN Pl
affectés soit a la préfecture, soit a la direction dépwentale des territoires
(DDT). lIs réunissent de fagon réguliére les forcestdaré :

- SRXU OHV JH Q G D UépbrémentaH deFsBd@riséRrQutiere
(EDSR) ;

- SRXU OD SROLFH GTXQH SDUW OfXQLWp VpFXULWp UF
GpSDUWHPHQWDOH GH OD VpFXULWp SXEOLTXH '"'63 |
compagnie républicaine de sécurité (CRS) autoroutiere, dont le rayon
G 1 D Feat suip@-départemental.

&THVW DX FRXhklohs Que demt drrétges les actioes d
contréle routerHW TX{fLO HQ HVW UHQGX FRPSWH

Dans beaucoup de ca&afitres acteurs sont associés, dans une
ORJLTXH GTpTXLSH 'DQ Yoo deompt@nte geuNté XQ ©
routieére » se réunit, toutes les six ou huit semaines, autour de la directrice
GH FDELQHW O DFFXHLOOH RXWUH OHV IRUFHV GH VpFX
PXQLFLSDOHV FHUWDLQY VHUYLFHV GH OfeWDW FRPPH C
(pour le risque professionnel) ou la direction des services académiques de
OfpGXFDWLRQ QDWLRQDOH OD GLUHFWLRQ GHV URXWHYV
responsable de la communication interministérielle. Dans les Bouches-du-
5K{QH OH S{OH GH FRPSpWHQFH FRPSRVp j OfRULJLQH G
OD SUpIlHFWXUH GHV IRUFHV GH VpFXULWp HW GHV SROLF
ODUVHLOOH HVW HQ YRLH GYfpODUJLVVHPHQW j GIDXWUH
TXYj GHV DFWHXUV H[WpULHXUV

La feuille de route du préfet est en principe le document général
GIRULHQWDWLRQ '*2 GRFXPHQW TXLQTXHQQDO TXH Gy
départementaux annuels de sécurité routiere (PDASR).

Plusieurs responsabilités spécifiques incombent au préfet en matiére
de sécurité routiére : le contréle des écoles de conduiteqiginitérvenir
les inspecteurs et délégués du permis de conduire, rattachés dans la plupart
des cas a la DDT ; la gestion des droits a conduire, qui met a contribution
des médecins agréés, stafusV O RUVTXJH[SLUH OD VXVSHQVLRQ GTXQ
conduire, sur le rétablissement ou non des droits & conduire.
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Enfin, la commission consultative des usagers de la route pour la
signalisation routiere fonctionne de fagon diverse selon les territoires. A
O 1 L Q YaHddrirhission départementale de sécurité routiere est réunie
UpJXOLgUHPHQW GDQV OYHQVHPEOH GHV GpSDUWHPHQW)\
pour exercer les deux compétences pour lesquelles son avis est resté
obligatoire:

-IYDXWRULVDWLRQ GTRUJDQLVDWLRQ;GYIpSUHXYHV RX FR
- 1 1D J U pdesiganiens et installations de fourriére.

(Q UHYDQFKH OD FRPPLVVLRQ QYH[HUFH JXqUH OD IRQ
générale « sur tout autre sujet relatif a la sécurité routiére » prévue par le
du code de la rout&.

2 - Une coopération inégale entre les préfectes
et les conseils départementaux

Dans le domaine de la sécurité routiére, la coopération entre les
VHUYLFHV GH OfewWDW HW GHVY GpSDUWHPHQWY HVW HQ Jp(
que le conseil départemental soit représenté aux réunions du « pblé&sécurit
routiére » animées par le directeur de cabinet du préfet, ou sont évoquées
OfDFFLGHQWDOLWp UpFHQWH OHV RULHQWDWLRQV GH OfL
et les initiatives marquantes. Le coordonnateur sécurité routiere de la
préfecture, de méme queHVSRQVDEOH GH OfREVHUYDWRLUH GpSDU
la sécurité routiere (ODSR), entretiennent des liens avec les services du
FRQVHLO GpSDUWHPHQWDO SRXU DQDO\WHU OHV VWDWLV!
dans certains cas, les circonstances et le causes de tel ou tel accident grave.

/I NMDVVRFLDWLRQ GHV FRQVHLOV GpSDUWHPHQWDX][ F
ORUVTXTLO VIDJLW HQ DPRQW GH FRQFHYRLU OHV RULHC
politique & mener dans le territoire. Le président du conseil départemental
esten principe cdsJQDWDLUH GX GRFXPHQW JpQpUDO GTRULHQWD
SUDWLTXH LO QYDSSRVH VD VLIQDWXUH TXH GDQV PRLQV
document largement rédigé par les services de la préfecture.

(Q UpDOLWp GDQV OYHVSULW GH EHDXFRXS GfpOXV |
U{OHV GH OTeWDW HW GH OD FROOHFWLYLWp GpSDUWHPH
mais distincts. Disposés a assumer leurs responsabilités de gestionnaires de
voirie, iIs DWWHQGHQW HQ UHWRXU GH OfeWDW TXfLO VTHQJ
comportement opposables auw®®JHUYV 3RXU OD PLVH HQ °XYUH GH |
SDUWHQDULDW OfLQWHUORFXWHXU QDWXUHO HW UHF
GpSDUWHPHQWDOH HVW OH SUpIHW HQWRXUp GHV VHUYL
politique de sécurité routiére au niveau local gagnerait a associer davantage
les collectivités territoriales.

118 Article R.411-10.
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3 - La faible association des représentants des territoires
a la définition de la politique nationale

/IMLQVWDQFH FRQVXOWDWLYH TXL SHUPHW GYDVVRFLHI

de la politique de sécurité routiere a son élaboration est le conseil national
de sécurité routiere (CNSR). Créé par le décret n° 2001-784 du

DREW LO pWDLW FRPSRVp j OTRULJLQH GH PHPEU
intervenue en 2018 a porté a 67 le nombre de ses membres. Au sein du
conseil, le college des élus nationaux et locaux ne compte que huit
membres, qui sont pour quatdfHQWUH HX[ GHVY SDUOHPHQWDLUHYV [/H)
autres membres sont respectivement membre du conseil économique,
social et environnemental, président de conseil régional, président de
conseil départemental et maire. Ainsi trois membres seulement sur
67 UHSUpVHQWHQW OHV WHUULWRLUHY VDQV SRVVLELOLW,|
FDV GILQGLVSRQLELOLWp

Il serait concevable qu&s DQV OH FDGUH GTXQH FRPPLVVLRQ VSpF
du CNSR, des échanges de nature politique permettent au Gouvernement
de consulter, sur les orientations de la politique nationale de sécurité
routiére, les organisations représentatives des territoires telles Régions de
JUDQFH OfY$VVHPEOpH GHV GpSDUWHPHQWY GH )UDQFH |
maires de France. Si des échanged ¥WHQW SRXtht gesRTXHU Of
LQIUDVWUXFWXUHY URXWLqQUHV HW OHXU ILQDQFHPHQW
PRQWUp OD GpFLVLRQ GH JpQmihDe laViksseOTDEDLVVHPHQW
maximale autorisée sur les routes bidirectionnelles sans séparateur central,
lesgtDQGV FKRL[ IDLWV SDU OfeWDW SRXU LQIOXHQFHU OH
usagers de la route paraissent échapper au champ de la concertation.

C - La consultation des acteurs privés
doit étre intensifiée

1-/H &165 XQ OLHX GTH[SUHVVLRQ SOXV TXH GH GplL
en commun de la politique

La composition du CNSR refléte en principe la diitérdes parties
prenantes de la politique de sécurité routierstlcomposé de six colleges :

- le college des élus nationaux et locaux (8 membres) ;

119 Décret n° 2016-1511 du 8 novembre 2016 relatif au consein@étie la sécurité
routiere.
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- le college des gestionnaires de voierie (3 membres) ;

- le collége des entreprises et institutions intéressées par la sécurité
routiere (15 membres) ;

- le collége des représentants des associations agissant dans le domaine
de la sécurité routiére (19 membres) ;

- le college des professions médicales et du secours aux victimes
(4 membres).

/[fTHVVHQWLHO GX WUDYDLO GH SURSRVLWLRQ HVW SUL
commissions thématiques, soit par le «comité des experts» de
15 membres, qui, «sur le fondement des connaissances
scientifiques « éclaire les travaux du conseil national de la sécurité
routiére » Les experts sont chargés par ailleussy D V « Xrid Heille
prospective sur l'apport des nouvelles technologies, notamment
numériques, dans le domaine de la sécurité routi&e

Le conseil est ainsi un forum utile, un lieu intéressant de rencontres
HW GYpFKDQJHV HQWUH SDUWLHV SUHQDQWHYV HW DYHF O
SURFHVVXV GH FRQFHSWLRQ HW GIDMXVWHPHQW GH OD SF
QTHVW SDV j OD KDXWH X @nsGléldéapOiéhBdialrldR Q DIILFKpH G
28 aodt 2000, qui dans son artickr firévoit quex le CNSR est associé a
I'élaboration et a I'évaluation de la politique des pouvoirs publics en
matiére de sécurité routiere »

En dehors du CNSR, en revanche, les contacts entre la DSR et le
monde associatif et militant sont nombreux et intenses, voire passionnés.

2-'DQV OHV WHUULWRLUHY GHV SDUWHQDLUHYV SULY
LQpJDOHPHQW DVVRFLpV j OD PLVH HQ °XYUH GH OD

/HV RUIJDQLVPHYV °XYUDQW HQ | DYeHé& GH OD VpFXULWj
soit leur statut, participent activement, dans beaucoup de cas, aux réunions
SUpSDUDWRLUHYV DX '*2 TXL SHUPHWWHQW GfpWDEOLU
GLDIJQRVWLF HW GH VIHQWHQGUH VXU GHY RULHQWDWLRQ

Dans le département des Ardennes, les groupes de travail continuent
j VH UpXQLU DSUqV OTDGRSWLRQ GX '*2 SRXU GpEDWWU]
année apres année et a inspirer les appels a projets lancés dans le cadre des
PDASR, puis & examiner les projets regcus. Un forum annuel maintient le
contact entH WRXV OHVY DFWHXUV \ FRPSULV OHV VHUYLFHV
collectivités territoriales, et renforce leur motivation.

120 Article 8 du décret n° 2016-1511 du 8 novembre 2016 relatibageil national de
la sécurité routiére.
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Au-GHOj GX '*2 OH G\QDPLVPH GHV DFWHXUV SULYpV T.
GHY DVVRFLDWLRQV PLOLWDQWHYV GHV PXWXHOOHV GID
consulaires ou des milieux professionnels est stimulé, dans des
départements comme la Charente, par celui des coordonnateurs sécurité
routiere de la préfecture, ainsi que des intervenants départementaux de
sécurité routiere (IDSR!  'DQV G D X W Wtd vonGne SEUIMH P H
Bouches-dusK{QH Re OYDQLPDWLRQ GH OD SROLWLTXH GH VpF
FRQILpH DX SUplHW GH SROLFH OfLPSOLFDWLRQ GHV SDI
disparate et discontinue. En Gironde, le téte-a-téte entretenu entre 2014 et
2018 entre la préfecture et une association para-administrative - bénéficiant
G XQ -memopole sur les subventions versées dans le cadre des
PDASR- D QXL MXVTXTj] XQH SpULRGH UpFHQWH DX[ SDUWH(
UHSUpVHQWDQWV GH OfewDW HW OH PRQGH DVVRFLDWLI

Il - Une plus forte adhésion des citoyens
doit étre recherchée

A-/IfDGKpVLRQ FRQGLWLRQQH OfHIILFDFLWp Gt
de sécurité routiere

/I YKLVWRLUH GH OD SROLWLTHH YW oDIRMMHOEH 8 piIFXULW
EDWDLOOHY PHQpPHVY FRQWUH XmQudingpbservldsH GH OTRSLQLRQ
mesures impopulaires au commencement, comme les prefin@tatons
de vitesse et le port de la ceinture de sécuritelenis a point ou les
SUHPLHUV UDGDUV DXWRPDWLTXWHM VWDGE pVAQORPHOQW j FHV
avec le temps. Cep@iDQW OfTDGKpVLRQ OHYLHU HVVHQWLHO GH OL
comportements, doit étre recherchée de facon plus sy&jéeat

/IDGKpPVLRQ j XQH QRUPH HVWVXQ@DSQRBERWVXV HQ WURL
GRLW GIDERUG rWUH DFFHSWDG DA USIEANVQ DVOWHP DFFHSWpFE
FRQVLGpUpH FRPPH DSSURSULpH WDEISQHWPhLhqgHMWSKDVH G
FUXFLDOH OHV GHX[ DXWUHYV OOTHHERYeXWBvQDQW SUHVTXH
temps$?2

121 es IDSR sont des personnes bénévoles, désignées par le préfet de dépaytem

participent a des actions de préventions.

12 /HY FRQGLWLRQV GH OYDFFHSWDELOLWpPHGARGHOWHFHK QRORJLH RQW
Nielsen (1993) et peuvent trouver une transposition dans les mesures W& sécu

URXWLqUH &HWWH DFFHSWDELOLWpP UHGRWAL/DWp GHHX|[ FRQGLWL
OfXWLOLVDELOLWp FHWWH GHUQLgqUH pwWwBIQMW HAFHQ ®OH j OD IRLYV
VDWLVIDFWLRQ j OTXVDJH OD IDFLOLWp QIDSSUHQWLVVDJH OfDSSL
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'X SRLQW GH YXH GH OD SROLWLTXH SXEOLTXH OSYDFFH
par le sens donné aux mesures prisdésH FRQWU{OH VHUD GYDXWDQW SC
HIILFDFH TXYLO DXUD GX VHQV /D-s¥ukeQeWLRQ ILQDQFLQgUH
GH VHQV HW FY{HVW OD FRPSUpKHQVLRQ GH OD VDQFWLRC
durablement le comportement. De la méme maniére, les mesures
emblématiques insérées dans une stratégie globale auront davantage de
VHQV SRXU OYXVDJHU VL FHWWH VghougesMpJLH OXL VHPEOH
discussion » rassemblés lors de cette évaluation ont montré que les
personnes interrogées considéraient plus favorablement une politique
décloisonnée et équilibrée entre contrdle, sanction, éducation et prévention.

B - Malgré une adhésion globale, la politique suscite
des réactions ambigés

Les échanges menés dans le cadre des « groupes de dissussion
PR QWUH QW um éofiseBsud plobalhstt le fait que les comportements
VRQW OH SUHPLHU IDFWHXU GYDFFLGHQWDOLWpP HW VXU
principal de la politique, la norme et le contrble. La focalisation sur les
contrdles de vitesse est néanmoins jugée excessive par rapport aux autres
FRQWU{OHV GRQW aucntrdirsiDWDWMR QY gHT HZyW ORUV TXTLO"
VRQW GLULJpV YHUV OD OXWWH FRQWUH OYDOFRRO OH\
distracteurs. Cette adhésion globale ne doit toutefois pas masquer le risque
de réponses convenues qui peut se manifester quand des personnes sont
interrogées sur leur comportement et la conformité a des normes sociales
(« biais de désirabilité »).

Il existe par ailleurs une ambivalence propre a la politique de
sécurité routiere qui se manifeste par deux phénoménes largement
GRFXPHQWpPV /H SUHPLHU S KaptQcBrfpipi3ahcéi W OH ELDLV GO
Les conducteurs de véhicules considérent, dans la plupart des cas, leur
comportement comme plus vertueux que celui des autres. Huit personnes
sur dx parmi les sondés du barométre de la sécurité rotfiémnsidérent
étre de meilleurs conducteurs que la moyenne. Cette situation induit un
sentiment de maitrise. Les « groupes de discussion » sont revenus sur cette
situation en constatant que le véhicule créait un effet « bulle » sur le
conducteur. Or,OTDGKpVLRQ j XQH PHVXUH GH VpFXULWpPp URXW|
GIDYRLU SULVY FRQVFLHQFH GX ULVTXH OLp j OTpFDUW SDL

123 Sondage BVALes Francais et la sécurité routiére, tris a platai 2019.
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Le second phénomene renvoie a la « conditionnalité de la norme »,
qui se manifeste de maniére trés claire dans le domaine de la sécurité
routiére. Plus de 90 % des sondés du barometre déclarent avoir rarement
RX MDPDLV SULV OD URXWhdisiHsQeB3om QUA6EXaGH OTDOFRRO
GpFODUHU QYDYRLU UDU esHiMiQtwngX vikgse.BLY GpSDVVp O
contraire, ils sont 95 % a déclarer d@ayoir jamais, ou seulement
rarement, omis de respecter les régles de priorité. Les comportements jugés
« peu » dangereux (faible dépassement de vitesse) ou dangereux (non-
UHVSHFW GTXQ IHX URXJH RQW XQ LPSDFW VXU OH UHVSH

&HFL SHXW H[SOLTXHU SRXUTXRL VXU OD SpULRGH Ol

la population a la politique de contrdle sanction automatisé reste faible, en
SDUWLFXOLHU SRXU OH FRQWU{OH GH OD YLWHVVH 6HORC
régle déja cité, globalement, les personnes interrogées sont assez
critiques envers les controles et plus particulierement les radars de vitesse

« 6HXOH XQH SHWLWH PDMRULWpP VH GpJDJH HQ IDYHX
UbDGDUYV « GH YLWHVVH « 3UgV GH GHV UpSRQC
SHX HIILFDFHV FHV GLVSRVLWLIV GH FRQWU{OH (Q FH TXL
justice pergue, les scores sont assez faibles puisque 43,3 % des personnes
interrogées estiment que les radars de vitesse ne sont pas équitables.
Surtout, les personnes interrogées ne sont pas convaincues que les radars
qui contrdlent la vitesse sanctionnent des comportements dangereux,
contrairement aux radars qui contrélent le respect des feux tricolores. lls
sont ainsi 32,2 % a considérer que les radars qui contrélent les feux rouges
sanctionnent des comportements trés dangereux contre 11,4% pour les
radars qui controlent la vitessé

Malgré les résultats obtenus par la politique de contrdle automatisé
sur la mortalité, les réticences sur les modalités de déploiement du
GLVSRVLWLI UHVWHQW UpHOOHV /IDGKpVLRQ DX[ PR\HQV
est notamment corrélée a la Iégitimité percue des régles, une part de la
population estimant que le contrdle sanction ne fait pas suffisamment de
différence entre les petits excés de vitesse, jugés non dangereux, et les
grands excés de vitesse.

/H UDSSRUW j OD QRUPH YDULHcherii¢@ SD\V j OTDXWUH
DSSUpFLHU OYDGKpVLRQ HW OH UHVSHFW GH OD QRUPH
niveau européen.

124 |IFFSTAR et al.,Enquéte sur le rapport & la régle chez les automobilistes
13 décembre 2018, p. 36.
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Etude E-VXUYH\ Rl 5RDG 8VESRA* SWWILWXGHV
2émeyague (2018)

/I TREMHFWLI GH OYfpWXGH HVW GH FROOHFWHU GHV GR(
internationales comparables au sujet des opinions, des attitudes |et des
comportements des usagers de la route par rapport aux risques réutiers.
total, prés de 40 000 usagers de la route de 38 pays du mondenppamhe
j OYHQTXrWH (65%$ SDU OH ELDLY GH VRQGIDJHV UpDOLVpPV HQ

Les thémes abordés sont : «les accidents de la route et les
préoccupations concernant la sécurité routiére », «les modes de
déplacement », « les comportements auto déclarées»JOFFHSWDELOLWp GHV
comportements a risque au volant », «les attitudes envers la sécurité
routiere », « la sécurité percue », « la mise en vigueur du codeateda I
et « le soutien aux mesures en matiére de sécurité routiere ». Le ragpprt me
en évidence les différences au niveau national et au niveau des groypes de

pays.

Pour ce qui concerne la France, cette étude souligne une plus faible
SHUFHSWLRQ GH OD GDQJHURVLWp GH OD FRQGXLWH VRX
82 GHV SHUVRQQHV LQWHUURJpHVY HQ )UDQFH OYDVVRFLD
GIDFFLGHQW polr @awhdydnne européenne. Elle constate par
DLOOHXUV XQH SHUFHSWLRQ GH OYDVVRFLDWLRQ YLWHVYV
64 % des Francais la voyant comme un facteur rendant plus difficile la
réaction au danger, contre 72 % des Européens. De méme, la perception du
risque que représente le téléphone au volant est plus faible en Fragice (75
contre 82 % en moyenne en Europe). Parallelement, les Francais auto-
GpFODUHQW DYRLU FRQGXLW VRXV OfHPSULVH GH OffDO
SUpPFpGDQW OfTpWXGH GDQV X%, IdorSre) BOYRAgSVLRQ LPSRUWDQV
VRQGpVY HQ (XURSH 'Y{DXWUHV SRLQWV GYDWWHQWLRQ GI
auto-déclaratif (excés de vitesse sur autoroutes, port de la ceinture de
VPFXULWp j OfDUULQUH HW XVDJH GX WpOpSKRQH DX YROD
la population frangaise comparativement aux autres Européens.

C-/HV RXWLOV VXVFHSWLEOHYVY GH UHQIRUFHU
doivent étre davantage utisés

En dehors des instruments et procédures a leur disposition pour
favoriser la concertation avec les parties prenantes, tant au niveau national
&165 TXH ORFDO j WUDYHUV OYDFWLRQ GX SUplIHW GH Gp
DJLU SRXU VWLPXOHU OYDGKpVLRQ j OD SROLWLTXH GH V
DSSHO j] GHV RXWLOV GH FRPPXQLFDWLRQ GYfXQH SDU
GI{DVVRFLDWLRQ HW GITHQJDJHPHQW GIDXWUH SDUW
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Les outils de communication sont bien maitrisés par la DSR. Les
campagnes de communication sont diversifiées, cherchent a toucher tous
les publics et restent ancrées dans la mémoire collective, comme par
HI[HPSOH OD FD#®MXX@MWDWAJ RN WLHQW j TXHOTXTXQ RQ (
retient », ou encore la campagne sur le gilet jaune avec Karl Lagerfeld
«&HVW MDXQH F{HVW PRFKH oD QH YD.DYHF ULHQ PDLYV
Les signatures de la politique de sécurité routiere ont également évolué
avec le temps depuis « Changeons » de 2003 a 2008 a « Vivre ensemble
en 2019 en passant par « Tous responsables » de 2008 a 2019. La DSR
FRQVDFUH FKDTXH DQQpH XQ EXGJHW PR\HQ GH 0% VX
référence. Néanmoins, ces outils sont parfois utilisés a contretemps,
comme ce fut le cas pour la mesure du 80 km/h pour laquelle la premiére
FDPSDJQH GH FRPPXQLFDWLRQ QDWLRQDOH VXU OH VXMH\
juin 2018, soit plus de six mois aprés son annonce et un mois avant sa mise
HQ °XYUH

Le niveau de connaissance apporté aux citoyens en France est élevé.
/ID GLVSRQLELOLWpPp GHVY GRQQpHYVY j WUDYHUY OHV UDSSRU
YRORQWp GH SDUWDJHU OTLQIRUPDWLRQ TXL QH VH UHWUI
autres pays. Le sujet des radars est a cet égard éclairant. En effet,
OfLQIRUPDWLRQ GLVSRQLEOH VXU OHV UDGDUV HQ )UDQFH
XQH ORJLTXH GH WUDQVSDUHQFH &H QTHVW SDV OH FKRL]
ayant déployé ce type de contrbles. La Cour a, avec le concours du
&(5(0%$ HW GH OfY,57%' DGUHVVp XQ TXHVWLRQQDLUH DX]J[ ¢S
GH Of7,57%$' VXU OH QLYHDX GYpTXLSHPHQW HQ UDGDUV 6H
répondu, la plupart sans fournir de réponse fiabilisée. Le Japon indique
H[SOLFLWHPHQW TXH Q4&ub Ejghifled fud & HlomhpeSR QV H
QYH[LVWHQW SDV RX TXH OH SD\W QH VRXKDLWH SDV O
/1$17%$, HVW SDU DLOOHXUV UHQGXH GHVWLQDWDLUH GH
condition de les garder confidentielles.

La démarche de prévention en matiere de sécurité routiere, en
VILQVSLUDQW GYH[HPSOHV pWUDQJHUYV VYHVW RULHQWQpF
des acteurs et notamment des jeunes. Depuis 2005, SAM est a la fois un
personnage de communication de la sécurité routiere, présent dans les
campagnes audiovisuelles, et celui qui prend la route aprés une soirée
festive sans avoir bu. Dans ce cas, comme dans celui du personnage
«Bob2 HQ %HOJLTXH GHSXLV LO VIDJLW GYfHQJDJHU XQ
a jouer un role actif, role valorisé et respecté dans les campagnes de
communication.

&HV RXWLOV GIDVVRFLDWLRQ RX GpPDUFKHYVY HQJDJHD
LPDJLQpV VXU GIDXWUHYVY WKpPDWLTXHV TXH OTDOFRRO (
FRQGXLWH DX WUDYDLO TXL VRQW SURSLFHV j OD GplILQLW
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La volonté de la DSR lors du CISR de janvier 2018, de valoriser les
comportements exemplaires va également dans ce sens, méme si, a ce jour,
ses traductions concrétes sont encore en nombre'fitnité

/ITLQWpUrW GH FHV GpPDUFKHV HVW GH UHQGUH OH F
politique de sécurité routiere en lui proposant un réle et des résultats
immédiats pour lui et les autres. Ces résultats peuvent prendre la forme

GIXQH DFWLRQ GLUHFWHPHQW SUpYHQWLYH PDLV pJDOHP
GIXQH UHFRQQDLVVDQFH VRFLDOH

lll - La comparaison avecG{DXWUHV SD\V
européens met en évidence les avantages
des stratégies plus globales et mieux partagées

A - Le « systéme sdr » , une approche
multidimensionnelle, qui vise a susciter
un large consensus

La conception de la politique de sécurité routiere a connu depuis le
début des années 1990 des évolutions importantes en Europe et au-dela,
VRXV OJLPSXOVLRQ GH TXHOTXHV SD\V SUpFXUVHXUV

Dés 199%% OD VpFXULWp URXWLqUH HQ 6XqGH D EpQplILFLy
par le Parlement, de principes permettant de guider la politique nationale,
le programme « Vision Zéro ». Son point de départ est un présupposé
PWKLTXH VHORQ OHTXHO L OunpVvisee EipDUeH SWDEOH TXH TXI
blessé gravement, avec séquelles persistantes, dans un accident de la route.
/ITREMHFWLI GH ORQJ 2#&rbl mdtt-subDlesQaitesG,pguid®@ L. ©
OTHQVHP poltigueGH OD

1251 convient de mentionner toutefois la « Charte des sept engagementsipaoute

plus slre » signéeparl FKHIV GTHQWUHSU sevhdineRde IBl SEEUREH OHV ©

routiére au travail » qui ont fété en 2020 leti¥e4nniversaire.

126 gH SURJUDPPH D pWp pODERUp SDU X\@owetkéhX SH GIH[SHUWV UHO
DGPLQLVWUDWLRQ TXL |Ddfikversed UOM DH HDQAMHR X ¥ BHF R XY HGER XU OHYV
WUDQVSRUWYV SODFp VRXV OIDXWRULWp GX GLUHFWHXU GH OD VpF
IDLW OTREMHW GTXQ WUDYDLO SDUWEettyiESIb@les @8SSURIRQGL DYHF OD
OHV UpJLRQV Datipnal SdcketyfoyRbkd Sdietlya été adopté a une large

PDMRULWp SDU OH 3DUOHPHQW HQ RFVREGUWLTXHWDWEpPQpILFLp GYX
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"9 D X W U H Vai8dbinsEr& @Wks actions de sécurité routiére dans
une vision globale de long terme. Tel est le cas des Pays-Bas, qui a retenu
le concept d&ustainable Safetjondé sur cing principes :

- trois principes relatifs a la conception de la politique de sécurité
routiere : spécialisation des infrastructures, chaque route ayant sa
propre fonction ; protection biomécanique des personnes vulnérables
physiqguement ; respect de la psychologie des conducteurs, dont
OfHQYLURQQHPHQW GX WUDILF URXWLHU GRLW UHVSHF

- deux principes reldt IV j O TR UJ DéQartiidnVetiieace des
responsabilité entre toutes les parties prenantes; apprentissage et
LQQRYDWLRQV FRQWLQXV |j SDUWLU GH OfpWXGH GHV
des contre-mesures.

Une synthése de ces deux approches, devenues des références
internationales compte tenu des bons résultats obtenus par la Suéde et les
Pays-Bas, a été théorisée sous la dénomination englobaBédedBystem
Approach ou « systeme slr », plEr Forum international des transports

), 7 GH Of2&"'(

/ 1 R EtiMdstHa suppression des conséquences les plus graves des
accidents de la route, avec une « vision zéro », aucun mort sur les routes.
,O D pWp FRPSOpWp SDU OTREMHFWLI GH GLPLQXHU SDU G
graves.

La temporalité est de long terme, MLHXUV GL]DLQHV GIDQQpHV
FRPSWH WHQX GHbMHPELIWLRQOGHM RRULVH OTDGKpVLRQ
population. Des objectifs intermédiaires sont définis et leur réalisation
évaluée. La Commission européenneadh@8 RSWp OTREMHFWLI GH JpUR PRU\
en 2050 avec des objectifs intermédiaires fixés pour 2020 (diviser par deux
le nombre de décés par rapport a 2010) et pour 2030. Les plans adoptés par
les pays qui respectent cette méthode sont généralement décennaux, et
comprennent des évaluations approfondies a mi-parcours en complément
de bilans annuels.

'DQV O9YDSSURFKHsysténhe $&R @, Gdir shHesCcauses
principales des accidents ne suffit pas car les étres humains seront toujours
susceptibles de commettre des erreurs. Le « systenfe SIFFHSWH TX X
élément du triptyque responsable des accidents - le comportement, le
véhicule, Gnfrastructure- puisse étre défaillant ; il organise les actions pour
qgue les autres facteurs atténuent les conséquences de cette défaillance.
Ainsi les aides a la conduite (action sur les véhicules) contribuent a
modifier les comportements. lls alertent sur une vitesse excessive,
ralentissent un véhicule qui se rapproche dangereusement du véhicule qui
le précede et peuvent contribuer a redresser une trajectoire dangereuse. Les
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séparateurs centraux sur les routes bidirectionnelles, particulierement

développés en Suéde ou aux Pays-Bas, évitent les dépassements

dangereux. La suppression des obstacles latéraux limite le nombre de

déceés. Cette approche partage les constats sur les causes des accidents qui

fondent la politique de sécurité routiére en France, mais les integre dans un

contexte globalen faisant appel a la responsabilité des acteli@f de

responsabilité termht] OTHPSRUWHU VXU FHOOH GH FXOSDELOLWp

11X Q pBikthes essentiels du systeme sdr est celui de la « route
pardonnante ». Contrairement a ce que pourrait suggérer le terme
«pardonnan® OH FRQFHSW QYfHVW SDV DVVRFLp j XQH SOXV Jl
GHV FRPSRUWHPHQWY GpYLDQWYV esDiBMSLWLRQ LPSRVH T)
soient posées dans la définition des vitesses maximales autorisées, de la
FRQVRPPDWLRQ GYDOFRRO RX GH VWX&pILDQWY HW GH 0OfF
respect esFRQWU{Op DILQ GH SURWpPJHU OYXVDJHU TXHO TXH
déplacement ou son age. La route pardonnante est celle qui est aménagée
GH WHOOH IDoRQ TXTHQ FDV GIDFFLGHQW OHV FRQVpPT.
corporelles soient minimisées.

Ce type de démarche admet que les responsabilités dans la gravité
des conséquences des accidents sont multipeesconception de la
politique est partenariale et associe dans la définition de la politique de
sécurité routiere VD PLVH HQ °XYUH HW VRQ pYDOXDWLRQ OHV U
SROLWLTXHVY GH OYfHQYLURQQHPHQW GH OYHPSORL GH
MHXQHVVH GH OD VDQWp SXEOLTXH GH OTLQQRYDWLRQ |
justice, etc. La gouvernance de la politique est lddge plans pluriannuels
en GplLQLVVHQW OHV REMHFWLIV GH PR\HQ WHUPH VXU OH
acteurs sont engagés. lls servent de cadre a la déclinaison des actions et a
OfTpYDOXDWLR QouG tals |espruindsiEsDat/ partenaires de la
politique. Le ministére responsable des plans de sécurité routiére, qui a un
U{OH GILPSXOVLRQ HW GH FRRUGKkiBWILRQ VIDVVXUH G
organise les évaluations.

Par rapport a cette approche, la politique de sécurité routiere
francai® a tendance a priviléegi les plans de court terme, ainsi que des
mesures fortes sur lesquelles sont fondés les espoirs de progrésceiinsi,
ne VRQW SDV OHV PHVXUHV SULVHV, Tk VIRSSRVHQW DX
OYDEVHQFH

- GTXQH YLVLRQ j PR\HQ HW ORQJ WHUPH SDUWDJpH SDU ¢
économiques et lisible pour les citoyens ;

- GILQGLFDWHXUVY GLYHUVLILpV PrOm@w GHV REMHFWLIV
UHVSHFW GH OYHQYLURQQHPHQW GYHIILFDFLWp pFRQ
publique ;
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- GH FRQWLQXLWp GDQV OfDFWLRQ /[fH[HPSOH GH
infrastructures est significatif. Trés tot la France a pris conscience de
la dangerosité de certains lieux de circulation et a pris des mesures
pour supprimer ces « points noirs » dans les années 1980-1990.
'HSXLV OD SROLWLTXH GTHQWUHWécHD GHV URXWHV Qf
méme intensittHW OH PrPH VHQV GTXQ HIIRUW FRQWLQX j SRX
les territoires qui présentent de bons résultats de sécurité routiere
EpQplLFLHQeéguRfbGEYWHRWYHWLHQ GH OD YRLULH LQVWDC
bandes rugueuses, entretien des bas-cétés, révision de la signalisation,
UpQRYDWLRQ GHV FKDXVVpHV« TXL WLHQQHQW FRP
maximales autorisées, de la densité et la nature du trafic, ces trois
dimensions étant indissociables.

B - Les approches globales et partagées se sont diffusées
rapidement en Europe

Bien avant que la Commission européenne décide de fonder le plan
de sécurité routiere 2021-2030 sur le « systeme s(r », dans la suite des pays
précurseurs, les démarches globales et partagées se sont progressivement
imposées dans les pays européens, a partir des années 2000.

Il en va ainsi du plan 2011-2020 dans lequel la Commission
européenne a intégré certains éléments du « systeme sOr». Ce plan a
EpQpILFLp GIXQH pYDOXDWLRQ LQWHUPpPGLDLUH HQ FF
a souligné la nécessité de définir de maniere plus claire des objectifs sur le
nombre de blessés graves, de définir des actions spécifiques pour les
usagers vulnérables et de renforcer la cohérence des différentes politiques
publiques susceptibles de contribuer a la sécurité routiere. Ce processus a
contribué a la définition, en 2019, des orientations 2021-2030,
explicitement fondée sur le « systemess(r

6HORQ XQH pWX& ldn @0d9,Q6 pays Bvaient adopté le
« systéme sir ». Siles démarches et les plans sont différents, selon les pays
quelques principes sont généralement partagés : une démarche de moyen
terme, que ce soit a travers des plans pluriannuels (en régle générale de dix
ans) ou des chartes; des évaluations a mi-parcours ; la définition
GTILQGLFDWHXUV VSpFLILTXHY FRQFHUQDQW VRLW GHV WH
Land en Allemagne), des populations vulnérables (Espagne, Danemark),
RX OfXVDJH GH FHUWDLQVY pTXLSHPHQWYV ,UODQGH "L
(Finlande, Norvege, Suede, Pays-Bas), les orientations de la politique de
sécurité routiere sont votées par le Parlement.

127|RTAD, Rapport annuel 2019.
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Le plan espagnol suit cette démarche. Prévu pour dx a
(2011- LO D EpQplLFLp euviQlel rquigian® D WLRQ
parcoursen 2015,0 GpEXWH SDU XQH SUpVHQWDWLRQ VFKpPDWLT
des politiques dont la sécurité routiére est indisbtecia OfpFRORJLH DYHF GHYV
REMHFWLIV GH UpGXFWLRQ ®RRMH SRPQKWILRH F5>H GCHIDL U
réduction des nuisances sonores ; la santé, avembgetifs de réduction
des blessures et handicaps et le soutien au déglatede publics
vulnérables tels que les jeunes ou les personnes ;Agdaien étre, avec la
promotion des modes actifs de déplaceme®® fpFRQRPLH DYHF OD YRORQWp
dIfIDVVXUHU GHV FRQGLWLRQV GHNWSDO PRIV LREGSWIpP DOHV
des trafics ; le respect des droits de la populatiotamment le droit de se
déplacer méme si on ne dispose pas de véhicule, leddraltsposer de
transports en commun & un coQt acceptable, etc.

'"IDXWUHV SD\V $XWULFKH 3RUWXJDO ,WDOLH %HOJL
se réclament pas du « systéeme sdr » mais respectent les principes de
démarches globales, de moyen terme, lisibles et partagées.

C - Les résultats des démarches globales et partagées
invitent a les adopter pour renouveler
le modéle francais

Huit des dixSD\V TXL VH VLWXHQW GDQV OH JURXSH GH Wr!
européenne ont adopté le « systéme sir » dans les anné&8 Fefrti
HX[ RQ WURXYH QRWDPPHQWrcoe§dSIBBrande HW OD )LQODQGH
en 2008 et dont les résultats se sont améliorés de maniére trés significative
HQ DQV 'DQV FH JURXSH GHV SD\V GH WrWH OHV GHX]|
explicitement adopté le « systeme sir » (Danemark, Malte), en appliquent
néanmoins de nombreux principes (plan a 10 ans, notamment).

Le systtmesiQH VIRSSRVH SDV DX[ PHVXUHV SULVHV SDU O]
derniéres années, y compris en matiere de contrble sanction ou de réduction
des vitesses. Il les place, néanmoins, dans un cadre plusréggilitpal
et partenarial.

La France pourrait trouver dans cette démarche des réponses aux
difficultés T X 1 HeDEhtre et qui sont rappelées au début du présent
chapitre. EleVILQVFULW GDQV XQ FDGUH VWUDWPJILTXH TXL St
GI1XQH P rtceptabilixelUdd la politique./ fLQWpJUDWIIRQ GH FHOOHYV
dans une démarche plus globale, moins culpabilisante que la seule sécurité
routiére, permet que soient mises en valeur les conséquences positives en
termesGIHQYLURQQHPHQW YR LudtleGdgpefe@ BWPLHY SRXU Of
resteront par nature contraignantes.

128 |dem.
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Enfin, la planification pluriannuelle facilite la reconnaissance des
responsabilités des différents acteurs (ministéres, collectivités territoriales)
GDQV OD PLVH HQ °XYUH GeéuvéRiHafiohUd wleede PPH GDQV O
ministére responsable des plans de sécurité routiere peut alors se concentrer
VXU OTDQLPDWL RQa ¢détdi@ablorSdrOactéltsT X H

IV - Les politiques territoriales les plus efficaces
doivent étre mieux identifiees et diffusées

A-/D GLIIXVLRQ GHVY ERQQHYV SUDWLTXHV G{XQ
] OITDXWUH GHYUDLW rWUH GDYDQWDJH HQF

'H QRPEUHX[ H[HPSOHV PRQWUHQW OfLQWpUrw GTI
GpSDUWHPHQW j OTDXWUH GHV kQdiuteDs/ LYHV UpXVVLHYV
partage », visant a sensibiliser le grand public a la cohabitation des voitures
et des bicyclettes sur la route, a été imaginée ertildlaine avant de
GHYHQLU QDWLRQDOH HW GH EpQpILFLHU GIXQ SDUWHQDU
Le projet « Ma route en deux-roues motorisés », destiné a localiser et a
suivre en temps réelja une application interactive, les infrastructures
URXWLqQUHV SRXYDQW SUpVHQWHU GHV GLIILFXOWpV SI
deux-roues motorisé, a été concu par la préfecture du Calvados en 2018,
puis GLIIXVp DYHF O/ D525 AitreSdép@tBmentsST D X WU H V
H[SPpULHQFHY ORFDOHV RQW PR QédespiededsOTLPSOLFDWLRQ
de théatre (notamment la piéce « Cocktail a gogo ») pouvaient favoriser
des prises de conscience, sur les méfaits des addictions pour la sécurité
URXWLgUH /H UHFRXUV j OLPDJH DQLP@H SHXW pJDOHPHC
film « Tribunal pas banal », qui met en scéne un jeune homme sous
OfHPSULVH GH OYDOFRRO HW GHV VWXSpILDQWY TXL FDX'
setGH SRLQW GH GpSDUW j XQH DFWLRQ GYDQLPDWLRQ TXL
$TXLWDLQH VYHVW SURSDJpH GDQV WRXWH OD )UDQFH

La prise en compte des bonnes pratiques constatées dans les
territoires et leur diffusion font partie des missions de la DSR. Dans
O {&hlgramme de la DSR figure un bureau des politiques et de
OYDQLPDWLRQ ORFDOH TXL GDQV XQH QRWH GH V\QW!
septembre 2020, désigneXx L Q L W L D@onmel«OR¥FE D GHY DFWLRQV
de prévention routiére » La DSRTIDS S XLH V XidpMirdaRdriserU pV H D
la diffusion des bonnes pratiques : les coordonnateurs départementaux,
FKHYLOOHY RXYULqQUHV GH O fiesChetsis\pkdRetd GHY DFWLRQV O
que sont les directeurs de cabinet des préfectures de département ; les
animateurs régiod X[ GRQW OD '65 DWWHQG TXTLOV GpPXOWLSOL'
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Les coordonnateurs départementaux sont réunis en principe deux
fois par an a Paris, pour des réunions ou interviennent les différentes
composantes de la DSR. Pour animer le réseau des coordonnateurs
départementaux, la DSKR 1 D S S XléHanimeatdurs régionaux. lls sont
principalement chargés de répartir les crédits dus aux préfectures de
département au titre des PDASR, de lancer des actions de formation a
destination des acteurs locaux de la sécurité routiere et de prendre des
initiatives sur la thématique du risque routier professionnel, en liaison avec
les DIRECCTE etles CARSAT. Leurrol8 fDQLPDWLRQ GHY FRRUGRQQDWHX
GpSDUWHPHQWDX[ VH WURXYH QpDQPRLQV OLPLWp SDU
hiérarchique avec eux et par la modestie des moyens humains a leur
disposition.

La DSR prend, par ailleursOLQLWLDW Héskgrodpes FUpHU
thématiques réunissant une dizaine de départements, sur la base soit du
volontariat, sur des thématiques comme les distracteurs ou les partenariats,
soit en fixant sa composition, comme ce fut le cas pour le groalp§ HOOH D
suscité sur les deux-roues motorisés, qui associait les départements les plus
touchés /D GpOpJDWLRQ D SULV pJDOHPHQW OfMLQLWLDWLYH
ses constats de terrain, des guides des bonnes pratiques pour
OfpWDEOLVVHPHQW GTXQ 3'$65 RXetSRXU OYDFWLRQ GHV Ft

La diffusion horizontale des bonnes pratiques passe en réalité
principalement par un intranet spécialisé appelé Hermes, a travers lequel
les coordonnateurs départementaux partagent avec leurs homologues leurs
expériences et réalisations positivea.SR y participeet VIHIIRUFH GH
manifester reconnaissance et soutien a ces initiatives. Selon la DSR, 60 a
70% des coordonnateurs départementaux sont actifs sur Hermes.

/[ fTHQVHPEOH GH FHVY RXWLOV HW PpWKRGHV FRQWULE X
aux correspondants de la DSR dans les préfectures des pratiques
professionnelles nouvelles, a enrichir leur réflexion et a rendre leur action
plus efficace. Il apparait souhaitable de multiplier les groupes restreints de
volontaires motivés, réunis sur une base thématique ou géographique, dans
OYDQLPDWLRQ GHVTXHOV OD '6/& casfgioQeePJHUDLW GLUHFW
devraent étre associés de facon systématique fonctionnaires des
préfectures, agents des collectivités territoriales, voire bénévoles du monde
DVVRFLDW LI iguer, LdansGttaPah de diffusion des bonnes
pratiques, tous les acteurs locaux de la politique de sécurité routiere.
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B - Des conditions favorables au succés des politiques
territoriales peuvent étre identifiées

1 - Cing facteurs clés de succes pour une politique territoriale
de sécurité routiére

Au-dela des exemples de bonnes pratiques, la Cour a cherché a
FRQQDVWUH VJLO H[LVWDLW GHV FRQGLWLRQV DX VXFFqV
routiére territoriales. Trois paires de départements (Ardennes et Eure,
Charente et Yonne, Bouches-du-Rhoéne et Gironde) aux résultats contrastés
DX VHLQ GYXQH PrPH IDPLOOH GH GpSDUWHPHQW RQW pWp

Les facteurs clés de succes (FCS) ont été identifi@malysant les
U D S S R U Wi¥s @BpEcKaBd ninistériell@8 sur les politiques locales
de sécurité routieté’, la littérature récente sur la politique locale de
VpFXULWp URXWLgQUH pPDQDQW GTDQFLHQV SURIHVVLRQ
documents transmis par les six département témoins, B D X WeUDYH UV
réunions avec les acteurs locaux. Ces éléments ont permis aux rapporteurs
OD IRUPXODWLRQ GTK\SRWKqVHV TXL RQW HQVXLWH p
six territoires témoins a travers un exercice de notation.

Cette démarche a permigjd. G H @MHLACS, Auxquels un poids
relatif a été attribué par une cotation de chaque FCS sur 10. lls ont été
déterminés 4 GLUH OGfpdr[l8sHappdrteurs.

Les deux facteurs clés de succeés les plus importants (auxquels un
poids de 3/10 a été attribué¢) sonKfH[LVWHQFH GH SROLWLTXHV ORF
explicites portées par la préfecture mais également par les collectivités
territoriales » et da qualité des échanges et de la coopération entre le
réseau associatif, la préfecture et le conseil départemettal poids de
1,5/10 a été attribué aux facteurs clés de succ@BRQWLQXLWp GH OTDFWLRQ
menée par les acteurs locaux » d1Q JDIJHPHQW GH OYpGXFDWLRQ QDWLRC
Le cinquieme facteur clé de succesG VSRQLELOLWp GH OTLQIRUPDWLR(
TXDOLWp VXU OYDFFLG &@)yh@ddyge HWW. VRQ SDUWDJH

220LQLVWgUH GH OfpFRORJLH GH OfpQHUJLFAR GKHEPYHORSSHPHQW G
JpQpUDO GH OYHQYLURQQHPHQ W° B0AG4G-08, ;mistBr&deSSHPHQW GXUDEOH
ONLQWpULH Xrer € HesQElRcKWAY Herritoriales, inspection générale de
OYDGPLQLVW-QBB-0LL Rspectofi générale de la police, inspection de la

gendarmerie nationateAudit des politiques locales de sécurité routiére - rapport de

synthése, audits réalisés dans 13 départements

130 Yvon Lebas, Michéle Mazo, Philippe Péret, Frangoise Steinhart, Brhiberge

Mobiliser les énergies, mobiliser les territoires, la politique locale de sécurité routiére

de 1982 a2008/1+DUPDWWDQ
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Les études menées dans les départements ont conduit a identifier les
pOpPHQWY TXL SHUPHWWDLHQW TXTXQ )&6 SXLVVH rWUH F
ou partiellement acquis.

Facteur clé de succes Critéres

Formalisation de la politique de sécurit
routiere a chaque niveau territorial
Formalisation du suivi annuel
3ROLWLTXH FRQQXHV G
interlocuteurs.

Existence de politiques locales
explicites et claires

Les DGO décrivent la politique départementale menée sous
OIDXWRULWpP GX SUpIHW pYHQWXHOOHPHQW HQ FRRSpUD
territoriales. En régle générale, ils ne font pas mention, ou de facon
succincte, des politiques de sécurité routiére congues par les municipalités
et les conseils départementaux. Ces dernieres ne sont souvent pas
formalisées. Les rapporteurs ont pu observer une différence importante,
dans la politique de sécurité routiere globale et la facon dont elle était
animée, entre les départements (notamment Charente et Ardennes) dans
lesquels le conseil départemental et les principales municipalités avaient
pWDEOL GHV SULRULWpPV c@ifed Fal leR QuitO XULDQQXHOOHV
départements. En particulierOD FRQQDLVVDQFH HW OYDSSOLFDWLF
recommandations de bonne pratique notamment diffusées par le CEREMA
y étaient mieux partagées.

Facteur clé de succes Critéres

Qualité des échanges et de la Ancienneté, expérience des acteurs
coopération entre le réseau associatif| Régularité des échanges entre acteu
préfecture et le conseil départemental| /LHX[ GTpFKDQJHV DYH

La dynamique des échanges ne se décrete pas et un cadre formel ne
suffit pas a en assurer la réalisation. Les difficultés rencontrées pour
acquérir ce FCS trés qualitatif sont liées au caractere parfois moins
LPSOLTXp GYDVVRFLDWLRQV TXL RQW GHV GLIILFXOWpV j |
au fait que le vivier des IDSR ne se renouvéle parfois que difficilement.
Elles sont accentuées lorsque les acteurs de préfectures et des collectivités
territoriales responsables de la politique de sécurité routiere changent
UpJXOLqQUHPHQW /IDQLPDWLRQ GTXQ YLYLHU GH FROOTL
bénévoles ou non, a la politique de sécurité routiére, est indispensable pour
faLUH YLYUH FHWWH SROLWLTXH SXEOLTXH /TfRUJDQLVDW!
partagés avec la population (sous forme de réunion annuelle, de séunion
de quartier, etc.) est un moyen utile pour favoriser les coopérations et
animer les réseaux.
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Dans certains départements, les préfectures ont fait le choix
GYHIIHFWXHU GHV RSpUDWLRQV FRXSV GH SRLQJ SUpVH
accidentés devant les colleges par exemple), sans que cette communication
soit inscrite dans un démarche plus globale, pluriannuelle.

Facteur clé de succes Critéres

OLVH HQ °XYUH GH SRO
Continuité des actions de prévention | prévention pluri-annuelles

menées par les acteurs locaux Pluralité des actions menées par les
IDSR et les associations

8Q VXLYL GX Q RHEEANHesgIED® the &ttion est menée
et du nombre de participants est possible et utile.

Facteur clé de succes Critéres

Intensité des actions hors continuum
éducatif obligatoire
(QJDIJHPHQW GH OfpGX Participation au collectif de sécuit
routiére du territoire (actions
SDUWHQDULDOHV DFW

/1 p G XFDW L R @eéguve LaRtiQrDdbldatoire et essentielle,
PDLV SDUIRLY SHUoXH FRPPH FKURQRSKDJH /fLQWpJUDWI
notamment les FSI, les parquets ou les professionnels de santé a ces actions
destinées aux jeunes publics contribue a la prise de conscience des risques
liés aux déplacements et daitgravité potentielle.

3DU DLOOHXUV FHUWDLQV ULVTXHV FRQGXLWH VRXV ¢
de stupéfiants) ne reléevent pas uniqueménti OTpGXFDWLRQ j OD VpFXULWp
routiere, mais doivent étre traités dans un cadre préventif plus large qui
associe les professionnels de santé, les forces de sécurité intérieure et
parfois les municipalités.

Lors des déplacements de la CQUOTRFFDVLRQ GH FHWWH pYDOXDWI
LO D pWp FRQVWDWp TXH OH SDUWDJH GH GRQQpHV VWDW
dans les départements se heurte parfois a des difficultés.

Facteur clé de succes Criteres

Animation par la préfecture (ODSR)
'LVSRQLELOLWpPp HW SD| GTXQH DQDO\VH j SDUY
information de qualité sur guantitatives

OTDFFLGHQWDOLWpP GX 5pDOLVDWLRQ GYHQTX
sur les accidents graves et leur partag
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Les collectivités territoriales (y compris les conseils
départementaux) ne sont pas systématiquement destinataires des proces-
YHUEDX[ GYDFFRPIQWY ORUVTXILOV HQ IRQW OD GHPEL
/IMLQFRPSDWLELOLWp HQWUH OHV ORJLFLHOV HQWUDYH
informations issus des BAAC et leur retraitement par les collectivités
territoriales. Ces situationQ XLVHQW j OfLPSOLFDWLRQ GHV FROOHFWL
politique de contréle qui, si elle reste principalement de la responsabilité
GH OfewDW GRLW VH GpSOR\HU.DYHF OH VRXWLHQ GH VH)

2 - Un cadre général, des déclinaisons multiples
dans les départements

/fDQDO\VH SDU )&6 QRWH DWWULEXpH SRXU FKDTXH!
rapporteurs aux six départements) distingue les départements qui ont les
meilleurs résultats de sécurité routiére (Ardennes, Charente, Gironde), des
autres départements. Dans chaque paire de départements, celui qui présente
les meilleurs résultats en termes de sécurité routiére obtient le total de
points le plus élevé. La différence est particulierement importante dans les
départements a dominante rurale, la Charente et les Ardennes présentant
XQ VFRUH VXSpULHXU SRXU FKDTXH )&6 j FHOXL GH Of<RQ
la paire de départements a dominante urbaine, les résultats sont moins
discriminants, mais la Gironde obtient un score Iégérement supérieur sur
quatre des cing FCS a celui des Bouches du Rhéne.

Les facteurs clés de succés sur lesquels on observe le plus grand
contraste entre départements sont(@JDJHPHQW GH OYpGXFDWLRQ
nationale »*%t « Existence de politiques locales explicites et claifé$ ».
lIs sont particulierement discriminants dans les territoires ruraux. Ces FCS
sont souvent absents des DGO, carUl$i O q Yatt€di/ q@ fie sont pas
VRXV OD UHVSRQVDELOLWpPp GX SUplIHW J/IRXYHUWXUH GH)
politiques actives sur le territoire (notamment celles placées sous la
UHVSRQVDELOLWp GHV FROOHFWLYLWpPV WHUULWRULDOH\
serait une évolution nécessaire.

Trois des cing FCS ((l1QJDJHPHQW GH OfMpSXFDWLRQ QDWLRC
« continuité des actions de prévention menées par les acteurs locaux »,
« qualité des échanges et de la coopération entre le réseau associatif, la

1Bl [ DUWLFOH GX FRGH GH SURFpGXUH S pQDROLH ISH) DLRIIQW TXH OHV JF
acces aux proces-verbaux sous réserv@deD FFRUG GX SURFXUHXU GH OD 5pSXEOLTXH
LO QYH[LVWH SDV GH SURFHVVXV IRUPDOUY P RJVH¥ (&/HYXWRPDWLVp t
FSI sont variables.

132 Coefficient de variation de 51 %.

133 Coefficient de variation de 4%.
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préfecture et le conseil départemental ») concernent les actions de

prévention. Celles-ci ont particulierement péti de la moindre disponibilité

des acteurs ces derniéres années. La diminution des effectifs de la police et

de la gendarmerie consacrés a la sécurité routiére a eu pour conséquence

une baisse de plus de 50 % des actions de prévention en zone police et de

20 % en zone gendarmerie en dix ans. Plusieurs territoires font état des

difficultés rencontrées par les associations de prévention et les préfectures

pour renouveler le réseaGH EpQpYROHYV HWOGHGES DWLIRQ
QDWLRQDOH D SDUIRLY GHV GLIILFXOWpV j SDUWLFLSHU |
GH SUpYHQWLRQ SRUWpPHV SDU GIDXWWHY PLQLVWQqUHV O
les addictions, par exemple). La continuité et la cohérence des actions de

prévention menées par des acteurs différents au plan local est pourtant

essentielle. Les échanges avec les territoires témoins ont montré que les
SUpIHFWXUHV QH GLVSRVDLHQW SDV GTXQH FRQQDLVVDQF
des actions de prévention effectuées, au-dela de celles qui sont financées

par les PDASR.

V-/H SLORWDJH GTHQVHPEOH GRLW GRQ
VD SODFH j OfpYDOXDWLRQ HW j OTLQWFE

A - Les outils de mesure et de qualification
GH OfYDFFLGHQWDOLWpP GRLYHQW rWUH SHU|

Les SDWLVWLTXHY SRUWDQW VXU OfTLQVpFXULWp URXMW
traditionnellement, en Fran®é de deux chaines principales de remontées
GTLQIRUPRB WreRi&e, dite de «remontée rapitfs »est a
GHVWLQDWLRQ GHV SUpIHFW XX®O HWVE V¥ RJG®HH) VDS XL H
des accidents de la circulation (BAAEY.Ces deux chaines sont en passe
GIrWUH IXVLRQQpPHV

134 Arrété du 27 mars 2007 relatif aux conditions d'élaboration destistaéis relatives

aux accidents corporels de la circulation.

135 |nstruction ministére de l'intérieur n° INT-K15-20193-J du 9 novergbis.

BEEXWUHY VRXUFHV OH VA\VWgqPH GTLPPDWULFROODWLRQ GHV YpKLFXO
GHV SHUPLV GH FRQGXLUH )13& OHV GRQWYPKOHGH OT$17%, FRQF
sanction automatisé, le registre du Rhone, les fichiers des assureurs, des société

G ftbroutes, et les données collectées par les systemes GPS.
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/HV IRUFHY GH OfRUGUH ORUVTXTHOOHV LQWHUYLHQC
corporel relevant de leur réseau routier de compétence (gendarmerie,
sécuritt SXEOLTXH &56 SROLFH GH OfDLU HW GHV IURQWLqg
police), dressent un procesHUEDO TXL VHUW GH EDVH SRXU GfpYHC(
SURFpGXUHV SpQDOHV HW OTLQGHPQLVDWLRQ GHV YLFWL
BAAC, dont la formule a été standardisée plusieurs-¥pisotamment
pour tenir compte des spécificités de la conduite en agglomération (2005).
A cet effet, elles utilisent un logiciel de saisie qui leur est propre (PULSAR,
pour la gendarmerie, PROCEA pour la police nationale).

&H E X O OHW L Qrenm®iReAWI3B fr¥cerizd des informations
précieuses. Y sont assemblés, sous quatre rubriques (caractéristiques et lieu
GH OTDFFLGHQW Y pKLFXOés\patamétresvdectivlldtY LPSOLTXpV
OTHQYLURQQHPHQW GH OYDFFLGHQW

- lieu du choc, horodatage, conditions atmosphériques ;

- type, profil et état des voies de circulation (notamment leurs
aménagements, la signalisation, etc.) ;

- le type de collision observé (point de choc sur le véhicule, frontal,
latéral, etc.),OHV PDQ°XYUHV D\DQW FRtecks W j OFDFFLGHQW
KHXUWpV ORUVTXYTLO \ D OLHX

- les véhicules impliqués en ce qui reléve de leur catégorie (y compris
les engins de déplacement individuels motorisés), de leur état, de leur
type de motorisation, des systemes de sécurité utilisés et du
chargement & fLOV SSRUWDLHQW

- les caractéristigues des personnes impliquées (sexe, age, CSP,
alcoolémie, éléments du permis de conduire, nature du trajet).

&HVY EXOOHWLQV GRQW FKDFXQ UHoORLW XQ QXPpUR G¥Y
sont ensuite collationnés par les directions générales de la gendarmerie et
de la police nationale ainsi que par le service central des CRS. lls sont
assemblés sous la forme du « fichier national des accidents corporels » et
enfin transmises au CEREMA pour le compte@& 21,65 TXL HQ DVVXUH OD
qualité. Leur nombre, qui varie chaque anng&V D LW Gg0H00Q0éh UR Q
2008 et de 60000 en 2019. Ce volume significatif implique
mécaniquement des incomplétudes ou des anomalies, accentuées par le
manque de formation ou de motivation des agents des forces de sécurité
intérieure.

B7&LUFXODLUH GX PLQLVWIIHIBH-DINUamp20LHXU Qf ,17
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&H ILFKLHU QRXUULW OHV pWXGHV GYfXQ JUDQG QRP

niveau national ou territorial, commefiiversité Gustave Eiffel,
0921,65 OH &(5(0% OY8QLRQ WHFKQLTXH GH OTDXWRPREL
et du cycle (UTAC), les observatoires régionaux et départementaux de la
sécurité routiére, ainsi que les observatoires de I'accidentalité des conseils
départementaux et des métropoles, mais aussi des acteurs privés

ODERUDWRLUHV GILQQRYDWLRQ GbilesFrHUWDLQV FRQVV
DVVRFLDWLRQ GHV VRFLpWpV GIDXWRURXWHY IUDQoODLVH)
avec le CEREMA, exploite ce fichier pour établir notamment son bilan
annuel de la sécurité routiére.

&H V\VWgPH GH UHPRQWpH GYERVRHWPHMQPBODWNSG PLV G}
nombreuses années de statistiques décisionnellegualdé. Il souffrait
QpDQPRLQV GIXQ FHUVWWDOt @SQRBEUSDEHpGD DWW DEVHQFH C
caractérisation précise du niveau des blessurgsoreties des victimes
Gaficidents, aingijue OH W H P &¥Wsomkgit (pour les seules forces de
VPpFXULWp LQWpPULHXUH XQUWX >LQDXWD LW CHW &P SDUVDQ
nécessaires avant @R XYRLU O fH[S O RteBHNAC » dthitlddrliswW X Q ©
dans les 48 heures ouvrées qui suivaient un a¢cdgsorel, ce dernier étant
FRPSOpWp GDQV OHV GHX[ PREAAGDODI@SpWDEOLVVHPHQW G

Les risques opérationnels, liés aux multiples interventions humaines
HW j OD FRQFDWpPpQDWLRQ GYLQIRUPDWLRQV PRGpUpV SDL
étaient importants. Par ailleurs, le systéeme était rigide, et toute modification
dans la composition des BAAC, source de difficultés. Enfin, il ne se prétait
SDV IDFLOHPHQW j OD JpRORFDOLVDWLRQ HQ WHPSV UpHO
est utile pour le déploiement préventif des forces de sécurité intérieure,
FRPPH SRXU OfLQIRUPDWLRQ GX JUDQG SXEOLF

/H VA\VWqgqPH 75%[\ GpYHORSSpDVRXGHODTPDWWULVH GIRXY
DILQ GH UHIRQGUH HW PRGHWOQRYHIHYHD FFVEHPMN G 3K IRD P
route, répond en grande partie a ces limites. €& transforme le cycle
GYDOLPHQWDW pie-8A&3»hguipkshBent@désormais la place des
« remontées rapides » et « BAAC-compleW fTHQULFKLVVDQW FKHPLQ IDLVDQW
U\WWKPH Re WUDYDLOOHQW O iontded) Faee» GH OJRUGUH /HV
GLVSDUDLVVHQW FH TXL DOOgJH GIDXWDQW OHXU WUDYDL

Si une partie de la puissance de TRAXxy est offerte au plus grand
nombre, les données contenues dans les fiches BAAC, comme celles
U H O D WalcydiEmig, j O0Bhge de stupéfiants ou a la validité du permis
de conduire, sont sensibles car elles permettent d'identifier les personnes
impliquées, indirectement ou par déduction. Elles sont donc soumises a la
ORL LQIRUPDWLTXH HaWRSKY, EaHtds \®Ménvents fholkskag V
%$%$& IDLW GRQF OJREMHW G{XQH FRQYHQWLRQ HQWUH O
intéressées, ce qui justifie son déploiement progressif.
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75%[\ FRQVWLWXH GRQF XQH DYDQFpH QRWDEOH TXTLO
propre a faciliter le recours a des statistiques décisionnelles actuelles,
pertinentes et fiables, pour de nombreux acteurs de la sécurité routiére. Ce
systtme pourrait également, &aHOj] GHV SHUVRQQHV TXJLO WRXFI
actuellement, nourrir la réflexion des acteurs de la sécurité routiere,
DVVRFLDWLIV FKHUFKHXUV Etderldd sdrd)le¥ HU OYDGKpVLRQ
réserves précédemment mentionnées.

B - Une meilleure connaissance des colts engagés
est indispensable

1-'"HV GpSHQVHY SXEOLTXHV VXSpULHXUHYV |j 0GY PDLV
a évaluer avec la précision nécessaire

/[YDEVHQFH GH SODQ S®xutierD,nQuaht@nécH VpF XU
déclinaison prévisionnelle des dépenses, ne permet pas de présenter de
PDQLqUH JOREDOH OH EXGJHW TXH OfeWDW HW OHV GLII
DFWLRQV VIHQJDJHQW j PHWWUH DX VHUYLFH GH OD VpFXL
année U DQQpH OYHIIHFWLYLWp GHV GpSHQVHYV

La connaissance des budgets consacrés a la politique de sécurité
URXWLgUH UpVXOWH GH OfDQDO\WH GH GRFXPHQWYV SURSI
GRQW DXFXQ QTHVW GLUHFWHPHQW HQ OLHQ DYHF OHV SO
cefait, VL OHV GpSHQVHVY GH OTeWDW VRQW JOREDOHPHQW FF
précision nécessaire, les dépenses des collectivités territoriales et de
OIDVVXUDQFH PDODGLH TXL UHSUpVHQWHQW GHV FRQWUL
OfREMHW GIDXFXQH HVWLPDWLRQ

Cette situation, préjudiciable a la crédibilité de la politique publique,
aentrainé la création de plusieurs documents annexés aux projet de loi de
ILQDQFHYV GH OfeWDW GRQW OH QRPEUH QXLW HQ UpDOLW

a) /HV GpSHQV Hele@ht pOrftipdleDi&iit du ministére
GH OfLQWpULHXU HWrhQéiade QdhPestinwwésVWDEOHV VX
a40GY,

LHVY GpSHQVHV GH O 1eWdDWideHtiiddd dapHe/ | 0G Y
document de politique transversale (DPT) « Sécurité routiére » annexé au
projet de loi de finance&eur suivi longitudinal estependantomplexe
car les programmes budgétaires inclus dans le DPT ne sont pour la plupart
pas consacrés essentiellement a la politique de sécurité routiére. lls
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connaissent des évolutions de périmetrefebdJ F K L, témht iF &8t Xdufbis
difficile de retracer les incidences sur les crédits de sécurité rétiiere

Ces modifications de périmeétre du DPT entre 20082 2xpliquent
les principales évolutions de dépenses (+ 13,2 99@9, 230 % en 2019 et
+ 12 % en 2016). Ainsi, si les dépenses présentes lds documents
budgétaires ont augmenté de 70 % sur la période,riengiée égal
OfDXJPHQWDWLRQ HVW LQIpPULHRUH j VRLW PRLQV GH

Tableau n° 16 :évolutiondHV EXGJHWY FRQVDFUpV SDU OfeWDW
a la politique de sécurité routiére (2008-2019) en exécution (CP)
en 0%

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Budgets 2219| 2512| 2590| 2645 2655| 3472| 3531| 3237 3624| 3669 3769| 3745

Evolutions 13,2 +21 30,1 5.3 +1.7 -0,6
annuelles

(%) 31 +0.3 -1.6 12 +2.3

Evolution
sur la
période
(%)
Source &RXU GHV FRPSWHV-2BDSUQqV '37

Par ailleurs aPpWKRGH GYIfpYDOXDWLRQ GHV GpSHQVHV SU|
faiblesse¥® &HUWDLQHV DFWLRQV GpFULWHYV GDQV OH '37 QH
GifpYDOXDWLRQ EXGJpWDLUH 7HO HVW OH FDV GDQV OH''
précédents, des programmes 108dministration pénitentiairest 111 -

Amélioration de la qualité de I'emploi et des relations du travalil

Enfin, OD VXEYHQWLRQ TXH OfeWDW DFFRUGH FKDTXH DQ
financement des infrastructures de transports de France (AFITF) O %
en 2019%° ELHQ TXTpYRTXpHTENMQV SON 'B3GFOXVH GDQV XQ
récapitulatif global des dépenses.

+ 70 % (< 9 % hors évolutions de périmétre)

138 Sur la période 2008-2018, 26 programmes budgétaires diffésent mentionnés

dans les DPTSécurité routiere22 programmes sont présents dans le DPT 2020 et

20GIHQWUH HX[ VRQW HQ FDSDFLWp GH GpILQLU OHXUV GpSHQVHV
139¢H FRQVWDW QIHVW FHSH QCEBWrité réulidre ¥.Sp dirculaileX H DX '37

du 8 juillet 2020 NORECOB2010394C de la direction du budget relati@pODERUDWLRQ

des documents de politique transversale dans le cadre du projet de loi desfpmnce

2020 appelle les chefs de filesa une vigilance particuliere sur la pertinence des

UDWWDFKHPHQWY GH FUpPpGLWYV « té deXddbn@éps tedlaEEeDOLWp HW VXU OD WL
par les contributeurs »

140 Opérateur sous tutelle du ministére de la transition écologique et solidaire
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/HV FUpGLWV DFFRUGpV SDU OfYsodMDW | OD VpFXUL
HYVHQWLHOOHPHQW SRUWpPYV 5B 20 @dditBEQLVWqUH GH OTLQV
des dépenses, selon le DPT) et dans une moindre mesure le ministére de la
transition écologique et solidaire (894,2%24 % des dépenses). Deux
autres ministéres ont une contribution annuelle supérieure a0 Y0
(ministére de la justice : 140 % % des dépenses de sécurité routiére,

PLQLVWgqUH F kdiido hatidBdte AP %29 % des dépenses de
sécurité routiére). Les autres ministéres ont une contribution budgétaire
marginale, inférieure ou égale a 0,01 % pour les ministeres de la santé et
des sports. Cette situation est stable globalement sur la période étudiée.

/H U{OH SUpSRQGpPUDQW GX PLQLVWQUH GH OfLQWpUL
OfDFWLRQ GH OD JHQGDY:RH#HY ldes dgpeWsésRdp D OH
PLQLVWqUH GH %dek Qégnkek tdeX §&curité routiére), de la
police nationale (58® %23% GHVY GpSHQVHV GX PLQLVWqUH GH OfLQ
16 GHV GpSHQVHV GH VpFXULWp URXWLgqUH HW OD FRQWL
GHV FROOHFWLYLW p V1IawHeslepsikds diDrainistére de 0Y4
O 1L QW p Wk teX tepdnses de sécurité routiére).

b) Les dépenslV GH OYDVVXUDQFH PDODGLH HW GHV FROO
WHUULWRULDOHY VXSpULHXUHV j FHOOHV GH OfeWDW

Les dépenses hors Etat (assurance maladie, collectivités
WHUULWRULDOHYV DIIHFWpHYV j OD VpFXULWpP URXWLQqUH
évaluation consolidée. Pourtant elles sont largement majoritaires.

La connaissance des dépenses de prévention en santé en lien avec la
VpFXULWp URXWLgUH HVW OLPLWpH DX[ GpSHQVHYV HQJDJg
de communication ou de soutien aux associations de lutte contre les
addictions, notamment, présentée dans le DPT.

eYDOXHU OH FR€W OLp j OTLOQWHUYHQWLRQ GHV VHFR
QpFHVVLWH GYLGHQWLILHU OHV GpSHQVHYV GHV 6085 HW G
les accidents de la route ainsi que les dépenses des services départementaux
GILQFHQGLH HW GH VHFRXUV 6',6 LOQWHUYHQDQW VXU OF
participant aux transports. Les recueils des SAMU et SMUR ne permettent
SDV GILGHQWLILHU OHV GpSHQVHV DX VHUYLFH GH OD
interventions des SDIR WDLHQW HVWLPpHV j 0% HQ 0% SR
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OHV GpSDUWHPHQWYV HW G¥maiReles @ MNEORF FRPPXQDO
SDV OfREMHW GH VXLYL DQQXHO

Les actions des collectivités territoriales sont déterminantes et trés
diverses. Elles concernent notamment :

- la gestion des infrastructures (98 % du réseau routier reléve des
collectivités territoriales) ;

les multiples interventions de prévention effectuées soit directement
VRLW SDU OTLQWHUPpPGLDLUH;GH VXEYHQWLRQV DX[ DV

les politiques de mobilité et de transport en commun ;
- OfDFWLRQ GHV SROLFHV PXQLFLSDOHV

- OHV SROLWLTXHV GILQOQVHUWLRQ DLGHV j OYDSSUHQW
notamment) et de formation professionnelle.

$XFXQH PpWKRGH QH SHUPHW GITLGHQWLILHU DX VHLC
part des dépenses liées a la sécurité routiére. Si on applique les principes
UHWHQXV SDU OD '65 SRXYHUHWHPEDGILBNVGEpS QW BW OLpH
j OYHQWUHWLHQ HW OD UpQRYDWLRQ GHV YRLULHYV UHOQqY
cette seule base, les crédits affectés en 2018 a la sécurité routiere par les
FROOHFWLYLWpV WHUUGW BRIXNOGINVVEGP S BYMPHWH QW V
pour lescommunesHW 0GYs SRXU OHV (3&ijtynitbtsiIFDOLWp SURSUH
GH 0GY¥% VRPPH j ODTXHOOH L Qck®¥€EEYErHQW GT{WHU OHV
@Efht A ces collectivités.

Sur les seules données spécifiqguement affectées a la sécurité routiére
SDU OfewDW RX j OTHOWUHWLHQ GHV YRLULHYVY SDU OHV F
dépenses sont proches deG% &HWWH HVWéedeniif@ QIHVW
VDWLVIDLVDQUWHH QWVHPHESBWBGWY FUpGLWYV DIIHFWpV DX[ YRL
rWUH DWWULEXp j OD VpFXULWp URXWLqUH TXTLO VIDJLV)
de cellesGHY FROOHFWLYLWpPV Wésduresha&iohs,ee@ HY 'fDXWUH SD
particulier des collectivités territoriales mais également certaines actions
GH OTeWDW FLWpHV GDQV OQdtbwert3é&reidedu¥Y QRQ pYDOXpHYV
identifiées et leur contribution a la sécurité routiere évaluée
budgétairement.

141 gRQVHLO JpQpUDO GH OTHQYLURQQHRHMABOHW GX GpYHORSSHPHQ!
LQVSHFWLRQ JpQpUD O H140/M4/O1PDEBPHISQ inspactiob Wehdkale Q f

de la police nationale n° 13-1360- ; inspection générale derldagmerie nationale

n°1951 IGGN/CAB Evaluation de la politiqgue de sécurité routiéteRapport de

diagnostic tome 2annexe 7.

1424 0GBRXU OTeWmBW: ISWXU OHV FROOHEWNEYilsWpY WHUULWRULDOHYV
SURJUDPPH OHV 0% RFWUR\pV SDU O7TeQ¥WW DX[ FROOHFWLYI
XQLTXHPHQW GDQV OHV FUpGLWY GH OfeWDW
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2 - Une absence de lisibilité des données qui ne facilite pas
OYDGKpVLRQ GH OD SRSXODWLRQ

/IH GpIDXW GTpYDOXDWLRQ GHV GpSHQVHV GH VpFXUL\
capacité de la puissance publique a porter un discours mobilisateur. Les
FULWLTXHY UpFXUUHQWHYV VXU OKFXMtbdohtGHY UHFHWWHYV G
généré une addition de documents annexés aux projets de loi de finances
GH OfewDW VDQV DSSRUWHU OD OLVLELOLWp DWWHQGXH

Depuis 2006, les dépenses de sécurité routiére sont décrites dans un
document de politique transversale (DPT) « Sécurité routiére », et un
FRPSWH GYDIIHFWDWLRQ VSpFLDOH FUpp HQ VXV GX '37
spécifiquement les recettes issues de la verbalisation automatisée et de
garantir aux citoyens que les recettes ainsi percues étaient affectées a la
sécurité routiere&H FRPSWH GYDIIHFWDWLRQ VSpFLDOH D VXEL G
réformes, quionD I IHFWp VD OLVLELOLWp HW B8RQW pORLJQp GH

/ID &RXU D UpJXOLqUHPHQW VRXOLJQp TXH FH &%6 QYD
clarté attendue sur les recettes de sécurité routiere. Plus de 18 % des
recettes des amendes de circulation et de stationnement routiers ne sont pas
affectées au CAS et 38 % des recettes sont affectées a des dépenses sans
OLHQ DYHF OD VpFXULWp URXWLqUH HW FRQWULEXHQW DX

Compte tenu des critiques récurrentes sur le CAS, une nouvelle
annexe budgétaire a été créée en 2017 pour décrire les actions effectuées
par les collectivités territoriales a partir des budgets issus du
programme 754 - &RQWULEXWLRQ j OfYpTXLSHPHQW GHV FRO
territoriales pour O D P p O ldBstyddsfdrt® €h commun, la sécurité et
la circulationroutieresHW SDU OYDJHQFH GH ILQDQFHPHQW GHV LQI
de transports de France AFITF. Cependant, cette description reste
incompléte et ne décrit en particulier pas les dépenses des communes de
plus de 10 000 habitants qui représentent prés de 85 % des dépenses
communales issues du programme 754.

Ainsi, la comparaison des trois documents annexés au PLF
concernant la sécurité routiere, qui ne reposent pas sur le méme périmetre,
QH GRQQH SDV XQH YLVLRQ FODlatr&hsparer@eIDIIHFWDWLRQ Gt
et la clarté attendues voudraient que ces trois documents soient fondus dans
un document global unique.

M39RLU VXU FH SRLQW OHV QRIWGbHy dB QIO ¢ BASGIpWDLUH GH
« Circulation et stationnement routie2018-2019-2020.
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Schéma n° 2 documents retracant les dépenses de sécurité routiére

~

Présentation des dépenses exécutées
de sécurité routiére (SR) au parlement

4 documents (en M d’euros) . . : .
TE Education Ecologie
(LF12019) 141 M€ nationale Transports
108 M€ 894 M€

Intérieur

Police Santé
gendarmerie 0,4 M€ Sports
1511 M€ 0,2 M€

Intérieur
Autres
195 M€

Intérieur

Economie

Intérieur S

478 M€

Chaque ovale représente un document, annexe au PLF
AFITF
DPT Sécurité routiére 500 M€

@) CAS Circulation et stationnement routier

Rapport «Utilisation par UAFITF et par les CT du produit
des recettes qui leur est versé par le CAS

. Ministéres contributeurs

Crédits sans rapport avec la sécurité routiére

Source : Cour des comptes

Surtout, aucun de ces documents ne permet de faire un lien direct
entre les dépenses et les plans de sécurité routiére.

3RXU IDFLOLWHU OfDIIHFWDWLRQ GHY GpSHQVHV DXJ[ V
SHUPHWWUH O 1DQ D O \afrips HXPT @Y &rdadisé @V OH W
GIXQH VWUXFWXUDWLRQ FRQVWDQMWeBElplandV DFWLRQV VXU S
de sécurité routiére en Fran&UpVHQWHQW XQH VXFFHVVLRQ GYD[HV SU
différents. Ainsi de maniére constante sur plusieurs années, les axes de la
politique de sécurité routiere décrits dans les DPT sont au nombre de
quatre : axe 1la réduction de I'accidentalité routiéreaxe 2 I'éducation
routiere a tous les agesaxe 3 :le renforcement de la sécurité des
infrastructures routiéres et des véhicujeaxe 4 :la lutte contre le
non-respect du code de la routks. ne recoupent pas les axes du plan de
sécurité routiere 2018, au nombre de trois : axeQ T HQJDJHPHQW GH FKDTXH
citoyen ; axe 2 : protéger tous les usagers de la route ; axe 3 : anticiper les
nouvelles technologies au service de la sécurité routiére. Le plan sécurité
URXWLQUH GH FRPPH OHV SODQV DQWPpPULHXUV SUpVE
prioritaires. Si certaines actions et dépenses peuvent aisément étre
comparées sur plusieurs années au-dela des axes auxquelles elles sont
rattachées dans les DPT et dans les plans qui portent la politique publique,
OfH[HUFLFH VRXYHQW HVW DUGX HW WRXMRXUV LQFRPSOF
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3 - Des analyses socioéconomiques relatives a la sécurité routiére
a encouragerpad OTeWDW

Les questions de sécurité routiére forment un terrain propice aux
GpEDWY GH VRFLpWp SDVVLRQQpV Re OTpPRWLRQ QDW>
tempérée par des analyses factuelles. Des analyses socioéconomiques
peuvent les enrichir, en proposantune mé&hte TXL VL HOOH QYD SDV YRFDWL]|
a imposer mécaniquement ses conclusions aux décideurs publics, alimente
le débat démocratique.

Depuis les années 198 OHV JUDQGV SURMHWY GTLQIUDVWUXF\
WUDQVSRUW GRLYHQW IDLUH OY1REMH® GIXQH pWXGH V
TXDQWLILHU OfHQVHPEOH GH\WXfEiR&svnteW GHV EpQpILFHV -
Cette obligation a été étendue en 262 tous« les investissements civils
ILQDQFpV SDU OfeWDW VHVWMNEDHYMAWPHRH/QW § XEHEGNVF8 HO
santé ou les structilHV GH FRRSpUDWLRIEs 0P EEWDLUH >«@?
ILQDQFHPHQWY SRUWpV SDU BF ke R\D & pHOWMWMHQWWWDEOLVVHPE

,O VIDJLW GRQF GTXQH DQDO\WH PRQpWDULVpH GH
conséquences de diverses options auxquelles le décideur public est
confronté. Cette analyse ne se limite pas a une approche financiére stricte
(montant et colt des financements) qui affecte la puissance publique, elle
VILQWpUHVVH pJDOHPHQW |j OTHQVHPEOH GHV SDUWLH
ULYHUDLQV H[SORLW Dpar\wémpld) eOafik Extasralités/ UX FW X U H
HQJHQGUpHY SDU OH SURMHW J/THQVHPEOH GH FHV IDF!
H[SUHVVLRQ FODVVLTXH HQ ILQDQFH &P YDOHXU DFWXHO
GLUH OD GLIIpPUHQFH HQWUH OHV PRQWDQWY LQYHVWLV S
des colts supportés tout au long de sa vie, ces sommes étant actualisées
« date zéro » afin de les rendre comparables.

Le chiffrage des colts, en ce qui concerne les externalités, se fait en
XWLOLVDQW GHV YDOHXUV Q RpddeO+tVAletts/ IL[pHV SDU Of
tutélaires »* : le temps de transport, par exemple, est fixé a 22,33 D U
KHXUH HW SDU SHUVRQQH VYLO HVW HIIHFWXp GDQV Ot
SURIHVVLRQQHOOH E D-WedFrance). L8 Rieips @1 O H
correspondance intermodal se valorise a 44,6

144] i n° 82-1153 du 30 décembre 198TRULHQWDWLRQ GHVJaretDQVSRUWY LQWpULH)
n° 84-617 du 17 juillet 1984.

145 | 0i n°2012-1558 du 31 décembre 2012 de programmatsrfidances publiques

pour les années 2012 a 2017.

146 Commissariat général a la stratégie et a la prospective, mission présidédlpar Em

Quinet,Evaluation socio-économique des investissements pubdipembre 2013.
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&KDTXH WRQQH GTpPLVVLRQ ,enbha&220p0PLVH RX pSDUJQp]
était chiffrée a 32V

Les nuisances sonores, la pollution atmosphérique due a la
FRPEXVWLRQ HW OTXVXUH GT1XQ YpPpKLFXOH UHORLYHQW pJL

Les impacts de santé, y compris les déces ou les blessés
épargnés, sont également considérés, de méme que les impacts en terme de
temps et environnementaux. Depuis 2013, la valeur statistique de la vie
KXPDLQH D pWp DLQVL I|Lférhljée ehfoncion deHla
progression du PIBpoubHVY DQQpHY VXLYDQWHYV /H FR€W GT1XQ EO
est proportionnel a la valeur statistique de la vie (15 % de cette derniére).

-~ OfpYLGHQFH VL WRXV OHV LQYHVWLVVHPHQWY GH \
rWHQW SDV j GH WHOOHV DQD G\Mopyséée RFLRpFRQRPLTXH
L GIrWUH LQWpJUpH DXWDQW TXH SRVVLEOH j OD ¢
L L QH VHUDLHQW SDV UDLVRQQDEOHV (Q HIIHW O
QWUDLQWHY VH GRWRXGIH WURP REBW RYBIOYM LH Of
WULPHQW 6clie@®. SURMHW FR

Si les analyses colts-bénéfices ne sont pas généralisées en France,
DORUV TXTHOOHVY OH VRQW SOXV QDWXUHOOHPHQW GDQ
justifier systématiquement son intervention (notamment les pays anglo-
saxons ou nordiques), il serait souhaitable de les mobiliser, ne serait-ce que
pour éclarerOH GpEDW SXEOLF /YfH[HPSOH GHV SDVVDJHV j QL
GITHQ VDLVLU OD SRUWpH OD TXHVWLRQ SRXYDQW rWUH
VXSSULPHU OYLQWpJUDOLWpP GHV SDM¥@iIJHV j QLYHDX[ SRX
RFFDVLRQQHOOHPHQW SHXYHQW VT\ SURGXLUH

Le réaménagement ou la suppression des passages a niveau est un
sujet de sécurité routiere évoqué chag®eLY TXIXQH FDWDVWURSKH VH SUR
&IHVW XQH TXHVWLRQ SROLWLTXH pWKLTXH PDLV pJDOH

En 2019, il y avait 15 405 passages a niveau en France :

G
F

10 327 passages a niveau publics avec barrieres automatiques ou
manuelles ;

2 806 passages a niveau publics sans barriére ;
757 passages a niveau gardés ;

681 passages a niveau publics pour piétons ;
834 passages a niveau privés.

Tous ces passages a niveau ne présentent pas le méme niveau de
dangerosité GIHQWUH HX[ pWDLHQW LQVFULWY DX SURJUDPP
nationale en 1997, 153 le demeuraient en 2019.

La sécurisation se fait, principalement, soit par une mise en impasse
de la voie qui méne aux rails, soit par le détournement du trafic, soit par un
RXYUDJH GTDUW GpQLYHOp /H FREW GHV WUDYDX[ HVW GF
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VLWXDWLRQ HW OH SDVVDJH j QLYHDX FRQFHUQpPp /H FRH
dénivelés pour les passages a niveau prioritaires est supporté a 50 % par

I'agence de financement des infrastructures de transport de France (AFTIT)

HW SDU OD FROOHFWLYLWp ORFDOH GRQW LO GpSHQG
SDU OTeWDW HQ iondgcesbuagexX ULV DW

Pendant la période 2011-201&. (graphique n° 15), en moyenne
annuelle, 109 collisions ont été constatées, occasionnant 30 tués et
14 EOHVVpPpY JUDYHV /ILPPHQVH PDMR4NMWPp GH FHV DFFLC
intervenus entre un train et un véhicule |éger de moins de 3,5 tonnes. Le
comportement des automobilistes était en cause dans®@8HV FDV TXJLOV
aient éeteLPSDWLHQWY TXH OHXU YLJLODQFH DLW pWp SULVH
enfreint le code de la route.

Graphique n° 16 : accidentologie aux passages a niveaux
en 2011-2018
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Source : SNCF Réseau, prévention ferroviaire

&RPSWH WHQX GH OfpPRWLRQ VXVFLWpH SDU FHV DF
souvent victimes des enfants, la suppression pure et simple des passages a
niveaux est évoquée de facon récurrente.

LaSNCFévalueOH FREW GH OD VXSSUHVVHRO@®RQTXQ SDVVDJH j
le chantier considéré, entre 3et0% VRLW VL RQ UHWLHQW XQH YDOHXU F
XQ FREW WRW DIG & $HRXYWL WRIBIQVHPEOH GHY SDVVDJHV j QLY

Au regard de ces colts de sécurisation, la valeur statistique des vies
KXPDLQHV pSDUJQpHYVY GYXQ VWULFW SRLQW GH YXH pFRQ!
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Le chiffrage proposé ici se base sur les valeurs tutélaires du rapport
Quinet, réactualisées pour tenir compte de la croissance du PIB. Le coit
humain collectif des accidents sur les passages a niveau a peu varié entre
2011 et 2018df. graphique n° 16), avec un plus hauta D4 HQ HW
XQ SHX PRLQV GH 0% HQ (Q PR\HQQH FHWWH LQV
1000% j OD )UDQFH SDU DQ

Graphique n° 17 : évolution des colts statistiques totaux décés
+ blessés graves 2011-2018

\
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Source : Cour des comptes, bases graphique 15 et valéistigtee de la vie humaine, actualisées

Supprimer tous les passages a niveaux éviterait a la catiécti
indéfiniment, de supporter le co(t humain de ces accideatsomme
DFWXDOLVpH GHV pFRQRPLHV DW®DED UPDMONVPKEV | OTLC
HQYLURQV GH 0G Y% &HakKé sulUldibaBdE T X QGWLD X [
GIDFWXDO BbWDOa DR ®\ & RW K qnohbiEX de roktd/et de
blessés auraient été indéfiniment stabilisés a leur nmeyannuelle telle
qgue calculée précédemment et que le taux de croissance fianhdb
PIB n D X pab Lafg.

6L O TR Q ed hypothéses\Véupprimer tous les passages a niveau
en France engagerait une dépense 1 350 fois supérieure au colt moyen
annuel des vies humaines tragiquement perdues a ces intersections.
Globalement, le colt de 133G% SHXW rWUH FRPSDEH DX]|
EpQpILFHY DWWHQGXV FH TXL MRXH HQ GpIDYHXU G{XQH

&HV FKLITUHV WRXWHIRLY QH VRQW GRQQpPV TXTj WLW
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On ne peut en effet

- difficilement comparer 40 G ¥2conomisés sur la vie humaine aux
1350 XTRFFDVLRQQHUDLHQW OD VXSSUHVVLRQ GH WR?
niveau ;
- douter que la suppression se ferait a trés court terme, ce qui nécessiterait
également de faire un calcul actualisant les colts de réaménagement
avec un échéancier crédible ;
- considérer que les hypothéses retenues pour ce chiffrage sous-estiment
les gains liées a la vie humaine.

Par ailleurs, une WHOOH DQDO\WVH QYHVW SDV XQH DQ
socioéconomique compléte, les externalités positives liées a une politique
GH JUDQGY WUDYDX[ SDU H[HPSOH QMpWDQW SDV DSSUpf
SDV QRQ SOXV OTRSLQLRQ VHO&&Qergaydsdpbub OH GHV WUDYDX
sécuriser des passages a niveaux dangereux, ou pour améliorer ceux qui
occasionnent des pertes a la collectivité du fait de leur vétusté ou de leur
LQDGDSWDWLRQ DX[ QRXYHOOHV FRQWUDLQWHYV GH FLUF
prétention que d&/ RXOLJQHU OfLPSRAGMDQ F3H GOH BHRWAHIUR (D X
OfDOORFDWLRQ RSWLPDOH GHV UHVVRXUFHV SRXU XQH \
ODTXHOOH OfeWDW GRLW YHLOOHU

'H QRPEUHX[ H[HPSOHV GTIpWXGHV VRFLRpFRQRPLTXH'
OfRSSRUWXQLWp Gyckife Houlididd<ori HisdoqiblesD RI U
confidentielles sont celles qui se focalisent spécifiquement sur une décision
répondant directement a un enjeu de sécurité routiére. A ce titre, les études
D\DQW pWp PHQpHV j OTRFFDVLRQ &ViteS§ DEDLVVHPHQW |
maximum autorisée sont a mention#ér_eur objet consistait a analyser
VRXV OfDECHH IEREWY OJHIIHW JOREDO GH FHWWH PHVXUH
GDQV FHW HQVHPEOH GH WUDYDX[ HVW TXLO SHUPHW GH |
exanteetin-itinere. Les études préalables estimaient un bénéfice net de
OfRUGUH GH 0% &*"' [TpWXGH GX &(5(0%$ GH MXLO
UHSUHQG OD PrPH ORJLTXH DORUV TXH OD PHVXUH D pWj
tend a montrer que cette décision emporte des conséquences directes de
trées faible ampleur en termes de remplacement des panneaux de
VLIJQDOLVDWLRQ HW G H ¥ RPdX QrinéiaMednBise 0Ya
en une externalité négative, le temps perdu monétarisé. Eéluiv {pWDEOLW
HQ PpGLDQH GH OD IRXWXWRWWBHEGITHOWLRBWIHFREWY VRQW
en revanche compensés par les colts des vies sauvées par cette mesure,
comme ceux évités du fait de la réduction du nombre de blessés, des
émissions de CO2 moindres et du carburant épargné.

147 Entre autres 1° Réduction des vitesses sur les routes : Analyse colts bénéfices,

CGDD, THEMA mars 2018. 2° Abaissement de la vitesse maximale, autorisée a

80km/h, CEREMA 5DSSRUW ILQDQ*(iflgd 2@ XDWLRQ

48 JHV FKLIIUHV UHSRUWpPV GDQV FH UDSSRUWMNRQMW FHX[ GX UDSSRIL
SDV GRQQp OLHX j XQH LQVWUXFWLRQ SDX§j OMLWHBNU HW QH VRQ
GYLOOXVWUDWLRQ GH OD GpPDUFKH VRFLRpFRQRPLTXH
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Tableau n° 17 :calcul du bilan économique total a partir des bilans
annuels sur la sécurité routiere, les temps de parcours,

OTHQYLURQQHPHQW HW OHV FREWYV OLpV j OD PHVX

Bilan socioéconomique Hypothése basse | Hypothése haute
monétarisé : somme des avantag{ de circulation sur de circulation sur
HQ 0% +7 j O DQ)| leréseau considéré le réseau considéré
Vies sauvées +708,5 +708,5
Blessés hospitalisés évités +477,7 +477,7
Blessés légers évités +151 + 15,1
Bilan Accidentalité =1201,3 =1201,3
Bilan des temps perdy -720,9 -917,5
Bilan des économies de carburarn 251,8 320,5
Bilan des émissions de CO2 évitd 54.4 69,2
Co(ts annuels des panneaux (10 g -0,2 -0,2
Co0ts de communication -6 -6
Bilan Colts -6,2 -6,2
Total 780,3 667,2

Source : CEREMA

Le rapprochement de ces travaux fait ressortir un écart assez grand
TXL VLIQDOH G 1 @stithQiwvXdudi@iinet YR 6 CGDD ou
surestimations par le CEREMA. lls invitent cependant a considérer la
décision prise par le Gouvernement dans un c&ifetDQDO\VH JOREDO Re OD
rationalité économique présente, au-dela des considérations de sécurité des
personnegt des arguments, contestés par certains, une balance claire en
IDYHXU GH Of{DEDLVVHPHQW GH OD YLWHVVH PD[LPXP DXW

Pour autant O § p W Yp&cHauEaft g&gné a étre mieux diffusée en
DPRQW GH OD SULVH GH GpFLVLRQ GDQV XQ VRXFL GYDFF

C-llconvientdH UHPpGLHU j OfDEVHQFH GH VXLYL
HW GH PHVXUH GYLPSDFW GDQV OD PLVH HQ °X

'"HX[ RXWLOV VHUDLHQW V X\Watldrsdéslpla@sHY GIYDPpOLRUHU
retenus, en explicitant les impacts attribuables aux décisions de politique
de sécurité routiere M X V in¥uffisdhtment étudiés.
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'"fXQH SDUWNDX®DD ®P H »@dvtaR Bléalement leur étre
DGMRLQW DILQ G hielle®idldatiarid plariiges (Qaf éxehiplel
« des actions de communication engageahtesOHV UpVXOWDWYV TXIRQ HQ HVSc
(une « modification des attitudes des jeunes cdadie») et, enfin, les
impacts attendus (unedp GXFWLRQ GX QR REJdd&deGro@el UDFWLRQV D
pour cette catégorie de conductedrs &HOD LUDLW GDQV OH VHQV GTX
clarification des attendus et pourrait jouer ue edtout le moins pédagogique.

Or, le chainage logique entre résultats et impacts peut étre affecté
SDU GIDXWUHYV UpDOLVDWLRQV TXL RQW XQ HIIHW FURLVp
FRQIXVLRQ OD YLWHVVH HW OYDOFRRO SDU H[HPSOH pWU
ainsi au biais de sélection précédemment évoqué.

'H IDLW pYDOXHU OYLPSDFWXHVQ\p &MV IPWMW XQUH GpOLF
approche scientifique et une réflexion méthodologigui doivent, comme les
analysescoltEpQpILFHYVY rWUH SHQVpHY GqQFHIBBWLILQH 3RXU D>
groupes tests et controle fondés sur les étatsideaté honaccidentés
LPSRVH TXH OYLGHQWLILF DaghitrefaptuclifX p-D/XYW UH VLW XDWLR
dire une «situation de référence », soit rechetclar exemple, il est
communément admis, dans la communauté des chesdreépidémiologie
PDWKpPDWLTXH TXTXQH ERQ @dtion Bepd@QsulGIRDERUGHU FHWWH
construction de deux groupes différenciés suritérerde la responsabilité
GDQV O1DEki<césppsabiedMR), et les « non resplensgdR).

Deux approches, assez similaires, coexistei@® JH [ S R V LiMiuit&*®etT X DV L

les analyses de responsabifitéOn peut utiliser un diagramme pour illustrer

VRPPDLUHPHQW OD Gcp BdhdnaER4), oBi%e fonbesuv/des

UHODWLRQV FDXVDOHV SRWHNPHOO HIWH [THKRHS O § DEXCROA\WIW H
LOOXVWUH énfdesrausas ¥trodstheteéurs de confusion panireet

GpWHUPLQHU OD UHVSRQVDLDBH@QW R -GOTD/OGRRFD GVMW GITX @ HD

/[ TDQDO\WH FRQGXLWH j VRQ WHUPH RQ SHXW GRQF
JURXSHYV 5 HW 15 FH TXL GRQ Qik €tbtiochHQWLPHQW GTrwL
contrefactuelle idéale. Or, des biais de sélection par exemple, certes
amoindris, peuvent demeurer.

149 stamatiadis, N. et J. A. Deacon (1999)asi-induced exposure: methodology and
insight, Accident Analysis & Preventia2® (1), pp.37 H2.

150gmith, H. et R. Popham (195Blood alcohol levels in relation to driving. Canadian
Medical Associatiodournal 65, pp. 325328, suivis par des contributions abondantes.
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Schéma n° 3 diagramme de causalité consommation
G 7D O RREcRIéNt +

4 , B

Caractéristiques de |

usager, du véhicule, de I'environnement

(W N ™~

}

Vitesse élevée

— (V)

~— ~—

Alcool Faute de conduite ———— Accident
(X) (F ~  (A)
Responsahilité
(R)

Source : Dufournet 2017

Déterminer rigoureusement les quantités causalesDYqUH DLQVL
délicat, notamment parce que les données recueillies en sécurité routiere
dépendent de la gravité des chocs observésY | IRUFHVY GH OfYRUGUH
QILQWHUYHQDQW SDV VXU OHV DFFekGidOWY VDQV GRPPDJ
euxmémes sont directement fonction de la vitesse a laquelle ils
VXUYLHQQHQW 6L FHWWH DSSURFKH SDU OD UHVSRQV
poursuivie, GIDXWUHYVY ORJLTXHY FRQWUHIDFWXHOOHYVY SHXYHQ\
ayant, par exemple, recours a des méthodes quasi expérimentales centrées
surleV IDFWHXUV FDXVDX[ VDQV VH IRFDOLVHU VXU OfHVW]I
respectifs.

Par exemple, dans la phase qui a précédé la généralisation de la
limitation a 80 km/h, une partie du réseau routier dans certains
départements avait été soumise a cette restriction, a titre expérimental.
Malheureusement, cette fraction du territoire, comme la durée de
OfH[SPULPHQWDWLRQ OQYRQW SDV pWp VXIILVDQWYV SRX
VWDWLVWLTXH QpFHVVDLUH SRXU DSSUpFLHU OfLPSDFW (
pratiquée. Si tel avait été le cas, les résultats de sécurité routiere observés
dans ces zones expérimentales « test » auraient pu étre comparés a leurs
« contrefactuel® F fa=Hdf&\& ceux des zones similaires, tant du point de
vue du réseau, que de celui des densités de population ou des modalités de
mobilité, etc.

La construction de contrefactuels est par essence difficile, mais dans
OD SHUVSHFWLYH GYXQH pYDOXDWLRQ ULJRXUHXVH HO(
systématiquement. Une bonne pratique pourrait consister, dans cet esprit,
a recourir pusODUJHPHQW | OYH[SpULPHQWDWLRQ GHV PHVXUF
URXWLqQUH VXU OH IR Q éHaPCositutiGnHlodque tb\e L F O H
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est nécessaire, pendant un temps suffisant, sur une population dannée

VXU XQ WHUULWRLUH OfXQH FRPPH OYDXWUH VXVFHSWL
VWDWLVWLTXH LGRLQH DILQ GH MXJHU HIIHFWLYHPHQW
secrétaire générale du Gouvernement juge cette suggeatiigmessante

HW FRQVLGgqUH TXTHOO K a8 Bak Yar cg«kH RSIDVHY HIH° X Y UH

respect des conditions définies par le Conseil constitutionnel (en

particulier (Décisions n° 2004-503 DC du 12 aodt 2004, cons. 14, et n°

2011-635 DC du 4 ao(t 2011, cons. 17 et suiv.) »

Les exemples de mobilisation de ce dispositif sont nombreux. Pour
QIHQ FLWHU -UneH (10X aexaerinkeHtations ont été lancées ou
conclues sur la période 2017-2019 sur le fondement de cet article), six ont
été votées par la loi de réforme de la jusbtesix également par la loi
PACTE®2 Antérieurement, ifHVW pJDOHPHQW VXU FHWWH EDVH TXH (
été lancé, son expérimentation ayant été inscrite dans la loi de finances de

GDQV OTRSWLTXH GTXQH pYDOXDWLRQ VRXV XQ GpODL
faisabilité de cet exercice. Il est a ce titre remarquabieH OTDVAeRFLDWLRQ
GLIIpUHQWYVY DFWHXUV GH Oftfgs\eb @xdtwie RQ DLW pWp SUpY
généralisation de la mesure.

La politique publique de sécurité routiére est également concernée
SbU FH GLVSRVLWLI GDQV OH FDGUHd&H FH TXH OH &RQ
« micro-expérimentations », dont il dénombre 48 exemples a c&3jour
Les normes de conduite, le véhicule autonome ou bien encore la
signalisation sont autant de sujets qui en ont bénéficié, mais souvent dans
des cadres temporel et spatial restreints. Ainsi, le passage a 110 km/h pour
la vitesse maximum autorisée a-t-ipetH[SpULPHQWp VXU OTDXWRURXWH $
les AlpesODULWLPHY DYDQW GYrWUH GpFLGp HQ OHV FRQF(
«GpPRQWUDQW XQH GLPLQXWLRQ GX QRPEUH GITDFFLGHQW
fluidité du trafic, une diminution de la pollution et du niveau sonore dans
les zones urbanisées Au rang des « micro-évaluatiomson peut aussi
citer celle,pJDOHPHQW PLVH HQ °XliliMesG@evt OHY $O0OSHV
HI[SpPULPHQWDWLRQ GH OfYLPSODQWDWLRQ GfTXQ GLVSR\
lumineuse dynamique au sol, afin de renforcer la perception des passages
piétons a Mandeliela-Napoulé®. Le CEREMA a été mobilisé pour la
GpILQLWLRQ GX FDKLHU GHV FKDUJHV GH OYpYDOXDWLRQ
remises a la délégation a la sécurité routiere.

1511 0i n° 2018-2022 du 23 mars 2019 de programmation etfderé pour la justice.
152 | 0i n° 2019-486 du 22 mai 2019 relative a la croissance eataformation des

entreprises.
153 | es expérimentations : comment innover dans la conduite des pdaipgbtques,
&RQVHLO GfeWDW SDJH

154Arrété du 22 février 20019& HWWH H[SpULPHQWDWLR-QdelRQGpH VXU OTDUWLFC
Constitution, dérogeait aux dispositions des articles 8 et 10 de l'anr@#rbvembre
1967 et des articles 113-3 et 118 de l'instruction du 22 octob& 19
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D - La gouvernance doit étre réellerant
interministérielle, associer le Parlement
et les collectivités territoriales

/IH SLORWDJH GYHQVHPEOH GH OD SROLWLTXH GH Vp}
VIDSSX\HU VXU GHV L Qs gux Rt QideVnouwpl@ RY p VvV
gouvernance qui associe davantage les différents départements ministériels
compétents, le Parlement et les collectivités territoriales.

Il est manifeste que le déplacement historique deslaonsabilité de
la politique de sécurité routiére du ministéere chatee transports vers le
ministére charggsH OTLQWpULHXU D DWWHL@R®PS/BW OLPLWHYV /THII
FRPSpWHQFH GX PLQLVWUH GH ODQNWNRWUIWXTUXBHIHFRPSRYV
VPEXULWp URXWLQUH TXL VR QW DOQ\pSHR UMK HG | COVIW W B AW -
YpPKLFXOHV HVW XQH VRXUFHQGTERXUI ISFODPX WD | ISFKW VY K BIED C
dimension interministérielle de la mission du déléglaésicurité routiere.

&HUWHYVY OH PLQLVWqQUH FKDUJp GHV WUDQVSRUWYV F
fortement en faveur de la sécurité routiére. Il y est sensibilisé directement
par les risques encourus par les agents de ses services déconcentrés, en
particulier ceux des directions interdépartementales des routes (DIR),
ORUVTXMLOV LQWHUYLHQQHQW VXU OD YRLULH /HV DXGLYV
HQ FRXUV GIpWXGH GH PrPH TXH OHV GpPDUFKHV QRUPpH
assurer la qualité des routes en settfce WpPRLIJIQHQW GH OTDWWHQWLRQ T
porte aux enjeux de la sécurité routiére.

/H FRQVWDW GH OD &RXU HVW QpDQPRLQV TXH OYDFWL
comportements des usagers de la route et celle de la DGITM sur les
LQIUDVWUXFWXUHV HW OfHQYLURQQHPHQW GH FRQGXI
insuffisamment coordonnées. Les trois «chargés de mission
interministériels » placés auprés de la DSR, dont aucun ne couvre le champ
de compétence du ministére chargé des transports, ne suffisent pas a
DIILUPHU OYDXWRUL&HOG HE X P LICPIOPWYPH BXK OTLQWpULHXU

Dans sa réponse a la Cour, la secrétaire générale du Gouvernement
soutient que «les orientations et thématiques respectives des deux
DGPLQLVWUDWLRQV VRQW « DVVH] pORLJQpHV OH
OHV TXHVWLRQVY UHODWLYHYV j OD VpFXULWp GHV P
des préoccupations du ministére de la transition écologigu@ direction
générale des infrastructures de transport et de la mer (DGITM) affirme au
contraire que «depuis le rattachement de la DSR au ministére de
OTLQWpULHXU XQ WUDYDLO pWURLW HW TXRWLGLHQ DYHF
la prise en compte des infrastructures dans les démarches de sécurité
routiere, et de travailler plus généralement a la sécurité des
déplacements»

o<
m
~O

155 Notamment : démarche SURE (Sécurité des Usagers sur les Routes Existantes) et
ISRI (Inspections de Sécurité Routiére sur les Routes Existantes).
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Pour rétablir un équilibre dans la prise en charge de cette politique
SDU OYDSSDUHLO FHQWUDO GH OfewWDW LO FRQYLHQW j V
DSR aux deux mihVWqUHYV FKDUJpV GHV WUDQVSRUWY HW GH O
réforme limitée accompagnerait utilement une meilleure prise en compte
par la DGITM de sa responsabilité générale sur les infrastructures, tous
réseaux confondus. Elle aurait par ailleurs le mérite de lier
DGPLQLVWUDWLYHPHQW OfHQMHX GH WUDQVLWLRQ pFROR
routiere, que rapproche désormais la problématique commune de la
sécurité des mobilités. Il conviendra également de réfléchir & la maniere
GYDVVRFLHU SOXV pWURLWHPHQW OHV PLQLVWQUHV GH O
OfHQVHLIQHPHQW VXSpULHXU j OYDFWLRQ GH OD '65

ITH[pEXWLI SDU DLOOHXUV VILO YHXW REWHQLU OYDG
j OD SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLqUH QH SHXW DX VH
WLHVY HXURSpPHOQ

= OfLQ\pwtues@rHigueur dar@ I DXWUHV GpPRFUD

il apparaitrait opportunTXfLO SDUWDJH OD UHVSRQVDELOLWpP GH FF
DYHF OH 3DUOHPHQW DXTXHO LO SRXUUDLW VRXPHWWUH ¢
long terme, révisable a mi-parcours, puBUGRFXPHQW DQQXHO GYDSSOLFDWL
GH FH SODQ j OTRFFDVLRQ SDU H[HPSOH GX YRWH GX SUF
Re VHUDLW pYRTXpHV j OD IRLV OHV JUDQGHV OLJQHV GH
les dépenses afférentes. La période de temps prise en compte pourrait étre

2022- GH PDQLqUH j UDSSURFKHU OH FDOHQGULHU GYDFW

celui de la Commission européenne.

BHQGXH DLQVL SOXV FRKpUHQWH MYPXHILQVEH OfeWDW
URXWLgqUH JDJQHUDLW JUDQGHPHOQWQ &MWYWHHFRQoXH SRUV
coopération étroite avec les collectivités territ@salTel est notamment le
VRXKDLW GH Of$VVHPEOpP GHVYdaappdgonsd RHQWY GH )UDQFH
Cour, affirme que « La politique de sécurité routiére doit étre co-construit
avec les collectivités territoriales et notamment alex départements
gestionnaires de la grande majorité du réseau routieDans une
5pSXEOLTXH j OTRUJDQLVDWLRH) GEFRFFAHSPWUHDQGEHWPH R+ Fl
confiées aux conseils régionaux, mais surtout aux dergspartementaux,
communes et intercommunalités, ont un lien direct avec la owiiere,
les grandes orientations de la sécurité routiéres 8tne nécessairement
GpFLGpHY HQ FRPPXQ PpULWHBERQOQWGHMWHHGERUWpPHYV
représentants desO XV ORFDX[ GqV OYfpWDSH FRUSDUDWRLUH Re H
des projets, afin que ceux-ci puissent les enrahiteurs remarques et de
leurs avis. A cette fin, une commission pourrait &irantageusement mise
en place au sein méme du CNSR, réunissant par exdegpprincipaux
ministres concernés et les responsables de Régionsratee, de
OT$VVHPEOpPH GHV GpSDUWHPHQ®WVGEN PDDQHWYW W GH O9f$)
JUDQFH &HWWH FRPPLVVLRQ \SHOWDIL \G N\DFWLLRQSRER QDY LV V
terme et sur le dBXPHQW G | ppebobid, pardiélement a la
consultation sur les mémes projets des instances ordinaif@s$R, ou se
rassemblent les « forces vives » impliquées dans léigoelide sécurité
routiére, et cela avant la présentation au Parlement.
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Cette nouvelle architecture nationale devrait trouver aho @ans
FKDTXH GpSDUWHPHQW /HV SUpIHRXWGHHKXIGpSDUWHPHQ\
FRRUGRQQHQW OfYpODERUDWLRR GRFXKPROWWRRYUDHDV FLQ’
GTRULHQWDWLRQ '*2 VHUDLHQWQ LQWYDLMWNVNR®Q FRQVWUXL
départemental a long terme (2022- TXL GpFOLQHUDLW OH SODQ GYDF
national en fonction des caractéristiques, des besbidss contraintes de
OHXUV WHUULWRLUHYV &H SOGWNQ EGRP BHR @IX WV HUYPHD XHUDLW
Q D W LR Q D @iona fnkgatdolss IYserait congu en étroite dotion
DYHF OHV H[pFXWLIV ORFDX[ GHINMVDRKAIDHWL BQ UWQHN[HUFL
prenantes, dont les initiatives dans les territosi@st foisonnantes, serait
DVVXUpH SDU OD FU p brdlldRIgsé&e i QuidReQpenrtiar® WHUU LW
départemental du CNSR, qui, en dehors de sa salsligatoire sur le plan
GpSDUWHPHQWDO GH ORQJ WHURPKCOIWMp VI YUpQLWLRR/ LTFRIXUU
GX SUpIHW VXU GHV VXMHWVL HWHeMHD&Q XQ UVWKPH TXY
GpWHUPLQHU 3DU VRXFL GH UDWLRQDOIOMY HW GIpFRQ
compétences actuellement exercées dans les départeardatsopnmission
consultative des usagers de la route et la commidgipartementale de la
sécurité routiére seraient transférées au conseitot@atide la sécurité
routiére, et ces deux commissions disparaitraient.
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CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Procéder a un renouvellement conceptuel et pratique de la politique
francaise de sécurité routiére est possible et nécessaire.

La gouvernance de la politique de sécurité routiére ne parait pas
SRXYRLU GHPHXUHUCHTQ @MW plW B MQi Eppeditititid/O L W p
formelle, devrait étre rendue plus effective. Les territoires sont associés a
OD PLVH HQ °XYqudd maisipas BuffssBraniet & sa conception.
Enfin, la consultation des acteurs privés doit étre améliorée.

Or, OYDGKpVLRQ GHV FLWR\HQV HVW XQH FRQGLWLI
LOQFRQWRXUQDEOH /TpWXGH TXDOLWDWLYH VXVFLWpH SD
« groupes de discussioch DQLPpYV SDU OFY,)23GPRQPWYKQHXTD X
adhésion de principe, la politigue menée suscite des ambiguités fortes. I
est regrettable dans ces conditions que les outils de communication,
GIDVVRFLDWLRQ RX GITHQJDJHPHQW VK&/FHSWLEOHV GH U
soient pas davantage mobilisés.

A la troisiéme question évaluative, celle portant sur la cohérence,
la Cour apporte donc une réponse nuancée. La constance des choix
effectués depuis le début des années 2000 a une vertu structurante qui
donne, certes,XQH IRUPH GYXQLWqui g é¥Dme&BeOEW LT XH
revanche, la difficulté a impliquer suffisamment les ministéres de la
WUDQVLWLRQ pFRORJLTXH HWes Glidco@ifyté&X FDWLRQ QDWLR
REVHUYpHY HQWUH OfYpFKHORQ FHQWWDO GH OfeWDW
ofLQVXIILVDQWH DVVRFLDWLRQ GHV FLWR\HQV HW IRUFH'
PRLQV TXH OD FRKpVLRQ GHV DFWHXUV DXWRXU GH OD °
PLQLVWqQUH GH OTLQWpULHXU QTHVW SDV RSWLPDOH

Une comparaison du cas frangais avec celui des autres pays
euopéens met en évidence les avantages des stratégies globales, qui
appréhendent la sécurité routiére de maniere systémique et qui partagent
OD FRQFHSWLRQ HW OD PLVH HQ °XYUH GHV SROLWLTXHV L
SRVVLEOH GYDFWHXUV

Le « systeme s(r », promu par le Forum international des transports
), 7 HW TXL D SRXU RULJLQH OHV GpPDUFKHV PLVHV HQ °X
Pays-% DV GDQV OHV DQQpPHV UHSUpVHQWH OTDSSUREFKF
DERXWLH ODLV TXfLOV Gp&HBé@EXH@VW qHOPRGgOH GX ©
OfYDGDSWHQW DX[ FRQWLQJHQFHY ORFDOHV OD SOXSDUW
obtiennent les meilleurs résultats dans le domaine de sécurité routiere
VIDSSXLHQW VXU XQH YLVLRQ GH ORQJ WHUPH PXOWLGLP
une pluralité de forces politiques, économiques et sociales. Une telle
FRQFHSWLRQ GH OTDFWLRQ SXEOLTXH SRXUUDLW XWLOHPF
renouveler la politique francaise de sécurité routiére.
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/[ TDSSURFKH IUDQoDLVH JDJQHUDLW SDU DLOOHXUYV j V!
sur les initiatives et les réussites de terrain. Responsable de la politique de
VpFXULWp URXWLgqUH OfeWDW GRLW IDLUH SUpYDORLU
encadrent les comportements des usagers de la route, garantissent la
gualité des infrastructures mises a leur disposition et rendent les véhicules
SOXV V€UV O0DLV OfLGHQWLILFDWLRQ OD PLVH HQ YDOL
SUDWLTXHV ORFDOHV HIILFDFHVY GTXQ WHUULWRLUH j OfD
SXLVVDQW TXL DXMRXUGYTKXL Qifiettisté\éenefieV VXIILVDPPHQW D
des conditions favorables au succés des politiques locales : il importe,
GDQV OfLQWpUrwW JpQpUDO [Dafitdet &sprivy ximekHU OD SURPRWLF
association plus étroite des collectivités territorialpsOTDFWLRQ GH OfeWDW
tout en développant la cohérence de la politique de sécurité routiére,
permettrait G | tdi@orcer la pertinence 6 1 H Q DI&¥plexhl ¢ffldacité.

/H SLORWDJH GYfHQVHPEOH GH OD SROLWLTXH GH VpF
pJDOHPHQW GRQQHU WRXWH VD SODFH j OfpYDOXDWLRQ
aisément, il faut commencer par perfectionner les outils de mesure et de
TXDOLILFDWLRQ GH OYDFFLGHQWDOLWpP HW HQ DVVXUHU O
améliorer la connaissance des colts engagés. Il convient enfin de
UHPpGLHU ORUVTXH TX{XQ SODQ GYDFWLRQ HVW UHQG?>
GILOQVWUXPHQWY GH VXLYL HW GH PHVXUH GYLPSDFW

Enfin, pour réorienter vers une approche plus globale et plus
SDUWDJpH OD SROLWLTXH IUDQoDLVH LO HVW LQGLVS
gouvernance, en la rendant réellement interministérielle et en y associant
tant le Parlement que les représentants des territoires.

En conséquence, la Cour formule les recommandations suivantes :

8. développer les actions de communication qui encouragent leurs
GHVWLQDWDLUHY j VIHQJD Jaitth Bddifp¥leSHY DFWLRQV FKH
comportements (DSR) ;

9. compléter les plans des contrbles effectués par les forces de sécurité
intérieure par un volet décrivant leur participation aux actions de
prévention (DGPN, DGGN) ;

10. achever le déploiement de TRAXy et donner un acces approprié aux
données qui en sont issues, aussi large que possible, & diverses
catégories de publics : décideurs public nationaux et territoriaux,
responsables associatifs, chercheurs, citoyens (DSR) ;

11. pRXU FHUWDLQHY PHVXUHV SR Xitbyén$i&dsT XHOOHY OfTDGKp'
GpWHUPLQDQWH SURFpGHU j GHVY H[SpULPHQWDWLRQV \
37-1 de la Constitution (SG) ;
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

pODFHU OD GpOpJDWLRQ j OD VPpFXULWp URXWLQUH VRXV
PLQLVWUHY FKDUJpV GH OYS@EBNMpULHXU HW GHV WUDQVS

créer, au sein du conseil national de la sécurité routiere (CNSR), une
commission Etat-territoires, associant les ministres compétents et les
associations représentatives des régions, des départements et du bloc
communal, et lui soumettre pour avis les orientations de la politique
de sécurité routiére (SGG) ;

dans les départements, remplacer la commission consultative des

usagers de la route et la commission départementale de la sécurité

routiere par un conseil territorial de la sécurité routiere (CTSR)

exercant des compétences consultatives plus larges et associant

OfHQVHPEOH GHV SDUWLHY SUHQDQWHY GH FHWWH SI
conseil national de la sécurité routiere (CNSR, DSR) ;

élaborer en 2021, selon un processus associant le CNSR et le

Parlement, un planGIDFWLRQ QDWLRQDO -®BXU OD SpULRGH
révisable a mSDUFRXUVY DVVRUWL GIYREMHFWLIV FKLIIUpV
FRKpUHQWY DYHF FHX[ GH O18QLRQ HXURSpPHQQH HW LQ
« systeme s0r » (SGG) ;

mandater les préfets de départements pour élaborer, selon un

processus associant le CTSR et les représentants des collectivités
WHUULWRULDOHV XQ SODQ GIDFWLRQ GpSDUWHPHQWD
2030 révisableamSDUFRXUV FRKpUHQW DYHF OH SODQ GYIDFWL
DVVRUWL GYREMHFWLIV ur Kdldtl topsacid W laFRPSUHQD QW
prévention (SGG) ;

supprimer eFRPSWH GY{DIIHFWRS) & dWQtroleSdeHd. D O H

circulation et de stationnement routi€r HW UHJURXSHU OTHQVHPEOH GH\
dépenses de sécurité routiere dans une annexe budgétaire unique,

permettant de faire un lien avec les plans de sécurité routiere et

SUpVHUYDQW XQH Lsadge @inptoduif @egvdnie@esSde O 1 X

circulation (DSR, DB
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/ILVWH GHVY DEUpYLDWLRQV

ACC.......cc.... Adaptative Cruise control

ACO ..o, Avis de contravention

ADAS.............. Advanced driver assistance system

ADF.................. Association des départements de France

AEB............... Autonomous emergency braking system

AFITF.......oo. Agence de financement des infrastructures de transport
de France

AlS . Abbreviated injury scale

ANTAI ............. Agence Nationale du traitement automatisé des
infractions

AOM....cccoeeeennns Autorité organisatrice de mobilité

APAM .............. $XWHXU SUpVXPp GIDFFLGHQW PRUWHO

APER............... Attestation de premiére éduction a la route

ASR ..o Attestation de sécurité routiere

ASSR.....cocee. Attestation scolaire de sécurité routiere

BAAC............... %XOOHWLQ @&idept® O\VH GHV

de la conduite automobile et de la sécurité routiére

BOP ...cccevvees Budget opérationnel de programme

CARSAT .......... &DLVVH GI{DVVXUDQFH UHWUDLWH HW GH OD VDQ

CAS....cccevenns &RPSWH GIDIIHEWDWLRQ VSpFLD

CEE....coovveeen. Commission économique européenne

CEESAR.......... &EHQWUH HXURSpPpHQ GIYpWXGHV GH VpFXULWp HW
risques

CEREMA ........ &HQWUH GIpWXGHV HW GTH[SHUWLVH VXU OHV UL
OTHQYLURQQHPHQW OD PRELOLWp HW OfDPpQDJ

CESC.....c......... &RPLWp GIpGXFDWLRGQehmet® VDQWp HW j OD FLW
CETE............... EHQWUH GfpWXGHYVY WHFKQLTXHY GH OfpTXLSHPH
CFA ..o, Centre de formation pour adulte
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CGCL.....ccoouns Code général des collectivités locales
CGDD............... Commissariat général au développement durable
CIADT............. ComiteL QWHUPLQLVWpULHO GIDPpQDJIJHPHQW
et de développement des territoires
CISR...ccccceeinns Comité interministériel de la sécurité routiére
CNEN............. &HQWUH QDWLRQDO GYfpYDOXDWLRQ GHV QRUPHYV
CNIR ... &HQWUH QDWLRQDO GTLQIRUPDWLRQ URXWLqUH
CNSR ..o Conseil national de sécurité routiére
CNT e Centre national de traitement
CoTITA............ Conférence technique interdépartementale des transports
HW GH OYDPpQDJHPHQW
CRICR............. &HQWUH UpJLRQDO GILQIRUPDWLRQ HW GH FRRU(
CRS....ccccvn Compagnie républicaine de sécurité
CRSA ... Compagnie républicaine spécialisée dans la surveillance
des autoroutes
CSA ... Contréle sanction automatisé
CSP......cccoeee. Catégorie socio professionnelle
CTSR....cocvrne Conseil territorial de sécurité routiére
DASEN............. 'LUHFWHXU DFDGpPLTXH GHV VHUYLFHV GH O
nationale
DB.......ccccee. Direction du budget
DDE................. LUHFWLRQ GpSDUWHPHQWDOH GH OfpTXLSHPHQYV
DDSP............... Direction départementale de sécurité publique
DDT...ccoovvveeenn Direction départementale des territoires
DGCL....ccccc.n. Direction générale des collectivités locales
DGE.......ccooueee... Direction générale des entreprises
DGEC.............. Direction générale digrlergie et du climat
DGESCO.......... Direction générale @®fHQVHLJQHPHQW VFRODLUH
DGGN .............. Direction générale de la gendarmerie nationale
DGO...ccc........ RFXPHQW JpQpUDO GTRULHQWDWLRQ
DGPN.............. Direction générale de la police nationale
[DICTS J Direction générale de la santé
DGTIM............. Direction générale des infrastructures de transport et de la
mer

DIRECCTE ...... Direction régionale des entreprises, deolscurrence,
de la consommation, du travail et de I'emploi
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(D] ] = S Direction interdépartementale des routes

DISR.....cccceenne Délégation interministérielle a la sécurité routiére

DPT ... Document de politique transversale

DRE.....cccccee.. ‘LUHFWLRQ UpJLRQDOH GH OfpTXLSHPHQW

DSCR ............... Délégation a la sécurité et a la circulation routiéres

[DIS] = S Délégation a la sécurité routiére

EDR.....cccovveee. Enregistreur de données

EDSR.......cc.... Escadron départemental de sécurité routiére

EPCl..cccvenee. Etablissement public de coopération intercommunale

EPLE ................ BEVDEOLVVHPHQW SXEOLF ORFDO GYHQVHLJQHPHQ

ESC................ Electronic stability control

ESR...cccceveunne. Education a la sécurité routiére

ESRA.............. E-VXUYH\ RI URDG XVHUYV DWWLWXGH

ETSC..cccoeenne European transport safety Council

ETP ., Equivalent temps plein

ETPT .o Equivalent temps plein travaillé

FCS.vorriii Facteur clé de succes

FIT................... Forum international des transports

FLAM....ccccoee.n. Facteurs liés aux accidents mortels

FSIiiiii Force de sécurité intérieure

IDSR....cceveeene Intervenant départemental de sécurité routiere

IFSTTAR.......... Institut frangcais des @otes et technologies
des transportti{W GH OTDPpQDJHPHQW HW GHV UpVHDX]

IRTAD............. International road traffic and accidents data bases

LCA................ Lane centering assist

LDW....enneen. Lane departure warning

)V Ligne a grande vitesse

LKA Lane keeping assist

LOM oo, /RL G TR U desQriobitéé L R Q

LOPSI.............. IRL GYRULHQWDWLRQ HW GH SURJUDPPDWLRQ SI
intérieure

LPB...coveereeeeeee Laboratoire de physiologie et de biomécanique

LRL covveeiiee Libertés et responsabilités locales

MAIS.......cec... Maximum abbreviated injury scale

MIF.....cccooees OHVVDJH GILQIUDFWLRQ
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ODSR............... Observatoire départemental de la sécurité routiére
ONISR.............. Observatoire national de la sécurité routiére
ONU......ceene Organisation des nations unies
PCA...ccooovnninee Post crash clinical analysis
PDASR............ 30DQ GpSDUWHPHQWDO GYDFWLRQ GH VpFXULWp
PDCR ............... Plan départemental de contrdle routier
PDU.....ccovveenn. Plan de déplacement urbain
PERLE.............. Prévention et éduction routiere au lycée, évaluation
des actions
o I Projet de loi de finances
PIB....ooovrieen. Produit intérieur brut
RCB....ccccvnnnnnnes Rationalisation de choix budgétaires
RNIL.......ccceene 5RXWH QDWLRQDOH GILQWpUrw ORFDO
RPU ...ccceeeeis Résumé de passage aux urgence
SAM ..o, Sans accident mortel
SAMU .............. 6HUYLFH GIDLGH PpGLFDOH XUJHQWH
SDIS ...ccveeee. 6HUYLFH GpSDUWHPHQWDO GILQFHQGLH HW GH V
SGG..vvveeeee, Secrétariat général du Gouvernement
SGPI ... Secrétariat général pour les investissements
SMUR.............. 6HUYLFH PpGLFD®réafiddadichHQFH HW G
SNBC .....cccce.... Stratégie nationale bas carbone
SNIT................. Schéma national des infrastructures de transport
TCSP ..o Transport collectif en site propre
TDRF....ovvviinnns Taux de disponibilité des radars fonctionnels
TP Titre professionnel
UMZ....ccoveeeen. Unité motorisée zonale
UTAC.....c........ UntéetWHFKQLTXH GH OTDXWRPRELOH GX PRWRF\FO!
VMA.....ccocie Vitesse maximale autorisée
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Annexe n° 1 :la méthodologie générale
GH OfpYDOXDWLRQ

Les principes retenus

Comme les autres évaluations de politiques publigues menées par la
&RXU OfpYDOXDWLRQ GH OD SROLWLTXH GH VpFXULWp L
référence a une chaine logique présentée dans le schéma conceptuel ci-
dessous.

La politique de sécurité routiere a été appréhendée de maniére globale,
VXU OD EDVH GH TXHVWLRQV pYDOXDWLYHYV SUpDODEOHPH
FKHUFKp j PHVXUHU O Y Hce IdésDrrdsivgs pRrcul@fesi | I LFLH
TX{HOOH HQJOREH FRPPH OH SHUPLV j SRLQWYV OD UpGX
prévention des risques dans les entreprises.

Cohérence externe

7
1 Pertinence Cohérence interne Impacts - 8 Durabilité

6

Effectivité { 5

Efficience 4
Efficacité i
Utilité 2

| : analyse faite : analyse partielle : relation abordée |

La pertinence compare les besoins servis par la politique publique de
sécurité routiere aux objectifs qui lui sont assignés. Une question évaluative
principale guide ce travail : « Dans quelle mesure les priorités et les leviers
GIDFWLRQ j Of°XY Ul adap@Bxduy objectify poQriMivis ? »
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/1 X W dappovieples résultats aux besoins. Or, les besoins liés a la
VpFXULWp URXWLqUH VRQW SDU QDWXUH WUqV YDULpH S>
des personnes, quels que soient leur age et leurs modalités de déplacement,
TXH OD VpFXULWp GH OfDSSURYLVLRQQHPHQW GHV HQWU'
Le choix a été fait de privilégier la sécurité des personnes.

[THIILFHRAWHHQG PHVXUHU OYDWWHLQWH GHV REMHFW
évaluative lui est spécifiqguement consacrée : « Dans quelle mesure les
résultats de la politique de sécurité routiere correspondent-ils aux
améliorations attendues»?

/[ THI1ILF bpp@dieHe rapport entre les moyens budgétaires mis en
°XYUH HW OHV UpVXOWDWY REWHQXV &H SRLQW HVW DEF
GLIILFXOWpV OLpHV j OTLGHQWLILFDWLRQ GHV PDVVHV IL
SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLqQUH OfpWXGH QYfHVW SD\

/ ffectivité GHYV D FW LaRd@peveulFeffet \6rant, est analysée
au travers des quelque 300 mesures planifiées au titre de la politique de
VpFXULWp URXWLqUH /HXU LQYHQWDLUH OfDQDO\WH GH O
impact constituent un travail original.

La cohérence GH OD SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLQUH IL
troisieme question évaluative Dans quelle mesure la politique de sécurité
routiere esstHOOH VRXWHQXH SDU GIDXWUHYV SROLWLTXHV SXEC
notamment) menées au niveau national ou local'H IDLW OfpWXGH HVW
effectuée selon deux modalités :

La cohérenceinterne GH OD SROLWLTXH RX OH UDSSRUW TXTRQ
entre les ressources mobilisées, de toute nature, et les actions réalisées
(outputs) est appréhendée 86uOTDQJOH QRUPDWLI TXHOOHV UQqJOHV
produites" DLQVL TXH VRXV OYDQJOH GHV UpDOLVDWLRQV SK!
équipements des véhicules, des dispositifs techniques sécurisant les routes)
et des études territoriales menées dans six départements francais
métropolitains.

La cohérence externe est également analysée, notamment en
TXHVWLRQQDQW OD SODFH GH OD SROLWLTXH GH VpFXULYV
grandes politiques publiques, comme les politiques de mobilité et de
transition écologique.

Les impacts (outcomes VRQW DERUGpV VRXV OYYDQJOH GHV U
globaux, et pas par la mesure des effets de chaque mesure prise. Cette
approche globale est celle privilégiée par la majorité des pays européens qui
ont des bons résultats en matiére de sécurité routiere. Une évaluation
GITLPSDFW ULJRXUHXVH DXUDLW QpFHVVLWp GH GLVSE
FRQWUHIDFWXHOOH GH VRUWH TXTXQH SDUWLH GHV XVDJ
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a la politique, aurait pu servir de point de repére pour juger des effets de cette

dernierH VXU OYDXWUH SDUWLH FHX[ TXL \ DFFqQGHQW 'DQ\
sécurité routiére, des telles comparaisons ne sont pas possibles. En réalité,

OHV H[HPSOHV GRQQpV SDU GYDXWUHV D\V GH OT8QLRQ
OMDGKpVLRQ j OD SR Qiieve lestXgtebateHet @rivieyie) lesvp UR

changements collectifs de comportements, qui de fait contribuent a la mise

HQ °XYUH HIIHFWLYH GH PHVXUHYV SRQFWXHOOHYV

Enfin, la durabilité de la politique est appréciée en analysant les
ressorts de son acceptabilitdldOTLQWHUQDOLVDWLRQ GHV UgqJOHV TXL
SbU OHV XVDJHUV /HVY DWHOLHUV FLWR\HQV FRPPH Of
G 1R S L Q L-ter@en\cBtieé dnalyse.

Les chantiers ouverts

/IDSSOLFDWLRQ GHV SULQFLSHV UHWHQXV SRXU pYD
sécurité routiere a conduit a mener cing types de travaux

1°) Des investigations dans les administrations centrales :
x délégation a la sécurité routiére (DSR)
x direction générale des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM)
X GLUHFWLRQ JpQ ebéntstblgrél OTHQVHLJIQ

sur le sujet particulier du véhicule autonome : outre la DGITM,
GLUHFWLRQ JpQpUDOH GH OfpQHUJLH HW GX FOLPDW '*(&
des entreprises (DGE).

2°) Deux études quantitatives :

XOXQH PHQpH HQ SDUWHQD lalygamw ubeYthdge OH & (5(0% DQ
RULJLQDOH UHFHQVDQW OYDFFLGHQWDOLWpP PRUWHOOF
débouchant sur la production de statistiques descriptives sur les facteurs

prévalent ¢f. annexeb) ;

XOfDXWUH IRQGpH VXU GHV GRQQpHV PDVVLYHV GH 0Of1%1
VpULH GH WHVWYV pFRQRPpWULTXHY SRXU MXJHU GH OfHI
contrble sanction automatisés. (annexe B

3°) Une étude inédite mettant a contribution la DSR et recensant
OfHQVHPEOH GHV PHVXUHV LQFOXVHYVY GDQV OHV SODQV
depuis2006 GH OHXU PLVH HQ °XYUH HW GH OffpYDOXDWLRQ Gl
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4°) Des études territorialesselon trois modalités :

XUQH pWXGH H[KDXVWLYH GHV GRFXPHQWYV JpQpUDX[ GTRL
SODQV GpSDUWHPHQWDX[ GYDFWLRG@tH GH VpFXULWpP L
plans départementaux de contréle routier (PDCR) produits par les
préfectures durant la période sous revue ;

x des visites approfondies sur le terrain dans six départements, soit trois
paires de départements se prétant a une comparaison raisonnée, choisis en
UDLVRQ GH OHXUV UpVXOWDWY FRQWUDVWpPV VXU OH SOD
GH WUDYDX[ VWDWLVWLTXHYV SLORWpPY SDU OH VHUYLFH C
URXWHY HW OHXUV DPpQDJHPHQWYV 6(75% HQ OT<RQ
O 1 ( X U H rievihe® HavGitonde et les Bouches-du-Rhoéne. Des missions
ont été effectuées sur place, a la rencontre des préfets, de leurs
collaborateurs, des forces de sécurité intérieure, des services déconcentrés
GH OfeWDW GHV FROOHFW Lprised/ pv miétkUULWRULDOHYV
patronaux se préoccupant du risque professionnel, des responsables et
PLOLWDQWY DVVRFLDWLIV °XYUDQW HQ IDYHXU GH OD Vp
ont été précédées et suivies par un dialogue a distance permettant le recueil
GIpOpPHQWY GRFXPHQWDLUHYV HW OYH[SORLWDWLRQ DC
collectées ;

x six ateliers citoyens (focus groups), conduits en juillet 2020, dans les
PrPHVY GpSDUWHPHQWY DYHF OfDLGH GH 0¢Y,)23 SRXU \
usagers de la route (12 par focus group) les hypothéses issues de
OYLOQVWUXFWLRQ j SURSRY GX FRQWU{OH VDQFWLRQ GH

5°) Enfin, un parangonnage international destiné a comparer la
SROLWLTXH PHQpH HQ )UDQFH j FHOOHYV GIDXWUHYV SD\V GI
été examinés les cas du Royaume-Uni, des Pays-Bas, de la Suede, de
Of$OOHPDIJQH HW GH Of(VSDJQH
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Annexen®°2:1D PpWKRGH GYDQDO\

VH GHV PHVX

inscrites dans les plans de sécurité routiére adoptés

entre 2006 et 2019

Entre 2006 et 2018, plus de 300 mesures de sécurité routiere
DGRSWpHY GDQV OH FDGUH GHV &,65 /HX

ont été
U DQDO\VH D HX

C

~

les thémes prioritaires de la politique ainsi que les moyens retenus pour
parvenir aux résultats. Elle a cependant rencontré différentes difficultés

méthodologiques et nécessité une clarification de certains concepts.

OpWKRGH GYDODO\VH GHV PHVXUHF@18 H
Définitions :

Thématiques  prioritaires et actions prioritaires : Sont
appelées « actions prioritaires » les actions qui sont présentées dans I¢
FRPPH OHV SULRULWpPV VXU OHVTXHOOHV (
SDU H[HPSOH GH FHUWDLQHYV FDXVHV GY
également de certaines populations (jeunes, seniors), ou circons
GIDFFLGHQWY ULVTXH S U RaAadiany privQads @ ¥or
regroupées au sein de thématiques plus globales appelées « thém
prioritaires ». Par exemple, la thématique prioritaire « comportem
comprend les actions prioritaires alcool, vitesse, stupéfiants distrac
autres.

/IHYLHUV GIDFWLRQ HW O H YHsHdppeldxdlevie
GIDFNOLRIR2 XQ PRV\HQ XWLOLVp SRXU OX
(prpYHQWLRQ FRQWU{OH VDQFWLRQ« &H
parfois regroupés selon une approche plus globale appelée «|
GIDFWISRQVL OH OHYLHU ecofittbrewandioh »sddtlirked
GDQV OH OMHY bpptdche HarmwMERMXO® F{WpV GX O
prioritaire « production de norme nouvelle ».

Difficultés rencontrées et choix effectués
1-&HUWDLQV VXMHWY QH VRQW SUpVHQ

VPEXULWp URXWL

S plans

5HY UpVXOWDWYV V
DFFLGHQWDOLWp
tances
WRXWLHU
atiques

ent

teurs,

&HV ©

MWLRQ SULRULWDLL
WWHU FRQWUH Of
vV OHYLHUV GIDFW
eviers

rEWDLUH ©

HYLHU GIDFWLRQ

WV TXTXQH IRLV G

FH TXL ULVTXDLW GH PXOWeée.$&dheita @4faitdéXeEULTXHY GIDQDO\!

LGHQWLILHU ORUVTXH OH VXMHW FRQVHU
prioritaire « égalité territoriale » a été identifiée. En revanche, certains

ont été regroupés dans un ensemble plus large « @utres T H \ewenplp
OH FDV GH OfLQUHBSEWERQ@GHEM DRQGHYV EOD
prioritaire « autres infractions
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2- /[fpQRQFp GH FHUWDLQHV PH YV X{theisures
(par exemple PHWWUH HQ °XYUH GHV SO D &dsolGt
les stupéfiants »). La mesure a alors été découpée en deux actions prig
DOFRRO HW VWXSpILDQWYV EpQplILFLD
« communicatiom.

3- &aHUWDLQHY PHVXUHV SHXYHQW LQW
SULRULWpP GIDFWLRQ SLpWRQV HW ;2lek Bobit
alors classées deux fois dans la matrice.

4- Certaines mesures traitent de la stratégie des responsables
VpFEXULWp URXWLqUH GH OTRUJDQLVDWLR
tuDYDLO &HV PHVXUHV RQW pWp UHJUR
« stratégie générale », en différentes « actions prioritaires ». Cetteitjuin
GIDFWLRQ SUpVHQWH FHSHQGDQW XQH ¢
WKpPDWLTXHYV GYDFWLRQ

5-llestparffddV GLIILFLOH GTpWDEOLU GHV
OHYLHUV GIDFWLRQV $LQVL LO H[LVWH
communication, formation et prévention. La définition de ces terme
précisée en légende du tableau ci-dessous présentaktYes HUV G 1 [

6- Un manque de rigueur dans la définition des mesures des pl3
SDUIRLVY REVHUYp FHUWDLQHV GTHQWUH
GILQWHQWLRQ /Hactobdpvidritdires xetV« ldvi@rprioritair
G 1D F W ltéRapdé dor les déclarations qui décrivaient les résultats att¢
ou les intentions, au moment de la présentation de la mesure.
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Ainsi définie, la classification adoptée est présentée dans les tableaux
ci-dessous

Thématiques prioritaires et actions prioritaires

Thématiques prioritaires Actions prioritaires

Vitesse ; alcool, stupéfiants

Comportement distracteurs, autres ; récidivistes

Permis de conduire; nouveal
conducteurs ; conducteurs confirmés

Modalités de déplacement Voiture, 2RM, vélos, piétons, autres
Approche populationnelle Jeunes ; seniors ; tous usagers

Risques professionnel spécifiques p
les routiers ; autres professions

Apprentissage de la conduite

Risques professionnels

Infrastructures
Approche territoriale Départements ; agglomérations
Prise en charge des victimes
Stratégie

/[HYLHUV GIDFWLRQ HW OHYLHUV GIDFWLRQV SULRL

/[HYLHUV GTDFW /[HYLHUV GTDFWLRQ

Formation au permis de conduijrg

Formation . L -
formation scolaire ; autres formations

Communication (1)

Prévention (2)

Approche normative Contrdle sanction ; nouvelles normes (3
Evaluation Etudes ; inspections

Gestion des relations avec ¢
partenaires

Concertation ; impulsion

Organisation administrative ; procédure
VA\VWgPHV GYLQIRUPDWL

1fRQW pWp UDQJpHV VRXV OKHNEHPH BWXERIFPDIMOQLVIDOQMWL RIQIpUHQFH j XQ
plan de communication ou un action précise de conuation. (2) Ne sont classées ici que les
mesures qui ne pouvaient étre classées dans un rubriqgue péacsficge, telles que
communication ou formation par exemple. (3) Ces mesuoréent réglementairement de
nouveaux droits ou de nouvelles obligations. Les mesuiedugcissent une réglementation
HILVWDQWH WUDQVIRUPDWLRERGWUDH H QWIIRFQMLHRGO & HH Q DAAYOUMY SDU H[HP ¢

ont été classées dans contr6le sanction.

Gestion
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Annexe n° 3 :les criteres de choix
des départements étudiés

/I TREMHFWLI GH FHWWH DQDO\WH HVW GYREMHFWLY
départements similaires en terme de critéres socioéconomiques, climatiques,
géographiques, démographiques, routiers, et tres différents vis-a-vis des
LQGLFHYV GH VpFXULWp R gavds géJdéparten@ntSIouGHQWLILHU
y mener des analyses territoriales approfondies.

La question de fond est donc de mener une classification des
départements basée sur leur proximité pour tous les critéres autre que ceux
relevant de la sécurité routiére combinée a leur différence sur ces derniers.
Plusieurs approches sont possibles (classifications ascendantes
hiérarchiques, analyses en facteurs communs, par exemple). Nous retenons
la méthode du dendrogramme par sous-ensemble de départements réputés
KRPRJgQQHV SDU 0f21,65 DILQ GYpYDFXHU OD TXHVWLRQ G
criteres de similarité. En effet, celle-ci a déja donné lieu récemment a des
travaux approfondis menés par SPORA-STERIA sur commission de
0721,65 HQ TXL RQW pWDEOL VHSW FODVVHV KRPRJqQ
départements peuvent étre assemblés.

Le dendrogramme est un diagramme fréquemment utilisé pour
LOOXVWUHU OYDUUDQJHPHQW GIYHQVHPEOHV JpQpUpV
hiérarchique ou hiérarchisant. Les dendrogrammes sont par exemple souvent
utilisés en biologie pour illustrer des regroupements de génes, ou de
filiations, mais aussi dans de nombreux autres domaines utilisant des notions
GH UHJURXSHPHQW KLpUDUFKLTXH RX GH FRDOHVFHQFH
DX[ ORJLFLHOV GH IRXLOOH GfLPDJHV

Un bref retour sur la méthodologie utilisée par SOPRA-STERIA doit
rWUH WRXW GYDERUG SURSRVp

68 critéres de classification utilisés dans leur étude sont les suivants

x pRSXODWLRQ QRPEUH WRWDO SRXUFHQWDJH SDU FOD!
par activités professionnelles) ;

X topographie (superficie, pourcentage de surface montagneuse) ;

x climat (précipitations, températures minimum et maximum,
ensoleillement)

X territoire (pourcentage espaces urbains, périurbains, multipolaires,
ruraux, nombre de communes selon leur taille) ;

X tRXULVPH QRPEUH GH QoampimgHpourcehtagald OV HW GH
résidences secondaires) ;
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x

parc de véhicules (nombre de véhicules légers, VU, PL, TC,
SRXUFHQWDJH PpQDJHV pTXLSpV GYDX PRLQV XQ YpKLF>
immatriculations (nombre de 2RM immatriculés par an par exemple) ;

permis délivrés par an (Al et A2, B) ;

vente de carburant par type ;

linéaires et débits moyens (sur autoroutes, nationales, départementales

et communales) ;

aFWLYLWp pFRQRPLTXH 3,% QRPEUH GYHQWUHSULVHV
de tonnes de marchandises).

X X X X

x

La méthode utilisée par SOPRA-STERIA pour créer les classes de
département est une analyse en composantes principales permettant
GYLGHQWLILHU FHY VHSW FODVVHVY GH GpSDUWHPHQWV /H
a été identifié par la méthode dite du coude dans la contribution a la
restitution de variance des axes factoriels. La description dans ce document
des classes retenues emprunte trés largement a celle proposée dans le rapport
de SOPRA-STERIA.

Concernant les indices de sécurité routiere, nous avons décidé de
retenir huit critéres pour évaluer les différences entre les départements

- les accidents corporels en 2017 (chiffres bruts),

- les accidents mortels en 2017 (chiffres bruts),

- les accidents graves en 2017 (chiffres bruts),

- les personnes décédées en 2017 (chiffres bruts),

- les blessés hospitalisés en 2017 (chiffres bruts),

- les bslessés légers en 2017 (chiffres bruts),

- le nombre total de blessés en 2017 (chiffres bruts).

Le taux moyen de morts par million entre 2013 et 2017 en prenant

comme dénominateur la population départementale en 2017 (chiffres

normalisés par la population en 2017 et par la volatilité durant la période
2013-2017)

Hormis le taux moyen de morts par million entre 2013 et 2017, les
autres critéres de sécurité routiére sont des données brutes, elles sont donc
idi RVIQFUDWLTXHY (OOHV QH UHQGHQW SDV FRPSWH HQ
ponctuelles, des évolutions de politiques de sécurité routiére de ces derniéres
années, et des phénoménes aléatoires survenus dans un département
DFFLGHQW PRUWHO GT1XQ EXV

Ainsi,ilestsSUpIpUDEOH GYDFFRUGHU XX BRWEY SOXV LPSRUW
de mort par million qui lui est exempt de ce défRaur ce faire la maximisation
de la distance intra-classe qui est a la base deomstruction de nos
dendrogrammes est pondérée par deux parameétrentpeesi-dessous.
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1RXVY DYRQV IDLW OH FKRL[ SRXU OD FUpDWLRQ GX GHC
un poids de 0,75 a la distance entre chaque combinaison de département du
WDX[ PR\HQ SDU PLOOLRQ GYKDELWDQWYV HQ HW XQ SR
agrégée des autres criteres de sécurité routiére. Il est a noter que le poids de
0,75 confere a la variable « taux moyen par millions » un poids discriminant
GDQV OH FKRL[ GHVY GpSDUWHPHQWYV /IDOJRULWKPH GX C
les éléments qui lui sont soumis en raison de leur proximité. Or, nous nous
intéressons a la dissimilarité des départements quant a leurs résultats de
sécurité routiére. Nous avons donc transformé la mesure de proximité en
PHVXUH GTYpORLJQHPHQW HQ HQ SUHQDWW OfTLQYHUVH /H
appliqué sur cette distance modifiée.

Ainsi, les comparaisons de département sont robustes vis-a-vis des
biais provenant des politiques de sécurité routiere mises en place entre 2013
HW DLQVL TXH FHX[ OLpV DX QRPBWUH GITKDELWDQWV G

Cette analyse par dendrogramme est donc répliquée sept fois, une par
classe homogene déterminée par SOPRA{5,$ /TLGHQWLILFDWLRQ GHV
départements a risque permet de mettre en évidence un probléme structurel
de sécurité routiére au sein de sous-ensembles de départements similaires par
ailleurs.

Enfin, en raison des spécificités des différentes classes, il a été décidé
de se concentrer sur tros 1 H Q W Uatlas€e Q,Ha\2 et la 7.

Analyse de la classe 1

La classe 1 est caractérisée par un trafic autoroutier, sur un linéaire
DXWRURXWLHU SOXV LPSRUWDQW DLQVL TXIXQ WUDQVS
importants que la moyenne. Il est a noter que le linéaire de départementales
est aussi plus important que la moyenne alors que le trafic sur ce type de
route est dans la moyenne tout comme le trafic sur les communales alors que
le linéaire de ce réseau routier est plus petit que la moyenne.

Cette classe se caractérise par une météo plutdt défavorable avec des
précipitations plus élevées, des températures maximum et minimum plus
IDLEOHY TXH OD PR\HQQH GH PrPH SRXU OH QRPEUH GYTKH
Les données économiques sont quant a elles peu concluantes, a part un faible
nombre de nuitées de camping et de résidences secondaires.

Elle est par ailleurs caractérisée par peu de permis Al. Dans cette
classe, les départements ont tendance a accueillir plus de véhicules légers et
peu de transports en commun, ce qui semble logique. On remarque aussi un
nombre de poids lourds assez élevé ce qui est a mettre en relation avec le
transport de marchandise également significatif dans cette classe.

On peut voir que la population jeune est surreprésentée par rapport a
PR\HQQH WRXV OHV FULWQUHV @dskusttieLQIpULHXU j D (

oD
OD PR\HQQH GHV DXWUHV FODVVHV HW DX FRQWUDLUH WR?
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a 55 ans sont trés inférieurs a la moyenne des autres classes). Donc la classe
HVW FDUDFWpULVpH SDU XQH SRSXODWLRQ SOXW{W MHX
parts des agriculteurs, des artisans-commercants et des retraités est plutbt en-
dessous de la moyenne, en revanche la part de professions intermédiaires est
plus élevée et la part des ouvriers est la plus élevée de toutes les classes.
Donc la classe 1 est caractérisée par une population ouvriere ou de
professions intermédiaires trés importante.

Schéma n° 4 dendogramme de la classe 1

Le schémaci-dessous représente les distances maximales entre
chaque département de la classe 1. Les départements les plus éloignés en
terme de résultats de sécurité routiere sontadite. Leur distance relative
VIDSSUpFLH HQ UDLVRQ GX VHJPHQW YHUWLFDO TXL IR
KRULIRQWDOH 3DU H[HPSOH O9Y$XEH HW OD 6HLQH PDUL
WDQGLV TXH OT$XEH HW OmeHeV (it segrigwvettldd) XFR XS SOXV S
les liant étant évidemment plus long).

La comparaison de ces départements deux a deux nous meéne a choisir
Of(XUH HW OHV $UGHQQHV FRPPH GpSDUWHPHQW VLJQLI
selon les criteres de sécurité routiére. La table-dessous établit des
comparaisons entre ceux départements.

Départements choisis de la classe 1
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Tableau n° 18 :départements choisis de la classe 1
(1) 2 (3) (4) (5) (6) (7) (8)
Ardennes 144 13 99 18 101 72 173 49
Pourcentage | g5, nq94 | 59,38% | 50,99% | 45,45% | 51,67% | 54,72% | 52,99% | 21,28%
supplémentaire
Eure 288 32 202 33 209 159 368 62,2

(1) Accidents corporels, (2) Accidents mortels, (3) Acc&lgmaves, (4) personnes décédées, (5) Bléssés

hospitalisés, (6) Bléssés légers, (7) Tous bléssés, (8)

$LQVL Of(XUH HVW XQ GpSDUWHPHQW TXL SDUDLW

Ardennes dans la mesure ou le taux moyen de morts par millions est de 288
comparativement & 144 des Ardennes. Les autres indicateurs bruts sont
pJDOHPHQW VXSpULHXUV GDQV Of(XUH SDU UDSSRUW j OD

Analyse de la classe 2

La classe 2 est caractérisée par des départements avec une superficie
élevée, peu montagneuse, avec une part plus importante du territoire rural,
les villes sont plutdt de petites tailles avec une aire urbaine proche du
minimum des classes et un pourcentage de communes de moins de
5000 habitants proche du maximum.

2Q YRLW TXH OH WUDILF DXWRURXWLHU HW OH OLQpPDL
faibles, au contraire du trafic et du linéaire sur départementales qui sont
proches des maxima. Il est a noter que le pourcentage de linéaire de
communales est lui aussi trés faible ce qui semble logique au vu de la petite
taille des villes des départements de cette classe. Enfin le nombre de tonnes
de marchandises transportées est égal a la moyenne des 95 départements
PDLY OH QRPEUH GYfHQWUHSULVHV ec&HBWKUDQVSRUW GH P
UHODWLYHPHQW j OfYHQVHPEOH GHVY GpSDUWHPHQWYV 1UDQ

Les départements de la classe 2 sont caractérisés par une météo peu
clémente avec des précipitations élevées, des températures maximum et
PLQLPXP SURFKHV GHV PLQLPD QDWLRQDX[ DLQVL TX{X
GIfHQVROHLOOHPHQW SOXW{W IDLEOH /HV GRQQpPHV pFR
GpSDUWHPHQWY DYHF XQ 3, % EDV XQ QRPEUH GfHQWUHSL
HW XQ QRPEUH GH QXLWpHY GITK{WHO DX PLQLPXP GHV GLI

Le nombre de permis passés est peu élevé (peut-étre parce que la
population de ces départements est peu élevée également et donc que le
nombre de véhicules est peu élevé) et le pourcentage de permis A2 est
minimal. La typologie des véhicules dans cette classe est caractérisée par une
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part ce véhicules Iégers et de deux roues immatriculés basse, il y a beaucoup
de véhicules utilitaires et de poids lourds. La part de transport en commun
est au minimum ce qui explique en partie le pourcentage trés élevé de
ménage avec au moins 1 voiture.

La population y est plutdt vieillissante avec un pourcentage de moins
de 17 ans dans la moyenne des départements francais mais avec des
SRXUFHQWDJHV GTKDELWDQWYV HQW lLcHetdedH W DQV ELHQ H
pourcentages dans les plus de 55 ans en revanche plut6t élevés. La part des
agriculteurs, des ouvriers et des retraités sont proches des maxima alors que
la part des cadres et professions supérieures, des professions intermédiaires
et des employés sont proches des minima ce qui explique le PIB péu élev
de ces départements.

Enfin comme le nombre de véhicules est peu élevé le volume de
FDUEXUDQW HVW | OfDYHQDQW IDLEOH /D FRQVRPPDWL
maximum (relativement aux autres départements francais) ce qui semble
correspondre a la part de PL dans cette classe. Les pourcentages de mélange
S95E10 et de S98 sont faibles.

En perdant les départements de la facade atlantique et des alpes du
VXG FHWWH FODVVH VIHVW UDSSURFKpH GH OD FODVVH |
a la classificationde2 GHPDQGpH pJDOHPHQW SDU 021,65

Nous avons fait le choix de retenir la classe 2, et non pas la classe 1,
car les départements de la classe étudiée semblent plus refermés sur eux-
PrPHV -&fireViddins impactés par des flux extérieurs (trafic a
O 1 &loi des vacances par exemple).

Le schémaci-dessous représente les distances maximales entre
chaque département de la classe 2. Les départements les plus éloignés en
terme de résultats de sécurité routiere sont cote a cote. Leur distance relative
V 1 DéBIS En raison du segment vertical qui forme chaque fourchette
KRULIRQWDOH 3DU H[HPSOH OH &KHU HW Of2UQH VRQW \
Cher et Vaucluse sont beaucoup plus proches (le segment vertical les liant
étant évidemment plus long).
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Schéma n° 5 dendogramme de la classe 2
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La comparaison de ces départements deux a deuxm@ne a choisir

Of<RQQH HW OD &KDUHQWH HERPIPH @GW S®IU WK QWY WIHMR QL |
les criteres de sécurité routiere. Le tableau ntit@essous établit des
comparaisons entre ceux départements et renfoeetlae du dendrogramme.

Tableau n° 19 :départements choisis de la classe 2

® (2 (3 (4) (5 (6) (7 (8)
Charente 134,00 20,00 | 116,00| 22,00| 110,00| 38,00 | 148,00| 54
Pourcentage | ooo | a50s | 3006 | 450% | 40% | 300% | 81% | 85%
supplémentaire
Yonne 211,00 29,00 | 151,00| 32,00 | 154,00| 115,00| 269,00 100

(1) Accidents corporels, (2) Accidents mortels, (3) Ac¢gdgraves, (4) Personnes décédées, (5) Blessés
hospitalisés, (6) Blessés légers, (7) Tous blessés, (8) Taur d®yeorts par millions
$LQVL OT<RQQH HVW XQ GpSDUWHPHQW ELHQ SOXV j U
dans la mesure ou le taux moyen de morts par millions est de 100
comparativement a 54 en Charente. Les autres indicateurs bruts sont
pPJDOHPHQW VXSpULHXUYVY GDQVenef<RQQH SDU UDSSRUW j O

/1<RQQH HVW LGHQWLILpH GDQV QRWUH PRGgOH FRPF
LO OfHVW SDU FRPSDUDLVRQ DYHF XQ GpSD!
FODVVH HQ OJRFFXUUHQFH OD &KDUHQWH

Les autres couples de départements mis en évidence dans le

GDQJHUHX]

dendogrammeci-dessus sont aussi trés distants, en revanche,

ils ne

présentent pas le méme écart sur la variable discriminante de notre analyse
le taux de morts moyen par millions.
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Analyse de la classe 7

Les départements de la classe 7 sont caractériséssppourcentages
GIDLUHV XUEDLQHV HW SpULRKUH Y@KV HD IPXOW R XQL S RIX
moyen. Ce sont de grands départements moyennement momtdgpea tres
peu de villes de moins de 5000 habitants et le pourcentagiéedstre 5000
a 10 000 habitants est au maximum de toutes les cldsgesbeaucoup de
villes de plus de 10 000 habitants mais moins que danépestements de la
petite couronne parisienne.

Le trafic sur les nationales et départementales est faible, de méme que
le linéaire routier de ces types de route. En revanche, le trafic sur les
communales est trés élevé de méme que le linéaire routier des communales.
En revanche, le trafic sur les autoroutes est dans la moyenne mais la part de
ces départements dans le volume de marchandises transportées est tres élevee
DLQVL TXH OH QRPEUH G AcaudtUiimi devMakseilteH WUDQVSRUW
HW GH OYD[H-GXUVKGOIDHJIMRWDPPHQW RQ VIDWWHQGUDL
autoroutier bien plus fort toutefois.

Le climat des départements de la classe 7 est plutdt clément avec des
WHPSpUDWXUHYV PD[LPDOHV HW PLQLPDOHYVY pOHYpHV HW
soleil tout aussi élevé. Logiqguement le nombre de nuitées dans les campings
et les hétels est donc maximal, tout comme le nombre de résidences
secondaires ¥ W WUqV pOHYp /H 3,% HVW pOHYp HW OH QRPEUF}
PD[LPDO SHXW rWUH HQ UDLVRQ GH OfH[LVWHQFHY GTLQIU

Le nombre de permis passés dans ces départements eseglendant
il y a beaucoup plus de permis A2 (motocyclettes)dans les autres classes, ce
qui est logique avec la météo clémente qui y ptétaunombre de véhicules
total y est aussi élevé, mais marqué par un faible ®tradsports en commun
et un taux maximal de deux roues immatriculés &7 20

Ces départements sont plutdét densément peuplés avec une répartition
GH OD SRSXODWLRQ pTXLOLEUpH VXU OHV GLIIpUHQWHV W
elles : les 40-54 ans, les 6-10 ans et les 11-17 ans qui sont peu hombreux.
/IHV SDUWYV GTDJULF X O \faHIxslav cohthair€sfidesxpértsidel UV VR QW
commercants et professions supérieures.

On peut voir que la consommation de carburant y est importante, ce
qui correspond a des départements fortement peuplés et a PIB élevé. Les
consommations de SP95-E10 et SP98 sont parmi les plus importantes et la
consommation de superéthanol est maximale, ce qui est cohérent avec la
UpSDUWLWLRQ GHV DFWLYLWpV SHX GYIDJULFXOWHXUV F
supérieures).

Le schéma suivant expose les distances maximales des combinaisons
de départements de la classe 7, cette classe est plus simple a étudier au vu du
peu de départements constituant ce groupe.
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Schéma n° 6 dendogramme de la classe 7
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3DU DLOOHXUV OYDQDO\WWH GH FHWWH FODVVH D SR
GILGHQWLILHU GHV PpWURSROHV DILQawi§pWDEOLU XQH GL
de la sécurité routiére a un niveau plus restreint que celui du département.

Il est cependant important de relativiser nos interprétations concernant
OIDERDO\WH FRPSDUDWLYH GHV PpWURSROHYV OD GLV\
économique, des catégories socio-professionnelles, du trafic routier, ainsi
TXH GIDXWUHYV YDULDEOHV QH VRQW &DV SULVHV HQ F
départemental et pourraient les différencier sensiblement.
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Tableau n° 20 :départements au distance maximale de la classe 7

(1) 2 (3) (4) (%) (6) (7) (8)
Gironde 1160,00 | 68,00 | 515,00 | 73,00 | 537,00 | 992,00 | 1529,00 | 49,92
Efﬁgffrﬂtearﬂiire 331% | 64%%| 280% | 73% | 306% | 356% | 338% | 30%
gﬁ‘gﬁzes‘“ 3841,00| 112,00| 1446,00| 122,00 1644,00| 3536,00| 5180,00| 63,77

(1) Accidents corporels, (2) Accidents mortels, (3) Accilgraves, (4) Personnes décédées, (5)
Blessés hospitalisés, (6) Blessés légers, (7) Tous bléssés, X8hdyen de morts par millions

La tableau ci-dessus offre des comparaisons de résultats de sécurité
routiére entre la Gironde et les Bouches-du-Rhéne.

Les Bouches-du-Rhéne avec la métropole de Marseille et ses
alentours semblent plus meurtriers que la Gironde avec la métropole de
Bordeaux. Les chiffres bruts relatifs au nombre total des accidents et des
blessés est bien plus importants dans les Bouches-du-Rhéne que dans la
Gironde. Lorsque nous contrélons par la population et les diverses politiques
de sécurité routiére, nous voyons que le département des Bouches-du-Rhéne
reste bien plus meurtriers (30 % supplémentaire dans les Bouches-du-Rhéne
du Taux moyen de morts par millions).
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Annexe n° 4 :principales mesures de sécurité

URXWLQUH GDQV OHVWogBine GH OT8QLRQ H

Les limitations de vitesse

Vitesse maximale autorisée

Vitesse maximale autorisée

Pays sur l'autoroute o .o
. S sur les "voies non urbaines
(ou les "voies rapides")
Aucune limitation sur la plupart
Allemagne des portions (130 km/h 100 km/h
recommandés)
Autriche 130 km/h 100 km/h
. 70 km/h (Flandres
Belgique 120 km/h 90 km/h ((Wallonie))
Bulgarie 120140 km/h 90 km/h
Chypre 100 km/h 80 km/h
Croatie 130 km/h 90 km/h
Danemark 130 km/h 80 km/h
Espagne 120 km/h 90 km/h
90 km/h
Estonie (110 en été sur les voies rapide 90 km/h
a deux voies)
Limitation toujours indiquée
Finlande par panneaux : 80 km/h
80/100/120 km/h
80 km/h (sur les routes a doub
sens disposant d'une seule vg
France 110130 km/h de chaque c6té, sans séparat
central)
90 km/h
Gréce 110130 km/h 90 km/h
Hongrie 110130 km/h 90 km/h
80 km/h (sur routes
Irlande 120 km/h secondaires)
100 km/h (sur routes nationale
Italie 130 km/h 90 km/h
Lettonie Pas d'autoroutes 80-90 km/h
. . 110 km/h de novembre a mars 90 km/h (route§ en asphalte 0
Lituanie 130 km/h d'avril a octobre en béton)
70 km/h (autres routes)
130 km/h
Luxembourg (110 en cas de pluie) 90 km/h
Malte Pas d'autoroutes 80 km/h
Pays-Bas 100-130 km/h 80 km/h
Pologne 100-140 km/h 90-100 km/h
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Y= mfmmale UG Vitesse maximale autorisée
Pays sur l'autoroute . .o
. o sur les "voies non urbaines
(ou les "voies rapides")

Portugal 100120 km/h 90 km/h
République 110130 km/h 90 km/h
tchéque
Roumanie 130 km/h 90-100 km/h
S‘r’“ya”me' 112 km/h 96 km/h
Slovaquie 130 km/h 90 km/h
Slovénie 110130 km/h 90 km/h
Suéde 110 km/h 70 km/h

Le taux d'alcool autorisé au volant

La Commission européenne a recommandé ['adoption par tous les
pays d'un taux normal autorisé ne dépassant pas 0,5 g/l. Tous les Etats
membres respectent ce seuil, hormis Malte qui autorise un taux maximal de
0,8 g/l.

Alors que le taux maximal autorisé est le plus souvent de 0,5 grammes
(9) par litre de sangV R L W PJ GYDOFRRO-§BBRH.WIHV&TIDLU H[SLU
le cas en France, il varie entre 0 et 0,8 g/l dans les pays de I'UE.

La présence d'alcool dans le sang chez les conducteurs est interdite
dans quatre pays : la République tchéque, la Hongrie, la Slovaquie, et la
Roumanie. Dans trois autres pays, (Estonie, Suéde, Pologne), le taux ne doit
pas excéder 0,2 g/l.

Certains pays ont également instauré un taux d'alcoolémie inférieur
pour les conducteurs qui ont peu d'expérience sur les routes (généralement
moins de cing ans). Parmi eux, 'Espagne limite le taux d'alcoolémie a 0,3 g/l
pour les jeunes conducteurs. La Grece, I'lrflande, la Lettonie, le Luxembourg,
les Pays-Bas et la France ont fixé ce seuil & 0,2 g/l. Et I'Autriche & 0,1 g/l.

En Croatie, en Allemagne, en ltalie, en Slovénie et en Lituanie, si
l'alcool est habituellement toléré jusqu'a 0,5 g/l (0,4 g/l en Lituanie), il est
formellement interdit pour les jeunes conducteurs.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



ANNEXES 19¢

[1XVDJH skaHces idychoactives

L'interdiction de substances psychoactives au volant existe dans de
QRPEUHX[ SD\V 3RUWXJDO 6XqGH )UDQFH (Q )UDQFH
substances est strictement interdit, quelle que soit la quantité absorbée, et
réprimée (peines prifLSDOHY GH GHX[ DQV G HPSULVRQQHPHQW G
G XQ PRQWDQW GH (85 HW GT1XQ UHWUDLW GH VL[ SR
FRQGXLUH HW SHLQHV FRPSOpPHQWDLUHV QRWDPPHQW
annulation du permis...).

D'autres pays (Espagne, Irlande, PBgs-..) pénalisent le fait que la
capacité a conduire soit dégradée si elle est due a la consommation de
drogues ou de médicaments. L'lIrlande précise par ailleurs que « I'élément
majeur pris en compte est I'aptitude a conduire ou la sécurité, plutdt que le
statut Iégal du produit ».

Enfin, quelques-uns (Belgique, Finlande, par exejrganctionnent de
IDoRQ GLIIpUHQW H tabdeX éhdssdci@htHeddd ik apptdenes.

Le port de la ceinture de sécurité et du casque
Il est obligatoire dans tous les Etats membres :
x pour la ceinture, tant a l'avant qu'a l'arriére du véhicule ;
x pour le casque, tant pour le conducteur de la opmgoour le passager.

/I TXVDIJH GHVY WpOpSKRQHVY SRUWDEOHV

L'utilisation du téléphone portable tenu en main au volant est interdite
dans tous les Etats de I'UE.

Globalement tous les pays tolérent l'utilisation de kits "main libre"
mais certains le déconseillent fortement, comme la Grece.

Le permis & points

La plupart des pays utilisent le systéme de permis a points : celui-ci
LPSOLTXH OH UHWUDLW GH SRLQWY RX OTDMRXW GH SRL
Grece, Slovénie, Chypre, Irlande, Hongrie et Danemark) en cas d'infractions.
Le capital initial de points ou le nombre de points de pénalité varie selon les
pays. La plupart des pays partent avec un capital initial entre 12 et 20 points,
a l'exception de la Bulgarie qui en prévoit 40. Concernant les points de
pénalité, la fourchette s'échelonne de 18 (Allemagne) a 3 (Danemark).
Depuis le # juin 2016, le Portugal a adopté le systeme du permis a points
(sur le mode du retrait).

D'autres pays ne devraient pas tarder a l'adopter, tel que la Suéde.
Contrairement & ce qui était prévu, la question du permis a points en Belgique
est repoussée a 2021.
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Annexe n° 5 :étude FLAM menée en partenariat
DYHF OH &(5(0% VXU OfDFFLGHQWDOLWpPp PR
en France

Introduction

/ID FRQQDLVVDQFH GHV GpWHUPLQDQWY GH OfDFFLGH(
systématisée, mettant en lumiére les facteurs doriihen D IDLW OYREMHW GYXQH
contribution séminale par Treats et al. (1971, 1979).

Depuis, de nombreux travaux ont actualisé cette connaissance et ont
fourni des résultats cohérents avec cette recherche, mettant notamment en
évidence le poids écrasant attribuable au comportement humain dans les
GpWHUPLQDQWYV GH O %YdaRsLde Hayal ofyRél)\Wetrds
TXH OHV FRPSRVDQWHV LQIUDVWUXFWXUHV HW YpKLFX
marginalement représentées (respectivement 33,8 % %)2%

Connaitre ces déterminants avec précision dans le cadre francais,
identifier en paralléle les gisements de progrés possibles en isolant les
populations a risque ou les contextes les plus meurtriers, pourrait permettre,
au moins dans une certaine mesure, de juger de la pertinence de la politique
GH VpFXULWp URXWLgUH HQ FHFL TXYfHOOH IDLW OfHIIRU)
de ces déterminants avec une intensité variée.

7THO HVW OfREMH E \WEvaluerHlesF tetekimiddants Dk O
OYDFFLGHQWDOLW pn Bxploitaht&3 @fdrntadn} isEueskiel la
base FLAM (facteurs liés aux accidents mortels) créée par le CEREMA a la
GHPDQGH GH OD '65 /H WUDYDLO VYfHVW GRQF DWWDFKp |
convient de renvoyer le lecteur aux résultats consolidés livrés par le
CEREMA pour obtenir les dernieres statistiques par cet organisme : les
travaux présentés ici ont été réalisés sur une base qui alors était encore
en voie de consolidation et des différences pourraient apparaitre,
PRGHVWHY HQ UDLV&dtteddrn@®P.Y ROXWLRQ G

Ce travail est organisé de la facon suivante : une premiére section fait
un point sur la littérature entourant ces questions. La seconde partie décrit la
EDVH GH GRQQpHVY HW SUpVHQWH DX WUDYHUV GH VWDWL
Odtentalité mortelle en 2015. Une troisieme section développe la

156 \/oir par NHTSA (2008), Otte et al. (2009) ou bien encore Dingus E&16), pour

neciter que les article$RFDOLVpV VXU OfFUKEiRSH HW OHV eWDWV

157 Les principaux résultats, comme les diagrammes de Venn présentantnidssgra

familles de causes, sont identiques, mais des s0DSA¥ pJRULHYV GIDQDO\VHYV SHXYHQW SUpV|
des écarts.
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PPWKRGRORJLH GILGHQWLILFDWLRQ GiH& IDFWHXUV SUpS
SUpVHQWH OHV UpVXOWDWYV GH OfDQDO\WH 8QH TXDWU
GILQYHVWLIDWLRQ VXU OHV IDFWHXUV VDLOODQWY GDQV
exclusivement, soit partiellement, les véhicules Iégers. Une derniére partie

compléte ces résultats par une analyse typologique des conducteurs

impliqués.

A. Analyse de la littérature

Dans leur travail séminal, Treat et al. (1972, 197%3jeneen évidence

OD SUpPYDOHQFH GX IDFWHXU K%PErifacRuaeraiy, OTDFFLGHQWDO
92.6% en facteurs certains et probables), les factzwisonnementaux et liés
au véhicule apparaissant respectivement dans 12.4.88432t 4.5 % (12.6

GHV FDV UHFHQVpV /YDEVHQFH: HRPEOQYGWF \BHXWKWVSRQV!
VIpWDEOLVVDLW TXDQW | HO OHH WXVH @IMH®K @ U R W W p H EDDX{
données collectées sur un conté, et embrassant envi@@® Accidents, a
perms la classification des facteurs contribuant aux act&demortels en trois
classes (H, V et E), ces derniéres étant certaines owbjgsballe a été par la
suite reprise fréquemment (on verra par exemple, AUSNIRE) 1994, dans
le schéma ci-dessous) et confirmée par de nombreuxrauiedifférentes
périodes et dans différents contextes, avec des mashdathineures (par
Vogel et Bester, 2005, sur 404 accidents survemnusrstrongon de 25 km de
route en Afrique du Sud).

Schéman°7:IDFWHXUV OLpV JAUSTRGADSAOWD OLWp

4 I
Road
environment
factors
28 %
Human
4 % factor
Vehicule 95 9%
[
factors 4%
0,
N 8% J

Quelques modulations a ce cadre tbFWRULHO PpULWHQW

mentionnées.
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Najm et al. (2002) conduisent par exemple une étude de grande
ampleur, analysant 992 DFFLGHQWY HQ VIDIIUDQFKLVVDQW GH FH
OXL SUplpUHU FHOXL GfXQH JULOOH GTDQDO\WH HQ
(alcool + drogues, réaction inappropriée du conducteur, distraction, vitesse,
délit de fuite) ; leur résultat met en évidence le role important de la vitesse
GDQV OfMDFFLGHQW BG®IMWWHL WHQDW R@ Hut@duieF FL G H Q
contre 22,6 % hors autoroute).

'DQV OD PrPH YHLQH &DPSEHOO HW DO VILQWpUL
aux facteurs contribuant a la survenue des accidents en les associant a des
GHJUpV GH VpYpULWp OTMDOFRR@NIcEMip@DdsseEntt RIXH DLQVL TXI
GDQV OHXU pWXGH FRPPH pWDQW OHV SOXV JUDYHV ,0V \
scenarios qui précédent les accidents et pointent deux causes notables : les
DFFpOpUDWLRQV HW OHV PDQ°XYUHV GYpFKDSSHPHQW

Par ailleurs, dans un rapportaudodqV GHYV eWDWYV 8QLV GY$PpULTXFHE
OD '27 UHSRUWH OHV UpVXOQ0bwwidents\suMieviusGH OfpWXGH GH
entre 2005-2007 et met en lumiére les événements qui les précédent le plus
VRXYHQW PDQ°XYUHV VXU OD FKDXVVpH LQODSWLWXGH |j
circulation, véhicule arrété ou en mouvement). Ce travail est différent de
celui de Treat et al. dans la mesure ou les facteurs sont classés en strates
HUUHXUV GX FRQGXFWHXU pWDW GX YpKLFXOH SDQQH G
conditions environnementales dégradées, conception des infrastructures.

On peut également citer des extensions du cadeetoriel qui apparait
dans le travail irlandais dRisk Solutionsen 2012 étendant celui-ci a cing
facteurs (voir le schéma n’&onducteurs §1 %), environnement (2,1 %)
piétons 12 %), infrastructures (4,2 %), véhicule (0,7)%)

Schéman°8:SDUW GHV IDFWHXUV GDQO050MaBbdeFLGHQWDOLWDp
Risk Solutions

) N
No contributory
Factor«L»or«S»
2,168 Collisions (31,3 %)
Environment
49 75
Pedestrian (0,7%) (1,1%)
220
9 12
@2%) (1% (0,1%) (0,2%)
ROAD
(171 %) 138
14 5 ’ (2,0 %)
(0,2 %) (0,1 %)
Vehicle
. J
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Quel que soit le cadre proposé, les résultats convergent vers la mise
HQ H[HUJXH GT1XQ U{OH GpWHUPLQDQW GX FRPSRUWHF
OYDFFLGHQWDOLWpP JUDYH DX UDQJ GXTXHO OD YLWHV
stupéfiants tiennent une place centrale. La méthodologie dans ces études
QIHVW SDV VRSKLVWLTXpH HW FRQVLVWH OH SOXV VRXYHC
En revanche, la sélection des échantillons, comme le travail sur les bases de
données, sont conséquents.

Ces travaux doivent cependant étre pris avec un peu decdistan
FRPPH OfLQGLTXH 6KLQDU FDU LOV VH EDVHQW VX
biaisées et des bases méthodologiques critiquables. En effet, les bases de
données de type PCA@st-Crash clinical Analysjsa la base des études
précédemment mentionnées sont encodées de facon subjective en partant des
proces-verbaux de la police ; la reconstruction des événements ayant précédé
OfIDFFLGHQW HVW DLQVL ODUJHPHQW LQWHUSUpWDWLYH H
que ces proce¥ HUED X[ RQW QRWDPPHQW rRiRdP§uUH EXW GITDLGHU |
est responsable des dommages corporels et matériels occasionnés. Dés lors,
la route comme le véhicule sont envisagés plutbt comme des données
DX[TXHOOHY OH FRQGXFWHXU GRLW VIDGDSWHU (Q VRPPE}
OTRQ GHPDQGH 6t fpawaldrostd. CehBeRtiQrDopposée a celle
de la Sustainable Safety&a HOD LQGXLW XQ ELDLV UHQIRUoDQW OfL
FRPSRUWHPHQW HVW DX FHQWUH GH OYDFFLGHQW VDXI H
OD GpILQLWLRQ GTXQ FRPSRUW H:Btidapsettand® SSURSULp DX YI
cas évident, ou simplement attesté par une infraction a une disposition
UpJOHPHQWDLUH QpFHVVLWH GH GuwithadtrU FH TXIXQ FRF
devrait étré’2 Or, OTDWWHQWLRQ OYDGDSWDWLRQ GH OD YLWHVYV
des paramétresjL VH ODLVVHQW GLIILFLOHPHQW VDLVLU WDQGL
ou le véhicule présentent des caractéristiques objectives qui autorisent une
catégorisation qualitative moins sujette a discusiofnfin, ces études
sont menées sans contrefactuel et demeurent essentiellement des analyses
fréquentistes. Ainsi, sur cette base, et pour reprendre les mots de Shinar
(2019), une telle analyse montrerait que pres de 100 % des morts sur la route
portaient des chaussuresFHOD QYpWDEOLW pYLGHEPHQW SDV TXH C
OfDFFLGHQW HQ GpULYH

¥ 4XDQG RQ VIDIIUDQFKLW GTXQH QRUPHPGEHRWQ IR GFIRPWVY KKWWH ORL RX
une infraction, soumise a sanction. Quand la norme est dépaayaetée juridique, les

pFDUWYV j FHWWH QRUPH VRQW GHV HUUHXWYRWGQGYXQYUH GHV LQIU]
comportement inapproprié est difficile.
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B. Description de la base de données et statistiques descriptives
FRQFHUQDQW OYDFFLGHQWDOLWpP HQ )UDQFH HQ

Organisation de la base

En 2014, la Délégation a la sécurité routiére cherchait de nouveaux
OHYLHUV SR X Uaccidlérthhté EobtiekéV HU O

A cette fin, elle a sollicité le CEREM& afin de lancer une étude
exhaustive des accidents mortels en France pour déterminer les principaux
IDFWHXUV LQWHUYHQXV GDQV OHV DFFLGHQWY HW GH OF
inédite et novatrice. Un arrété en date du 27 mars 2007 relatif aux conditions
d'élaboration des statistiques relatives aux accidents corporels de la
circulation définit un accident corporel (mortel ou non mortel) comme un
accident de la circulation routiere impliquant au moins une victime,
survenant sur une voie ouverte a la circulation publique, et impliquant au
PRLQV XQ YpKLFXOH URXWLHU DLQVL TXfXQ FHUWDLQ QRP

$SUgqV SOXV GH GHX[ DQV GYpFKDQJHV DYHF OD &1,/ O
UHWHQXH /H &(5(0%$ VIHVW DORUYV HQJDJp GDQV OD FRQVYV
donnée intitulée FLAM pour « Facteurs liés aux accidents mortels ». Cet
organisme apparie des informations obtenues a la fois a partir des'B8AAC
etdes procest HUED X[ GIDFFLGHQWYV PRUWHOV

Plus concrétement, la base FLAM a été constituée a la main, par une
équipe de 36 codeurs spécialisés dans le domaine de la sécurité routiére.
$sUqv OHFWXUH DQDO\WH HW FRGDJH GH OD WRWDOLWp ¢
2015, les codeurs alimentent au fur et a mesure la base. Cette premiére phase
GH VDLVLH VIHVW pWDOQpH-julet2148 VHSWHPEUH j PL

Le CEREMA est gestionnaire du BAAC. Ce dernier est dispoxiale
une base intitulé Concerto. En revanche, les proces-verbaux sont rédigés par
OHV IRUFHVY GH OYRUGUH j FKDTXH DFFLGHQW PRUWHO &H
est uniguement a vocation juridique, « savoir qui est le coupable ». lls sont
obtenusvia « AGIRA-TransPV8 GRQW OH EXW HVW GH IDFLOLWHU HW
OfLQGHPQLVDWLRQ GHV YLFWLPHV GYDFFLGHQWY GH OD
GIDVVXUDQFH DXWRPRELOH

0]l e CEREMA FHQWUH GH UHVVRXUFHV GYH[SHUWLVHV VFLHQWLILTXHV
dans les grands domaines techniques (aménagement, habitat, @dligqla ville,

transport, mobilité, sécurité routiére, environnement, ville duraldiémeénts, risques,
LQIUDVWUXFWXUHV SXEOLTXHV HWF ,O SURSRVH XQH WUqV OD
recherche appliquée, innovation, expérimentation, veille techiqgolegméthodologie,

expertise, ingénierie avancée... et sa spécificité repose sur un ancrage tdortorial

161 Tout accident corporel de la circulation routiére connulR&J FHV GH OTRUGUH IDLW OYREMHYV
GIXQH ILFKH %$%$& %XOOHWLQ GT$QDO\VH GHW GHFLGHQWYVY &RUSRI
police ou de gendarmerie territorialement compétents.
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Au total, 2 878 accidents mortelsont recensés dans FLAM sur les
DFFLGHQWY PRUWHOV GH O9YDQQhlides &HWWH SHUW|
DFFLGHQWYV VYH[SOLTXHQW QRWDPPHQW SDU GLYHUV IDFW

xdHV DFFLGHQWY VRQW WRXMRXUV HQ FRXUV GTHQTXrwWH

x 61 PV non présents dans le BAAC car correspondant a des suicides et/ou
malaises,

xle périmétre de FLAM se limite a la France métropolitaine et aux DOM.
/D JRQH 3DFLILTXH QTHVW SDV FRXYHUWH

FLAM est constituée de 11 tables portant sur :

x|HV FDUDFWpPULVWLTXHV GH OJDFFLGHQW GDWH MRXU |
QRPEUH GH Y,pKLFXOHV«

xle conducteur (sexe, ag§ URIHVVLRQ SUpVHQFH GYIDOFRRO GH VDC
SHUPLV«

XIH GpURXOHPHQW sitaationOdeDI& Ean@uite) Bituation de
OYDFFLGHQW VLWXDWLRQ GYXUJHQFH«

XITHQYLURQQHPHQW OXPLQRVLWp pFODLUDJH PpWpR«
xIHV IDFWHXU Vtygeide @i BFULOHWWXU GpWDLOOp«

x le(s) impliqué(s) (nombre de véhiculeRPEUH GH SLpWRQV«

xlelieu(nRP GH OD FRPPXQH FRGH SRVWDO FRGH ,16((«
XQ7%+ QRPEUH GH SDVVDJHUV WXpV EOHVVpV KRVSLWDC
x le(s) passager(s)dxe, age, position, lien, dispositif dép F X U,L W p «

xIHV YpKLFXOH G W\A\SH GH YpKLFXOH PDUTXH FDUEXUD
x la voie (nom de voie, aménagement, profil, pente, vitesse, chantier

La plus-value de FLAM réside dans la caractérisation de la situation
GH OTDFFLGHQW UHSU pivds Qraip éhameant GahsMInE LFWRJUDP
DQDO\WVH SRLQWLOOHXVH GHV IDFWHXUV TXfLOV VRLHQW

Il convient toutefois de noter que la base est encore en cours de
consolidation au ©L février 2020. Des résultats actualisés pourraient
présenter des différences mineures une fois cette consolidation achevée.

Le tableau n° 21 présente une ventilation des déces de 2015 selon la
FDWpJRULH GIXVDJHU HW OHXU VH[H /D PRUWDOLWpP URXW
pour les hommes que pour les femmes (prés de 15 fois supérieure pour ce
quiestdes2RM) OH VHXO FDV Re SOXV GH IHPPHV TXH GTKRPPH\
trouve dans la catégorie des passagers.
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Tableau n° 21 :catégorisation des personnes décédées en 2015
sur le territoire francais

Féminin |% Total colonne| Masculin |% Total colonne|| Total |% Total colonng
Voitures Ve 219 241 30,9% 7o 823 35,3% 1064 34,2%
Sans permj 22 122
% Total ligne 22,7% 77,3%
PL 1 0,1% 30 1,3% 31 1,0%
% Total ligne| 3,2% 96,8%
2RM Motards |13 19 2,4% 279 311 13,3% 330 10,6%
Cyclo 6 32
% Total ligne| 5,8% 94,2%
Piétons 154 19,7% ‘ 237 10,2% 391 12,6%
% Total ligne 39,4% 60,6%
Passages 268 34,3% ‘ 248 10,6% 516 16,6%
% Total ligne| 51,9% 48,1%
Autres 98 12,5% ‘ 683 29,3% 781 25,1%
% Total ligne 12,5% 87,5%
Total 781 [2332 3113%2  100,0%
% Total ligne 25,1% 74,9% 100,0%

Toutes les analyses statistiques de cette revue contiennent une partie
LQWURGXFWLYH GDQV ODTXHOOH QRXVY UDSSHORQV OfpFK

La mortalité en France en 2015 : statistiques descriptives

Un premier développement empirique est dédié a la mise en évidence
GH TXHOTXHYV JUDQGHXUY FDUDFWpPULVDQW OfMDFFLGHQWI
WUDLWpV VXFFHVVLYHPHQW D OfkJH HW OYDQFLHQQHWHP
conducteurs impliqués, (b) le lieu des accidents (départements, types de
voies, ville/campagne), (c) les types de situation de conduite les plus
dangereuses, et (d) les véhicules les plus accidentogénes.

162 Une observation ne donne pas le sexe de la personne dé&dge,explique le
décalage 3118s. GDQV GYDXWUHV WDEOHDX][
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$QDO\WH GH OfkJH H:Whe@t+onQraimenEjeuh®Qed HW p
inexpérimenté?

Cette analyse porte sur un sous échantillon dans lequel ne sont inclus
que les conducteurs de véhicules motorisés décédés dans un accident de la
route, titulaires de permis de conduire de A%.Bn exclut donc les piétons,
cyclistes et autres engin.

Les graphiquescic-GHVVRXV RQW SRXU EXW GLGHQWLILHU
FRQGXFWHXUV GpFpGpV GDQV XQ DFFLGHQW PRUWHO DLQ\
permis de conduire. lls présentent le pourcentage cumulé des conducteurs
décédés dans des accidents mortels. Nous cherchons a identifier les
FRQGXFWHXUV TXL SUpVHQWHQW OH ULVTXH GIDYRLU XQ L

Dans le graphiquei-dessous OD PpGLDQH VIfpWDEOLW | DQV (
conducteurs impliqués dans un accident mortel ont un 4ge compris entre 14
HW DQV HW GTHQWUH HX[ RQWans@® kJH HQWUH H'

graphiqgue suivant OfDQFLHQQHWpP PpGLDQH GX SHUPLV GHV F
impliqués dans un accident mortel est de 10 ans. Il apparait donc clairement

que les jeunes conducteurs ainsi que les conducteurs inexpérimentés

constituent des populations a ristfde

Graphique n° 18 : 4ge des conducteurs décédés

Fréquence cumulée
1,0

0,8

0,6 |

0,4 _| médiane = 38 ans

0,2 |

0,0 |

\ T T \
20 40 60 80

Age du conducteur décédé

163| a base indique un nombre trés limité de conducteurs agésadErlans inclus (26 sur

1 REVHUYDWLRQV VRLW GH OTpFRRBS\DVWIORIH DPHHHEF XADQH SDUD
GpWHQWLRQ GTXQ GH FHAHS REPMHUG B VWWRRGK RQW pWp pFDUWPpPHV GH
164 a médiane dans les deux cas est située trés « a gauche » dtida ftarépartition.

Positionnée au centre du graphiqu® XFXQH FRQFOXVLRQ VXU OfkJH HW OYDQFLHQQ'
pu étre tirées.
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Graphique n° 19 :ancienneté du permis de conduire
des conducteurs décédés

Fréguence cumulée

1,0
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0,6
----- y mediane =10 ans
0,4 — i
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Ancienneté du permis de conduire
du conducteur décédé

'"HX[ HIITHWV VRQW GRQP*EOMNk UHH FBBHHYWF R Q § SOEYAUHHX U V
HW OTDQFLHQQHWp [Egraphiduelsuiant R rQet leturBpo8 D U
OfkJH GHV FRQGXFWHXUV D[@H@WHVGCGHE®SHXWYBMUPMW GH QF
conduire (axe des ordonnées). Chaque point matérialise as nmoaccident
PRUWHO XQ JUDQG QRPEUH GOHDsNEHNEKfe VRQW VXSHUSR\
concentration sur la partie gauche du graphique.

Graphique n° 20 : age des conducteurs impliqués dans un accident
mortel, ancienneté de leur permis de conduire

Ancienneté du permis de conduire
80 .
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20

Age du conducteur

1852Q QRWHUD TXH O 1D Q D-@dhartilldRI& M/ pbpMatibh coqsidéreel V
certains conducteurs de véhicules spécifique®nDQW SDV EHVRLQ GH SHUPLV GH FRQGX
En fonction des critéres de définition du périmétre retenu, les résultats pearien
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Les lieux des accidents mortels :

Quels départements ?

Les cartes suivantes présentent une ventilation spatiale des accidents
PRUWHOVY VHORQ OHVY GpSDUWHPHQWY Re LOV RQW pWp FR
QIYHVW YUDL P H Q Wellgshgvdenditény gauiveHrisualization de
OMDFFLGHQWDOLWpP PRUWRHEWd ddpend depiedd€sd) DLW OH WUDILF
IDFWHXUV HW MRXH XQ U{OH YUDLVHPEODEOHPHQW LPSR
(OOHV QH VRQW GRQF j FRQVLGpUHU TXTj] WLWUH VHFRQGTL

Ces précautions prises, la carte ri-Blessous est basée sur le ratio

LooUxPace a33¢0%He n°3 présentant quant a elle le ratio

da8eR0c¢UAa

daal0agaddcee
adxgpURaA° xim@U D

Dans la carte n° 2, les départements aux ratios les plus élevés sont

ceux a faible population. On note que les départements ou sont présentes les
plus grosses agglomérations francaises sont aussi ceux ou le risque le plus
faible. Il apparait que rouler dans des départements ruraux, plutdt situés sous
la Loire, présente le risque le plus éfé9é a carten® 3 quant a elle montre
que les départements les plus a risque se situent en Provence-Alpes-Cote
GT$]XU HW HQ ,OH GH )UDQFH SOXuheS-@pBFLILTXHPHQW 3
Rhéne, les Alpes-Maritimes, Seine-Saint-Denis, les Hauts de Seine, le Val-
GY2LVH OH 9DO GH ODUQH VHPEOHQW rWUH OHYV GpSDUW
Il existe un lien étroit entre la densité de population de ces départements et
le ratio de déceés ; les 7 départements a risque sur le territoire francais font
partis des 15 départements les plus densément peuplés en France.

&HV FDUWHY QRXV IRXUQLVVHQW OTLQWXLWLRQ VHORC
serait peu ou prou lié a la densité de population du département, et donc de
OfLQWHQVLWp GH VRQ WUDILF

Les différences entre la carte n°2 et la carte n° 3 permettent de
QXDQFHU QRY SURSRV GDQV OD PHVXUH Re OfpWDORQ GH

pas les mémes résultats.

166 | es déplacements urbains se font a une vitesse réduite et ledesostit plus
fréquents. Un trafic dense peut impliquer des incitations positives sur leedempnt
des conducteurs.
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Carten°2: UDWLR GYDFFLGHQWDOLWpPp
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Carte n° 3 :ratio de mortalité

decKmRoutes - Scwos

Rennes
° Oriéans
Cl

Ocien Atianhoue

Cayenne
-, C) .
R \@ gmmomw Ajaccio
Basse © de

erre France

c.0 0.002 0.0% 0.004 0.008 0.008 0.007 0.008 NA

Quelles sont les routes les plus a risque

Cette analyse porte sur les personnes décédées dans un accident
(passagers, piétons, conducteurs).

La variable «personnes décédées» regroupe les personnes
conduisant un véhicule motorisé ou non et les passagers. La distinction est
faite entre les personnes dans un véhicule et les piétons avec la variable
piétons décédés.

Le tableau n° 22i-dessous propose une analyse détaillée des décés
en 2015 sur le territoire frangais en fonction du type de route dominant.
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Tableau n° 22 :mortalité par type de voies

_ Personnes % de la .Nb % de la Nb total de

Type de voies décédées opulation piétons opulation | Personnes
dans véhicule | P°P décédes| PP décédées

Autoroute 226 7 38 1.5 264
RD (ou route provinciale) 1746 56 144 5 1890
RN (ou route territoriale) 242 8 41 15 283
Autres voies 89 3 22 0.5 111
VC 312 10 130 4 442
Combinaison de voies 106 3.5 18 0.5 124
Total général 2721 87 393 13 3114

Les routes les plus meurtrieres en France sont les routes
départementales qui représentent plus de 60% des déces en 2015 ; elles le
sont tant du point de vue des véhicules impliqués dans un accident mortel
(56% des déces) que du déplacement des piétons (5%). En addendum 1,
OfYDQDO\WH GpWDLOOpH GHVY DFFLGHQWY PRUWHOV HQ IR
produite.

Est-il plus risqué de conduire en ville, ou en campagne ?

Cette analyse porte sur la base de données conducteurs, et nous
travaillons uniquement sur les conducteurs de véhicules motorisés ou non
ainsi que sur les piétons. Nous avons établi une distinction entre les piétons
(variable piétons décédés) et les conducteurs (conducteurs décédés). Ici
encore la notion de dangerosité est a prendre avec beaucoup de réserve, le
milieu étant une variable catégorielle et aucune normalisation par le trafic
SDU H[HPSOH QYpWDQW HQWUHSULVH IDXWH GH GRQQpH

Dans le tableau n° 23 les proportions correspondant a la part des déceés
en fonction de différents étalons

En % de la population: la part de personnes décédées dans la
population totale des individus décédés.

En % du milieu : la part des personnes décédés dans la population des
piétons et des conducteurs de véhicule motorisé ou non décédés soit en
agglomération, soit hors agglomération.

/fDQDO\VH EUXWH GH FHWWH WDEOH GH GRQQpPHV QRX)\
le nombre total de décés est supérieur hors agglomération (environ 74%)
TXYHQ DJJORPpUDWLRQ HQYLURQ 8QH OHFWXUH SDU
comme attendu, la dangerosité des zones urbaines pour les piétons (environ

GHV GpFqV SRXU Fshyens/eth IOGWpPpIRULH GTX
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Tableau n° 23 :accidentalité mortelle, en/hors agglomération

Milieu géographique | Nb conducteurs décédés| Nb piétons décédég Nb total décédés
En agglomération 579 248 827
en% de la populatior 21,28% 63,10%
en % du miliey 18,59% 7,96%
Hors agglomération 2136 143 2279
en % de la populatio 78,50% 36,39%
en % du miliey 68,59% 4,59%
Inconnu 6 2 8
en % de la populatio 0,22% 0,51%
en % du miliey 0,19% 0,06%
Total général 2721 393 3114

Quelles situations de conduites sont-elles les plus risquées ?

[ TpPFKDQWLOORQ pWXGLp GDQV FHWWH SDUWLH HVW OF
(« Est-il plus risqué de conduire en ville, ou en campagne ? »).

Le tableau n° 24 a également la méme structure que précédemment en
distinguant des proportions de la population et les proportions de la situation
(analogie avec les proportions du milieu).

/fDQDO\WH GH OD EDVH GpWDLOOpH HQ DGGHQGXP P
meurt principalement sur des voies hors intersections (prés de 80% des cas).

La mortalité hors intersections y est respectivement de 8.5% pour les
piétons et de 71% pour les personnes dans un véhicule. Les intersections sont
également trés dangereuses (15.5% des déces tous usagers). Les piétons sont
plus largement exposés hors intersections (67% des déces de cette catégorie).
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Tableau n° 24 :accidentalité mortelle, intersection/hors intersection

Type de voies Nb conducteurs |\ isions décédés | Nb total décédés
décédés
Autre 122 20 142
en % de la populatior] 3,92% 0,64%
en % de la situatior] 4,48% 5,09%
Intersection 376 108 484
en % de la populatior] 12,07% 3,47%
en % de la situatior] 13,82% 27,48%
Hors intersection 2223 265 2488
en % de la populatior] 71,39% 8,51%
en % de la situatior| 81,70% 67,43%
Total général 2721 393 3114

Quels véhicules sont-ils les plus accidentogénes ?

Cette analyse a pour but de créer une typologie des véhicules, avec
leur conducteur, les plus dangereux en France.

[TpFKDQWL O OR QtravXillon©dstTcalui @es@drdukteurs de
véhicule motorisé ou non, impligués dans un accident mortel (tous ne sont
pas morts), les piétons ne rentrent pas dans notre analyse.

Celle-ci est conduite en deux tempsWRXW G{DERUG OHV FKLIITUHV EI
mettent en évidence une surreprésentation des véhicules utilitaires et Iégers,
ce qui est évidemment attendi. tableau n° 2%i-dessous

/fDQDO\WH EUXWH IRXUQLW GHV UpVXOWDWY LQLQWHU.
probabiliste. Nous souhaitons comme dans la derniére analyse trouver un
dénominateur commun qui nous permettrait de fournit une analyse
comparative.
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Tableau n° 25 :personnes impliquées dans un accident mortel
de la circulation par catégorie de véhicules

Types de véhicules Nb de personnes impliquées Fréquence
Bus 41 0,90%
Vélos 152 3,32%
Autres 69 1,51%

2 roues <= 125 cm3 251 5,49%
2 roues > 125 cm3 488 10,67%
Tracteurs 203 4,44%
Poids lourds 213 4,66%
Véhicules utilitaires et léger 3158 69,03%
Total 4575 100,00%

A cet effet nous construisons un scoredé VTXH UHODWLI GYLPSOLFDWL]I
dans un accident mortel, fondé sur une normalisation par rapport au nombre
de véhicules motorisés en France. Dans un premier temps, pour chaque
catégorie de véhicules, nous calculons le pourcentage de conducteurs
impliqués dans un accident mortel et le pourcentage de véhicules impliqués
(tableau n° 26, 4°et 3™ colonne). Nous établissons ensuite un coefficient
liant ces deux rapports (% conducteurs impliqués / % véhicules, méme
tableau, 8™ colonne). Ces coefficients sont alors comparés deux a deux pour
produire la matrice de risque relatif (tableau n° 27). Ainsi, si on compare le
ULVTXH GITLPSOLFDWLRQ GHV PRWRV SDU UDSSRUW DX[ VF
chiffrede 27,152 (3,15/016 FH TXL VLJQLILHIuF defricgeH VW IRLV S
SRXU OD SUHPLqQUH GYrWUH LPSOLTXp GDQV XQ DFFLGHQW

Il est important de préciser que cette analyse ne tient pas compte du nombre
de km parcouru ni du type de déplacement de ces véhicules.
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Tableau n° 26 :étapes de construction du score de dangerosité relative
(normé par le parc de véhicules motorisés en France)

Nb de
-~ Nb anq % % Rapport
Type de véhicule conducteurs veglcules en conducteurs| véhicules| des %
rance
Moto > 125 cm3 471 1734700 12,85% | 4,08% 3,15
PL > 7,5T isolé 84 600000 2,29% | 1,41% 1,62
Scooter > 125 cm3 17 1700000 0,46% | 4,00% 0,116
Veéhicule utilitaire 310, 6000000 8,46% | 14,11% 0,60
(-3,5T) seul
;’;:‘l'scu'es légers 2783 32500000 75,93% | 76,41% 0,99
Somme 3665 42534700 1 1

Tableau n° 27 :matrice de dangerosité relative des véhicules

Moto > PL > Scooter > L/tﬁ::;lrjée Véhicules

125cm3 | 7,5T 125 cm3 (-3,5T) légers
Moto > 125 cm3 1,000 1,939 27,152 5,255 3,171
PL>7,5T 0,516 1,000 14,000 2,710 1,635
Scooter > 125 cm3 0,037 0,071 1,000 0,194 0,117
z/ghS'CT‘;'e utilitaire 0,190 0,369 5,167 1,000 0,603
Véhicules légers 0,315 0,612 8,563 1,657 1,000

Il est cependant nécessaire de souligner que les distances moyennes
parcourues sur une année ne sont pas identiques en fonction du véhicule
conduit : les véhicules légers ont parcouru 12 997 kilométres en moyenne
annuelle contre 3 050 kilométres pour les motos.

En reprenant la méme logique que précédemment, on estime le
nombre de km total parcouru par les motos et les automobiles
(respectivement 5,3d km contre 422,5Md km), soit respectivement
1,24 % des déplacements 98,76 %). Il vient que le risque relatif des motos
SDU UDSSRUW DX[ YpKLFXOHYV OpJHUVSH¥W GDQV FH FDG
FRPSDUHU DYHF OTLQGLFH SUpFpGHPPHQW FDOFXOp GH
de véhicules).
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Attitude au volant, quelgues repéres

Cette section fait un premier point sur trois sous-facteurs essentiels
GDQV OYDFFLGHQWD  ONYWP PRRUOWIPOBH E OTXVDJH GH VWXS
F OHV GLVWUDFWHXUV /D YLY¥HVVH QTHVW SDV LFL SULV

/I TDOFRROpPLH

/I fpFKDQWLOORQ GDQV FHWWH pWXGH HVW FRPSRVp
véhicule motorisé ou non et des piétons. Les passagers ne rentrent pas dans
FHWWH DQDO\WH GDQV OD PHVXUH Re OHXU LQIOXHQFH
OIDFFLGHQWDOLWp PRUWHOOH

LalUpTXHQFH GH OD SUpVHQFH GYDOFRRO GDQV OfDFFLl1
importante : 1027 usagers sur 5013, impliqués dans des accidents mortels.
4XDQG RQ HQWUH GDQV OH GpWDLO GH FHV FKLIIUHV RQ (
les 2597 tués, 30,4 % étaient positiffy OFDOFRRO WDQGLV TXH VXU OHV
survivent, seuls 10,7 VRQW SRVLWLIV &fHVW XQ SUHPLHU LQG
GDQJHURVLWpPp GH OfDOFRRO 4&Hit@e merQuésRPSDUH OHV GHX
le premierSUpVHQWH GH OfdecERBMis@uR Qodr le second,
FH WDX[ VIpWDEOLW /H OLHQ HQWUH OD GDQJHURVLYV
est sensible, ce qui aisément est confirmé par un test de Khi deux (p.value
pour le rejet de HO «indépendance des facteurs prés&fieDI0FR R
mortalité » (< 2.2e-16). Bien que nous ne connaissions pas le sens de la
GpSHQGDQFH HQWUH FHV GHX[ YDULDEOHV RQ SHXW DIILL

Graphiquen°21: SUpVHQFH DEVHQFH GTDOFRRO HW JUDYLW
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Une analyse de la distribution des ages des personnes ayant ou non de
OYDOFRRO GDQV OH V Ie@iapHiud/n°2W ¢ ¥ B Q AHRIO GHD\QW
GDYDQWDJH SUpVHQW FKH] OHV FRQGXFWHXUV GRQW OTfTkJ
DQV /D GLVWULEXWLRQ GH OfkJH HVW SOXV pWDOpH FRQI
alcoolisés. Cela signifie, en premiere intuition, que chez les jeunes,
SRSXODWLRQ j ULVTXH OD FRQVRPPDWLRQ GfDOFRRO HV\
aggravant. Ainsi les effets alcool et &ge se mélangent.
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Graphique n° 22 :densité nombre de morts / age
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Graphique n° 23 : Boite a moustaches sur ces distributions

\
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Le graphique n°® 23 permet de visualiser la distribution sous forme de
boite a moustache. Celles-ci confirment la concentration des jeunes avec
SUpVHQFH GI{DOFRP® CPpQNVDOQH WEHRWDEOLW | DQV G
SRSXODWLRQ D\DQW GH Ofpigece R&® uGdeddéntOH VDQJ HW

PRUWHO D HQWUH HW DQV WDQGLV TXH OD PpGLDQ
VIpWDEOLW j DQV

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



ANNEXES 21¢

La prise de stupéfiants

Une analyse similaire a la précédente est conduite pour obtenir des
informations préliminaires sur le réle de la prise de stupéfiants dans
OIDFFLGHQWDOLWp PRUWHOOH

/ID SDUW GHVY FRQGXFWHXUV VRXV OfHPSULVH GH VWXS
XQ DFFLGHQW PRUWHO HVW SOXV IDLEOH TXH FHOOH GHV
GH OYDOFRRO 'DQV OD EDYV H9grS&aient posif® JHUV VXU
/YDQDO\WVH GpWDLOOpPH GH O @aphiyyd GH VWXSpILDQW
n°24) que sur les 1940 conducteurs tués pris en compte dans notre
analysé®® 20.5 % étaient positifs aux tests, tandis que sur les 1 958 qui
survivent, seuls 7,8 OTpWDLHQW 3DU FRQVpTXHQW OHV FKDQFI
ORUVTXH TXTIXQ FRQGXFWHXU HVW LPSOLTXp GDQV XQ
PRLQGUHY ORUVTXTILO HVW VRXV OfHPSULVH GH VWXSpILD

Graphique n° 24 : présence/absence de drogue et gravité

~ ™
1 500 +
Non tué
1 000 B T
500
0 . -
Absence Présence
. /

Les deux distributions dans le graphique n° 25 présentent la prise ou
QRQ GH VWXSpILDQWY VHORQ OfkJH GHV LQGLYLGXV DQDC
VXU Of{DOFRROpPLH ,FL RQ LGHQWLILH FODLUHPHQW XQ
SUHPLgUH DQDO\WH FRQFHUQDQW OHVeMelXQHV VXU OD WL
HW DQV /D GLVWULEXWLRQ URVH:tkHsSUpVHQWH OYDEV
GHUQLqUH HVW WUqV pWDOpH HW QH QRXV SHUPHW SDV G
moins a risque vis-a-vis des non consommateurs.

Le graphique n° 26 VRXV IRUPH @ f@tdche, Riewii H
confirmer cette remarque. 50% des conducteurs impliqués dans un accident

7 &@HUWDLQV GH FHV FRQGXFWHXUV QTRQW SDV SX rWUH WHVWpV DX
8EgHUWDLQV FRQGXFWHXUV RQW pWp UHWL URBWPEM ORAVUH DQDO\VH |j

sur la présence ou non de stupéfiants.
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PRUWHO HW VRXV OfHPSULVH GH VWXSpILDQWYV DYDLHQW
TXH GDQV OH FDV GH OYDEVHQFH GH5¥YWXSpILDQWY FHWW
qui signifie que 50% des conducteurs impliqués dans un accident mortel

avaient un age compris entre 14 ans et 43,5 ans.

Graphique n° 25 : densité nombre de morts / age

[Densité
0,04 -
0,03 -
Présence de stupéfiants
(au moins 1 produit)
0,02 -
Absence de stupéfiants
(négatif tous produits)
0,01 -
0,00
1 1 1 1
25 50 75 100
\ Age des conducteurs )

Graphigue n° 26 :boite & moustaches sur ces distributions
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Les distracteurs au volant
Enfin, la méme démarche est conduite sur les distracteurs.

Il est & noter dans cette analyse le faible échantillon dont nous
disposons par rapport a la population totale (1514 conducteurs sur
5013 conducteurs) ; on est donc contraint de travailler avec un sous-
échantillon représentant 30% @D SRSXODWLRQ WRWDOH (Q HIIHW LO
évident pour les enquéteurs de se prononcer sur la présence ou non de
distracteurs dans la mesure ou ces derniers peuvent difficilement étre
REVHUYpV VXU OH [@lgthphigbielnCRY DefprieédeBtel 1© Méque
UHODWLI GTXQ GLVWUDFWHXU VXU OD JUDYLWp

La fréquence de la présence de distracteurs (téléphone portable,
écriture de SMS, elc.GDQV OYDFFLGHQWDOLWp PRUWHOOH VHPEO]
relativement aux infractions travaillées précédemment (alcool et
stupéfiants). 201 usagers sur 1 514, impliqués dans un accident mortel, ont
été distraits. Sur les 523 conducteurs tués, 20,5% étaient distraits lors de leur
conduite, tandis que sur les 991 conducteurs ayant survécu, seuls 9,3%
OTpWDLHQW /Ham@déres(®E ¢i @\@réddnc® De Gistracteurs est
sensible.

Graphique n° 27 : présence/absence de distracteurs et gravité

4 N
800
600 -
B Nontué
400 - B Tué

200

0-

Distrait Non distrait

- /

/H OLHQ HQWUH OD SUpVHQFH GH GLVWUDFWHXUV HW C
conclusions, selon lesquelles les jeunes seraient plus souvent distraits que les
SHUVRQQHYV GYXQ kJH SOXV DYDQFp

On retrouve ces résultats dans la distribution qui est bien plus étalée
pour les personnes impliquées dans un accident mortel sans avoir été distrait,
comparativement au groupe des personnes distraftegrdphique n° 28).
La médiane dans le graphique n°2P RQWUH T XH GHV SHUVRQQHV QYD\
pas été distraites avaient un &ge compris entre 14 ans et 48 ans, tandis que
les personnes ayant été distraites avaient un age compris entre 14 ans et
34 ans.
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Graphique n° 28 : densité nombre de morts / age
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Graphique n° 29 :boite a moustaches sur ces distributions
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C. 'pPWHUPLQDQWYV GH: 0§ iralyseGdeQMAc@d W p
prépondérants

Analyse des facteurs

Le CEREMA a identifié environ 150 facteurs pouvant étre considérés
FRPPH XQH FDXVH GH OYDFFLGHQWDOLWp /THQVHPEOH GH
selon la logique développée dans Treats et al. (1979), soit humain (H),
véhicule (V) et infrastructures (I) et conditions de circulation (C): HVIC.

Ce codage en une liste fermée a pour objectif de faciliter
OfH[SORLWDWLRQ (OOH HVW LVVXH GH OD OLWWpPUDW)?
O 1,15 (CHBREMA et le guide SRR.

Plus précisément, FLAM comporte environ 90 facteurs
infrastructures, 50 facteurs usagers et 10 facteurs véhicule. En complément,
16 facteurs dits « APAM SRXU $XWHXUV 3UpVXPpV GI$FFLGHQWY 0OR!
recensés.

Ces 16 APAM sont

x alcool

X vitesse excessive ou inadaptée

X stupéfiant

X priorité (non-respect des regles de priorité)

x téléphone ou distracteurs technologiques

X malaise

X somnolence ou fatigue

X inattention (autre que distracteur, téléphone ou appareil électronique)
x facteurs liés au véhicule

X obstacle sur voie circule

X contresens

x dépassement dangereux

x changement de file

x non-respect des distances de sécurité

X autres causes (si aucune autre cause APAM)

X cause indéterminée (aucune cause claire APAM)
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/IHV $3%$0 VRQW PLV GH F{Wp GDQV OYDQDO\VH FDU UH
IDFWHXUV /YREMHFWLI pWDLW XQLTEXthétsdQW GH GpWHUPL!
OLpHV j OfDXWHXU GH OYDFFLGHQW

IRWRQV TXYLO ULVTXH GYDYRLU GHVY pYROXWLRQV GD(
ci-dessous car une derniere version des facteurs a été regue le 16 juillet 2019,
non traité a ce jour.

Sur les 2 878 accidents mortels en 2015, il existe 110 facteurs
GYDFFLGHQWY GLIIpUHQWY DYHF GHV FRPELQDLVRQV SRV

IDFWHXUV 1RWRQV TXJLO H[LVWH GDQV OD EDVH GH GF
OHVTXHOV QRXV QH VRPPHV &ddseHQ PHVXUH GYLGHQWLILH

Un dénombrement des facteurs par famille donne les résultats
présentés au tableau n° 28.

Tableau n° 28 :fréquence observée pour une famille de facteurs
dans les accidents mortels

FLAM Treat 79,
overall*
Conditions de circulation 18,42%
33,8%
Infrastructure 30,40%
Véhicule 19,94% 12,6%
Humain 92,08% 92,6%

*Facteurs certains et probables

La lecture de ce tableau montre la similarité du taux de facteur humain
dans les accidents mortels (92,6% dans Treat 79, overall - 92,08 % dans
FLAM).

A OYLQYHUVH OHV IDFW dodditdnsid® YilcWaR@ QHPHQWD X[
et infrastructures) sont augmentatonVL RQ UHSUHQG OfDQDO\WH HQ UHYVE
autant que possible le périmétre REUHWHQX GDQV OfpWXGH GH 7UHDW
correspond a une intersection « C » et « | » (qui ne peut pas se résumer a une
somme), FLAM permet de mettre en évidence une prévalence du facteur
«E? UHFRQVWLWXp GH '‘DQV OH GpWDLO OfLQIUDVWL
niveau de 30,4%, tandis que les conditions de circulations atteignent 18,42%.

Le facteur véhicule, quant a lui, apparait plus présent dans FLAM que
dans Treat and al. (environ 20% contre 12,6%).
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Les combinaisons de facteurs

Le tableau n° 29 présente le dénombrement des accidents ayant
combiné un, deux, trois ou quatre familles de facteurs. 15 cas sont donc
possibles.

Tableau n° 29 :nombre et pourcentages de cas ou 1 ou n facteurs
JOREDX[ VRQW j Of°XYUH

H | Vv C
1325 28 22 36
47,89% 1,01% 0,80% 1,30%
HI HV HC \ IC VC
421 294 169 5 19 1

15,22% 10,63% 6,11% 0,18% 0,69% 0,04%

HIV HIC HvVC IVC
142 195 45 6
5,13% 7,05% 1,63% 0,22%
HIVC
59
2,13%

Les accidents ou seuls des facteurs humains sont impliqués
représentent pres de la moitié des accidents mortels environ, tandis que les
autres facteurQ fDSSDUDLVVHQW T XDV EPdd QowibiveB PDLY HQ LVROD)
entre eux. La combinaison la plus fréquente est HI (comportement,
infrastructures et conditions de circulation), totalisant 15,22% des
occurrences.

169 Notamment le facteur « | », 0%
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Le schéma n° 9 présente un graphique de Venn qui met en évidence
la prépondérance du facteur humain dans les causes des accidents mortels.

Schéma n° 9 diagramme de Venn, tous facteurs

[ H:92%
| 1:30%
V:20%

| C:18%

,O HVW RSSRUWXQ GH UDSSHOHU TXH OHV FDXVHV GTY>
multifactorielles dans 90%GHY FDV 8Q DFFLGHQW SHXW FXPXOHU
15 causes. En moyenne 3,7 causes sont mises en évidence dans un accident
mortel. Le tableau n°® 3G-apresGpWDLOOH OH QRPEUH GYDFFLGHQWV P
fonction du nombre de causes cumulé.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



ANNEXES 22t

Tableau n° 30 :nombre de facteurs globaux par accident mortel issu de
la base FLAM (52,4% des accidents mortels impliquent

1, 2 ou 3 causes cumulées)

Nombre | v 1 » | 3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 [10]11] 12 | 15
de causes

Accidents| 257 | 543 | 671 | 525 | 349 | 235 | 128 | 51 27 6 6 6 1
Fréquenceg 9,2% [19,4%23,9%| 18,7%12,4%| 8,4%| 4,6%]| 1,8%]|1,0% [0,2% | 0,2%| 0,2% | 0,0%
Fonction

de 9,2% |28,5%52,4%| 71,2%83,6%| 92,0% 96,5%98,4%| 99,3%99,5% 99,89 100% | 100%
répartition

La ventilation de ces familles de facteurs par milieu met en évidence

de facon prévisible, que le facteur humain est quasi systématiquement
présent pour les accidents mortels en agglomération (97%) tandis que les
infrastructures sont trés peu impliquées sur autoroute (17% contre 30 et 32%
en ville et sur routes secondaires) comme le sont également les conditions de
circulation sur ces voies. Le facteur véhicule est & peu prés au méme niveau
guel que soit le milieu considéré.

Graphigue n° 30 :ventilation des facteurs HVIC par milieu

- A
100% ... 27 % .
1 Autoroute
|| En agglomération
[ Hors agglomération
75% 0 e
509 - [N - - - - - - - < -t eesenoseseoseesooeseioesioooeooo
o .. DN 22% .
25% 19% 18%19%18%
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H | \"A C Inc
- /
Les facteurs les plus accidentogénes
6L RQ VIDWWDUGH VXU OHV IDFWHXUV TXL UHYLHQCQ
TXH

GIHQWUH HXJ[ UH Opiipd@Ewer® (¢ H»] IFBeW pIJRULH ©
le 10™erelevant respectivement des catégories « C » et « | ».
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Tableau n° 31 :dix facteurs les plus présents dans la base FLAM,
toutes familles confondues

certains | probables Part Part Part

e (1) 2 =2 certains | probables | totale
Vitesse
excessive ou (H) 835 260 1095 30,2% 9,4% 39,6%
inadaptée
Alcool (H) 867 48 915 31,3% 1,7% 33,1%
Stupéfiants (H) 427 56 483 | 154% 2,0% | 17,5%
Priorité
(non-respect 0 0 0
des regles de (H) 424 31 455 15,3% 1,1% 16,4%
priorité)
Inattention
(hors (H) | 184 168 352 | 6,6% 6,1% | 12,7%
téléphone,
etc.)
Fatigue (H) 165 186 351 6,0% 6,7% 12,7%

Inexpérience
ou jeunesse H) 251 57 308 9,1% 2,1% 11,1%
des impliqués

Malaise (H) 101 180 281 3,7% 6,5% 10,2%

Mauvaise
adéquation de| (C) 158 122 280 5,7% 4,4% 10,1%
l'infrastructure

Mauvaise
adéquation de| (1) 130 106 236 4,7% 3,8% 8,5%
l'infrastructure

Quel que soit le facteur, ceux ayant trait au véhicule ne sont présents
TXTDX PDJ[LP YOP6 @b &b8idents mortels.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



ANNEXES

22¢

Tableau n° 32 :détail par famille de facteurs des causes
les plus souvent relevées

Conditions de

Comportement Véhicule Infrastructures AR
(H: 16) (V:11) (:17) C:7
Vitesse excessive ou
inadaptée (39,6%) Mauvaise
Alcool (33,1%) adéquation de
Stupéfiants (17,5%) l'infrastructure
Priorité (non-respect des (10.1%)

regles de priorité) (16,4%
Inattention (hors
téléphone, etc.) (12,7%)
Fatigue (12,7%)
Inexpérience ou jeunesse
des impliqués (11,1%)
Malaise (10,2%)

Prise de risque volontaire
(7,6%)

Dépassement dangereux
(7,4%)

Véhicule inhabituel
(6,2%)

ODQ°XYUH G pY|
d'urgence non adaptée
(5,9%)

X - grand age (5,1%)
Faible perceptibilité du
piéton (4,4%)

Téléphone ou distracteurs
technologiques (3,7%)

Médicaments (3,3%)

Faible perceptibilité

des deux roues (4,6%

Etat des pneus (4,4%)

Véhicule puissant
(3,9%)

Mauvaise adéquatio
de l'infrastructure
(8.5%)

SRR1 - INR1 -

défaut de visibilité -
masque a la visibilité
fixe (6.7%)

Absence de
possibilités
d'évitement et de
récupération (5.7%)

Défaut de lisibilité
(5.2%)

Défaut de lisibilité
(5.2%)

SRR1 - INR1 -
défaut de visibilité
- masque a la
visibilité fixe
(6.7%)

Absence de
possibilités
d'évitement et de
récupération
(5.7%)

Eblouissement
(4,2%)

Conditions météo
dégradées (3,3%)

Pour rappel les trois plus importants par ordre décroissant :
x Humain : vitesse, alcool, stupéfiants,

x Véhicule : faible perceptibilité des 2RM, état des pneus, puissance du
véhicule,

x Infrastructures mauvaise adéquation de linfrastructure, Mauvaise
DGpTXDWLRQ GH O LQIUDVWUXFWXUH $EVHQFH GH SRVV
récupération,

x Conditions de circulation : (mauvaise adéquation de linfrastructure),
éblouissement, météo dégradée, visibilité.
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Les facteurs certainsversuspotentiels

La différentiation entre facteurs certains et potentiels apporte une
SUpFLVLRQ HW XQH VXEWLOLWp GDQV OTDQDO\VH SDU IDF\
GIXQ LPSOLTXp HW Rétre@iffixil@ & laFddnple kctBrel dag/
%%$%$& HW 39 /H FRGHXU D OD SRVVLELOLWpP GILQGLTXHU T>
HW RX SRVVLEOH F{HVW j GLUH SRWHQWLHO (Q UHYDQ
GLVWLQJXHU OHYV QLYHDX[ GTLQFHMEWdcMUXGHY (Q UpVXPp
participant avec certitude a un accident des facteurs potentiels (possibles ou
probables).

La comparaison des trois diagrammes de Venn (figurant en rouge,
bleu et vert) permet de mettre en exergue la part importante des facteurs liés
aux comportements humains lorsque les facteurs sont potentiels. La
patatoide illustrant la répartition des facteurs certains renforce également le
poids de la combinaison des composantes | et H.

Schéma n° 10 diagrammes de Venn pour la composition des facteurs
certains et probables, toute la base FLAM

| H:80%
1:21%
V:14%

C:12%

Facteurs certains
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| H:36%

1:11%

V:7%

C:7%

Facteurs probables

D. Un focus sur les véhicules Iégers

Une analyse similaire est maintenant conduite sur le seul sous-
ensemble des véhicules légers présents dans la base. Deux cas de figures sont
aenvisager.

Cas1l 8Q YpKLFXOH OpJHU DX PRLQV HVW LPSOLTXp G
/IfDQDO\WVH GHV IDFWHXUV HVW HPSUHLQWH GgqV ORUV GH\
YpKLFXOH V PDLV pJDOHPHQW j GIDXWUHV SURWDJRQLVW

Cas 2: Seulun ou n véhicules légeV VRQW LPSOLTXpV j OTH[FOXVLRC(
tout autre type de véhicules. Les facteurs relevés sont donc uniquement liés
a cette classe de véhicules.

Facteurs Globaux
Cas 1:

Les facteurs globaux ressortent a des niveaux comparables & ceux
REWHQXV VXU OfHQVHPEOH GH OD EDVH 6HXO OH IDFWHX
GIXQ SRLQW SDU UDSSRUW j VD IUpTXHQFH GH UplpUHQFH
compléte (17 % dans ce cas, contre 20 % dans le cas global). Peut-étre faut-
il y voir un effet du contrdle technique obligatoire.
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Schéma n° 11 diagrammes de Venn pour la composition
des facteurs, tous facteurs, certains et probables, base FLAM réduite
aux accidents ou 1 véhicule léger au moins est impliqué

[T H-93%
1 1:30%
Cdv: 1%
[ c:19%

[ H:81%
T i-21%
I v:11%
[ c:12%
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@) i
Q&#’é’ =

Les facteurs certains et probables sont quasi identiques dansle Cas
HW SRXU OYDQDO\WH JOREDOH ELHQ TXH GH YDOHXU OplJq
(ce qui corrobore le résultat précédent).

Cas 2:

Le schéma n°1FRQILUPH ELHQ OTLQWXLWLRQ LGHQWLILpH
(schéma n° 11). Le facteur véhicule est en net retrait (11%) sur ce sous
HQVHPEOH GYDFFLGH QWXhiCuts BGEslcd quDRayerg XH GHV
effectivement que ces derniers sont plus slrs que les autres (soit en raison de
OYDQFLHQQHWYp PRLQ GdiuHorae &EhbidudolligdtQrd). DLV R Q
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Schéma n° 12 diagrammes de Venn pour la composition
des facteurs, certains et probables, base FLAM réduite aux accidents
ou seuls des véhicules Iégers sont impliqués

Facteurs certains

[ H:35%
1 1:10%
V:4%

| C:8%

Facteurs probables
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La distinction IDFWHXUV FHUWDLQV IDFWHXUV SUREDEOHYV
YUDLPHQW GTpOpPHQW QRXYHDX

Milieux

Sur les trois milieux (autoroutes, agglomérations, HAHA), dans le
Cas 1 comme dans le Cas 2, le facteur véhicule est clairement en retrait par
rapport aux statistiques sur la globalité de la base FLAM. Le comportement
humain apparait encore plus présent sur autoroutes (et plus généralement,
quoique dans une moindre mesure, dans les deux autres milieux).

Graphique n° 31 :répartition des facteurs selon le milieu,
base FLAM filtrée selon le Cas 1 ou le Cas 2

( 98% 100 % 98% \

92% g9y

100% g0
75 % 75%

50 % 50 %
25%
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. Autoroute En agglomération [ Hors agglomération J

Causes les plus fréquentes

Pour les deux extractions (Cas 1 et Cas 2), on reporte les 10 facteurs
les plus fréquents par famille de facteurs dans les graphiques n° 32 et 33 ci-
dessous.

Pour rappel, parmi eux, les trois plus importants par ordre
décroissant :

Cas1:
x Humain : vitesse, alcool, stupéfiants

x Véhicule : faible perceptibilité des 2RM, état des pneus, puissance du
véhicule

xInfrastructures DEVHQFH GH SRVVLELOLWp GH UpFXSpUDWLRQ
visibilité, lisibilité

x Conditions de circulation : éblouissement, météo dégradée, visibilité
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Cas2:
x Humain : alcool, vitesse, stupéfiants
x Véhicule : état des pneus, état du véhicule, autre facteur véhicule

X Infrastructures DEVHQFH GH SRVVLELOLWp GH UpFXSpUDWLRQ

visibilité, lisibilité
x Conditions de circulation : éblouissement, météo dégradée, mauvaise
DGpTXDWLRQ GH OYLQIUDVWUXFWXUH

Graphique n° 32 : décomposition des facteurs par famille,
base FLAM limitteauCas1l GDQV OH VHQV GHYV
en partant du premier cadrant en haut a droite, H, V, I, C
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Graphique n° 33 :décomposition des facteurs par famille,
base FLAM limitée auCas2 GDQV OH VHQV GHV DLJXLOOHYV GTXQH F
en partant du premier cadrant en haut a droite, H, V, I, C
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/1D FFLGH Q Vpp& IBsU/hidulzs ll&gBrs dans des conditions de
trafic fluide dans la trés grande majorité des cas (80% environ).

Graphique n° 34 : conditions de trafic, base FLAM filtrée
selonle Cas 1 oule Cas 2

4 ™
Cas 1 Cas 2

Inconnu . 15 % Inconnu . 17 %
Dense I 6% Dense I 4%
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Les accidents ont tendance a survenir plutét en fin de semaine et sur
la plage 12h-18h. Pour ce qui est du Cas 2 particulierement, on note une
accidentalité nocturne élevée les vendredis et samedis.

Graphique n° 35 :jour et heure des accidents mortels,
base FLAM filtrée selon le Cas 1 ou le Cas 2
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Les accidents mortels ne concernant quevi@scules légers se
répartissent de facon équilibrée quant aux conditions de luminosité
(diurne/nocturne).

Graphique n° 36 : conditions de luminosité pour les accidents mortels,
base FLAM filtrée selon le Cas 1 ou le Cas 2

\
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Enfin, pour ce qui releve des conditions météorologiques, si
OfpFUDVDQWH PDMRULWpP GHV DFFLGHQWY PRUWHOV
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DWPRVSKpULTXHY FOpPHQWHY OD OpJgqUH VXSpULRULWYp C
affectant les véhicules légedHXOV SDU WHPSYVY GH SOXLH SRXUUDLW \

par la moindre présence de 2RM sur les routes dans ces conditions.

Graphique n° 37 : conditions atmosphériques, base FLAM filtrée
selonle Cas 1 oule Cas 2
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Qui sont les accidentés ?
La distribution des ages des personnes impliquées dans un accident
mortel concernant les véhicules |égers est fortement déséquilibrée : les
jeunes payent évidemment un fort tribu a la route. Les hommes, dans le cas
2, ont un age moyen inférieur de 3,5 ans environ a celui des femmes
LPSOLTXpHV &HWWH REVHUYDWLRQ VIH[SOLTXH SUREDEO

riscophile des jeunes hommes par rapport aux jeunes femmes.
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Graphique n° 38 : 4ge et sexe des accidentés, base FLAM filtrée
selonle Cas 1 oule Cas 2

La relative surreprésentation des jeunes dans les accidents mortels
impliquant des véhicules Iégers se retrouve également de fagon trés criante
dans la distribution des anciennetés de permis de conduire.

Graphique n° 39 :ancienneté du permis de conduire, base FLAM
filtrée selon le Cas 1 ou le Cas 2

( Cas 1 Cas 2
3000 Ancienneté moyenne 3000 Ancienneté moyenne
du permis : 17 ans du permis : 18 ans
2 000 2 000
1000 1000
0 - 0 -
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Conclusion

/fDQDO\WVH GH OD EDVH )/$0 HQFRUH ODUJHPHQW j H[S
SRXU OTHVVHQWLHO OHV UpVXOWDWY GpMj FRQQXV HW U
études de typpost crash analysisscOOH QYHVW SUREDEOHPHQW SDV H[HPE
biais qui caractérisent ces études (tropisme marqué sur le comportement, du
IDLW GH OTRULHQWDWLRQ GHV IRUFHVY GH VpFXULWp LQW;j
OD UHVSRQVDELOLWpPp GHV LQGLYLGXYV GBQV ODFFLGHQW
rwWUH XQ DXWUH ELDLV GX IDLW &3 Hfr&sfucQMsHUYHQWLRQ GH '
SRXU OfHQFRGDJH GH OD EDVH

Les résultats de cette étude confirment la connaissance accumulée
depuis les travaux séminaux de Treat et al. (1979), révélant le poids
SUpSRQGPUDQW GX IDFWHXU KXPDOBa@R2®maE OTDFFLGHQWDC
FDV FHUWDLQV HW SUREDEOHYV OH IDFWHXU + HVW SL
dramatique (92,6 FKH] 7UHDW /H U{OH GHV LQIUDVWUXFWXUHYV
négligeable (30 %, contre 33,8 % chez Treat, mais avec un périmétre de
définition différent). La combinaison des facteurs H et | ressort quant a elle
dans plus de 15% des accidents mortels.

En détail, les facteurs les plus fréquents rattachés au comportement
KXPDLQ VRQW LQGLVFXWDEOHPHQW OD YLWHVVH OD S
VWXSpILDQWYV /1 DeédtfuR Reeud AgivavaivtLo@itbBdhe plutot
les jeunes (18 a 27 ans). Il en va de méme pour les stupéfiants. On ne peut
non plus ignorer les distracteurs, qui sont associés a pres de 20 % des déces
(sur une base réduite a 1/3 des observations, la détection de ce facteur étant
délicate).

Pour ce qui est des infrastructures, trois facteurs sont trés présents
dans la base OYDEVHQFH GH SRVVLELOLWp GH UpFXSpUDWLRQ
YLVLELOLWp HW OD OLVLELOLWpP ,0V D@&SHOOHQW j GHV F
continue des voies de circulation.

Enfin le facteur véhicule parait trés lié aux prés de 750 décés pour les
2RMparan FfHVW OD |DLE O, domne Elr@uissapcs ¢li F H X [
HVW PLVH HQ FDXVH /fpWDW GHV SQIsXRDWLTXHV HVW pJ
cause. Or, quand on restreint cette analyse aux seuls véhicules légers, il
apparait clairement que la famille «V » est moins signalée dans les
statistiques que quand on analyse la base dans sa gl¢b&titgour les seuls
véhicules légers, contre 20% pour la base globale ; pour mémoire, Treat et
al. 12,6%).
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La dangerosité des 2RM est également révélée par quelques chiffres
VLPSOHYV TXL PpULWHUDLHQW GYfrWUH DIILQpYVY PDLV GRQ!'
les connaissances disponibles : les 2RM de plus de 125 cm3 représentent 4%
des véhicules sur les routes mais pres de 13 % des morts. Si on reprend ces
chiffres en incluant le kilométrage moyen de chaque type de véhicule, le
constat est sans appel, le rapport de dangerosité des 2RM par rapport aux
véhicules légers étant quasiment de 14 pour 1.

Les jeunes et les jeunes permis payent un lourd tribut a la route (bien
TXTXQ HktésVde ©onfiance » pour les détenteurs plus aguerris du
permis de conduire se remarque également). Il est difficile de délier le facteur
kJH HW H[SpULHQFH GHV DXWUHV IDFWHXUV GH PRUWDOLYV
et de stupéfiants).

(QILQ OHV URXWHV VHFRQGDLUHV WRWDOLVHQW OF
pJDOHPHQW OH UpVHDX OH SOXV JUDQG OYDFFLGHQWDO
pour prés des % hors agglomération. Le risque piéton, de fagon attendue, est
guant a lui nettement présent en agglomération (26 % des décédés). De facon
plus inattendue peut-étre, on rappellera enfin que la mortalité sur les voies
de circulation est présente de fagcon massive hors intersection (pre$ocde 80
des cas), bien que cette situation soit moins contrastée pour les piétons qui
trouvent la mort aux croisement des voies dans prés de 30 % des cas.
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Tableau n° 33 :addendum 1 : mortalité selon le type de voies

Nb ha Nb
Type de voies conducteu Ngé‘zgé?ss passagers Blgctg;aéls
rs décédés décédés

Autoroute 154 38 72 264
Autre voies 20 3 7 30
Autres Intersections 20 13 4 37
Hors réseau public 1 1 0 2
Non renseigné 23 1 4 28
Parking 2 2 0 4
RD (ou route provinciale) 1443 144 303 1890
RD+ RD 13 0 9 22
RD + RN 3 0 2 5
RD + VC 46 13 9 68
RN (ou route territoriale) 190 41 52 283
RN + RD 4 1 2 7
RN + VC 4 4 0 8
Route de Métropole
urbaine 6 2 2 10
VC 266 130 46 442
VC + RD 10 0 4 14
Total général 2205 393 516 3114

Tableau n° 34 :addendum 2 ; mortalité selon la situation de cirction

Type de voies cond’:ljgteurs ME Bl pasgggers DL
s décédés P décédés
décédés décédés
A + 4 branches 4 1 0 5
Autre 10 4 2 16
Bretelle de sortie 16 0 6 22
%UHWHOOH 9 3 6 18
En T (3 branches) 143 43 24 210
En X (4 branches) 140 56 44 240
En Y (3 branches) 22 9 3 34
Giratoire 44 9 11 64
Hors intersection 1806 265 417 2488
Passage a niveau 9 1 3 13
tramway
Place 2 2 0 4
Total général 2205 393 516 3114

La table détaillée ci-dessus apporte une analysgpécise des situations

a risque en France. Les accidents hors intersecttmupent une place

prépondérante dans les accidents francais (80%je ®ase de données
distingue les conducteurs, passagers, piétonspkdled en compte aussi de

maniére plus précise les différentes situationsnégs précédemment.
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Annexen°6 :éWXGH VXU OfHIIHFWLYLWp GH OD
de contrble sanction automatisée menée
VXU OHV GRQQpHYVY GH 0O1%17%,

Introduction

Au sein de la société francaise, les limitations de vitesse ont toujours
suscité un débat passionné parmi les citoyens, depuis leur mise en place en
1974. Méme si le lien entre la gravité des accidents de voiture et la vitesse
sur les routes est établi et modélisé depuis les annE&§&lr par exemple
Nilsson, 1981, Elvik et al 2004 ou Viallon et Laumon 2013), chaque nouvelle
réglementation semble relancer le débat.

La vitesse est I'un des principaux facteurs apparaissant dans les études
sur les accidents de voiture. Ceci est établi par une longue série de recherches
mettant en évidence le poids écrasant du comportement humain dans les
accidents mortels (voir par exemple les articles fondateurs de Treat et al.
1971, 1979), représentant en gros plus de 90%. Les facteurs
environnementaux et infrastructurels, ainsi que ceux liés a I'état de la voiture,
apparaissent respectivement dans 30 % et 12 % des accidents mortels. C'est
pourquoi une part importante des politiques publiques de sécurité routiere se
concentre sur les limitations de vitesse et leur application. En France, par
exemple, des radars fixes et mobiles ont été déployés dans tout le pays et
automatisés depuis 2003,

On cherche, dans ce travail a établir si, alors que les radars étaient
notoirement dégradés durantlag@ilGH FRXUDQW GTRFWREUH j PDUV
(épisode dit des «gilets jaunes »), les conducteurs ont modifié leur
comportement au regard des limitations de vitesse (vitesse maximum
autorisée, ou VMA)./ Y REMHFWLI HVW GH YRLU GDQV TXHOOH PHVX
établies par la politique de sécurité routiére sont internalisées et acceptées
par les conducteurs alors méme que le risque de sanction dimi&fieH VW GRQF
bien au consentement aux régles de la sécurité routiére restreintes aux
vitesses maximum autorisées que cette étude est consacrée.

/[ Y\ DUWLFOH HVW RUJDQLVp GH ODqUMHoBQUWXILK DQWH 'D!
nous présentons les données et notre stratégie guepitia seconde partie
VILQWpPUHVVH j OTHIIHW GH BY B[lPGYR®H. EYLLAM MWV 8 H ¥QUIDGS D L
la troisieme partie discute la nature plus ou moinsreéde ces exces de
vitesse et leur effet induit sur la mortalité durant lagoe critique.

170 e risque de collision augmente avec la vitesse moyenne eiiofod'une puissance
ou d'une loi exponentielle (ceci est encore discuté, voir par exemplergipdb9).

171 Arrété du 27 octobre 2003 portant création du systétme de contrédtiosa
automatisé.
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A. %DVHV FRQFHSWXHOOHYVY SRXU OTpWXGH

IMTpWXGH UHSRVH VXU GHX[ K\SRWKgVHV IRUWHY TXL
principe:

x /THV FRQGXFWHXUV DYDLHQW FRQVFLHQFH GXUDQW FHW
GpJUDGDWLRQ GX SDUF UDGDU &fHVW XQH K\SRWKqgVH
vérifier directement. Les radars étaient alors nombreux a étre visiblement
bachés ou recouverts de peinture, les rendant impropres a flasher les
véhicules. Certains étaient évidemment hors service en raison de bris ou
GILQFHQGLHY YRORQWDLUHV ,0 HVW SUREDEOH PDL\
conducteurs le percevaient clairement. On rappelle que 80 % des trajets
sont effectués par des « habitués » des lieux empruntés qui ont loisir de
constater ces dégradations. De plus, une fraction non négligeable des
usagers de la route utilise des dispositifs les informant sur la présence de
radars fonctionnels (type Waze, Coyote, etc.). Par ailleurs, une
communication par les médias, insistante, attestait alors de cette
GpJUDGDWLRQ HW HQ LQIRUPDLW OH SXEOLF 6L FHWWH
HW TXH OTpWXGH SUpVHQWpPH OYDFFHSWH GYDXWRULWPp
mémoire au cours de son déroulé de cette limite.

x /THV GRQQpHV GH O1%$17%, UHQVHLGOQXQM WRXN OH FRPSRL
population de contrevenants. Les caractéristiques Iogeneables de cette
population peuvent étre différentes de celles de daulation ne
FRPPHWW DitagtiorsDla/viesse maximum autorisée. Il est tentant
GITpPWHQGUH OHV REVHUYDWRRQjVFHEDOH GHHW R XY GHW pF
usagers de la route, mais ce serait alors ignorer ce migghiais. De plus,
méme si une large proportion des automdbW HY D pWp XQ MRXU RX OfDXW
prise en défaut sur la vitesse maximum autorisée, envidovh de la
population des détenteurs du permis de conduiresssEripoints).

Logigque empirique
Nous cherchons précisément a établir les faits suivants :

x Pour toutes les voies de circulation, quelle que soit la limitation de vitesse
qui y prévaut, les exces de vitesse ont-ils augmenté en nombre et en
sévérité par rapport aux périodes passées ?

X /THITHW G X P Rje¥ihBrdQ\surdes comportements au volant,
les dommages a la personne et la mortalité.

On remargquera que nous ne nous intéressons pas & viteyenne
REVHUYpH VXU FHV UpVHDX[ PHNXQRXGTPWBUBROEBPHWSHVY HQ
OHV GRQQpHY GRQW QRXV GVYVEHR YR QYH#WRBEL\FELWVWEY GHV H[F
OD YLRODWLRQ GYXQH UqJOH GH GURAW HQWDEYRREBEDQV Of
GRQF OH PDUTXHXU GH Of{DFFHSWDWLRQ VRFLDOH GH OD Q

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



244 COUR DES COMPTES

Cela implique donc :

xdH GLVWLQJXHU G 9 X Qortingiz® WF Rift&ydelleyquO LWp ©
VI H[SUL PuhéménPar regard de la norme de VMA, en dehors de
O1pYqQ HirkHaRMW »Cet de tenter de la contraster avec une incivilité
«conjoncturelle2 TXL DXUDLW S Xdelafdd [Sdgdtradtidn dds X
radars, durant la période critique.

Xxpour ce qui est de la période des «gilets jacthesGILGHQWLILHU GHYV
GpSDUWHPHQWY Re OHV GpJUDGDWLRQV GH UDGDUV pWD
LQLWLDOH FRQVFLHQFH GH OfpWDW GpJUDGp GX SDUF
criante, et pourrait avoir engendré un comportement différent des
FRQGXFWHXUV &RQFXUUHPPHQW LGHQWLILHU GHV GpSD
été le cas. Ces deux groupes de départements constitueront pour le
premier, le groupe test, pour le second, le groupe témoin. Toutefois, il ne
sera pas possible de réaliser une étude a contrefactuel non biaisée, car tout
le territoire national a été touché par la crise.

x de calculer donc :

- la disponibilité des radars pour établir des avis de contraventions (ACO)
XQH IRLY UHOHYpHV OHV GRValdikUam&&iireQIUDFWLRQV "))
GH OYH[FgV GH YLWHVVH OH FLQpPRPqQWUH IRQFWLRQQ
HVW EkFKp RX UHFRXYHUW GH SHLQWXUH HW OD SKRWR
SODTXH GYLPPDWULFXODWLRQ GX YpKLFXOH &HWWH L
pour constituer les groupes tests et témoins. Une section de ce travail est
dédiée au détail de la méthode employée. Cette analyse conduit a
calculer ce que nous appeloteux de disponibilité des radars
fonctionnels (TDRF).

-IH QRPEUH GH UD G D&jdire Gaux gux hé&Vpouvadiehtd V W
HQJHQGUHU DXFXQ GRVVLHU GITLQIUDFWLRQ GXUDQW
condition étant alors que le cinémomeétre est lui-méme hors service).
Cette analyse conduit a calculer ce que nous appdlns de
croissance degquipements fonctionnant (TCEF).

x de travailler sur des fenétres temporelles adaptées a notre objectif : on
retient ici deux plages de 6 mois pour servir de base « dvadtfpSLVRGH
10/2016-03/2017 (avant_1) et 10/2017- DYDQWB /fpPSLVRGH HVW
quant a lui circonscrit sur la période 10/2018-03/2019 (pendant). Nous
avons choisi de réduire la taille des fenétre « avant » a six mois, bien que
QRXV GLVSRVLRQV GHV GRQQpPHV VXU WRXWH OfDQQpH
intervalle de temps de méme ampleur et positionné de fagcon identique a la
période « pendant », des éléments influengant le trafic routier de fagon
similaire (conditions atmosphériques, ensoleillement, périodes de
vacances eft.
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xpour les différentes études prévues (globale ou par type de route),
GYDQDO\WHU OH Q RieskekcBs #eWitedsk DdhSaddd paur les
groupes tests et témoin. Une étude par différence de différences est mise
HQ °XYUH SRXU FRQWU{OHU OHV pYROXWLRQV HQGRJgQH)
en absence du choc « gilet jaunes », autant que possible.

AceteffHW RQ H[SORLWH GHX[ EDVHV GH GRQQpPHV IRXUC
HW 021,65

/ID EDVH GH O1%$17%, FROOHFWH OHV LQIRUPDWLRQV VX

- année de l'infraction,

- mois de l'infraction,

- département déOffraction,

- sous famille d'équipement technique,

- code équipement,

-typedH YRLH Re Oflcanstatbes WLRQ HVW
- voie Re OTLQIURSBIEER Q HVW

- regroupement HQUH IDPLOQH GTLQIUDFWLRQ
- libellédelamdDWXUH GH ,OfLQIUDFWLRQ
- vitesse limite autorisée,

- vitesse retenue,

- dépassement de vitesse,

- Nb DIF,

- Nb ACO initiaux.

1RXV GLVSRVRQV GH OfLQWpJUDOLWpP GHV DQQpHV
6 premiers mois de 2019. Tous les radars fixes discriminants et non
discriminants sont inclus dans cette base (identifiés par un numéro unique).
1RXV pFDUWRQV OHYV -@Gerebdd \@dide Hepritdikes @Y RsX W U H
SDUWLFXODULWpPpV ORFDOHYV VHUDLHQW GH QDWXUH j PR(
également de noter que les informations dans cet extrait de la base ANTAI
ne permettent pas de distinguer les véhicules immatriculés en France et a
O TamyérUComme de surcroit les radars mobiles et de chantier ne sont pas
intégrés & cette analyse, les taux de transformation ACO/DIF ne
FRUUHVSRQGHQW SDV j FHX[ VXU OHVTXEOV O01%$17%, FRPPX
VIpFDUWHQW GH OD FLE ORMGYRX75% EXE daBHeSVUDQVIRUPDWLF
PAP du programme 751. Le périmétre étudié se rapproche plus, sans lui étre
identique, de celui retenu pour la production des ratios dits «bruts

/ID EDVH GH 0921,65 HVW FHOOH GX %%$%$& FRQVROLGpP
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Parmi les nombreuses informations qui y figurent, on dispose des :
x dates des accidents,
x département ou ils ont eu lieu,
X sévérité de ceux-ci (mort, blessés graves, blessés légers).

Ces informations consolidées sont disponibles de janvier 2016 a
GpFHPEUH FH TXL SUpdéeth® padHcoDWiL I@sRRIQ Y pQLHQ
SUHPLHUV PRLV GH ,O HVW HQYLVDJp j FH VWDGH GfpW
VXU GHY GRQQpHYV QRQ FRQVROLGpPHY GqV TXYfHOOHV VHUF

Le travail est ainsi organisé. Une premiére section établit la liaison
statistique entre le taux de disponibilité des radars et le niveau des infractions
j OD 90% (OOH FKHUFKH j pWDEOL Wrdidird&>XL UHOgYH GH Of
SUpFpGHPPHQW pYRTXpH HW MHWWH XQ SUHPLHU GLDJ(
« conjoncturelle » de la période critique. La seconde section détaille
comment les échantillons tests et témoins ont été constitués. La troisieme
VHFWLRQ VILQWpUHVVH DX OLHQ HQWUH OD GHVWUXFWLR
exces de vitesse sur 39 mois. La quatrieme section analyse en détail les
évolutions de comportement pendant la période critique par grade
GILQIUDFWLRQ (QILQ OD GHUQLgUH VHFWLRQ VIDWWDFKI
pPSLVRGH FULWLTXH VXU OD OYDFFLGHQWDOLWpPp URXWLQUH

B. Effet de la disponibilité des radars sur les excés de vitesse
Niveau Global

/D SUHPLqUH DQDO\WH FRQVLVWH j VILQWpUHVVHU DX
GHV uUbGbUV HW OfDPSOLWXGH GHV H[FgV GH YLWHVVH FR
OfHQVHPEOH GHVY GpSDUWHPHQWYV IUDQoDLV 2Q VIDWWHC
deux variables soit négatif, des radars disponibles et efficaces amenant
QRUPDOHPHQW OHV FRQGXFWHXUYV j rWUH SOXV UDLVRQQL
FRQVFLHQFH GX ULVTXH GTfrWUH IODVKpV

2Q VILQWpUHVVH GRQF WRXW QDWXUHOOHPHQW j OD F
vaiDEOHV HQ OHV DQDO\WDQW VXU OfLQWpJUDOLWpP GH
94 GpSDUWHPHQWYV Vaxdite 3 666Robaerveiidind Yolr chaque
variable).

[ THVWLPDWLRQ GH OD IRUPH UpGXLWH GX PRGqOH HVW
allant de janvier 2016 amars2001 0D YDULDEOH SULVH HQ FRPSWH GDQV
UpGXLWH HVW OH WDX[ GH GLVSRQLELOLWp GHVY UDGDUV
variables pouvant éventuellement affecter & la fois la disponibilité des radars
HW OHV H[FqV GH YLWHVVH BeRYitoQe/ile3sDdunés[HPSOH OfpSLVF
O YL Q F L wrHiwaréd», @es déficiences techniques aléatoires affectent la
disponibilité des radars et leur covariance avec cette derniére est trés
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SUREDEOHPHQW QpJDWLYH ,0 QTHQ YD SUREDEOHPHQW
variables DLQVL TXH SRXU GIDXWUHYVY FRPPH OD FRQVRPPDWI
stupéfiants) et les excés de vitesse pour lesquelles la covariance est

certainement positive.

$LQVL SDU FRQVWUUldesmodaesQ gH(Mia)Pa3tw H X U
trés probablement sous-estimé.

&HV YDULDEOHVY QH VRQW SDV GLVWULEXpHYVY QRUPDOH
elles ne passe le test de Shapiro.

Graphique n° 40 : QQ-plots des variables « disponibilité » et « excés »

Deés lors, nous estimons un taux de corrélation pamamétrique en
utilisant la statistique de Spearman. Sa valeuréggitive comme attendu ( 0,46)
et statistiquement significative. En bleu sont repoegsduples disponibilité -
exces de vitesse pendant la crise des gilets jaemesir, avant.
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Graphique n° 41 : association entre les variables
« disponibilité » et «exces»

Cela montre bien la dégradation des radars sur le territoire, de
nombreuses observations en bleu se trouvant dans la partie du graphique ou
le taux de disponibilité des radars a été inférieur a 50% entre novembre 2018
et mars 2019.

Un modeéle de liaison linéaire simple est estimé sur ces deux
variables :

;uab U E WaE ¢ap(Modele 1)
Avec ;s THIFqV G H(Yie ek \d dispdnibilité des radars
(TDRF). Les données de panel conduisent a une estimation par effet fixes.

La méme analyse est conduite en taux de variation pour faire
apparaitre une élasticité. Le modéle devient :

Ze:yab UE De§4E ¢4 Modéle 2)
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Tableaun°35:rpVXOWDWY GH OfHVWLPDWLRQ GHV PRGQgOHYV

Modéle 1 (effets fixes) Modéle 2
-9.0179 **=* -0.2381 ***
(0.1738) (0.0057)
# observations 3666 3666
R squared 0.4299 0.3295
Adjusted R squared 0.4149 0.3118
Chi deux statistic 2692.51 1754
P value 0.0000 0.0000
** 0 <0.001; *p<0.01; *p<0.05.

/TLQWHU S UnpUele 2vdsRasuatte : une variation de 1% du
WDX[ GH GLVSRQLELOLWp PR\HQ VIDFFRPSDJQH GIXQH GL
des exces de vitesse de -0,24%. Son R2 ajusté est de trés bon niveau, 31%
GH OYLQIRUPDWLRQ FRQWHQXH Gbt@Ewaplel QXDJH GH SRLC
modeéle.

/I THQVHPEOH GHV YDULDWLRQV VXU FHV GDWHV HVW H|
50% par les variations du taux de disponibilité des radars (modéle 2).
Ces résultats confirment une intuition simple, a la base de la politiqu
radar : en leur absence RX LFL ORUVTX{LOV IRQFWLRQQHQW SHX RX
OTK\SRWKgVH TXH FHOD VRLW FRQQX GHVY DXWRPRELOLVWHYV
tendance a rouler plus vite.

D

Nous nous intéressons maintenant au comportement des usagers eu-
égard aux exces de vitesgeO R &P M rise des gilets jaunes.

&THVW XQH DQDO\WH GpOLFDWH FDU OD FULVH VRFLDO
effets antagonistes GTXQH SDUW OHV GHVWUXFWLRQV GH UDG
QRPEUHXVHY FH TXL GHYUDLW VH YRLU VXU OHV H[FqV GH
part, les conditions de circulation ont pu étre altérées en raison de
OTRFFXSDWLRQ GHV YRLHV GH FLpom$@PNWLRQ HW GX EORF
potentiellement limite les possibilités de rouler plus vite). Pour tenter
GIH[SORUHU FHW ndud Hewbdnb QodelsgRQrelatidhexces de
vitesse TDRF en utilisant une variable croisée.

- FHW HIIHW QRXV GLVWLQJXRQV GHX[ SpULRGHYV OD
janvier 2016 a octobre 2018 (dite période « avant gilets jaunes »), la seconde
couvrant les mois de novembre 2018 a mars 2019 (dite période « pendant
gilets jaunes »). La relation observée entre la disponibilité des radars et les
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excés de vitesse moyens est-elle similaire sur ces deux périodes ? Si on

observe une dissimilarité, on sera fondé a éthdU SOXV DYDQW OfLPSDFW
spécifique de la crise des gilets jaunes sur les excés de vitesse. Pour autant,

OHV IRUFHV j Of°XYUH DYDQW OD FULVH QYRQW DXFXQH UL
GXUDQW OD FULVH VDQV rWUH SRXU DXWDQW H[FOXVLYH
PDQLIHVWHUDLHQW GXUDQW OfpSLVRGH FULWLTXH

Nous commencgons par tester une éventuelle ruptuaeelation exces
GH YLWHVVH GLVSRQLELOLOWp FAMHY H BENMUY j OTREGEBVGERQ
test de Chow. Celui-ci permet de comparer les estmatde la régression
entre deuxsoussURXSHV /TK\SRWKgVH QXOGHIHFVWA QWM DOLWpP GH
HVWLPpV 2Q WUDYDLOOH LFIQWXG JRIFW REQHW U PIYUXHS RXRIL V
les années 2016-2017 (fenétre 1, avant 1), 2017-@6métre 2, avant 2) et
20182019 (fenétre 3, pendant) afin de contrer le phénordeérsisonnalité
HW GTpYLWHU GH WUDYDLOOHU VXU GHVY GRQQpHV GH SDQFt

Ho est rejeté au seuil de 5% (p.value = 0,0407). Par ailleurs, les R2 sur
les deux régressions donnent des résultats cargrastr les fenétres avant,
le modeéle restitue 21% de la variance contre seulement 9.7% sur la fenétre
« pendant ». Combinées, ces deux observations suggérent que la liaison entre
le taux de disponibilité des radars et les excés de vitesse change de coefficient
GLUHFWHXU HW TXH SHQGDQW OfYpSLVRGH FULWLTXH G¥Y
VHUDLHQW j UHFKHUFKHU SRXU DQDO\VHU OHYV YDULDWLRC

On pose maintenant un modéle pour expliquer les exces de vitesse
PR\HQV VXU OfHQ VdtRa fréhai dn Gobptd pelphéhomene
social GJ. AFHW HIIHW RQ FRQWLQXH OfDQDO\VH VXU OHV [
précédemment définies.

oL WE 64 &E ERGE ap & 4¢H &E §

(Modéle 3, fenétres)

uab WE U 64&E Bhosb aPp& 4B &3sE ®av
(Modéle 4, 39 mois)
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Tableau n° 36 :analyse économétrique, modéles 3 et 4

Modéle 3 Modéle 4
26.3597 *** 20.5050 ***
(2.5370) (0.2780)
-20.6708 *** -11.11837 ***
(3.7398) (0.2827)
/ -5.6809 (°) -2.45081 ***
(2.9132) (0.2254)
8.8135 (°) 4.83162 ***
(4.7920) (0.4175)
# observations 282 3666
R squared 0.3143 0.4448
Adjusted R 0.3069 0.4443
F statistic / Chi 42.48 2933.9
P value 0.0000 0.0000

***pn<0.001; *p<0.01; *p<0.05;(°) p<0.1

est négatif comme attendu, une plus grande disponibilité des radars
ayant un effet dissuasif pour les exces de vitessst également négatif.
&HOD VXJJqUH TXH GXUDQW FHWWH SpULRGH OHV DXWR
pleinement accélérer en raison de la seule destruction des radars (auquel cas,
/ elt été nul, voire positif) peut-étre en raison de condition de trafic
dégradées (présence de manifestants sur les voies, barrages aux
ronds-points). Autrement dit, on ne peut pas montrer a ce stade que le
mouvement social ait intrinséquement modifié les comportements routiers
IRUV OTDFFpOpUDWLRQ LQGXLWH SDU OD PRLQGUH GLVS
ailleurs, (quirevient a comparer des pentes de régression) laisse penser que
le comportement des usagers au volant en raison de la disponibilité des radars
a été modifié.
Le coefficient pour la variable TDRF & -11,11 en arrondissant)
LQGLTXH OYfHIIHW GH OD GLVSRQLELOLWp GHV UDGDUV SR>
la variable « pendart F faHdué\« avans.

Donc, sur la fenétre temporelle « avant », la variation du TDRF est
DVVRFLpH j XQH DXJPHQWDWLRQ -GIH1I0H[FqV GH YLWHVVH
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/H FRHIILFLHQW SRXU OH=W8BUrepteserfd @ WHUDFWLRQ
GLIIpUHQFH GBRPYUHIESHXEEIIIK vitesse « avant » la période
critique en référence a celui observé « pendant » cette derniere. Durant
OfpSLVRGH FULWLTXH OfYfHIIHW GX 7'5) VXU OHV H[FqV
(-11,11+4.83) soit -6,28.

OQ SHXW pJDOHPHQW LQWHUSUpWHU OYLQWHUDFWLRQ
transition entre les périodes « avant » et « pendla@ fpSLVRGH FULWLTXH [H
coefficient / (pendant) indique que «pendantla crise » (variable
dummy = 1), en supposant un taux de disponibilité des radars égal agéro, le
H[FgV GH YLWHVVH PR\HQV VRQW LQIpULHXUV |j FHX]
FULWLTXH 6L QRXV pWLRQV GDQV OH FDV R OH PRXYH
SDV DXJPHQWp OD GHVWUXFWLRQ GHV UDGDUV Q
GIDXJPHQWDWLRQ GH O T [RaisV auGedntrditeWwlide/ VH P R\H
diminution des exces de vitesse.

REV
PHQ
RXV

Cette premiére étude montre que la moindre disponibilité des$
radars est associée a une augmentation des comportements délictueux| ce
TXH QRXV TXDOLILRQ ¥rdin@iLQ F LFYfEH0ifieWW pn | ©
consentement a la norme de limitation de vitesse imparfait. Autrement
GLW OITDFFHSWDWLRQ VRFLDOH GH FHWWH OLPLWDWLRQ SH
revanche, nous échouons a montrer une incivilité « conjoncturelle » qu
aurait pu correspondre a un relachement encore plus évident des
comportements durant la période dite des « gilets jaunes

Contrastes sur _deux groupes de départements au taux de
destruction des radars contrastés

3RXU DOOHU SOXV ORLQ GDQ§W TI®E® HMHY HRIQOWH QW H
comportementFRQWUDVWp GDQV GHX[ JURXSHVY GH GpSDUWHPH
dégradation des radars a été relativement faible jgreutémoin® O D XWUH
dans lequel la destruction des radars a été fomefgr«test  ,0 QH VIDJLW
SDV GTXQH pWXGH DY H Rt &mRateruigbuREsément e WHQ G D
TXL VH VHUDLW SURGXLW HQ ra§b. Eveff€ Rttus H GHVWUXFWLRC
WHUULWRLUH QMYHVW pSDUJQp 3SDH OGDXGUEVBLVHW OfDC
GTHQGRJIpQpLWp TXL HVW FODLUHPPHWWSRRQWUp GDQV C
FRPSRUWHPHQWYV j Of°XYUH {aQireGaHdloRdnsiordH OD FULVH F{F
rouler plus vite quand les systémes de contrble automdtdésvitesse sont
KRUV VHUYLFH VRQW pJDOHPHRXM | Of°XYUH GXUDQW FHWYV

/HWUDYDLO VIDWWDFKH PDLQWHQDQW j FDOFXOHU OD
radars en dehors de la période critique. On travaille sur toutes les voies au
QLYHDX GT1XQ GpSDUWHPHQW SRXU UHFKHUFKHU XQ SRL!
appellerons «le taux de disponibilité des radars fonctionnels » (TDRF).
Aucun radar ne permet une transformation & 100% des DIF en ACO. Parfois
la plaque est illisible, parf&f RQ QH SHXW DWWULEXHU OfLQIUDFWLRQ
VSpFLILTXH ORUVTX{LOV VRQW SOXVLHXUV | DSSDUDvVWL
OTpTXLSHPHQW HVW VLPSOHPHQW GplHFWXHX]|
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Graphique n° 42 : histogramme sur 2 fois 6 mois (Avant)

Pour les 94 départements étudiés, le taux de trahBf O WLRQ VIpWHQGH
de 51,7 % a 729 %. En moyenne (la médiane ayant a peu prés la méme
valeur), les taux de transformation sont de 85,5

Cette disponibilité moyenne des équipements présente une certaine
volatilité (intra départementale). Cette derniére est donc établie sur 12 mois
(deux fenétre des 6 mois, avant). Cefld- VIpWDEOLW HQWUH HW Y
moyenne étant de 4,06 /H QRPEUH GfREVHUYDWLRQVY GRQW QRXV G
permet pas de tester avec une puissance satisfaisante si la distribution, par
département, de la disponibilité des radars suit une loi normale. On peut
VXSSRVHU TXH FHWWH GHUQLgqUH pWDQW OH IDLW GTXQ
LQGpSHQGDQWYV OH WKpRUgQPH FHQWUDO OLPLWH SRXUUDI
le cas, en retenant les variables centrales, cela voudrait dire que la
disponibilité des radars en période standard suivraittunea xww ararvrx;
Dans 95% des cas, un radar aurait ainsi une disponibilité comprise entre
57,5% et 73,5% ce qui est cohérent avec la fonction de répartition
empirique que nous obtenons sur la totalité des observations sur la période
de référence (valeur du quantile a 2,5 % = 52,91 %, valeur du quantile &
97,5 % =78)6 % ; un test de normalité de Shapiro ne permet pas par ailleurs
GH UHMHWHU OfK\SRWKqVH QXOOH GIDEVHQFH GH QRUPDOC
disponibilité, la p.value étant de 43/.
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Graphique n° 43 :fonction de répartition sur 2 fois 6 mois (Avant)

Une visualisation simplifiée permet également de se faire une idée de
cette disponibilité. Dans le graphigue ci-dessous, le taux de transformation
moyen des radars par départements est représenté par un triangle gris pour la
fenétre « Avant_1 » et bleu péle pour la fenétre « Avant_2 » (le point violet
indique la moyenne de ces deux observations).

La méme analyse est conduite pour la période de test. Le taux moyen
de transformation chute a 46,83 % (contre 655VRLW XQH EDLVVH GTHQYLURQ
VXU O9YHQVH P E Qddix@&)inund {28, QAV&Rtaw Bhaximum
70,10 %) avec une volatilité importante (17,14 %, contre 4,06 % ; volatilité
minimum : 5,2 %, maximum : 27,58).

Graphique n° 44 : histogramme du taux moyen de transformation
moyen observé sur la fenétre critique (Aprés)

On adapte maintenant le graphique n° 44 en y incluant le taux de
transformation moyen dans la fenétre critique, par département (triangles
rouges).
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Graphique n° 45 :taux moyen de transformation moyen observé
sur chaque fenétre de 6 mois (Avant et Pendant)

[THITHW YLV XHQa Hégradawob de¥ rédard dnmtrainé, dans

la plupart des départements, une disponibilité plus faible des équipements
WHFKQLTXHY 3RXU DXWDQW FHOD QYfHVW SDV VXIILVDQW
HW WpPRLQ 2Q VRXKDLWH HQ HIIHWa@GildwnVLWXDWLRQV WU
JURXSH WpPRLQ GH GpSDUWH RKQW¥dahs ©FBDWWULWLRQ D p
ou le 93), et un groupe de départements ou elle a été trés importante (par

exemple le 16 ou le 57). On souhaite par ailleurs que ces groupes soient de

taille comparable et rassemblent des départements suffisamment nombreux

(20 chacun).

Pour la sélection des groupes test et témoins nous procédons a ce stade
GH OYDQDO\WVH |j XQ ILOWUDJH TXL pFDUWH OHV GpSDUYV
volatilité du taux de transformation ACO/DIF en dehors de la période
critique est trop importante pour identifier un effet « gilet jaunes » sans
ambiguité. Par exemple, on voit que le département 65 présente une
volatilité importante de son taux de transformation entre les deux fenétres
SUpFpGDQW OD SpULRGH FULWLTXH 2Q SRXUUDLW OfYLGHQ
«témoin? FDU OYDWWULWLRQ REVHUYpH GXUDQW OD SpULRG
Cependant, la forte volatilité qui caractérise ce département nous empéche
de nous prononcer sur le niveau normal de transformation qui y prévaut
GHX[ PHVXUHYV G LiibnUguHserst Hiéé au/sell \Whéhomene
« gilet-jaunes » y est difficilement appréciable puisque justement la mesure
GH OD GLVSRQLELOLWp GHV UDGDUV GXUDQW FHWWH SpUL
qui prévalait 12 mois avant, mais bien différente de celle qui prévalait 24
mois avant. Autrement dit, ce département connait une attrition exogéne au
seul phénomeéne gilets jaunes. Il doit donc étre écarté de notre raisonnement.
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O, FH GpSDUWHPHQW QfHVW SDV OH VHXO HQ FDXVH 3F
avons calculé les valeurs centrales et de dispersion de la variable « attrition
du taux de transformation » entre les deux premiéres fenétres temporelles
(hors gilets jaunes) sur les 94 départements francais. Cette variable est
distribuée normalement. Le test de Shapiro ne permet pas de rejeter
OTK\SRWKgVH QXp@ide EH2BRYUPDOLWp

Graphique n° 46 :d L VW U L E XaMritienGuiQdd deuk fenétres
temporelles précédent I'épisode critique

A partir de cette distribution centrée réduite, nous identifions les
départements situés dans les queues de distribution qui présentent donc une
IRUWH YRODWLOLWpPp GH ODWWULWLRQ GX WDX[ GH WUDC
pour qualifier une forte volatilité est fixé a 1,96 (ce qui revient a exclure les
départements présentant une volatilité de ce taux dans les percentiles
extrémes *2,5%).

/D PrPH PpWKRGH HVW HQVXLWH XWLOLVpH HQ VILQWg
du nombre de radars disponibles dans un départererdt effet, nous
identifions chagque mois les équipements qui ouvrent au moins un DIF. Leur
QRPEUH SHXW YDULHU HQ UDLVRQ GH OfLQGLVSRQLELOLW
(détruit, nouvel équipement installé, durablement Hédd-U Y L FH « FL
également on pet¢ FDOFXOHU OD YDULDWLRQ GH FH QRPEUH
IRQFWLRQQHO SDU GpSDUWHPHQW GTXQ PRLV VXU OfDXW
taux de croissance des équipements fonctionnels ou TCEF). Nous faisons ce
calcul pour les trois fenétres temporelles précédemment décrites. Les
résultats sont proposés dans le graphique 8 (triangles bleus, TCEF par
GpSDUWHPHQW SRXU FKDFXQH GHV GHX[ IHQrWUHV WHPS
critique, point violet, leur moyenne ; triangle rouge, TCEF par département
SHQGDQW OfueSLVRGH FULWL
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Graphique n° 47 : histogramme sur 2 fois 6 mois (Avant / Pendant)

Graphique n° 48 :fonction de répartition sur 2 fois 6 mois (Avant)

Graphique n° 49 : évolution de la moyenne des variations en %
du nombre d'équipements techniques aptes a envoyer au moins 1 DIF
par mois avant I'épisode critique (triangles bleus et gris)
et pendant I'épisode critique (triangles rouges) par département
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Comme précédemment, on cherche a identifier les départements ou la
variation du taux de disponibilité des radars se situent dans les queues de
distribution (par exemple, le « 92 »). Les seulils retenus pour qualifier la forte
volatilité dans ce cas est fixé a 1,96.

On choisit de travailler sur des départements qui présentent une
FHUWDLQH FRQVWDQFH GDQV OfpYROXWLRQ GHV GRQQpt
période précéd@ W OfpSLVRGH FULWLTXH &HOD QRXV FRQGXLW
GpSDUWHPHQWY LGHQWLILpV j OfpWDSs$jce HW j OfpWDSH
processus de filtration fait, il reste 57 départements a étudier.

1RXV FRPELQRQV PDLQWHQD QansfotnfeBBoW WULWLRQ GX W]
pendant/avant gilets jaunes et la variation du taux de disponibilité des radars
pendant/avant gilets jaunes en les sommant (aprés les avoir normalisées)
pour obtenir un indicateur synthétisant leur « dégradation » (soit donc a une
dégradatonSDUWLHOOH RX WRWDOH GH OfpTXLSHPHQW WHFKQ

Graphique n°50 :fRQFWLRQ GH UpSDUWLWEaR)Q GH Of,* SHQGDQ

Pour obtenir 2 groupes de départements de 20 unités, on se concentre
sur les 35 % des départements ayant connu les dégradations les plus
marquées contre les 35 % de ceux ayant connu les dégradations les moins
marquées pour obtenir deux groupes de 20 départements. Cela correspond a
deux seuils : ceux pour lesquels IG a été égale ou pire que -45.67 % et ceux
pour lesquelles elle a été de 68,88 % ou plus.
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Deux listes de 20 départements sont ainsi identifiées.

Forte attrition (groupe « test ») :
010511131617333442434447 4954565764 707282
Faible attrition (groupe « témoin ») :

02 03 04 06 08 10 19 21 24 35 37 50 51 53 60 78 91 92 94 95

Ces populations rassemblaient respectivement 12,3 millions (tests)
contre 14,4 millions (témoins) de personnes. La carte n° 4 présente leur
UpSDUWLWLRQ HQ JUDQFH VDQV TXYLO VRLW SRVVLEOH Gf
que leur répartition relativement homogéne sur le territoire national.

Carte n° 4 : cartographie des départements retenus

En bleu : « témoins », en rouge : « tests »

2Q VH UH SR UMt pojr @§BOsBG H

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



260 COUR DES COMPTES

Le comportement des automobilistes est-il différencié dans ces
deux groupes de départem@®@ W G XU D QW gilefspbihed RBH ©

/fDQDO\WVH SRUWH PDLQWHQDQW VXU OH QLYHDX (
enregistrés par les radars au-dela de la vitesse limite a respecter sur les voies
de circulation.

(Q UHWHQDQW OHV GpSDUWHchRs@MtionGH OTpWXGH XQ
VI LPSReV Hépassement moyen «avdnt OD FULVH VIpWDEOLVVDLW |
12,82 km/h, et 182 km/h pendant la crise (sur les fenétres de 6 mois ayant
servi de base a la détermination des groupes témoins et test) soit une
augmentation de la sévérité des infractions de 18% pour une chute du TDRF
moyen de 40% et une évolution du TCEF qui passe de 0% a -11%.
/fpODVWLFLWp SUpFpGHPPHQW REVHUYpH QTHVW GRQF

FDUDFWpULVHU FHWWH SpULRGH TXL QH UHSUpVHQWH
GTREVHUMBWLRQV OL

Graphique n° 51 : distribution des excés de vitesse / VMA
« avant » -gris- / « pendant » -orange-

/IHV GLVWULEXWLRQV QTpWDQW SDV QRUPDOHV QRXV
paramétrigue de Wilcoxon MannK LW QH\ SRXU OTK\SRWKqVH QXOOH G
égalité des moyennes surcesH X[ FDWpJRULHV GYREVHUYDWLRQV &H C
rejeté au seul de 1% (p-value= 8,810-50 I K\SRWKgVH DOWHUQDWLYH PHW\
évidence la supériorité de la moyenne des dépassements de la VMA étant
TXDQW j HOOH UHWHQXH OfLQWLoWYy+hiDpedld GH FRQILDQFH j
différence des moyennes, de +2,3 km/h) étant bien au-dela de la borne inf.).

A cet effet, mois par mois, on calcule pour chaque département dans
les groupes témoins et tests la moyenne de ces dépassements. Cela donne
20 chroniques de 39 observations (janvier 2016 a mars 2019) pour les
départements du groupe témoins, et autant pour le groupe test.
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De méme, on calcule selon les mémes modalités la productivité
moyenne des radars (cette derniére étant calculée comme le rapport du

nombrededo¥ LHUV GILQIUDFWLRQ GDQV XQ GpSDUWHPHQW SDL
qui y sont au moins partiellement fonctionnels).

Graphique n° 52 : moyenne des exces de vitesse par groupe
de départements / mois

Graphique n° 53 : productivité moyenne par groupe de départements /
mois (Nombre de DIF/nombre de radars)

/[fpYLGHQFH JUDSKLTXH VL HOOH QH VXIILW SDV VXJJ
des excés de vitesse a été sensiblement la méme durant la période qui a
SUpFpGp OfMpSLVRGH FULWLTXH GDQV OHV GHX[ JURXSH\
revanche, un effet global de la crise dite des gilets jaunes semble se
manifester a compter du mois de novembre 2018 ou les excés de vitesse sont
en forte augmentation dans les deux groupes, et ce de maniére criante dans
le groupe test (ou les radars ont été largement dégradés).
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Pour dépasser cette analyse visuelle, nous proposons de conduire une
DQDO\WH pFRQRPpWULTXH /9 Ldgkopdd»HuUi\affeGt§ pWDEOLU VL OfYt
OHV GHX[ JURGIWNH GTEXWHQWDWLRQ GH OD VpYpULWp (
vitesse a compter de novembre 2018 estlsignFDWLYH G{XQH SDUW HW VL
comportement des automobilistes dans les départements tests ont été, comme
VHPEOH OfLQGLTXHU OH JUDSKLTXH SOXV H[FHVVLIV TXH
le groupe témoin.

1RXV VRXKDLWRQV LG H QawristldddgileyjeiuiésW DEVROX GH

VXU OfH[FqQV GH YLWHVVH PR\HQ DX VHLQ GHV GpSDUWHPH
GpSDUWHPHQWY WpPRLQV /faxakitlpendahD»é&rRQ GH OD YDULDI
PHVXUHU OJDXJPHQWDWLRQ GX WDX[ GH GpJUDGDWLRQ GF

(Q GIDXWUHV WHUPHYVY GDQV TXHOOH PHVXUH OfH[F¢
augmenté dans un groupe dit «touthé SDU OfpSLVRGH JLOHW MDXQF
comparativement a un groupe « moins touché » par cet épisode. La variable
« avant/pendant sert a approcher la non acceptabilité de la politique
publiqgue, tandis que la variable excées de vitesse moyen vise a objectiver les
changements de comportement au volant lorsque les radars sont désactivés.

Spécifications du modéle 3.0 (panel) :

Le modéle économétrique a définir doit prendre en compte les
résultats O TH[FqV GH YLWHVVH PR\HQ HQ IRQFWLRQ

x de sa constatation pendarlXoDYDQW OfpSLVRGH JLOHW MDXQH

Nous codons cette variable (qui ed# factoune « variable de
traitement ») sous forme binaire : « 0 » pour les mois courant de janvier 2016
a octobre 2018, « 1 » pour ceux allant de novembre 2018 a mars 2019.

&asb SOEAJ@=JP *tLEOK@A CEHAP F=QJA
&b TOER=JP *LEOK@A CEHAP F=QJA

La valeur du coefficient estimé par régression, noté par la guite
correspond au différentiel des exces de vitesse attribuable a leur observation
DYDQW RX SHQGDQW OfpSLVRGH FULWLTXH DX QLYHDX JOTF

x du groupe de département étudié. Cette variable est également binaire :

‘9ab SOENKQLA PAOP
‘9ab TOENKQLA P+IKEJ

[T THVWLPDWHXU GX FRH,IHoEeLpaQ W suitXx]l OIDIIHFWH
correspond au différentiel des excés de vitesse attribuable observé en
moyenne sur ces deux groupes sur toute la chronique (avant et pendant
OfpSLVRGH FULWLTXH
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X du croisement les deux précédentes variableg) s p

Ces deux variables étant binaires, le seul cas ou leur produit vaut 1
FRUUHVSRQG j OTpSLVRGH JLOHW MDXQH GDQV OH JURXSH
modéle, la valeur du coefficient estimé pour ces variables croisées
VILQWHUSUpWHUD F R §uPléldép&dddrmenitetitesbp bhéy€EnhW L H O
GDQV OH JURXSH WHVW SDU UDSSRUW DX JURXSH WpPRLQ
(ce qui est noté par la suite).

Aprés réduction et substitution, le modéle économétrique a estimer
devient :

uab WE Goab Woab & 0sf0sb Qarp
Les résultats du modéle sont estimés par les MCO.

On spécifie un modéle a effets aléatoires aprées la procédure de Hsiao
,O H[LVWH GHV IDFWHXUV TXL DIIHFWHQW GH IDoRQ L
départements, mais @W OTLQIOXHQFH GpSHQG GH OD SpULRGH FR!
WHPSRUHO (QILQ GIDXWUHV IDFWHXUV SHXYHQW DX
GLIIlpUHQFHY HQWUH OHV GpSDUWHRAHRWY GH W\SH V\V
indépendants du temps (par exemple, les conditions atmosphériques qui
permettent de rouler plus ou moins vite).

Des lors le résidu noté; sgu modele de panel peut étre décomposé
en trois composantes :

Qab MUE T E Rap
avec figjes effets individuels : on suppose ici que ces effets sont donc
aléatoires; 1, les effets temporels strictement identiques pour tous les

départements R; sla composante du résidu totdl ;grthogonal aux effets
individuels et temporels.

Les statistiques sont corrigées en utilisant des écart-types robustes tels
gue proposés par Davidson et Mackinnon (voir supra).

Spécifications du modéle 3.1

Les spécifications du modele 3.1 sont identiques a celles du modele
3.0 a ceci prés que la variable expliquée est maintenant la productivité
moyenne des radar& fHVW O Dchamg OH T XL

Résultats

/HV UpVXOWDWY GH OfTHVWLPDWLR@asHY PRGqOHYV H'
le tableau n° 3¢i-dessous.
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Pour le modéle 3.0 :

H Véstinaafeur de la double différence définie comme la différence
PR\HQQH GH OYH[FqV GH YLWHVVH GDQV OH JURXSH WHVW
HW SHQGDQW FHW pSLVRGH PRLQV OD GLIIpUHQFH GH O
groupe témoin a ces deux mémes dates.

Tableau n° 37 :résultats du modéle 3.0 et 3.1

Modele 3.0 Modele 3.1
13.7693 *** 624.990 ***
(0.5118) (106.978)
(témoins/test) 0.0984 -97.8417
(0.6208) (126.165)
/ (avant/pendant) 1.0694 *** 48.469
(0.1457) (33.419)
(diff de diff) 1.8114 *** 396.6943 ***
(0.4572) (83.978)
# observations 1560 1560
R squared 0.2111 0.1558
Adjusted R squared 0.2096 0.1542
Chi deux 416.38 287.17
P value 0.0000 0.0000
*** 0 <0.001; *p<0.01; *p<0.05.

HVW OfHVWLPDWHXU GH OfH[FqV GH YLWHVVH PR\HQ
étudiée (avant et pendant gilets jaunes) des tests par rapport aux témoins. Il
QYHVW SDV VLIJQLILFDWLYHPHQW GLIIpUHQW GH JpUR FH T

/HVW OTHVWLPDW H X tho@eH dan$ kb{ife de\poBuithtisr. W H V V H
des automobilistes par rapport a la période antérieure (sans destruction de
UDGDUV 6L OfYpY L Geéh@rdiinkteDSgidtsTathessR)KbAl,

la valeur de cet estimateur, 2.124 elle est également statistiquemen
significative (au seuil de A .

La constante. HVWLPH OfYH[FqV GH YLWHVVH PR\HQ REVHUY
GpSDUWHPHQWY WpPRLQV DYDQW OYpSLVRGH JLOHWV MD
6D YDOHXU HVW LQVWUXPHQWDOH j OD UpJUHVVLRQ HV
commentaire.

On notera que le R2 corrigé pour ce modele est trés satisfaisant
SXLVTXILO DWWHLQW OHV
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Pour le modéle 3.1 :
/IfDQEDO\WVH GH FHV UpVXCGobDiairéd VeAquH VVHQWLHOOHPH((
QifpWDLW SDV VLIQLILFDWLI GDQV OH PRGQqOH OfHVW
GHPHXUH GTXQ QAB&1Y%) bixh gue khaimdre en comparaison de
celui du modéle 3.0.

La méme analyse est reproduite sur des périodesdes. Elle donne des
résultats similaires et est reportée en addendomuirine pas alourdir la note.

Sur la base de ces modeéles, on peut inférer que la destian
massive des radars a libéré le comportement des autoniddies qui,
FRQILDQWY GDQV OH IDLE O kh antprarité dos HpuerUH YHUEDOLVpV
SOXV YLWH 'H FH IDLW RQ SHXWCGBRXDVRR UPH GHQWHUQDO|
YLWHVVH PD[LPDOH VRLW TXT{HOOKINEDW FROWFRPSULVH
simplement combattue par les automobilistes. En revancheela renforce
O LG pH ditigbe @dar,ui affectivement produit des effets notakes
ces vingt derniéres années, est toujours pertinente. Il fatbutefois noter
TXH FHVY UpVXOWDWY QH WpPRLJQHWQM TSTHY (GIJXORMRPSRUWHPI
la période « gilets jaunes » qui serait de nature différertde celui qui reléve
GH O YL Q BrdiMdir®:, Yopr I€s raisons précédemment mentionnées.

C. Analyse sur la nature des excés de vitesse et sur la mortalité
induite
Travail sur la nature des excés de vitesse

On vient de voir que la période dite des gilets jaunes a bien été
DFFRPSDJQpH GI1XQ UHOKFKHPHQW GHV FRPSRUWHPHQW

comprendre maintenant si ce relachement est observé pour des exces de

vitesse de sévérité différente. Pour rappel, les exces de vitesse sont

catégorisésselon3UDGHYV OYXQ GYHQWUH HX[ FRPSRUWDQW GHX]
Grade 1 (E/VMA faibles) :

- "Exces de vitesse inferieur a 20 km/h par conducteur de véhicule a
moteur - vitesse maximale autorisée inférieure ou égale a 50 km/h"

- "Exceés de vitesse inférieur a 20 km/h par conducteur de véhicule a
moteur - vitesse maximale autorisée supériadi@ km/h"
Grade 2 (E/VMA modérés) :
- "Excés de vitesse d'au moins 20 km/h et inferieur a 30 km/h par
conducteur de véhicule & moteur”
Grade 3 (E/VMA notables) :

- "Excés de vitesse d'au moins 30 km/h et inferieur a 40 km/h par
conducteur de véhicule & moteur"”
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Grade 4 (E/VMA importants) :

- "Excés de vitesse d'au moins 40 km/h et inferieur a 50 km/h par
conducteur de véhicule & moteur”

Grade 5 (E/VMA tres importants) :

- "Exces de vitesse d'au moins 50 km/h par conducteur de véhicule a
moteur"

2Q UHSURGXLW OTDQDO\WH PHQpH SRXU OH PRGgOH
OH QRPEUH GfH[FgV GH YLWHVVH PR\HQ SDU JUDGH GD
département test/témoin.

Cela donne une premiére indication sur la nature des évolutions
observées ;: les exces de vitesse de grade 1 paraissent avoir diminué
nettement,alc HOj GH FH j TXRL RQ SRXYDLW VIDWWHQGUH HQ V
saisonnalité, alors que lorsque le grade augmente (de 2 a 5), leur nombre
semble étre anormalement élevé (et ce de facon de plus en plus sensible).

Analyse économétrique

'Y XQH IDORQ JpQpUDOH OH JURXSH WpPRLQ SURGXLW S
OH JURXSH WHVW &fHVW QRUPDO VL RQ FRQVLGqUH TXH F
ont ensemble une population qui dépasse de plus de 2 millions celle des
20 départements test (soit 17% de plus).

/ID SUpVHQWH OfpYROXWLRQ GH FHV H[FgqV PR\HQV SDL
grade au fil du temps. Visuellement, il apparait que ceux-ci se sont déplacés,
toutes choses étant égales par ailleurs, du grade 1 vers des grades plus sévéeres
(notamment 4 et 5). Cela indique que les excés de vitesse de faible amplitude
ont été relativement moins nombreux pour donner place a des excés plus
séveres.

Au-GHOj GH OYDVSHFW YLVXHO OQRXV DYRQV FRQGXLW
modéle de différences de différences pour les grades 1 a 4 en données de
SDQHO OH JUDGH QH SRXYDQW rWUH HVWLPp SDU FH ELLC
VLQIJXOLqUH DOWpUDQW OYHVWLPDWLRQ GTXQ PRGQgOH j
cependant indiqué.

On UDVVHPEOH OHV UpVXOWDWYVY GH OTHVWLPDWLRQ
resSHFWHQW OD PrPH IRUPH TXH OH PRGQgOH PDLV Re OD °
OH QRPEUH GTLQIUDFWLRQV FRQVWDWpHY VHORQ OH JUDG

Un premier résultat est & mentionner : durant la période critique, le
QRPEUH GILQIUDFWLRQV GriclaueWe wefic d@E@oOHXU D IRUWHPH
avoir joué un réle dans ce résultat.
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Graphique n° 54 : évolution du nombre moyen d'excés de vitesse
par grade et par département
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Tableau n° 38 :analyse de I'évolution de la sévérité des infractions

Grade 1 Grade 2 Grade 3 Grade 4 Grade 572

986.9794 | 219.6294 | 105.0103 | 51.7632 | 37.4637 =

(96.7849) | (29.0406) | (16.9127) | (9.3009) | (4.3290)

(témoins/test) -212.1824 | -53.0206 | -26.9941 | -11.7074 -5.0490

*

(110.3609) | (33.0199) | (19.7936) | (11.2354) | (2.2435)

/ (avant/pendant) | -197.9494 | -30.2894 | .gggp3* | -13.3732 | 9.2428

*

(37.1573) | (9.1447) | (4.1704) | (4.5342) | (4.4059)

(diff de diff) -110.1376 *| -13.2694 0.3341 11.3374 * 6.2790

(51.2620) | (12.9725)| (6.7625) | (5.4623) | (6.2618)

# observations 1560 1560 1560 1560 1551

R squared 0.34935 0.0997 0.01639 0.0267 0.0773
Adjusted R squareq 0.34809 0.0979 0.01449 0.02486 0.0689
Chi2/F statistic 835.432 | 172313 | 25.937 42.741 9.1933
P value 0.000 0.000 0.000 0.0000

***p<0.001, *p<0.01; *p<0.05.

$YHF OHV UpVHUYHV PHQWLRQQpPHYVY SUpFpGHPPHQW O

GIXQH SDUWLH GHV H[FgV GH YLWHVVH G
La différence de différence est quant a elle significative pour le grade

H JUDGH YHUV O
letle

JUDGH /9D Q D @\desl resita<Erbodtid o@e la crise des gilets
jaunes, en lien avec la destruction des radars, a libéré les comportements des
automobilistes contrevenants qui ont adopté alors une attitude plus

UpSUpKHQVLEOH DORUV TXYLOV SrdibdiHY D

gue son relachement entrainerait vraisemblablement une augmentatio

limitations de vitesse est trés imparfaitHW TXTXQ HIIRUW G
prévention du risque routier lié a ce facteur dont on connait la gravité
GDQV OYDFFLGHQWDOLWpP HVW SOXV TXH M

172 Ce modeéle ne peut étre estimé comme les autres en panel aveclédteisea e

du risque routier. Cela souligne également que le consentement aux

LHQW XQ ULVTXH

&HOD VXJIJqUH TXIHQ OfpWDW OD S&&lLWLTXH UpSUHVVL"Y

n
H SpGDJRJLH GH

DPDLVY QpFHVVDLU

n

UDLVRQ GTXQH PDWULFH VLQJXOLqQUH DOWILEDB@WYDHSW RBpGXUH G
significativité sont estimés par un modele OLS simple avec une estimatlamttrice
de variance covariance de type HCO. Le modéle est estimé awaridéses indicatrice

SRXU WHQLU FRPSWH GH OD VDLVRQQDOLWKHYVWH
panel. Les coefficients ne sont pas reportés, leur interprétation étant sans objet i
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Analyse de la mortalité

'‘DQV FHWWH GHUQLgqUH SDUWLH GH OTpWXGH QRXV
mortalité observée sur les routes de France, notamment pendant la période
critique. Des déclarations ont été faites sur les morts qui auraient pu étre
pYLWpV VL OHV UDGDUV QYDYDLHQW SDV pWp GpWUXLWYV
HVVD\RQV G 1pWD E@dnthdaddispasbing skaettel étbhbmie de
vies humaines peut étre attestée.

La premiére question a laquelle nous devons rép@sticelle du nombre
de morts constatés sur les routes de France durant la péiiogde (novembre
et décembre 2018) en le comparant au nombre de meménsés durant les
mémes mois les années précédentes (novembre etulé @016 et 2017).

(Q PR\HQQH VXU OHV PRLVY GH QRYHPEUH HW GpFHPEU
gilets jaunes, on observe 3,46 morts contre 3,27 pendant. Pour autant, il
existe une variance importante selon les départements.

Graphique n° 55 : distribution du nombre de morts en moyenne
sur les mois de novembre et décembre (avant 11-12 2016 et 2017),
pendant (11-12 2018)

2Q WHVWH GRQF OfpJDOLWp GHVY PR\HQQHYVY GDQV FHV
OYDLGH GTXQ WHVW QRQ SNadmWimgy.UleTt¥si GH :LOFR[RQ
indiquequUfRQ QH SHXW UHMHWHU OfK\SRWKqgqVH QXOOH GfpJD(
la base de cette statistique, on ne peut conclure a un épisode gilet-jaunes
meurtrier sur les routes. Pour autant, cette conclusion ne peut étre définitive
comme on va le voir maintenant.
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Une seconde question consiste a vérifier si on peut mettre en évidence
XQ OLHQ VpYpULWp GH OYH[FqV GH YLWHVVH PRUWDOLWp }

Le graphique 56PRQWUH OTDEVHQFH GILQGpPpSHQGDQFH HQWI
vitesse au-dela de la VMA et le nombre de morts constatés sur les
94 GpSDUWHPHQWY GH OTpWXGH VXU PRLVY GH MDQYLHU
&H SKpQRPgqQH VYREVHUY HonGchnsideé®eRed p¥rioasODLUH TXq
avant gilets jaunes comme pendant.

Graphique n° 56 :lien mortalité / excés de vitesse sur 36 mois

/TDQDO\VH Gtéiméeten EideEnt® @ llien positif entre ces
exces et la mortalité(modeéles 5.1 et 5.2F. Une augmentation de 1 % de
la vitesse moyenne excessive implique une variation de 0,9 % de la mortalité
(modéle 5.2).

173 0On ne reporte pas ici les coefficients estimés pour la saisonnalité, mais eiest b
prise en compte.
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Tableau n° 39 :analyse économétrique, modéles 5.1 et 5.2

Model 5.1 Model 5.2 (log)
0.8737 ** -1.1713 ***
(0.2963) (0.2026)
0.1967 *** 0.8552 ***
(0.0198) (0.0764)
# observations 2974 2974
R squared 0.0603 0.0616
Adjusted R squared 0.0564 0.0577
F statistic 15.8217 16.1843
P value 0.0000 0.0000
*** 0 <0.001; *p<0.01; *p<0.05.

Le coefficient dans le modéle 5.2 lo@ LQpDULVp 85%pPWDEOLW |
VLIQLILFDWLI D VHXLO GH SRXU PLOOH LQGLTXH TX1
YLWHVVH GH VIDFFRPSDJQH GTXQH ®IPHQWDWLRQ GX
0,85 % ce qui parait en premiere lecture excessif. Les variations du nombre
de morts entre 2016 et 2018 sont expliquées a hauteur de 5,6 % par les
YDULDWLRQV GYH[FgqV GH YLWHVVH PR\HQV

Une troisiéeme question consiste a explorer cette relation sur les
IHQr WUHV WHPSRUHOOHY DYDQW HW SHQGDQW OfpSLVRGH
pas en logarithmes (modéles 6.1 et 6.2).

Tableau n° 40 :analyse économétrique, modéles 6.1 et 6.2

Modéle 6.1 (pendant) Modéle 6.2 (avant)
-0.4391 1.0893 ***
(1.5697) (0.3091)
0.2347 * 0.2145 ***
(0.1036) (0.0211)
# observations 168 2806
R squared 0.0764 0.0665
Adjusted R squared 0.0709 0.0625
F statistic 13.7346 16.5727
P value 0.0003 0.0000
** p<0.001; *p<0.01; *p<0.05.

Cette relation est toujours significative et sensiblement identique dans
les deux fenétres temporelles.

Or, on sait que les excés au-dela de la VMA ont &fament augmenté
en moyenne durant la période gilet jaunes (16,37h kpendant, contre
14,37km/h avant sur les 40 départements test et témdinsie semble pas
retrouver une telle augmentation du nom@eéd GpFqV SHQGDQW OfpSLVRGH JL¢
jaunes relativement a la période antériewfe draphiques n° 57 et 58 ci-
dessous
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Graphique n° 57 : personnes décédées

Graphique n° 58 :dommages a la personne

On tente cependant une modélisation économétrique de la relation
destruction des radars/mortalité, ou destruction des radars/dommages a la
personne (modeéles 7.0 et 7.1). Les résultats sont progpotsddeau n° 41.
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Tableau n° 41 :analyse économétrique, modéles 7.0 et 7.1

Modéle 7.0 Modéle 7.1
3.0117 *=** 136.6278 **=*
(0.3550) (34.4171)
(témoins/test) 0.7823 -11.6794
(0.5021) (48.6732)
/ (avant/pendant) 0.2756 2.2303
(0.3159) (5.9677)
(diff de diff) -0.5789 -17.3247*
(0.4498) (34.4171)
# observations 1307 1307
R squared 0.0006 0.00395
Adjusted R squared -0.0017 0.00164
F statistic -0.6332 5.033
P value 1 0.16939
** p<0.001; *p<0.01; *p<0.05;

Les modeles 7.0 et 7.1 ne permettent pas de mettre en évidence le
PRLQGUH OLHQ GH FDXVDOLWp HQWUH OYfpSLVRGH JLOHWYV
groupe plus ou moins affecté par la destruction des radars et le nombre de
décédés comme de dommages a la population. Leurs résultats sont
particulierement mauvais (R2, p.value). Ce résultat pourrait paraitre
contradictoire avec celui que nous obtenons au modeéle 5.1 et 5.2 qui mettent
HQ pYLGHQFH OD FDXVDOLWp GH OfH[FgqV GH YLWHVVH P
Toutefois, les modeéles 7.1 et 7.2 ne prennent pas en compte le trafic qui a pu
étre notablement affecté durant la période gilets jaunes. Or, si ce dernier a
effectivement ba¥ Vp HQ YROXPH FHWWH YDULDWLRQ SHXW PDV
événements étudiés. Nous ne disposons pas des données de trafic.

,O YLHQW TXH QRXV VRPPHV GRQF GDQV OfLPSRVVLELOL
RX GILQILUPHU VXU FHWWH EDVH OfHIldaM PRUWLIqQUH GH OD
WHOOH TXYfHOOH D pWp SUpVHQWpH j OfYRFFDVLRQ GH OD FRP
des chiffres de la sécurité routiére en 2019 a partir du bilan 2018.
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Conclusion

&HWWH pWXGH HQWHQGDLW XWLOLVHU OHV GRQQpPHV C
le degré de consentement des automobilistes a la Iégislation sur les excés de
vitesse.

Nos résultats montrent que la limitation de vitesse est une norme que
FHUWDLQV DXWRPRELOLVWHY QYDFFHSWHQW SDV VDQV T
résultat a toute la population. Une frange des contrevenants relache son
FRPSRUWHPHQW GqV TXH OD SUREDELOLWpP GYrWUH VDQF\
QRWDEOHPHQW &H UpVXOWDW VIREVHUYH JOREDOHPHQV
témoins, mais avec une acuité plus évidente encore dans le groupe test.
QualitatLYHPHQW FHOD VH WUDGXLW SDU PRLQV GYH[FqV G
sévérité, et une augmentation assez sensible des excés les plus graves.

En revanche, nous ne pouvons montrer que la mortalité ou les
GRPPDJHVY FRUSRUHOV DXJPHQWH#fws,@RquV GH OYpSLVRGH
QH YHXW SDV GLUH TXH OHXU DFWLRQ QDLW SDV HX XQ H|
OMDFFLGHQWDOLWQp: H\rcMatddn & pu@tvepaffdte Qé&rHeV
PRXYHPHQW GH SURWHVWDWLRQ HW OH WUDILF UpDOLVp S
2018 a pu étre réduit suffisamment pour que cet effet soit indétectable dans
notre travail. Non montrons toutefois un lien statistiguement significatif
HQWUH OHV H[FqV GH YLWHVVH HW OD PRUWDOLWpP VXU O
confirme des travaux en la matiére bien établis.

(Q WHUPHVY GH SROLWLTXH SXEOLTXH FH WUDYDLO VF
nécessité de poursuivre résolument les actions de contrle sanction pour
GLVVXDGHU FHX[ TXL QH FRQVHQWHQW SDV DX UHVSHFW
comportements dangereux pour eux et pour autrui ; il suggere également
TXTXQ HIIRUW VXSSOpPHQWDLUH GH SUpYHQWLRQ HW GTp
HQ °XYUH SRXU TXH SURJUHVVLYHPidtQiWwdOH FRQVHQWHPHC
la population aux dispositions sur la vitesse soit acquBPPH OTHVW
DXMRXUGTKXL OD OpJLVODWLRQ VXU OH SRUW GH OD FHLQ

Enfin, cette étude met en lumiere la dégradation des dispositifs
techniques durant la période critique, certains territoires ayant connu un taux
de casse des radars affligeant.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



ANNEXES 27¢

Bibliographie

Nilsson, G., (1981)The effects of speed limits on traffic crashes in
Sweden. In: Proceedings of the International Symposium on the effects of
speed limits on traffic crashes and fuel consumption, Dublin. OECD,.Paris

Elvik, R., Christensen, P. and Amundsen, A., (208g¢ged and road
accidents. An evaluation of the Power Model. TOI report 740/2004. Institute
of Transport Economics TOI, Oslo, Norway

Stipdonk, H. (2019)The mathematical relation between collision risk
and speed; a summary of findings based on scientific literature, Pin flas 36,
European Transport Safety Council ETSC, Brussels.

Viallon V., Laumon B. (2013)ractions of fatal crashes attributable
to speeding: Evolution for the period 2001-2010 in France, Accident
Analysis and Prevention, 52 (2013) 250-6.

Treat J.R., Tumbas N.S., McDonald S.T., Shinar D., Hume R.D.,
Mayer R.E, Stansifer R.L., Castellan N.J. (197B):level study of the
causes of traffic accidents, executive summary, Institute of public health
safety working paper, Indiana University

Treat, J.R., Joscelyn, K.B. (19718 Study to Determine the
Relationship Between Vehicle Defects and Crashes. Mimeo, Indiana
University, Bloomington IN

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



276 COUR DES COMPTES

Addendum 1 : constitution des groupes « test »
et «contrble »

,O VIDJLW PDLQWHQDQW GH YpULILHU VL OHV VLWXDW|
HITHFWLYHPHQW ELHQ GLIIpWhee Hkhes S QuUBDQW OfpSLVRGI
OfDWWULWLRQ \ HVW SRXU OYXQH VWDWLVWLTXHPHQV
statistiquement forte.

On compare la distribution des groupes témoins (gris) et tests (orange)
sur les fenétres «avait GTXQH SDUW SRXU OH WDX[ GH GLVSRQLELC
IRQFWLRQQHOV 7'5) HW GYDXWUH SDUW GH 7DX[ GH FURL
fonctionnant (TCEF).

Graphique n° 59 : comparaison des densités de distribution du taux
de transformation des groupes témoin et test « avant »

TDRF TCEF
Tests Témoins Tests Témoins
moyenne 67.23% 64% 0.054% 0.046%
sd 3.79% 3.58% 0.47% 0.42%
0.0179
p.value / Shapiro 0.27 0.8859 0.2082 (rejet HO)
HO : p.value / T.test 0.028 (rejet HO) 0.9191
H1 : intervalle de o
confiance a 95% et valeu [0.0045 ; +inf[ : 0.0323
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Ces distributions sont trés similaires, seul le TDRF présente une
moyenne significativement supérieure chez les tests par rapport aux témoins.

Sur la période «pendafdt OfpSLVRGH FULWLTXH OD VLWXDWLR
considérablement.

Graphique n° 60 : comparaison des densités de distribution du taux
de transformation des groupes témoin et test « pendant »

TDRF TCEF
Tests Témoins Tests Témoins
moyenne 41.75% 50.63% -18.02% -5.52%
sd 20% 14.50% 9.60% 3.55%
p.value / Shapiro 0.5155 0.8003 0.3704 0.238
HO : p.value / T.test 7.4110° 6.51 16°
Confiance & 6596 et valey| 11" -0.0538], -0.0887 | 1int ; .0,0858], 0.125

Les moyennes de TDRF comme de TCEF sont signifeatnt
inférieures pour les « tests » par rapport aux igswurant cet épisode critique.

&HWWH SUHPLqUH DQDO\WH SHUPHW GH PRQWUHU XQH |
grandeurs pour les TDRF et TCEF qui paraissdRtQIF VIrWUH HIIHFWLYHPHQW
dégradés de fagon nette au détriment du groupe x test

Cette dégradation est-elle vraiment significatBef XQ SRLQW GH YXH
statistique ? Pour répondre a cette question, on compare la distribution de
OfpFDUW REVHUYp SRXU OHV 7'5) aMam»7e() HQWUH OHV
« pendant » pour les deux groupes de départements.
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Graphique n° 61 : comparaison des densités de distribution
GH OTDWWULW L R @rn@atonvdds ¥rioupds tékhbim Q V |
et test « pendant »

TDRF TCEF
Tests Témoins Tests Témoins
moyenne -25.47% | -13.37% -17.13% -5.57%
sd 7.29% 4.37% 3.51%
p.value / Shapiro 0.9211 0.2665 0.2097 0.2406
HO : p.value / T.test 2.1617 7.403°
confiance 2 959% et valeu| 11" i 0088761, 0121 }inf; 0.1532], 0121

/HV WHVWV FRQILUPHQW OfLQWXLWLRQ TXL VH
étapes de raisonnement et la dégradation observée durant la période critique
est bien statistiquement significative

Nous vérifions maintenant si les deux groupes « tests » et « témoins
présentent bien des différences significatives en étudiant la distance agrégée
IG (cf. annexe 3).

Pour rappel, la distance agrégée correspond a la somme de la
dégradation normalisée du TDRF et de la dégradation normalisée du TCEF
DYDQW DSUQqVion 48 c&pd\distdried) aovédeevhormalisée est peu
intuitive. Les valeurs positives correspondent aux distances les plus faibles,

les négatives, aux distances les plus élevées.
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Graphique n° 62 :distance normalisée entre les deux groupes
de départements

Il apparait visuellement que le choix des groupes tests et témoins
sépare bien la population des départements entre un sous-groupe ou la
GHVWUXFWLRQ GHVY UDGDUV TXTHOOH VRLW FRPSOqWH
faible (aire grise dans le graphique n° 62), et un sous-groupe ou elle forte
(aire orange dans le méme graphique).

Distance agrégée normalisée
Tests Témoins
p.value / Shapiro 0.02522 0.01158
HO : p.value / Wilcoxon Man Witney 1.451e11

Ces éléments nous permettent de conclure que les groupesxetests
« témoins » sont bien différents quant a la disponibilité apparente du parc
GIpTXLSHPHQWYV IL[HV
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un département un mois donné ou la productivité moyenne des radars dans

Addendum 2 : structure de la base

La base de donnée sur laquelle nous travaillons est constituée de 40
départements sur 39 dates, ce qui fait un total de 1 560 observations (40*39).

/D YDULDEOH GTLQWpUrw HVW OD YLWHVVH PR\HQQH G

ce département le méme mois.

Tableaun®°42:bDVH GH GRQQpH GH OTDQDO\WH GLFKRWRPLTXF

. . Gilets

Observations \g:;al_blsv 'c:l:itess ggpzrtement jaunes*Type| Mois 1 | Mois 1 | Mois 1 | Mois 12
! P département

opartement | g | £V T | Temoin=0 | 0 (0) | 1 0 0 0
Depanement | gg, | 24" 7 | Temoin=0 | 0 (00) 0 0 0
pepatement | gig, | 2" 7| Temoin=0 | 0 (00) 0 0 0
«
Depariement | mgyg | P9 temoin=0 | 0 (1) | o 0 1 0
«
Département e Pendant _ .
Jen =35 Rw$ | 2 Test=1 1 (1*1) 0 0 0 1
«
Département e Pendant _ *
,en =39 RS | Test=1 1 (1*) 0 0 1 0

Les observations sont indicées de cette maniére :
Yk UHSUpVHQWH OfH[FqV GH YLWHVVH PR\HQ GDQV OH (
kieme mois.

/IMLQGLFH L SUHQG A
O YL Q @hprehdNL1 (mois étudiés par comparaison avec®le awis).
&HWWH LQGLFDWULFH VHUD XWLOLVpH VL XQH HVWLPDWLR

YDOHXUV GLIIpUHQWHYV
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Addendum 3
9DULDWLRQ PRGQqOH 1

La méme analyse que celle conduite pour les mo@est 3.1 est
reproduiteHQ WUDYDLOODQW j XQH PD LOFD\WSWOXPLODUUH DXH PRC
PRGgOH PDLV LO VIDSSXLHDWXOLHX QMW QHVD@B® O\WRILPRLYV
SDU PRLY &HV IHQrWUHV VPDVMH/QGHQRFW REBRWRE U IH j
mars 2018, et octobre 20 j PDUV (OOHV VRQW GpILQLHY GDQV Of
QHXWUDOLVHU ODXWRFRWUPIOMODWHRQ GXH Y RGHYyQLE XX T XHEDD H
mensuelle. Les vitesses moyennes au-dela de latloni sont reportées, par
groupe de département et par fenétre.

CemodéeOH VIH[SULPH GH O DjEtBnQdgallald péxLY D QW H
les deux premieres fenétres (avant gilets jaunes) et 1 pour la troisieme
(pendant), leXf PDWpULDOLVDQW OYfDSSDUWHQDQFH GTXQ GpSDl
témoin (0) ou au groupe test (1) :

vLUE UEU®E ay&E ¢ ORGQqOH 1

IlHQ YD GH PrPH SRXU OH PREBGEXHFWLYOIWpP PRUHOYH OD Sl
par groupe de département pour les radars a le maié mois, selon les mémes

VSpFLILFDWLRQV TXH FHOOMV6DDekpdst HRcXU OH PRGQqOH
LGHQWLTXH DX PRGqgOH PHHKD®JED YDULDEOH H[SOLTX

Graphique n° 63 : moyenne des exces de vitesse et de la productivité
des radars par groupe de départements / fenétres de 6 mois

Lesmodéles § HW  § VRQW pJDOHPHQWW®WDFKpV GIKpW|
Leurs résultats sont estimés par les MCO. Les résicshétiiroscedastiques,
les statistiques sont corrigées en utilisant des §qas robustes tels que
proposés par Davidson et Mackinnon (\ipra.
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Résultats
3RXU OH PRGQqOH q

Les résultatsG X P R G g O H en lighe\aRe@ ceux du modéle 3.0,
O THV W L mbntkartXjulnt a lui que cette accélération a été plus nette
encore dans les départements ou les radars avaient été détruits. On notera ici
un excellent R2 corrigé au voisinage de220

ORGqgOH ORGgOH
12.8554 *** 495.4119 ***
(0.4163) (62.9478)
(témoins/test) -0.0218 -94.1314
(0.5002) (73.3036)
/ (avant/pendant) 1.9710 ** 178.0278
(0.6308) (124.2354)
(diff de diff) 1.9316 * 392.9840 *
(0.9155) (180.8567)
# observations 120 120
R squared 0.3101 0.2105
Adjusted R squared 0.2923 0.1901
F statistic 17.3833 10.3106
P value 0.0000 0.0000
*** 0 <0.001; *p<0.01; *p<0.05.

/IH PRGqgOH T GLIIgUH GDQV VHV UpVXOWDWYVY GH FHX
ceci que / QYHVW SDV VLJQLILFDWLI FH TXL GpFRXOH SUI
regroupement en fenétres temporelles contrastant le taux de productivité
moyen observé sur les territoires « tests » et « témoins
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REPONSE DU PREMIER MINISTRE

3DU FRXUULHU HQ GDWH GX DYUuLO YRXV PTDYH]
de rapport public thématique intitulé : « Evaluation de la politique publique
de sécurité routiere ».

Vous trouverez cbSUqV OHV pOpPHQWY GH UpSRQVH TXH Mf{
apporter.

1°- (Q SUHPLHU OLHX OD &RXU UHQG FRPSWH GH OfYH
politique de sécurité routiere depuis sa mise en place, au regard du nombre
de victimes enregistrées sur les routes de France, principal indicateur,
passé de plus de 18 000 tués en 1972 a moins de 3 500 en 2018 et en 2019.

Elle souligne la priorité donnée, depuis vingt ans, au comportement
GHV XVDJHUV DX YRODQW WUqV ODUaut&eii QW j OTRULJLQH
par rapport aux deux autres grands facteurs que sont les infrastructures et
les véhicules.

La Cour note, a cet égard, la place essentielle accordée a la lutte
contre les excés de vitesse, au travers du contrble sanction automatisé,
GLVSRVLWLI GRQW HOOH VRXOLJQH OfHIILFDFLWp PDLV
davantage de lisibilité auprés du public. Elle reléve, par ailleurs, le
désengagement concomitant des forces de sécurité intérieure de la police de
la route, qui serait consécutif au recours croissant aux radars automatiques.

Elle observe cependant un certain tassement des résultats de la baisse
GH OYDFFLGHQWDOLWDpP LQGL-Felp Herak tbWiefsisl WHQGDQFH LQ
commune a la plupart des pays européens, mais se trouverait accentuée en
France.

La Cour estime en conséquence que des évolutions de doctrine de la
politique de sécurité routiere sont nécessaires. Celles-ci devraient intégrer
OHVY HQMHX[ GH PRELOLWp HW GH WUDQVLWLRQ pFRORJL
PHLOOHXUH SULYV Htd QesF/BIEtSillfrastrodiute roufiere et
YpKLFXOH SRXU LQWpJUHU DLQVL OYDSSURFKH GX © V
préconise.

Elle recommande en substance une stratégie globale et
PXOWLGLPHQVLRQQHOOH DX WUDYHUV GTXQH DSSURFKH L
VIDSSX\DQW pJDOHPHQW VXU OHV DFWHXUV GH WHUU
OTKpWpURJIpQpLWp GapMqussl \WoxabivelniR €hve dgnBsl U
urbanisées et zones rurales). En termes méthodologiques, elle préconise une
SOXV JUDQGH SDUW ODLVVpH j OTH[SPULPHQWDWLRQ HW j
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En termes organisationnels, la Cour propose une gouvernance
rénovée et élargie de la politique de sécurité routiere, comportant une
dimension interministérielle plus marquée. Elle recommande notamment le
rattachement conjoint de la délégation a la sécurité routiére aux ministéres
FKDUJpV GH OT,QWpULHXU HW GHYVY 7UDQVSRUWYV

Elle souhaite, de méme, la suppression du CAS « contrble de la
FLUFXODWLRQ HW GX VWDWLRQQHPHQW URXWLHU & DX SU
unique.

2° De maniere générale, les développements relatifs a la politique de
sécurité routiere me semblent devoir appeler plusieurs réserves.

Concernant les grands enjeux de seécurité routiérebilan de
OYDFFLGHQWDOLWpP URXWL@XH URBHQPWH GID/QW FOHH. QDS % B Uk
/IH FRQVWDW QpJDWLI SRVp SDXWIHD QRXMDBPHOQWV GI{BPNRY UI
étérapporté alahaWVH FRQWLQXH GX WUDILF DWXKWLTKU &THVW FH
HVW j OD EDVH GH OYDQDO\VH R®ESMODFW $XEXHL P XROHV LR (
sécurité routiére. Je tiens a souligner que pour paktique dont I'objectif
principal est de réduire le nombre de morts sur ages, la diminution de
4 275 a 3 244 tués entre 2008 et 2019, alors que le taabensiblement
augmenté sur la méme période, représente une réassitée.

En particulier, 7 des 11 exercices examinés se sont traduits par une
baisse deOD PRUWDOLWpP URXWLqUH WDQW HQ GpEXW TXTHQ
stagnation constatée en milieu de période a donc été surmontée par une
SROLWLTXH YRORQWDULVWH HW OYDGRSWLRQ GH QRXYH
réenclencher une dynamique plus vertueuse.

La Cour semble également sotsVW WLPHU OYLPSDFW SRVLWLI LPSRUMW
OD PLVH HQ °20¥Ud laj liRitation a 80 kms/h de la vitesse
maximale autorisée sur certains axes routiers.

-H UHOgYH DXVVL TXH OD &RXU WRXW HQ D\DQW SULYV
radars, évoque une absence de doctrine en matiere de contrdle automatisé,
DORUV PrPH TXH OHV REMHFWLIV HW OD GRFWULQH GYHF
parfaitement été définis par les pouvoirs publics.

Ceux-ci ont en effet toujours mis en avant le caractére préventif du
FRQWU{OH DXWRPDWLVp UDSSHODQW j OD IRLVY OH U{OH
WHUUDLQ VXU OY{DFFLGHQWDOLWpPp HW OD SRUWpH QDWLR
comportement général des usagers de la route. Ces deux effets sont
documentés. Ainsi, la « publict®@ RFDOH 2 SDQQHDX[ GIDYHUWLVVHPHC
complétée par une information nationale (carte des radars). La circonstance
que les modalités du porter-a-connaissance du public ont pu évoluer ne
signifie pas que la doctrine générale a subi des variations qui en auraient
rendu plus difficile la compréhension par le grand public.
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3DUPL OHV HQMHX[ IRUWY GH OD SROLWLTXH GH VpFXU
TXHOTXH SHX GH OTDEVHQFH GH WRXWH UplpUHQFH SDU
GIpGXFDWLRQ URXWLq liside Totdbire RIQnane paluxant OH SHUP
SULRULWIEAUH SRXU Of

En termes de gouvernance, une approximation est a relever quant au
caractére supposé prescriptif des relevés de décisions des Comités
interministériels de la sécurité routiere (CISR), que la Cour présente a tort
FRPPH GHV © SODQV GH VpFXULWp URXWLQUH & FH TXL
OYDFWER@WH O FRKpPUHQFH GH OTDFWLRQ GHV SRXYRLU\
pYDOXHU j OYDXQH GH FHVY UHOHYpV GH GpFLVLRQV PDLYV
OTLQWpJUDWLRQ FURLVVDQWH GH OYLPSRUWDQFH GX IDF
OYDFFLGHQWDOLWp

Les remarques formulées au sujet de la doctrine appellent également
certaines précisions. En effet, les principes du « systéme sdr », que la Cour
UHFRPPDQGH G DGR SwhHbmpté RQlongue piste fEilla V
JUDQFH &H V\VWgPH VEU TXL SRVWXOH TXH OfKXPDLQ HV\
les autres éléments du systéme routier devraient étre en mesure de rattraper
ou de « pardonner » ses erreurs, implique de traiter tous les éléments
concourant & la sécurité routiere en étroite corrélation les uns avec les
autres : en prévention (sécurité active) ou gestion (sécurité passive) de
OYDFFLGHQW OH FRPSRUWHPHQW KXPDLQ OD VpFXULWp C
et celle des véhicules, doivent étre pris en considération.

2U OD SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLqQUH PLVH HQ °
OfLPSDVVH VXU DXFXQ GH FHV WURLY FULWQUHV HW OHV !
sont ceux qui ont prévalu en France des les années 1980-1990, avant méme
Offparition du concept, comme en atteste la suppression des « zones a
DFFXPXODWLRQ GYDFFLGHQWY GH OD FLUFXODWLRQ & =%$9%
ORXUGH FRQWULEXWLR®@ WOWNHFGEHHPBOHW G MAR 9/D@®IH D >
de signalisation qui « pardonnent »F faddit®Vescamotables en cas de
choc, ont été récemment déployés.

Par ailleurs, la dangerosité de la vitesse, premier facteur reconnu
GIDFFLGHQWDOLWp VHPEOH TXHOTXH SHX PLQRUpH SDU C

De méme, la comparaison avec les autres Etats européens présente
GHVY OLPLWHY HQ UDLVRQ HQ SDUWLFXOLHU GTXQ PDQTXF
exemples retenus qui ne tient pas suffisamment compte du trafic. Il faut
VRXOLJQHU TXH OD PR\HQQH HXURSpHQQH HVW GH WXpV
celui de la France étant légérement &IHVVR XY SXLVTX{ILO HVW GH

%LHQ TXH GIDXWUHV eWDWV PHPEUHV SUpVHQWHQW >
QYD SDV GLVVXDGp OD &RPPLVVLRQ HXURSpHQQH GH IDLUH
le programme <&uropean Union Road Safety Exchamgde soutien et de
SDUUDLQDJH GYDXWUHYV eWDWV PHPEUHV PRLQV SHUIRUPLEL
OD 3RORJQH SRXU OHTXHO OYH[SpULHQFH IUDQoDLVH HVW
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3°- Concernant plus précisément les recommandations figurant
dans le projet de rapport, elles appellent de ma part les observations
suivantes.

En ce qui concerne la recommandation n° 1, consistant a « engager
davantage les collectivités territoriales gestionnaires de voierie a établir et
faire remonter les statistiques relatives aux infrastructures routieres dont
HOOHV RQW OD FKDUJH HQ SUHQDQW OHV WH[WHV GTDSS¢
L1614 GX &*&7 HW OTRUGRIEBQAD Q7/HtIeQ2016 », je
SUpFLVH TXH OHV WH[WHYVY GIDSSOLFDWLRQ GH FHWWH GH
aboutir dans le courant d&OTDQQpH DSUqV FRQVXOWDWLRQ QRWDEF
&RQVHLO QDWLRQDO GTpYDOXDWLRQ GHV QRUPHV &1(1

La recommandation n° 2 appelle de ma part une réponse positive :
« dans la mesure et les moyens des plans de sécurité routiére, maintenir le
soutien apporté par ¥ SRXYRLUV SXEOLFV DX GpYHORSSHPHQW GH
DXWRPDWLVpH j OD FRQGXLWH 2 &HWWH UHFRPPDQGDWLER
dans la feuille de route concernant la R&D de la filiere que les ministres et
V HF U p WHEeL tbhicern€sf(Mme Borne, M. Le Maire, M. Djebbari) ont
DSSURXYpH ORUV GX FRPLWp GYRULHQWDWLRQ SRXU OD
mobilité (CORAM).

S'agissant de la recommandation n°3 consistant définir, dans le
prochain plan de sécurité routiere, des objectifhiffiés diversifiés
GIDPpPOLRUDWLRQ GHV Up\DXOWDWM\QGHFODV B RO LGXL DRI EDHV |
© EOHVVpV JUDYHV 2 FRQIRWP/p BB Q VD P3XQ LAREQM H X WR. S\ HUGIQWH C
GDQV OH S OD Q2G3)b,H vohvie de rester prudent.

ITREMHFWLI JpQpUDO oltigne gst,0é leMaipallelLWp U
H[SULPp HQ QRPEUH GH WXpV /HV LQFHUWLWXGHV HQWR
QLYHDX GH JUDYLWp GIXQH EOHVVXUH UHODWLYLVHQW
OfLQGLFDWHXU SURSRVp SDU OD &RXU HW LQWHUGLVHQ\
GfpY DO L

S'agissant de la recommandation n°4 : « Dans le cadre de la réforme
de la réserve civile de la police nationale, intégrer la sécurité routiere dans
les missions des réservistes issus de la société civile et prévoir la formation
nécessaire », il convient de rappeler que les réservistes de la police nationale
SDUWLFLSHQW GpMj DX[ PLVVLRQV GH VpFXULWp URXWLq
police judiciaire et agents de police judiciaire adjoints, essentiellement sur
des missions de surveillance, de régulation et de verbalisation.

'H SOXV DYHF OfDGRSWLRQ GpILQLWLYH GH OD ORL 6
réservistes issus de la société civile devraient étre formés en 2022. Certains
seront affectés dans les unités autoroutiéres des CRS ou ils recevront une
semaine de formation supplémentaire, en plus des trois semaines de
formation initiale que tous les réservistes suivront, une fois sélectionnés.
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Certains de ceux qui rejoindront les rangs de la direction centrale de
la sécurité publique (DCSP) participeront aussi probablement a des
missions de sécurité routiére, mais il ne peut étre précisé, a ce jour, dans
quelle proportion.

En ce qui concerne la recommandation n°5, consistant a « définir,
GDQV XQH SHUVSHFWLYH SOXULDQQXHOOH OHV REMHFWL
contrle sanction autDWLVp 8 HOOH HVW GpMj PLVH HQ °XYUH ¢
stratégie de déploiement des radars a été tres explicitement posée,
notamment dans les documents budgétaires soumis au Parlement.

Il en va de méme pour la recommandation n°6 : « clarifier les objectifs
G 1 Lamt@tion des radars, associer systématiquement les acteurs locaux aux
choix effectués et adapter la communication sur les décisions prises et leur
MXVWLILFDWLRQ 2 (Q HIIHW OYLPSODQWDWLRQ GH UDGDL
IRQGpPV VXU O HidenmWgieGHassdgi§md Bystématiquement les
acteurs locaux.

La recommandation n°7 propose de « définir dans les plans de
VpFXULWp URXWLqQUH XQ SODQ G pYDOXDWLRQ LQWpPJIUDC
mesures et, chaque fois que possible, le suivi de leur impact ». La délégation
j OD VpFXULWp URXWLgQUH HVW GpVRUPDLY HQJDJpH GDQV
Cette démarche, récemment illustrée par les études sur la mesure dite des
« 80 km/h » ou sur la circulation inter-files, est sans doute a poursuivre et a
systématiser.

S'agissant de la recommandation n°8 visant a « développer les actions
GH FRPPXQLFDWLRQ HQFRXUDJHDQW OHXUV GHVWLQDWDL
actions cherchant & modifier les comportements », il convient de préciser
que la délégation a la sécurité routiére poursuit, depuis plusieurs années
désormais, des actions de communications de ce type, par exemple auprés
des employeurs.

En ce qui concerne la recommandation n°9 invitant a « compléter les
plans des contréles effectués par les forces de sécurité intérieure par un volet
GpFULYDQW OHXU SDUWLFLSDWLRQ DX[ DFWLRQV GH SUpYt
de la police nationale, sous le contrble des préfets de département, doit étre
soulignée. CelleFL VILQVFULW GDQV OHV RULHQWDWLRQV QDWLF
spFXULWp URXWLqUH PDLVY pJDOHPHQW DX SOXV SUqV GHV
FHY GHUQLHUV j OTDFFLGHQWRORJLH ORFDOH

/D SROLFH QDWLRQDOH GLVSRVH GT1XQH SDQRSOLH G¢L
prévention menées a ce titre aupres des jeunes et des collectivités
(en WUHSULVHV IR\HUV FROOHFWLYLWpPYVY WHUULWRULDOHYV
YROHW pGXFDWLI PLV HQ °XYUH DXSUqV GHV MHXQHYV
sensibilisation, de communication et de contréles préventifs.
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6fDIJLVVDQW GHV JHQGDUPHW pFRXYWWH GQINXERPPDQGDW
REVHUYDWLRQ VXU OD EDLVVH GYHIIHFWLIV HQUHJILVWUr¢
routiére et sur la baisse des actions de prévention de 20 % en dix ans. Cette
recommandation parait judicieuse puisque son application permettrait
G 1DV V X U H U recQdrdifakidn @ela-pRlitique de prévention au niveau
départemental.

Pour ce qui est de la recommandation n°10 consistant a « achever le
déploiement de Traxy et donner un accés approprié aux données qui en sont
issues, aussi large que possible, a diverses catégories de publics : décideurs
publics nationaux et territoriaux, responsables associatifs, chercheurs,
FLWR\HQV a OH PLQLVWgQUH GH OYLQWpPpULHXU D OfLC
programmes structurants engagés, notamment le déploiement de Traxy,
comme outil a disposition des décideurs un des programmes de sécurité
routiére parmi les plus ambitieux.

Relativement & la recommandation n° 11 de « placer la délégation a
OD VpFXULWp URXWLgQUH VRXV OYDXWRULWp FRQMRLQWH
OTLQWpULHXU HW GHV WUDQVSRUWY 2 MY{HVWLPH TXTXQ
GHX[ PLQLVWgqUHVY DOWpUHUDLW OD IRUFH TXL UpVXOWH
fonctionnement actuels. Les orientations et thématiques respectives des deux
administrations sont par ailleurs assez éloignées les unes des autres, en
particulier concernant les questions relatives a la sécurité des mobilités.

La recommandation n° 12 propose de « créer au sein du conseil
national de la sécurité routiére (CNS) une commission Etat-territoires,
associant les ministres compétents et les associations représentatives des
régions, des départements et du bloc communal, et lui soumettre pour avis
les orientations de la politique de sécurité routiére ».

-\ VXLV UpWLFHQW FDU FHWWH QRXYHOOH FRPPLVVLR
comWRORJLH & GpMj VXIILVDPPHQW IRXUQLH -H VXLV GYDLC
apport, sachant que les collectivités territoriales sont des partenaires
K D E L W XEaDdan6 el c@hfuite de la politique de sécurité routiére.

S'agissant de la recommandation n° 13 proposant « dans les
départements, [de] remplacer la commission consultative des usagers de la
route et la commission départementale de la sécurité routiere par un conseil
territorial de la sécurité routiere (CTSR) exercant des compétences
consultatives plus larges et associant I'ensemble des parties prenantes de
cette politique, a linstar du Conseil national de la sécurité routiére
(CNSR) », elle est bienvenue, car de nature a simplifier et a rationaliser la
« comitologie », en concentrant les sujets relatifs a la sécurité routiére au
sein d'une méme instance réunissant tous les acteurs.

La politique publique de sécurité routiére - juin 2021
Cour des comptes - www.ccomptes.fr - @Courdescomptes



REPONSES DES ADMINISTRATIONS ET ORGANISMES CONCERNES 29¢

/ID UHFRPPDQGDWLRQ Qf SURSRVH GT© pODERUHU H
processus associant le CNSR et le Parlement, un plan national pour la
période 2022-2030 révisable 8 DUFRXUV DVVRUWL GYREMHFWLIV F
GLYHUVLILpV FRKpUHQWY DYHF FHX[ GH OY8QLRQ HXURS|
GpPDUFKH pV\VWgPH VEUTY &

La recommandation n° 15 propose de « mandater les préfets des
départements pour élaborer, selon un processus associant le CTSR et les
UHSUpVHQWDQWY GHVY FROOHFWLYLWpVY WHUULWRULDOHYV
pour la période 2022-2030 révisable a mi-parcours, cohérent avec le plan
GIDFWLRQ QDWLRQDO DVVRUWL GYREMHFWLIV FKLIIUpV
consacré a la prévention ».

Concernant ces deux recommandations, il doit au préalable étre
rappelé que l'accidentalité routiére est liée a trois facteurs : l'infrastructure,
le véhicule et l'usager.

Depuis 50 ans, la politique de sécurité routiere francaise cherche a
jouer sur chacun de ces facteurs mais elle est davantage axée sur I'asager
IRUW ORJLTXHPHQW GYDLOOHXUV SXLVTXH DFFLGHQWYV V
dans le comportement de l'usager.

Dans le cas des actions menées sur les infrastructures, et qui
aboutissent a en relativiser la portée, il est impératif de prendre en compte
OYKRPpRVWDVLH GX ULVTXH WKpRULH WUqV VRXYHQW Yp
VpFXULWp URXWLQUH OYDPpOLRUDWLRQ GTXQH LQIUDVW
IUpTXHPPHQW GfXQ VHQWLPHQW DFFUX GH VpFXULWp VYR
« VXUFRQILDQFH & TXL HQWUDVQH FKH] OfXVDJHU OfYD
comportement a ce nouvel environnement.

Il peut en résulter des vitesses plus élevéesmaiedre vigilance, des
comportements relachés, se traduisant par un réajuent a la hausse du risque
FRQVHQWL SDU OTXVDJHUI HWXXQHI|BEH\W )X G HYRILIHF Q@ HDWV/LED

Le phénomeéne est bien connu des gestionnaires de voiries. Les trés
bons résultats enregistrés en matiére de sécurité routiére par le Royaume-
8QL GDQV OH FRQWH[WH GTXQH GpJUDGDWLRQ GHV LQI
constituent un bon exemple.

Ainsi, la mise en place de plans nationaux et départementaux, comme
préconisé par la Cour, qui auraient pour finalité une action plus prononcée
sur les infrastructures, ne me semble pas des plus pertinentes dés lors que la
trés grande majorité des accidents est liée au comportement des
FRQGXFWHXUYV SDU GpILQLWLRQ F&bopdslb QW HW SHX VXVE
une longue durée.
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Je prends note de la recommandation n°16 : de « Supprimer le compte
GYDIIHFWDWLRQ VSpFLDOH &%$6 OH &RQWU{OH GH OD
VWDWLRQQHPHQW URXWLHU 8 HW © UHJURXSHU OfHQVHPE
routiere dans une annexe budgétaire unique, permettant de faire un lien avec
OHV SODQV GH VpFXULWp URXWLgqUH HW SUpVHUYDQW XQH
produit des amendes de circulation ».

Je partage avec la Cour la nécessité de renforcer la lisibilité de ce
mécanisme et la prévisibilité des recettes pour les bénéficiaires mais je
VRXOLJQH DXVVL OTLQWpUrwW SRXU GHV PRWLIV GITDFFH:S
contr6les sanction automatisée, de lier produit des radars et dépenses au
profit de la sécurité routiére.

En tout état de cause, toute réflexion sur une évolution devra tenir
FRPSWH GH FHV FRQWUDLQWHYV GYDFFHSWDELOLWp VRF

financement des dépenses de sécurité routiere.

La Cour recommande « pour certaines mesures pour lesquelles
OfDGKpVLRQ GHV FLWR\HQV HVW GpWHUPLQDQWH >G
H[SpULPHQWDWLRQV VXU <QDOle HaD @dnstitattén @ I1DUWLFOH
(recommandation n° 17). Cette recommandation générale est intéressante et
OD &RXU UHOqYH TXTHOOH D GpMj IDLW OTREMHW GYDX PF
au cas par cas que cette propositiGh RLW rWUH PLVH HQ °XYUH GDQV OH U
des conditions définies par le Conseil constitutionnel (en particulier
décisions n° 2004-503 DC du 12 ao(t 2004, cons. 14, et n° 2011-635 DC du

4 ao(t 2011, cons. 17 et suiv.).
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REPONSE DU PRESIDENT' ( /1$66(0%/e (
DES DEPARTEMENTS DE FRANCE (ADF)

-H WLHQV WRXW GYDERUG j VRXOLJQHU OD TXDOLWp
partage les principales conclusions et propositions.

En effet, si des progrés importants ont été réalisés en matiere de
sécurité routiére, les efforts dgiHQW rWUH SRXUVXLYLV HQ DVVRFLDQW
des acteurs impliqués, qui forment une chaine de responsalfi,
PDVWUHY GTRXYUDJHV UR XWles] UutisateurRs@E fhSWH XUV GH YpK
URXWH «

Pour leur part, les Départements gestionnaires de 378 000 km de
routes jouent un rdle treés important dans la politique de sécurité routiére.
, OV VRQW H[WUrPHPHQW DWWHQWLIV j OD FRQFHSWLRQ (
GHV LQIUDVWUXFWXUHY GpSDUWHPHQWDOHY ,0V VXLYHQ
WUDILF HWhtaitd s@r feDrFdséan, kinénent des actions de prévention
de sensibilisation a la sécurité routiére et soutiennent souvent les acteurs
associatifs dans ce domaine.

/ITfDFWLRQ GHV 'pSDUWHPHQWV VILQVFULW GDQV XQ F
puisque la politique degF XULWp URXWLqQUH H¥®. OrQeH FRPSpWHQFH G|
regrette une conception nationale de la sécurité routiere trop centralisée et
une absence de concertation avec les collectivités locales pourtant
incontournables depuis les lois de décentralisation. \ Ain OYTDQQRQFH
unilatérale de la réduction généralisée de la vitesse maximale autorisée sur
les routes bidirectionnelles sans séparateur central fut un contre-exemple
TXL D DOLPHQWp OD FULVH GHVY JLOHWY MDXQHV HW OfTLQF
de Départements.

3RXU VD SDUW Of$') DYDLW SURSRVp GH WUDYDLOOH
niveau départemental pour décider conjointement des axes sur lesquels la
baisse de la vitesse maximale autorisée serait souhaitable. Cette proposition
QH IXW SDV SULVxkchtiQcord@daInNire un§ dossibilité de
dérogation a la baisse de la vitesse maximale par les seuls Présidents de
Départements. Celle-ci fut par ailleurs accompagnée de recommandations
techniques extrémement restrictives visant a dissuader les Présidents de
'"pSDUWHPHQWYV GIXWLOLVHU OHVY SRVVLELOLWpPY SHUPLVH

Cet exemple suffit & illustrer une absence évidente de concertation,
XQH UpWLFHQFH j OTDGDSWDWLRQ GH OD SROLWLTXH QDW
HW XQH FHUW D LERHviGSHis e dolecB/ittstofales qui sont
pourtant des partenaires incontournables et non des services déconcentrés.
-f{DSSURXYH GRQF OHV SURSRVLWLRQV HW GX UDSSRI
création au sein du Conseil National de la SécurBéeR XWLqUH GYXQH
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commission Etat-territoires associant les ministres compétents et les

DVVRFLDWLRQV UHSUpVHQWDWLYHV GTpOXV FKDUJpH GH
RULHQWDWLRQV GH OD SROLWLTXH GH VpFXULWp URXWLAql

de cette instance au niveau Départemental.

Comme le projet de rapport, je constate également que la politique
nationale de sécurité routiére est marquée par certains biais qui nuisent a
son efficacité :

-uQH LQVXIILVDQWH SULVH HQ FRPSWH GH OD QpFHVVLW

mesures par les conducteurs qui impliquerait davantage de pédagogie,

GH FRPPXQLFDWLRQ GH WHVWV GH FRPSUpKHQVLRQ Gt
GHV FRPSRUWHPHQWY DX SURILW GTXQH SROLWLTXH SO

et répressive. Cette approche transversale plaide certainement pour une
gouvernance plus interministérielle de la sécurité routiére.

- des objectifs nationaux qui portent surtout sur la diminution du nombre
de morts et une insuffisante prise en compte du nombre de blessés graves
qui est pourtant croissant.

- une volonté trop exclusive de diminuer la vitesse maximale autorisée

DORUV TXH OHV DFFLGHQWY FRQVWDWpPV SURYLHQ

comportements inadaptés des conducteurs (alcool, drogue, téléphone au

volant, nonUHVSHFW GX FRGH GH OD URXWMéblhw OD YLWHVVH p\

facteur aggravant.

Je tiens par ailleurs a souligner la nécessité de conserver une parfaite

OLVLELOLWp GH OfDIIHFWDWLRQ GHV DPHQGHV GH UD(
H[FOXVLYHPHQW GHVWLQpPHV j OD SROLWLTXH GH VpFXULW
soit inttJUpH DX EXGJHW JpQpUDO REtaD®f. B VHQGHWWHPHQW

2021), ce qui décrédibilise la politique de contrble des vitesses, suspectée

GfrWUH PLVH HQ SODFH SRXU GHV UDLVRQV EXGJpWDLUHYV

(QILQ LO HVW GpFLVLI GH IDYRULV#U OH GpYHORSS|
GIfH[SPULPHQWDWLRQV GH FRPSDUDLVRQV LQWHUQDWLRQTI
FRQFHUQpPV LQIUDVWUXFWXUHY FRPSRUWHPHQW GHV FR
3RXU FHOD OfYDLGH GX &(5(0% VIDYgQUH LQGLVSHQVDEOF

GLVSRVLWLRQ GH OfHQ Vrdes OulierS et\eP auurds UHV GTR XY
acteurs une expertise de haut niveau qui doit veiller & rester indépendante.
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REPONSE DU PRESIDENT'( /1$662&,%$7,21
DES MAIRES DE FRANCE

/1$0) VH IpOLFLWH GH OD TXgRJGL WWpD@EX W WRMH W R KB HS L
et détaillée de la politique de sécurité effectpgiela Cour des Comptes.

Les recommandations ambitieuses du rapport de la Cour ne seront
atteintes que par la mobilisation de tous et, en particulier, par un partenariat
IRUW HQWUH OYeWDW OHV PDLUHV HW OHV SUpVLGHQWYV
fondamental.

Cela nécessite donc de poursuivre les actions déja entreprises en
IDYHXU GHV FDWpJRULHYV GYXVDJHUV VXUUHSUpVHQWDpPV GL
les jeunes et les conducteurs de deux-roues motorisés, mais aussi de
renforcer la lutte contre les comportements inadaptés comme la vitesse
H[FHVVLYH RX OHV FRQGXLWHV DGGLFWLYHV $LQVL OD
URXWLqQUH VH GRLW GRQF GY{DVVRFLHU WRXV OHV DFWHXL
particulierement les maires.

Trop souvent confrontés dans leurs missions aux drames de la route,
TXL IRQW GTHX[ OHV SRUWHXUV GHV SLUHV QRXYHOOHV O
depuis de nombreuses années pour agir au quotidien au service de la
VPpFXULWp GHVY KDELWDQWY GH OHXU FRPPXQH &THVW SRX
FUpDWLRQ DX VHLQ GX FRQVHLO QDWLRQDO GH OD VpFXUL!
EtatWHUULWRLUHVY DVVRFLDQW /1$0) HW SHUPHWWDQW GH
les orientations de la politique de sécurité routiere.

Pour donner toute son envergure a la lutte contre l'insécurité routiére,
il est primordial de mobiliser tous les acteurs de proximité, notamment les
collectivités territoriales

/1$0) VH FRQVLGqQUH FRPPH SDUWHQDLUH SULYLOpJLyp
publiqgue de sécurité routiere e[ HVWLPH GLUHFWHPHQW FRQFHUQpPpH D
GHEWPW SDU OD GLPLQXWLRQ GX QRPEUH GYDFFLGHQWV F
URXWHYV &THVW SRXUTXRL HOOH VRXWLHQW OHV UHFRPPL
j OTpYROXWLRQax& BirQtroiR Fotogit®sH la clarification,
OTLQFOXVLYLWp HW OD GLIIpPUHQFLDWLRQ

Les organismes communaux et intercommunaux emploient 1,4 million
GIDIJHQWYV HW VRQW JHVWLRQQDLUHV GH SDUFV DXWRI
interviennent sur des champs de compétences trés larges qui permettent une
prise en compte de la sécurité routiere :

-ITLQIUDVWUXFWXUH URXWLQqUH
-l1MDPpQDJHPHQW GH OD YRLULH HW OD VLIJQDOLVDWLR

- la réglementation, le pouvoir de police et les contréles par la police
municipale,
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-IMXUEDQLVPH HW OYRUJDQLVDWLRQ GHVY WUDQVSRUWYV

-l1fpGXFDWLRQ URXWLgUH GHVY HQIDQWYV HQ OLHQ DYHF
du péri-scolaire,

-IfLQIRUPDWLRQ GHV FLWR\HQV
-IfDFWLRQ HQ IDYHXU GH OHXUV DJHQWV WHUULWRULD

Par ailleurs, comme le rappelle le rapport de la Cour, les actions des
collectiviipV WHUULWRULDOHYV SRXU OHV GpSHQVHYVY GTHQWUHYV
URXWHY VRQW VXSpULHXUHYV j OGV % 6L FHV GpSHQVH\
priorité la sécurité routiere, les collectivités contribuent activement au
financement des actions de prévention.

La politique de sécurité routiére doit intégrer la différenciation, entre
les zones urbaines ou la problématique de la sécurité routiére se transforme
IDFH j OTpYROXWLRQ GHV PRELOLWpY DX OHQGHPDLQ GH O
floating, nouveaux engins de déplacement personnels (EDP) motorisés ou
non etc.), et les zones moins denses, ou se perpétue le modéle classique de
la « sécurité routiére » sur routes et autoroutes hors environnement urbain.

/1$0) SDUWDJH OYDQDO\WH GH OppugeRXU VXU OfTLQWp
davantage sur les initiatives et les réussites de terrain. En effet, de
QRPEUHXVHY FRPPXQHV HW LQWHUFRPPXQDOLWPV LQYHC(
approches innovantes, qui gagneraient a étre mieux prises en compte par la
politique nationale de sécurité routiere (sensibilisation au savoir rouler,
signalisations pour les espaces prudents, contrble, création de voies de
circulation douce, déploiement des coronas pistes etc.)

En tenant compte du risque dans les aménagemewntérde en menant
directementdeR SpUDWLRQV GH VHQVLELUIUBDBINX\DMQWW XCWH SUpYHQ
GIDXWUHV DFWHXUV FRPPH O08SNMUWHPHGWYV @HV PLeLBHW ][ O
associatifs ou les habitants eux-mémes, les éhasiosont des acteurs a part
entiere de la sécurité routiere sur leur territoire

6XU OHV DFWLRQV GH VHQVLELOLVDWLRQ GH IRUPDWI
OHV DGPLQLVWUpPY j OTDGRSWLRQ GH FRPSRUWHPHQWYV Y
communes et intercommunalités organisent des missions pédagogiques a
GHVWLQDWLRQ GYXQ SXEOLF SUpFLV pOgqYHV SDUHQWV
HWF « 3RXU VXVFLWHU OYDGKpVLRQ GH WRXV HW IDLUH
D[H IRUW GIXQH SROLWLTXH ORFDOH QRPEUHX[ pOXV L
GDQV OHV SURMHWY GIDPpQDJHPHQW GTXQ TXDUWLHU R
SRXU IpGpUHU OHVY KDELWDQWY DXWRXU GTXQ SURMHW SD

(QILQ OD PLVH HQ °XYUH SDU OHV FROOHFWLYLWpP
UHFRPPDQGDWLRQV DPELWLHXVHYV GH OD &RXU QH SRXUUI
WHFKQLTXH H VEtdtlpQubepdourtider @elmdilfleure gouvernance
de la sécurité routiére.
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REPONSE DE LA PRESIDENTE DU CONSEIL DEPARTEMENTAL
DES BOUCHESDU-RHONE

I1RWUH 'pSDUWHPHQW D HX OTKRQQHXU GYrWUH FKRLV
GILQYHVWLIJDWLRQ SRXU OYDQDO\VH deHh OD SROLWLTXH
France et nous vous en savons gré. Les échanges avec vos collaborateurs au
FRXUV GH OTDQQpH VH VRQW GpURXOpV DYHF SURIHVVL
RQW SHUPLYV GIDERXWLU j XQ GRFXPHQW GH TXDOLWp

Le présent rapport souligne le besoin de renouvellement conceptuel
de la politique de sécurité routiére, la nécessaire plus grande implication
GHV FLWR\HQV HW GHV LQVWLWXWLRQV DX WUDYHUV QRYV
SbUwbDJpH HW OfLPSpUDWLI GH OD PLVH HQ SODFH GYXQH
dansuneGpPDUFKH GY{DPpOLRUDWLRQ FRQWLQXH

Permettez-moi au travers de ce qui suit de vous exposer mes
remarques et vous faire part de mes réflexions sur les points suscités.

/H UDSSRUW LQGLTXH TXH OfDFWLRQ VXU OH IDFWHXU
la politique de sécurité routiére depuis de nombreuses années, ce qui a certes
DSSRUWpP GHV EpQpILFHV HQ WHUPH GH UpGXFWLRQ GH C
depuis, marque le pas. Il est maintenant préconisé de porter également les
HITRUWY VXU OD VpFXU law put ipar@dhbaptehD stdu X FW X U H
la sécurité des véhicules.

$YHF 0% GILOQYHVWLVVHPHQWY DQQXHOV HW XQH LPS

IRUWH GH SOXV GH FHOQWUHY GI{H[SORLWDWLRQ UpSD
territoire pour une plus grande proximité, le Conseil départemental des
Bouches-dusK{QH VIfHVW WRXMRXUV DWWDFKp |j UHQGUH

départementales les plus s(res possibles.

8Q VHUYLFH VSpFLDOLVp GDQV OD VpFEXULWp URXWLq
accidents survenus pour comprendre et corriger les éventuelles causes liées
j OTLQIUDVWUXFWXUH GDQV OfpYgQHPHQW 6L EHVRLQ HV
pour sécuriser la zone étudiée.

&HW HIIRUW HVW PHQp GH PDQLQUH FRQWLQXH HW OD
OTHQWUHWLHQ TXH YR X&treDa¥ hijediXafoRad Mep&W HU SHXW
SDV VIDSSOLTXHU DX &RQVHL@UB®EED UWHPHQWDO GHV %R >

Méme sile Conseil départemental des Bouche&#UfQH QD TXH SHX
GIDFWLRQ VXU OYDPpOLRUDWLRQ GH OD VpFXULWp GHV Y|
pour un plus grand report modal vers les modes actifs au travers de la
UpDOLVDWLRQ PDVVLYH GH SLVWHVY F\FODEOHV VpFXULVpH
OIXWLOLVDWLRQ GHV YpORY &H FKDQJHPHQW GH PRGH G
sécurité routiére car un nombre plus important de citoyens peuvent rouler &
véo en sécurité en évitant également de prendre la voiture.
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$YHF QRWDPPH @itag® % FoWidoR & detination des
collégiens, le Conseil départemental des BoudoeSK{QH VIDWWDFKH j
impliquer et sensibiliser la population des le pjeisne age pour agir le plus
efficacement possible sur les générations futurimiger tant que faire se peut
les comportements dangereux conduisant a des atgidarfois dramatiques
dont on sait que les jeunes (16-24 ans) en sonesbuictimes ou acteurs.

Ce sont 15000 collégiens sensibilisés annuellement aux risques
routiers et 250 Y% DQ TXH OH &RQVHLO GpSIBDUWHPHQWDO GHYV
Rhdne consacre a ces actions de sensibilisation dont il fait aussi bénéficier
les institutions nationales par une prise en charge financiére de dispositifs
mis a la disposition de la mission sécurité routiére de la préfecture de police
(Riskado, Ateliers 2 Roues, Voiture/voiturette Alcool, Simulateur de
conduite, Voiture tonneaux, testochoc, Atelier Fatigue et vigilance).

&HWWH SDUWLFLSDWLRQ ILQDQFLgQUH HVW pJDOHPHQ
SDUWLFLSDWLRQ DX[ LQVWDQFHY GH OT(WDW GDQV OHV Wt
dans les réunions du Pole Départemental de Sécurité Routiere (PDSR) et
OLPSOLFDWLRQ GDQV XQ JURXSH GH WUDYDLO GX 'RFXPH
(DGO).

Cependant, comme le rapport le souligne et au regard des moyens mis
en place par le Conseil départemental des Bouches-du-Rhéne, la
JRXYHUQDQFH SDUWDJpH HW SOXV SDUWLFXOLqQUHPHQW C
delaswWUDWpJLH GH VpFXULWp URXWLqUH PpULWHUDLHQW G

Au sein de la Direction des Routes et des Ports du Conseil
départemental des Bouches-&K {QH XQ VHUYLFH UHJURXSH OfHQVHPE
« chaine de valeur » du domaine de la sécurité routiére.

'H OD FRQVWDWDWLRQ GH OGBVWFGRBEQWHMVEIEBX WHFHQV
&HQWUH GY,QIRUPDWLRQ 5RXWILXUHM GXX'pIS DAQMHHP HOROWWO H., 5"
TXDOLILpH K MXVTXYj] O DOVpHIQWIQBL CLYWHDFRW IORI@ F&H R QF R
« Partage ta route » ou celle des jeunes adultes tiacadre de la « nuit zéro

accident », les informations circulent et les dofleateurs en charge de ces

GLIIpUHQWHYV WKpPDWLTXHYV VJRQYDPFPKHIQWHQRU P XHOO!
SURGXFWLRQ GHV FDUWHVLGH QW\buREohinés&¥V FDUWHYV GYDI
JUDYHV SDU FDWpJRULH GWVAMDXIHBXWEBS O LGX$PLYUNKHIPE B WP (

Cela permet au Conseil départemental des Bouches-du-Rhbéne
GTfpYDOXHU UpJXOLqQUHPHQW OYLPSDFW GHV DFWLRQV PLV

Néanmoins, les difficultés que nous rencontrons parfois pour obtenir
WRXWHY OHV LQIRUPDWLRQV XWLOHV VXU OHV FLUFRQVW
freins quant & une plus grande efficacité de notre dispositif. Comme vous le
précisez dans le rapport, une meilleure collaboration notamment avec les
VHUYLFHVY GH VHFRXUV HW GH PDLQWLHQ GH OfRUGUH VHI
OfHQVHPEOH GHVY DFWHXUV HW SRXU OY,QWpUrW *pQpUDO
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REPONSE DU PRESIDENT DU CONSEIL DEPARTEMENTAL
DE LA CHARENTE

Vous m'avez transmis pour avis le projet de rapport public thématique
intitulé « Evaluation de la politique publique de sécurité routiére » en vue
de sa future publication, ce dont je vous remercie. Ce document fait
notamment suite a l'audit réalisé en 2019 en Charente.

Soyez assuré que ce dossier a retenu toute mon attention. En effet, le
Département de la Charente attache une vigilance toute particuliére a la
sécurité routiere.

Je partage tout-a-fait les conclusions de ce rapport ; en particulier,
les effets positifs de la politique de sécurité routiere poueswepuis
plusieurs décennies, sont indéniables, comme en témoigne I'‘évolution des
chiffres d'accidentologie depuis les années 70.

Néanmoins, comme vous le stipulez, le suivi et les objectifs de cette
politique, a ce jour focalisés sur le nombre de tués, gagneraient a s'élargir
a de nouveaux indicateurs. Notamment, ces derniéres années, le nombre de
blessés graves s'accroit, de méme que celui des victimes parmi les
populations vulnérables, en raison de I'évolution des pratiques de mobilité
(piétons et cyclistes) et de celle de la démographie (vieillissement de la
population).

Au-dela de la stricte politique de sécurité routiére, je souhaite insister
VXU OTLQGLVSHQVDEOH DGKpVLRQ GHV FLWR\HQV
nos actions. En ce sens, j'ai déja affirmé mon scepticisme face a I'évolution
de la vitesse maximale autorisée sur nos routes départementales.

Enfin, le projet de rapport que vous m'avez transmis souligne, a juste
titre, la nécessaire coordination entre les différents gestionnaires de voiri
et acteurs de la sécurité routiere. La mise en valeur et la diffusion des
pratiques locales efficaces d'un territoire a I'autre sont des leviers d'actions
puissants qui pourraient étre davantage mobilisés. L'articulation entre plans
nationaux et départementaux est également a renforcer. La diffusion des
bonnes pratiques d'un territoire a l'autre devrait étre encouragée.

Aussi, il me semble particulierement utile d'insister sur la nécessaire
transmission des procés-verbaux d'accidents aux collectivités territoriales.
En effet, une telle pratique permettrait une meilleure compréhension des
causes et circonstances et, si besoin, donnerait lieu a des actions
complémentaires, voire & une identification des travaux d'infrastructures a
réaliser.

Le Département tient a saluer particulierement votre analyse et a
vous remercier de cette démarche.
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REPONSE DU PRESIDENT DU CONSEIL DEPARTEMENTAL
DE LA GIRONDE

Le département de la Gironde gére, entretient, et modernise au
quotidien un réseau routier de 6 400 kilometres. Soucieux de la sécurité
URXWLgUH SRXU OYfHQVHPEOH GHV XVDJHUV HPSUXQWDQ
département de la Gironde méne une politique volontariste dans ce domaine
avec plusieurs démarches visant I'amélioration de la sécurité routiére sur
les routes et plus particulierement une démarche qualité autour de la
sécurité routiére en lien avec le CEREMA.

/IH UDSSRUW VXU OfYpYDOXDWLRQ GH OD SROLWLTXH
routiere présente une analyse qui est partagée par le département de la
Gironde. (Q HIIHW O9fYpWXGH GH QRVY GRQQpHV GIDFFLGHQWRC
ORFDOHPHQW XQH EDLVVH GX QRPEUH GH PRUWYV VXLYL FF
stagnation. Par ailleurs, méme si le facteur humain intervient dans plus de
90% des accidents mortels nécessitant des actions de sensibilisation, contre
SRXU OHV LQIUDVWUXFWXUHV MH VXLV SHUVXDGp TX{X(

les politiques a conduire est a mener entre les différents acteurs

JHVWLRQQDLUHV PLQLVWQUH GH OJLQW.pULHXU « SOXW({
En particulier, nous déplorons en Gironde une accidentalité importante des
2 roues du méme ordre de grandeur que celle citée dans le rapport. Une

DSSURFKH VRXV Of{DQJOH FRPSRUWHPHQWDOH PDLV pJD
permettrait vraisemblablement de réduire ces chiffres.

Parmi les recommandations préconisées dans ce rapport, le
département de la Gironde, en tant que gestionnaire des infrastructures,
DLPHUDLW UHYHQLU VXU FHUWDLQV SRLQWY VXVFHSWLEO!
politiques routiéres :

le département de la Gironde travaille déja en lien étroit avec la

B3UpIHFWXUH HW XWLOLVH OH ORJLFLHO 7UD[\ /fMpFKD
données entre partenaires institutionnels reste primordial afin de

PLHX[ FROOHFWHU OD GRQQpH Od&fio@sDO\WVHU HW DLQV
GLIIpPUHQFLpHYVY VHORQ OH UpVHDX URXWLHU OHV ]JRQH
GHVY PRELOLWpPV« /D GpILQLWLRQ GTXQ FDGUH SUpFLV
données facilitera le travail entre partenaires et apportera une

démarche rigoureuse et qualitative ;

par ailleurs, le département participe a différents réseaux (COTITA,

Club SER...) source de veille technique et réglementaire ainsi que

GIpFKDQJHY GH ERQQHY SUDWLTXHY RX H[SpULPHQWD
de maintenir ;
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au vu du role important des gestionnardB KWLHUY GDQV OTHQWUHWLHQ
'aménagement des routes, et au rOle parfois aggravant de

l'infrastructure dans les accidents, il convient en effet de revoir les

instances consultatives départementales, avec des compétences

élargies, voire méme une gouvernance davantage partagée entre

I'ensemble des acteurs ;

la politique de sécurité routiere nationale est régie par un cadre
reglementaire trés strict limitant les initiatives et innovations locales
pouvant étre bénéfiques au niveau accidentalité ;

lamiseenSODFH G XQH SROLWLTXH VA\VWpPLTXH GRLW V{DF
évaluation financiére des conséquences budgétaires pour nos
collectivités de ce type d'approche ; les suites données au rapport
pourraient avantageusement évaluer ces conséquences pour les
finances publiques dans une démarche partenariale sous I'égide de
|'Etat.
Enfin, le département de la Gironde aimerait revenir sur la
problématique des obstacles latéraux, facteur aggravant de nombreux
accidents et nécessitant des moyens financiers importants pour leur
traitement. Une évolution du cadre normatif a minima pour les projets neufs
OuU nouveaux réseaux permettrait de solutionner directement a la base
certains aspects de cette problématiquVA WUH GYH[HPSOH OH GpSORLHPHC(
la fibre aurait pu se faire avec un cadre réglementaire national strict
SRXYDQW FRQGXLUH j OTLQWHUGLFWLRQ GH VXSSRUWYVY HQ
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REPONSE DU MAIRE DE COGNAC

6XLWH j YRWUH FRXUULHO HQ GDWH GX DYULO v
de votre intention de publier le rapport concerné.

&RQFHUQDQW OXWLOLVDWLRQ GHV UDGDUV SpGDJRJL
de leur utilité.
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