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SYNTHESE

La politique de sécurité routiére vise a réduire I'accidentalité routiere, le nombee morts et de
blessés sur la route. Elle concerne de nombre@uiacau sein de I'Etat, les collectivités terriutes,
essentiellement départements, communes et agglbomsraainsi que des acteurs priveés comme les
assureurs, les constructeurs automobiles et lexiaiens de prévention routiére ou de défense des
usagers de la route.

Cette politique a permis de réduire substantiellema le nombre de morts sur la route Ce dernier

est ainsi passé de 18 000 morts au début des and€e8000 morts en 2000 et 3268 morts en 2013.
Si I'on prend en compte I'augmentation du traficadu les derniéres décennies, la performance est
encore plus remarquable.
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Cette politigue entraine toutefois des contrainteglans la vie quotidienne qui nécessitent une
justification claire, basée sur des analyses objeees et argumentées Le message

« épidémiologique » qui légitime la priorité d’'amsti sur des risques concernant un grand nombre de
personnes (par exemple les petits dépassementtedsey plutdt que sur des risques concernant un
trés petit nombre de personnes est en effet diffi@nt audible.

L’efficacité et I'efficience de cette politique sohvariables selon ses composantes et les objectifs
Visés.

Le contrdle sanction automatisé des vitesses &fficacité avérée mais ne peut s’appliquer a tess |
types d'infraction. La lutte contre les addictioms volant piétine, de méme que la poursuite d'une
minorité de délinquants routiers multirécidivistBgs pistes d’optimisation en matiére de constatati
des infractions peuvent étre recherchées : exterttiocontrdle automatisé (contrdle de I'obligation
d’assurance pour les véhicules repérés en infragticadar » par exemple) ou de possibilités de
verbalisation « & la volée » ou par vidéo (téléghan volant notamment).

Les actions d’éducation et de prévention routi@m sonséquentes mais insuffisantes pour les 16-24
ans et les personnes agées. La prévention desesisquutiers professionnels gagnerait a étre
développée dans les petites entreprises et ddosdaon publique, s’agissant de la premiere calese
mortalité au travail (risque trajet compris). L'@adtion et la prévention routiere ne sont pas éealué
ce qui permettrait pourtant de gagner en efficacité



L’accidentalité des deux-roues est mal maitriséasuffisante comptabilisation des blessés tant en
vélo qu’en deux-roues motorisé (2RM) ainsi queckinnue sur la part importante des blessés graves
chez ces usagers, souvent jeunes, empéchent dagpré son juste niveau le dommage
particulierement élevé pour la société des accidgatdeux-roues.

La gouvernance de cette politiques’est affaiblie ces derniéres années : éclatenuas
responsabilités relevant du véhicule, des infratitres et du comportement auparavant réunies dans
une méme direction, éloignement du ministére dml@gie du développement durable et de I'énergie,
suivi insuffisant des politiques locales déconaaggrou décentralisées.

En l'absence de comité interministériel de la sé&uoutiere depuis trois ans, l'interministérialit
semble reculer alors que la délégation de la déceti de la circulation routieres (DSCR) doit
renforcer un partenariat national avec les col@és territoriales comme avec les réseaux
d’assurances et de mutuelles.

Le recueil des données de l'accidentologie esdl@tpourtant insuffisant pour rendre cette paligiq
encore plus pertinente : 'observatoire nationgtriministériel de sécurité routiere (ONISR) doiteét
renforcé et bénéficier du soutien de I'ensemblendiesstéres concernés par cette politique.

Dans les années a venir, la politique de sécunitéare devra tenir compte degjeux émergents
suivants :

- impact du développement de la mobilité durableeetwbanisation : progression du nombre
d'usagers vulnérables partageant la voirie avewéddscules et les 2RM, développement des
deux-roues qui présentent une accidentalité phts fo

- développement de véhicules de plus en plus cormestiéceptibles de remplacer dans certains
cas lintervention humaine, ce qui nécessite urtizipation des conséquences éventuelles en
termes de responsabilité ;

- développement de nouvelles addictions (drogueségiiione) ;

- vieillissement de la population qui accroit le tisgmortel des piétons et nécessite des actions
spécifiques de prévention.
La vision nationale de la sécurité routiere doiettre fin & une opposition réductrice entre
prévention et sanction ou entre actions visant les comportements et actigatives aux
infrastructures ou aux véhicules.

Un nouveau souffle pourrait provenir d’'ungilleure prise en compte des blessé€ette nouvelle
approche serait susceptible d’orienter davantage pelitique vers des actions en faveur des usager
les plus vulnérables (piétons, deux-roues) et lies jeunes (pour lesquels le nombre de blessés pour
un tué est statistiquement plus important).

Les politiqgues de santé publique et de sécuritéen@udoivent étre plus interactives, notammentrpou
I'évaluation des blessés et pour appuyer la ludtere I'alcool au volant qui n’est qu’une conséqreen
du risque de santé lié au mésusage de I'alcool.

L'acceptabilité de la politique de sécurité rowigloit étre confortée par la mise a dispositiomd’u
documentation rassemblée, d’argumentaires accessébltous et d’'un dispositif d’éducation et de
communication pédagogique tout au long de la Viest nécessaire que les journalistes comme les
simples citoyens puissent disposer d'une infornmatiaire et argumentée corrigeant les informations
erronées, répandues notamment via Internet.

L’interministérialité de la politique de sécuritéutiere doit s’appuyer sur la tenue périodique de
comités interministériels de la sécurité routic@@SR) et une collaboration interministérielle forte
notamment entre ministere de l'intérieur et ministde I'écologie, du développement durable et de
I'énergie (MEDDE).



Un nouveau mode de travail avec les collectivigzgtoriales doit permettre en particulier d’assure
une homogénéité de traitement des infrastructuwsaséres en France, mais également d’impliquer
davantage les collectivités dans la préventionesigdes publics fragiles.

Enfin, les nouveaux comportements et dangers doitea davantage anticipés afin que les pouvoirs
publics soient plus réactifs. Dans ce cadre, detivregs semblent urgentes : la résorption des faille

permettant notamment aux plus aisés de s'exonérkx ki commune en esquivant le retrait de point
et la lutte contre I'usage du smartphone au volant.

Dans le cadre de cette premiére phase de diagnbétjnipe d'évaluatioresquisse trois pistes de
scénarios:

A. approfondissement de la politique de sécurité eomiten privilégiant une action déterminée
sur les comportements, la plus efficace a coumeer

B. amélioration de I'action éducative et de la préimmtnotamment en faveur des 16-24 ans,
tout en maintenant les autres aspects de la paitigctuelle, en afin de préserver
I'acceptabilité de cette politique ;

C. orientation de la politique de sécurité routiére fenction des enjeux majeurs de santé
publique : réduction des blessés et notammentldesds graves, prévention de I'alcoolisme.

Le premier scénario est en continuité avec laigakt actuelle privilégiant les résultats immédiaes.
scénario B met l'accent sur une action pédagogigee,qui suppose une véritable impulsion
interministérielle pour des effets moins immédiatais plus durables. Le dernier est sans doute le
scénario le plus ambitieux car il nécessite uneulgipn interministérielle plus importante et untfor
investissement du ministére de la santé; maissil sans doute le plus porteur en termes
d’acceptabilité.

Quel que soit le scénario retenu, les mesures suitas sont nécessaires
- tenue réguliere de CISR ;

- animation des politiques locales ;

- mise en place d'une coordination du référentiel ohdisastructures en matiére de sécurité
routiére impliquant les collectivités territorialesle MEDDE ;

- renforcement du dispositif statistique et de I'ORIS
- démarche d’évaluation pour les actions d’éducatiae prévention.

Par ailleurs, ledispositif de sanction doit étre amélioré par une lutte déterminée coide
arrangements permettant d’esquiver le retrait det @b la mise en ceuvre d’'un dispositif opératidnne
d’éthylotest anti-démarrage et d'immobilisation-fiscation pour les cas qui le justifient, dans une
optique de sauvegarde qui doit guider toute aciomatiere de sécurité routiére.






SOMMAIRE

PARTIE1. PERIMETRE ET METHODOLOGIE DE L'EVALUATION .......cceiiieninninsnnissnnessnesssnensssessssnesssnesssnessssnesss 1

1.1 PERIMETRE ET METHODOLOGIE DE L'EVALUATION ..c.uvteeuttteuuterreesseenseessseesseeesssesnssseesssesssesenseesssesssseesnseesssesssseesns 1
1.1.1  Périmétre de I"éValuGtion €t @NJEUX...........cccueeeeeirieeeeiieeeiteeeecteeeesteeeesttaeesseaeaeesseaeessesessnsesessesaans 1
> PEFMELIE de 'EValUBTION ..c..eiieiieieieeteee ettt st st et st be et e s be et e sbe e st e nbeseaentesseensesseensesenas 1
> Enjeux affichés dans [a [ettre de MISSION .........cccieeiieiie e ettt e e e s e e nteessaeeneenneas 1
B B Y, 1=3 d g ToTo (o] Lo o [ T=0 £ T Y= =T e Y1V A -2 2
1.2 COUT DE LA POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE AU REGARD DU COUT DE L' INSECURITE ROUTIERE ...veveruvrieeeireeesnnrneesannes 2
1.2.1 Le colt de la politique de sécurité routiére est estimé a environ 8 milliards d’euros........................... 2

> DES ACTEUIS MUITIPIES «.eeneieeiieeeee ettt ste et e st e e e st e et e s e e e teesaeeeneeeeseesste e seeanseesseessseenseesneeensennseeensneennen

> Synthése de I'estimation des colts

1.2.2 Les dommages liés a I'insécurité routiere sont estimés autour de 20 milliards d’euros dans toutes les
00T L= =TS 4
> Le co(t de I'insécurité routiere calculé par 'ONISR s’éleve a 22 milliards ........ccccveeeeiieiiiieeeiiee e, 4
> Ce co(t est vraisemblablement sous-évalué pour sa composante corporelle..

PARTIE 2. LES OBJECTIFS DE LA POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE .......cc..coiiiiimminniiiiiiinrreenssssnsnnssnassnenns 7
2.1 UN OBJECTIF SIMPLE ET MOBILISATEUR EST AFFICHE : LA REDUCTION DU NOMBRE DE MORTS SUR LES ROUTES........ccceeuue.. 7
D O R 04 (= Yo 1 o [V = =Xy A =3 ol Lo =3RS 7
2.1.2 ..mais son amélioration est subordonnée a son acceptabilite...............ccoovmevvvveesiveeeeiiiaieesiireesrennnn 7
2.1.3 ...ainsi qu’a des connaissances de Plus €N PIUS PreCISES..........uuuurieeeeeeviereeeeeeeeiiiieieeeeeeeeesciiaeeeaaeeeasiins 8
2.2 L’ AFFICHAGE DES PRIORITES DES DIFFERENTS ACTEURS N’ EST PAS CLAIR....ccceeuvrrreeeeeeietrerereeeeisisrnneeeeesesesesssseseeessennns 9
2.2.1 Chaque acteur public tend a se cantonner sur son domaine de responsabilité ..................ccccvvevuneen.. 9
> La DSCR n’intégre plus aussi bien les responsabilités concernant le véhicule, les infrastructures et les
[ofo] 4] oTo] =T o 4 I=T o | £ 3R P U PUPPPSUTPON 9
> La DSCR appréhende mal les politiques locales déconcentrées ou décentralisées.........cccvevvverereveeriieernnnns 10
> Les collectivités territoriales ne se sentent pas totalement parties prenantes de cette politique ................. 10
> Les acteurs n’ont pas une vision suffisamment globale et transversale de I’éducation routiere.................... 10
2.2.2 Les acteurs privés agissent selon leur propre Strategie..........cecuvueeecveeesieeeeeiireesiieeeassiseeessssesesssnns 10
> Le réle des assurances et mutuelles en matiére de responsabilisation du conducteur correspond a leurs
LoY o111 1o g T <=4 [=T 5 g =T 0 €= Y XSRS 10
> Les dispositifs de sécurité sont intégrés dans les nouveaux véhicules en fonction des exigences du marché 11
2.2.3  Les approches divergent SEION 185 ACLEUIS ..........cc..uuueeeeeeeeeeeeeeeeeeeecteee e e e ee s ttee e e e e e essssasaaaeeessanes 11
> La convergence sur I'objectif central ne se traduit pas forcément par une adhésion aux mesures................ 11
> La diversité des opinions est représentée au conseil national de la sécurité routiére dont le positionnement
est parfois CONSIAEré COMME @MDIGU ....ciiiuiiiiiiiiiectiee ettt e e et e e e s ab e e e s abeeesbaeesssbeeesbaeessseeennsenes 12
2.3 LE PROGRES TECHNIQUE ET L’EVOLUTION DE LA SOCIETE SONT A PRENDRE EN COMPTE DANS LA DEFINITION DES PRIORITES 13
2.3.1 L’impact du développement de la mobilité durable et de I'urbanisation... .. 13
> Le nombre d’usagers vulnérables progresse 13
> L'usage des deux et trois-roues S& dEVEIOPPE........uiiiiiiiiiiieeciie ettt e ebre e e sbte e e e s sba e e s satae e snraeas 13
> Le rappOrt @ 12 VOITUIE EVOIUE ......ceeeiiiiciiiee ettt et et e ettt e e e et e e e enbaaeeabeeesabaeessaaeeanseaas 13
2.3.2 L’impact du progreés technique sur les véhicules .. .. 14
> Des véhicules seront de plus €N plus CONNECTES... ...cccuviiiiiiiieiiie ettt e e e sab e e e satae e seaeas 14
> ... Ce qui pose des interrogations de principe nécessitant des réponses au plan international...................... 14
2.3.3  L’évolution des cOmpPOrteMeENts G FISQUE............cccueeeeeueeesiieeeesiieeeesiseeessseeeesteaesessssassssseaasssseseesssees 14
> L’addiction au téléphone et au SMS est un facteur de risque CroiSSaANT ........ccceveerreerieeriees e e eree e 14
> Les addictions aux drogues multiples sont un facteur dont les effets doivent étre précisés..........cccceeuvrruennne 15
2.3.4  L’8VOIULION AE 10 SOCIBLE ...ttt ettt e st ettt e e e sttt s st e e e sataeesstteesssneas 15
> Le vieillissement de la population accroit le risque mortel des piétons notamment.........cccecveeeeeveeriienrnens 15
> L’évolution vers une société individualiste et multi-connectée complexifie la prévention ..........ccccceeveennee. 15

PARTIE3.  APPRECIATION DE L'INTERVENTION PUBLIQUE..........cccceerurrurrnnnnnnnnsnnsnnsnnssnssnsssnssansssnsssnsssnss 17

3.1 PERTINENCE ENTRE LES BESOINS EXPRIMES ET LES ACTIONS MENEES ....ceuvtteurerreesnreenreesreessseessreesseessssesssesesseesssens 17
3.1.1 Cette politique est trés majoritaireMeNt SOULENUE .............cuuueeeeeeeeesiiieeeeeeeecsiiteaeeeeaeeesisiseresaeeessianes 17



3.1.2 La plupart des actions correspondent aux standards internationaux et européens.......................... 18

3.1.3 La pertinence de I’action en termes d’éducation au sens large peut étre améliorée, les actions étant
en général interrompues G I'Gge CritiQUe 16-24 QNS ............eueeeeeeecieveeeeeeeseiiieeeeeeessecceiereaaaeeesiasseeeas 18

3.1.4  Au niveau départemental, le partenariat est a priori trés pertinent, mais insuffisamment capitalisé18

3.2 EFFICACITE DE LA POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE «..ieiiieieieieseee e e s s

3.2.1 Le contréle sanction automatisé des vitesses a une efficacité avérée
3.2.2 La lutte contre les addictions au volant piétine malgré une importante évolution des mentalités ... 20
3.2.3 La politique de sécurité routiére n’est pas efficace vis-a-vis d’une minorité de délinquants routiers

INUIEITBCITIVISTES ..ottt ettt e et e s et e et e e s s sttt e e s ste e e stteaesstesesssaaesaaseeenns 21
3.2.4  L’efficacité de I’éducation routiére et de la prévention n’est pas évaluée..............cccceecveeeeecvveennen. 21
3.2.5 L’accidentalité des deux-roues est mal MQATtriSEe...............coeeevveceirceeneesieieeeeeeee e 21
> La mortalité des usagers de deux-roues motorisés baisse moins que celle des autres usagers ..........cc.ccc..... 21
> Le risque d’étre blessé et la part de blessés graves en deux-roues sont mal évalués..........cccceeevveveeriienrnnnns 23
3.2.6 Le partenariat entre acteurs de la sécurité routiére est @ AMElIOrer...........cccccvveeevveeescveeeeeiveeeninnns 23
> La coordination a été fragilisée par I'accumulation des réformes et par I'évolution de la DSCR.............c....... 23
> Les ministéres « techniques » ne sont pas toujours parties prenantes de I'interministérialité ..... ... 24
> La DSCR doit conforter le partenariat avec le réseau scientifique et technique du MEDDE ....... ...24
> Le partenariat national doit étre renforcé avec les collectivités territoriales .........cccceeeeuneenn. ....24
> La DSCR doit diversifier son partenariat avec les réseaux d’assurances et de mutuelles ..........cccccueeevveeennnen. 25
33 EFFICIENCE DE CETTE POLITIQUE ..uvtiiiutiisiitiiis ittt sttt ettt sibe s et abesssaba e s s saba e e e s eabe e saane s 26
3.3.1 L’efficience suppose que chaque acteur construise son dispositif de contréle de la performance..... 26
3.3.2 L’efficience repose sur la bonne qualité et la diffusion des informations...............ccccecevveeeecvvnennen. 28
> Le recueil statistique est lourd et pourtant iNSUFfiISANT ........ccvecieeceiriiee e 28
> L'information est difficile d’accés dans sa globalité et souvent peu intelligible pour le grand public............. 28
3.3.3 Le contréle sanction automatisé est efficient et pourrait étre étendu a d’autres infractions............ 28
3.3.4 Les contrdles sur interpellation sont moins efficients, mais pas toujours remplagables.................... 29
> La piste de la contraventionnalisation de certains délits est délicate .........cceveereiirieerieecce e 29
> Les autres pistes d’optimisation des controles Nécessitent UNE 10 ......c.eeeccviieeiiiiiiiiieciiiie e 30

3.3.5 La généralisation de I'immobilisation du véhicule ou I'obligation d’éthylotest anti- démarrage
diminuerait 1€ riSQUE e FECITIVE. ...........ooecuuueeeeeeeee et ee et e e et e e et ae e e stae e e st e e sssaaesneeaens 30
PARTIE4.  LES ENJEUX DETERMINANTS DE L’ACTION PUBLIQUE........cccoovureriiniiisssnnnensisssssssnnenssssssssssssnsennnns 31
4.1 PRIVILEGIER UNE VISION CONSENSUELLE ALLIANT L’ENSEMBLE DES LEVIERS DISPONIBLES ....uveeruveeeveerireeseeenseeeseesnneees 31
0 A DT =] o Yo KXY =Tl (=23 o 10 @ [=] o Yo [ R3O USSP UUTE 31
4.1.2  Orienter le volet sanction vers la sauvegarde plus que vers 1a punition ...............ccceeeeeeevevveeeeeeeeenns 31
4.2 CONFORTER L"ACCEPTABILITE DE LA SECURITE ROUTIERE ....eeeiutteesauureessureeessteeesssneessseeesssssseessnssesssseeesssseeesnnees 32
4.2.1 Rassembler et rendre publique la documentation relative a la sécurité routiére ................cceeeeeennnn. 32
4.2.2  Construire un dispositif d’éducation routiére tout au long de 1Q Vie ..............cccoueeeieeeeeciiiieiieaaeeeaans 32
4.3 RELIER DAVANTAGE POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE ET POLITIQUE DE SANTE PUBLIQUE ...ceeeeuureeenirreeeeireeesireeesnnees 32
4.4 AMELIORER LA GOUVERNANCE DE LA SECURITE ROUTIERE «..vveeeiuvreeesurreeesseeessseeeessuseesssuseesssssseeesssnsesssssseesssssessnns 33
4.4.1  Rendre I'action interministérielle plus effiCaCE ...........cooumeieeeeiiieeeecieeeeeeeeece e et e e e e sea e 33

4.4.2 Impliquer davantage les collectivités territoriales, gestionnaires de voirie, dans le politique de

SOCUITEE FOULIBI.......veeeeeieee ettt e e et et e e ettt e e et e e sttt e e e e e tteaeaastaaessasteesasteaesnassaasaaseeas 33
4.5 REPONDRE DE FACON REACTIVE AUX EVOLUTIONS DES COMPORTEMENTS DANGEREUX ...vuvveeeurieeerirreeesieeessnneeeesnnenns 34
N Y Vo 1 ol 01T gl = =T o | (OO SR UUTNE 34
4.5.2  Mettre fin a I'inégalité devant la loi et lutter contre la fraude en matiére de permis........................ 34
4.5.3  Lutter contre le téléphone, le SMS et Internet Qu VOoIaNt...............ccoccueeeccieeeeeiiieeeiieeeeeciee e 34
PARTIE5.  PISTES STRATEGIQUES D’EVOLUTION EXPRIMEES SOUS FORME DE SCENARIOS ........ccccevvveeeeeennee 35
LISTE DES ANNEXES ....ccoevtrereeemmmmmmmmmmmmmmmemmemmmeesseseemsessmsssessssssssemstmmmstemttmmetttmesssssseesssssstsestttetseteestesstsssseeeeseessesssses 39
LETTRE DE IMISSION ...iitieiiiite ettt eettte sttt e s ettt e st e e sttt e s sttt e s sasae e e sabe e e s ennbeeesasanseeesanbeeeennseeesannneesanneeesanrenenanne 41

GLOSSAIRE DES SIGLES ...ttt e e e s saa e sae e aee s 45



PARTIE 1. PERIMETRE ET METHODOLOGIE DE L 'EVALUATION

Par lettre de mission en date du 2 janvier 2014, aualuation de la politique publique de la sééurit
routiére est lancée par le ministre de l'intérieticonfiée a l'inspection générale de I'adminisbrat
avec le concours du conseil général de I'envirorargret du développement durable, de I'inspection
générale de la police nationale et de l'inspectjénérale de la gendarmerie nationale. Cette léére
mission fait suite au comité interministériel de damisation de l'action publique (CIMAP) de
décembre 2012 qui a décidé de lancer quaranteadals de politiques publiques, dont la sécurité
routiere.

Le cahier des charges validé par le comité deggmwtdu 24 mars 2014 précise le contexte et les
conditions de cette évaluation.

La lettre de mission et le cahier des chargesdigiuen annexe 1.
Marianne BONDAZ, inspectrice générale de l'admmaiibn a été désignée pour assurer la
responsabilité de cette évaluation et s’est appsyéeane équipe inter-inspection composée :

- du Conseil général de I'environnement et du déymdapent durable : Charles HELBRONNER
et Jean PANHALEUX ;

- de l'inspection générale de I'administration : Rige BODINO ;
- de l'inspection générale de la gendarmerie nat@onBlenis AUBERT et Gilles MIRAMON ;
- de l'inspection générale de la police nationaldivi€r PAQUETTE et Lucien SION.

1.1 Périmétre et méthodologie de I'évaluation
1.1.1 Périmétre de I'évaluation et enjeux

> Périmétre de I'évaluation

La lettre du ministre de l'intérieur précise lesaraéristiques de cette politique :
- un objectif clair et affiché (moins de 2 000 mgrés an en 2020) ;

- un contour large englobant le triptyque sécurité @éhicules / qualité des infrastructures /
comportement des conducteurs ; en revanche le pateniconduire, qui a fait I'objet d'une
réforme récente, n’est pas intégré dans I'étude ;

- un caractére tres partenarial et interministéniglrgquiert I'association d’acteurs multiples.
L'équipe d’évaluation a donc appréhendé la polaigie sécurité routiere dans son intégralité, mis a

part les conditions précises d’apprentissage deofaluite et de passage de I'examen qui ont fait
I'objet pendant la durée de I'évaluation d'une autude.

» Enjeux affichés dans la lettre de mission

Parmi les axes prioritaires d’'étude sont cités diamettre de mission :

- les facteurs de risque particuliers : conduite $emsprise d'alcool ou de produits stupéfiants,
non respect des limitations de vitesse et téléphonemlant ;

- le partage de la route entre les différentes caggd'usagers et le comportement de certaines
catégories d’'usagers (jeunes et conducteurs derde@s motorisés) ;

- l'acceptabilité sociale des mesures envisagées ;

- la définition et la mise en ceuvre de la politiqeerépression des infractions routieres au plan
territorial, en tenant compte du rapport de la cassion Nadal ; les conditions d’organisation
du traitement du contentieux routier ;

- la politigue de communication et son ciblage ;

- la politique de prévention notamment a I'écolereeatreprise, ainsi qu’auprés des publics les
plus concernés par I'accidentalité ;



- les modalités d'une organisation plus efficace ehécente, s’attachant notamment a la
nécessaire coordination entre des acteurs cengtdogaux, étatiques et décentralisés, publics
et privés.

1.1.2 Méthodologie mise en oeuvre

L'équipe d’évaluation a procédé assez classiquep@nétude documentaire (cf. annexe 2 : liste des
principaux documents consultés), par entretienamatent avec un nombre important de membres du
Conseil national de la sécurité routiere (cf. amnéx: liste des personnes rencontrées) et par
guestionnaire (deux questionnaires adressés atetprEune part et au groupement des directeurs
départementaux des territoires, d’autre part -questionnaires et leur synthese figurent en annéxes
et 5).

Elle a pu bénéficier par ailleurs de deux journdesposés de chercheurs de l'institut francais des
sciences et technologies des transports (IFSTTARu@ sondage organisé par le secrétariat général
de la modernisation de I'action publique, sur laebd’'un questionnaire d’acceptabilité réalisé par |
DSCR en 2011.

Enfin, des membres de I'équipe d’évaluation se géplacés dans I'Hérault, en Meurthe-et-Moselle
et en Moselle ainsi qu’au centre national de tnaéet de Rennes de I'agence nationale de traitement
automatisé des infractions (ANTAI). lls ont égalemngu bénéficier des études approfondies
effectuées en 2007 et 2009 par les inspectidmst le suivi des propositions figure en annexe 6.

Y

Afin de ne pas alourdir le présent rapport, il @& é&¢écidé de renvoyer a des annexes les
développements les plus complexes, selon une lediggmatique.

Compte tenu de la période des travaux (février-pdih4), les éléments statistiques de référencieont
plus souvent été ceux de I'année 2012.

1.2 Co0(t de la politique de sécurité routieére au regatd colt de l'insécurité routiere

1.2.1 Le codt de la politique de sécurité routiere est &meé a environ 8 milliards
d’euros

» Des acteurs multiples

La politique de sécurité routiere est une politiqpaa essence interministérielle, qui implique les
collectivités territoriales, maintenant gestionaaide I'essentiel des routes, des entreprisesqoeisli
ou privées (transports, autoroutes, assurancesteelies...) et de nombreuses associations.

Le pilote de cette politique publique est le dé&guterministériel a la sécurité routiére. Il dispo
pour accomplir sa mission d’'une délégation a laistcet a la circulation routieres (DSCR), direnti
d’administration centrale du ministere de lintéredepuis 2010, et d’'un observatoire national
interministériel de sécurité routiere (ONISR). Pailleurs, le ministére de [I'écologie, du
développement durable et de I'énergie contribuea &pdlitique de sécurité routiére de par ses
attributions en matiére de sécurité des infrastnest (hors une partie de la signalisation routietele
réglementation technique des véhicules. Ces compedesont respectivement mises en ceuvre par la
direction des infrastructures de transports (DIT Jaedirection générale de I'énergie et du climat.
Chaque service de I'Etat sur le territoire conteilduson niveau a cette politique : préfecture peur
coordination des actions, services départementad¥tht et notamment direction départementale des
territoires et direction interdépartementale dage® unités de police et de gendarmerie, tribunaux
services de I'administration pénitentiaire, écaesolléges...

Les collectivités contribuent & la politique dews@é routiere de facon déterminante notamment via

1 Synthéses accessibles sur Internet :
http://www.interieur.gouv.fr/Publications/Rapports-HIGA/Securite-routiere/Audit-des-PLSR-Rapportsigthese-200 @t
http://cgedd.documentation.developpement-durahls.fddocuments/cqgedd/004640-08 rapport.pdf
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- la gestion des infrastructures routiéres ; 98 %lidéaire routier releve des collectivités
territoriales, correspondant aux deux tiers demwdtres parcourus (cf. tableau ci-dessous) ;

- le financement des services départementaux d’ineezidle secours (SDIS) qui interviennent
en cas d’'accident (de I'ordre de 280 000 intergarstipar an) ;

- de multiples interventions de prévention, difficilent évaluables ;

- la mise en ceuvre d’'une politique de mobilité dwradtl de transport ayant une incidence sur
I'exposition aux risques routiers ;

- laction des polices municipales.
Réseau routier en kilométres (2011 et 2013)

Etat* Départements**| Communes** Total
Réseau routier en km 21 157 km 381 847 km 674543k 1077 547 km
Part du réseau routief 2% 35% 63% 100%
Fjart de l'utilisation du 34% 66% 100%
réseau (km parcourus)*

*  Chiffre 2011 - Source DGITM, chiffres cléstdansport 2013 y compris autoroutes concédées
** Chiffre 2013, dont DOM, hors Mayotte - Sourc&DL

Il convient également de noter que, bien que I'égui’évaluation n’ait pas été en mesure de valorise
I'action du secteur associatif, la contributionaedernier est particulierement sensible en teees
moyens humains consacrés a la prévention des atzide la route.

» Synthése de I'estimation des codts

Si les contributions de I'Etat sont globalementnées, bien que parfois mal évaluées, I'apport des
collectivités territoriales, potentiellement impant, n'est pas du tout connu. L'équipe d’évaluation
considére que si les dépenses des secours d'urgencaient étre prises en compte, les dépenses
exposeées par I'assurance maladie, s'analysent camme(t de l'insécurité routiére et non comme un
co(t de l'action en faveur de la sécurité routiere.

L'annexe 7 détaille les travaux d’estimation deglifpe d’évaluation qui conduisent a réévaluer la
contribution de I'Etat de plus de 50% par rappart aolts recensés dans le document de politique
transversale sécurité routiére (DPT 2014). Il cenvide relativiser les conclusions ci-dessous en
fonction des difficultés d’estimation évoquées degite annexe.

L'évaluation de la mission conduit a un co(t depdditigue de sécurité routiere de l'ordre de 8,3
milliards d’euros, dont une moitié reléve des attligtés territoriales, I'autre moitié relevant Betat.

Synthése des estimations de la mission par acteur

N 'I_'otal_ Part /total Part / total
En millions d'euros estimation Etat
Ministere de l'intérieur 2 660 66%
Ministére de I'écologie, du développement durabled'énergie 761 19%
Ministere de la justice 462 12%
Ministere de I'éducation nationale 107 3%
Ministere de la santé 5 0%
Ministére des sports 1 0%
Ministere du travalil 0 0%
Total Etat 3996 100% 48%
Départements 1752 21%
Bloc communal 2 545 31%
Total Collectivités territoriales 4 297 52%
TOTAL GENERAL POUVOIRS PUBLICS 8 293 100%
Assurances 36




Deux tiers de la contribution de I'Etat sont soasrésponsabilité du ministre de lintérieur. Les
ministeres les plus contributeurs sont ensuiteildstére de I'écologie, du développement durable et
de I'énergie et le ministere de la Justice.

Par type d’action, on note que les infrastructuregrésentent prées des deux tiers des colts,
essentiellement portés par les collectivités tmidtes. Le deuxieme poste le plus élevé concexne |
politiqgue de contrdle-sanction (27%), portée pamignisteres de I'intérieur et de la justice.

Répartition des colts de la politique de sécuritéautiere par type d'action

En millions d'euros Etat CT Assurances Total % total
Infrastructures 1193 3 96( 5153 62%
Véhicule 21 21 0%
Prévention-éducation 548 NSP 584 7%
Secours et santé 5 33y 342 4%
Contr6le et Justice 2 228 2228 27%
Total 3 996 4 297 36 8 329 100%

1.2.2 Les dommages liés a I'insécurité routiére sont estés autour de 20 milliards
d’euros dans toutes les hypotheses

Face aux actions de sécurité routiére il est plessib valoriser le colt de l'insécurité routiére, e
termes d’accidents corporels. Cette notion de vateanomique de la vie humaine ou valeur de la vie
statistique doit étre comprise comme I'effort qaecbllectivité est préte a consentir pour réduine u
risque de décés. Cette valorisation constitue égateun choix politique.

» Le colt de I'insécurité routiére calculé par TONIS s’éléve a 22 milliards

L’'ONISR évalue le colt de l'insécurité routiére 2012 a 9,5 milliards d’euros pour les accidents
corporel$, ce colt étant porté & 22 milliards d’euros sicompte les dommages matériels liés aux
accidents non corporels (cf. annexe 8 : estimationo(t de I'insécurité routiere).

» Ce colt est vraisemblablement sous-évalué pourgapgosante corporelle

Comme I'explicite I'annexe 8, le calcul de 'ONISRend en compte une valeur économique de la vie
humaine, trés sous évaluée au regard des référéad€3CDE.

L'équipe d’évaluation propose de retenir la nowethleur statistique de la vie humaine proposée par
le récent rapport du commissariat général a léégfimet & la prospectiieCeci conduirait & retenir un
co(t des accidents corporels2milliards d’euros.

Idéalement, une quantification de la durée de pimdérée par l'altération de la qualité de videtel
gu’elle est calculée pour les politiques de saseéqit sans doute plus adaptée a la problématiegie d
accidents de la route qui tuent et handicapenipuoogortion importante de jeunes. Ce mode de calcul
permettrait notamment de mieux prendre en comptdolmmage lié aux séquelles des blessés.
Toutefois, cette quantification pose encore d'intatis problemes méthodologiques.

2 Un accident corporel est un accident pour lequehiau moins un blessé ou un mort.
3 Rapport du commissariat général a la stratégidapéospective de septembre 2013 relatif & I'éatidun socioéconomique
des investissements publics examine la valeur die laumaine.
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Au regard de lincertitude pesant sur la notionbtissé selon les chiffres de TONISR, une solution
intermédiaire pourrait consister a utiliser lesvelles valeurs uniquement pour les morts et lessiéle
ayant des séquelles graves, estimés de facon ntnstalon le registre du Rhén& un nombre
équivalent au nombre de morts ; pour les autressée les valeurs forfaitaires actuelles seraient

BN

maintenues. Ce mode de calcul aboutirait & un tdeall16,3 milliards d'euros toujours pour

I'accidentalité corporelle uniquement.
Il est par ailleurs proposé de s’interroger sucHéfrage des accidents matériels, dont la missian

pas été en mesure d’évaluer la méthodologie etgouvre des réalités d’'une autre nature, difficile

mettre en rapport avec des dépenses publiques.

Quel gue soit le mode de calcul retenu, le collimgecurité routiere est au moins deux fois sugdr
a celui de la politigue de sécurité routiére.

Rapporté a la population, le colt de la politiqeesécurité routiere est de 127 euros par habi

tandis que le codt de I'insécurité routiere seeséntre 300 et 400 euros par habitant selon le rdedle

calcul.

fant,

4 Le registre du Rhone analyse finement sur ce déperit les blessés admis dans les établissemensardé du

département, fait état d'un nombre significativempius élevé de blessés, a partir d’enquétes effest aupres des
établissements de santé du département (cf. anddxegatistiques de la sécurité routiere). Cetteledtest actuellement

étendue dans I'Ain, mais il ne peut pas étre egéiste I'étendre au-dela, au regard de son codt.
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PARTIE 2. L ES OBJECTIFS DE LA POLITIQUE DE SECURITE ROUTIERE

2.1 Un objectif simple et mobilisateur est affiché : tdduction du nombre de morts sur les
routes

2.1.1 Cette politique est efficace...

A I'aune du nombre de tués sur la route, la paliigle sécurité routiére a porté ses fruits. Le memb
de morts sur la route a été réduit de 18 000 autdfds années 1970, a 8 000 morts en 2000 et a 3268
morts en 2013. Cette politique prend en compteversité des facteurs d’accidentalité : amélioratio

de la conception des veéhicules (cf. annexe 9)epes compte de la sécurité routiere dans la
conception des infrastructures (cf. annexe 10) liarafion des secours d’'urgence et réduction des
facteurs de risque dans les comportements (viteks®l, absence de ceinture ou de casque...).

Si I'on prend en compte 'augmentation du traficadh les dernieres décennies la performance est
encore plus remarquable.

Nb de morts par Md de km parcourus
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Source bilan ONISR 2012

Il n'est cependant pas possible d’interpréter chagipture de tendance pour chaque facteur pris
isolément. Pour des raisons d'efficacité, ont tor§ocohabité des mesures de prévention, de
communication et de sanction. L'amélioration desimles comme des infrastructures se fait de fagcon
continue et ne peut étre datée de facon ponctlelleommunication a un effet certain mais difficle
isoler.

111 80 43 26 15 7

Le fait que cette politique soit devenue une canzmnale a été propice a un investissement fat de
pouvoirs publics, une communication importante e¢ umise en ceuvre déterminée de dispositifs
complexes comme le contréle sanction automatisé.

2.1.2 ...mais son amélioration est subordonnée a son accapiité...

Pour autant cette politique se heurte a des camdidés économiques ou culturelles (fluidité et
rapidité de déplacement, plaisir de conduire, comsation festive d’alcool...).

La circulation routiere concerne la majorité d@dgulation et chacun se considére un peu comme un
expert. Le raccourci entre expérience vécue eergghérée peut conduire a de mauvaises intuitions
dont I'équipe d’évaluation a également di se préam&armi les idées communément colportées sans
réel fondement scientifique figurent notammentdegugés suivants :

- «les zones qui semblent dangereuses seraient lzesolde nombreux accidents en fait les
Zones qui apparaissent dangereuses ne le sonapkes aisagers percgoivent bien le danger et
ralentissent, contrairement aux lignes droiteseotohducteur se sent trop en confiance ;

- «les accidents seraient surtout le fait d’alcooligué’habitude» ; il n'existe pas d'étude
permettant de cerner le type de comportement aigistes conducteurs impliqués ; les
conducteurs alcoolisés peuvent en effet tout duiesi étre des personnes rentrant d’'une féte



familiale, que des jeunes ayant des pratiques peltes d'alcoolisation festive, des salariés
ayant des pratigues d’alcoolisation sociale ou bigrore des personnes alcoolo-dépendantes ;

- «les personnes agées seraient dangereuses sur lgesso; la sur-responsabilité des
personnes agées ne repose sur aucun fondemesticgiatipour ce qui concerne les personnes
de 60 a 75 ans ; les personnes agées de plusales Tie représentent pas une priorité d’action
en termes de mise en danger d’autrui du fait defehble proportion dans le trafic et de leur
faible imputabilité relative par rapport aux autmmducteurs ; elles sont en revanche plus
victimes du fait de leur fragilité ; si on les empé de conduire, elles risquent d'étre
davantage victimes en tant que piéton ;

- «les radars seraient la « pompe a fric » de I'Etat ke dos des automobilistes; le controle
sanction automatisé (CSA) rapporte beaucoup moargeht a I'Etat que ce que lui colte la
politique de sécurité routiere ; les radars rapuren effet de I'ordre de 0,8 milliard d’euros,
dont 94% est dépensé en action en faveur de laigémutiere ; le colt total de la politique
de sécurité routiére est dix fois supérieur awettes des radars (cf. annexe 7 - colt de la
politique de SR).

Compte tenu de ce contexte, la connaissance prdeiseauses d’'accidentalité, la recherche et la
communication pédagogique doivent accompagnerrfaramication relative aux résultats obtenus en
matiere de réduction du nombre de morts.

2.1.3 ...ainsi gu’'a des connaissances de plus en plus giges

D’autant plus que le nombre de morts diminuanttai@s pourraient considérer qu’'un seuil est
maintenant atteint. Par ailleurs, la déconcentnatie la politique de sécurité routiére dilue les
approches statistiques : moins de 2 000 morts 2020, cela représente une baisse moyenne annuelle
de deux a trois morts par département, ce qui pa&sperceptible localement.

Pourtant des comparaisons internationales avepags développés montrent que des résultats plus
favorables sont possibles. Sans parler des paydigues qui ont une tradition forte de sécurité
routiere ou des Etats-Unis a la géographie diftéela France présente en effet des résultats moins
favorables que le Royaume Uni, les Pays-Bas, IiAllgne ou 'Espagne en nombre de morts pour
100 000 habitants. En morts par milliard de kilam&tparcourus, la France présente également un
résultat moins favorable que le Royaume-Uni, lesfBas, I'Allemagne ou la Suisse.

Figure &. Road fatalities per 100 000 population in 2011
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Cette politique pourrait s’appuyer davantage sévdlution du nombre de blessés et notamment de
blessés graves, qui restent nombreux. C’est le denla demande de la Commission européenne
visant a fixer des objectifs concernant les bleks#plus graves définis selon un critére médical

Or les statistigues de 'ONISR ne permettent pasaheptabiliser correctement les blessés. Selon les
études de I'lFSTTAR et les extrapolations effectu@epartir du registre du Rhénée nombre de
blessés recensé par I'ONISR serait a multiplieryracoefficient compris entre 2 et 4 (cf. annexe 11
statistiques de la sécurité routiere). Cette satimation est confortée par la comparaison avec les
statistiques des services d’incendie et de sed@D$S) et par le fait que le nombre de blessés par
personne décédée sur la route est trés infériebramte a ce qu'il est chez nos voisins.

En outre, d’autres études établissent que la grawitiale des Iésions ne suffit pas a établir Pant
d’un accident de la route sur la vie et la sant® llessés. L’existence d’un stress post-traumatique
expliquerait des difficultés de réinsertion socgiglecompris pour des blessés dits légers (cf. annex
12 : politiqgue de sécurité routiére et politiquesdaté publique - point 1.2).

La politique de sécurité routiére est une politigffecace qui a permis de réduire substantiellerfent
nombre de morts sur la route. Elle entraine toigeftes contraintes dans la vie quotidienne |qui
nécessitent une justification claire, basée suiadad/ses objectives et argumentées.

Au regard des résultats de nos voisins, des praggisencore possibles.

Un nouveau souffle de cette politique pourrait priv d'une meilleure prise en compte du nombrg¢ de
blessés graves. Cette nouvelle approche orientiraitntage cette politique publique vers les astjon

en faveur des usagers les plus vulnérables (piéttmsc-roues) et les plus jeunes (pour lesquels le
nombre de blessés pour un tué est statistiquerhenirpportant).

L'évaluation de la gravité des blessures supposdeégent d'inscrire I'analyse des accidents ef de
leurs causes, et donc les actions de politiqueiquésl dans une périodicité plus longue.

2.2 L’ affichage des priorités des différents acteur&ast pas clair

Le pilotage au plan central de la politique de s&tuoutiere n'est pas suffisamment percu. Le
dispositif est dispersé entre de trés nombreuxuegte compris au sein de I'Etat. Lorsque le piletag
ne se situe pas au plus haut niveau de I'Etagdpansabilité est diluée et la DSCR peine a imposer
ses priorités.

Seul reste audible le message de diminution du remé® morts. Il N’y a pas toujours de véritables
objectifs affichés pour chacun des acteurs.

2.2.1 Chaque acteur public tend a se cantonner sur son dwine de responsabilité

» La DSCR nintégre plus aussi bien les responsaksit concernant le véhicule, les
infrastructures et les comportements

L'approche de la sécurité routiere a considérabienmmerdu du fait de la dispersion de la
responsabilité des infrastructures entre entitébEdat, conseils généraux, villes ou agglomération
L’intégration de la fonction de suivi des véhicukesine direction chargée de I'énergie a également
contribué & la perte d’'une approche systémiqueuatidien. Le rattachement de la sécurité routiére a
ministere de l'intérieur n’a fait que confirmer ué@eolution séparant en quelque sorte le condudeur
son environnement.

® Critére M.AIS 3+, basé sur une classification tratofogique, I'AIS (Abbreviated Injury Scale).

® Le registre du Rhéne analyse finement sur ce déperit les blessés admis dans les établissemensardé du
département, fait état d'un nombre significativempius élevé de blessés, a partir d’enquétes effest aupres des
établissements de santé du département.
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Pourtant I'environnement de la tdche de conduit@lesature a influer sur les comportements. Ainsi
le dispositif de sonnerie lorsque vous n'avez fiEgheé votre ceinture vous incite a le faire, denmé
qu’un rétrécissement de la chaussée vous pousgatandir. La réduction de la pratigue du SMS au
volant passe aussi par un dispositif dans les utdsctandis que la protection des piétons, notarhme
ageés, pourrait résulter d’'un éclairage spécificee phssages protégés.

Ces évolutions entrainent une perte de temps efadeir, souvent un défaut d’anticipation des
évolutions sociétales (exemple de la pratique tpb®ne au volant par rapport & la conception des
véhicules). Elles rendent plus difficile des acti@oordonnées (par exemple entre action en faveur d
la mobilité active et protection des usagers valblas) et la prise en compte transversale des»enjeu
de sécurité routiere.

» La DSCR appréhende mal les politiques locales déwonirées ou décentralisées

La politique locale de sécurité routiere est miseoguvre sous l'autorité des préfets. Le nombre des
acteurs concernés rend cette coordination esdenéelcomplexe. Cette coordination est facilitée
lorsque I'impulsion politique est forte et vient glus haut niveau de I'Etat. Elle I'est également
lorsqu’une capitalisation des bonnes pratiquesi€sirée par la DSCR, ce qui n'est plus le cas slepui
2010 (cf. annexe 13 : pilotage de I'action localaatiére de sécurité routiere).

La perte de compétence des services départememtallxtat en matiére d'infrastructures ne permet
plus d’assurer & ce niveau une homogénéisatioréf@®ntiels techniques.

» Les collectivités territoriales ne se sentent pamtement parties prenantes de cette politique

Les collectivités territoriales sont clairementst@ncernées par le volet infrastructures de largéc
routiere. Toutefois, leur niveau d’'implication peiite variable en I'absence de normes réglementant
la conception ou I'entretien des infrastructurdsgonexe 10, infrastructures).

Faute d'impulsion nationale, il n’'y a pas de coseance consolidée des stratégies des collectivités
territoriales en matiére de sécurité routiere.epiaines collectivités territoriales s’impliqueratns une
véritable politique de prévention de leur propritidtive, les initiatives sont peu reliées entrie®l
I'impulsion en la matiére reste a I'Etat et auxoasstions dont les moyens ne permettent pas une
massification du message de prévention.

De fait, le dynamisme de la politique locale deusié€ routiere est surtout fonction de I'attention
personnelle qu’y portent les acteurs locaux, sougémoues a cette cause.

» Les acteurs n’ont pas une vision suffisamment gltdat transversale de I'éducation routiére

Le systéme d’apprentissage de la conduite, et fpligement d’éducation routiére, nécessite une
approche globale applicable aux actions tout ag tmla vie : continuum éducatif de I'école primaair
jusgu’a I'enseignement supérieur, apprentissagia @denduite avant, pendant et aprés I'obtention du
permis, prévention des risques routiers professisret enfin toutes les autres actions de préuentio

La comparaison internationale pousserait a ce gmsdmble des acteurs se référe davantage a la
matrice GDE (goals for drivers education) qui dépakapprentissage de ce que le conducteur doit
faire pour prendre en compte ses attitudes et sesvations. Ce modéle décrit I'approche
hiérarchique du comportement du conducteur en nivdacroissants : les projets de vie de l'individu
influent sur les objectifs de la conduite automsleil son contexte social, qui conditionnent la rsait

des situations de circulation par le conducteusaetapacité a manier le véhicule (Cf. annexe 14 -
éducation a la sécurité routiére et prévention aoubng de la vie).

2.2.2 Les acteurs privés agissent selon leur propre strégjie

» Le role des assurances et mutuelles en matiére @sponsabilisation du conducteur
correspond a leurs obligations réglementaires

Le bonus/malus des assurances est réglementé meefeapermet une différenciation importante des
primes en fonction notamment de 'accidentalitégoea un impact incitatif ou dissuasif. Ainsi, les
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avantages tarifaires pour les personnes qui onéfloé#h de I'apprentissage anticipé de la conduite
incitent a avoir recours a cette pratique recorcarame efficace pour réduire le pic d’accident des
conducteurs novices.

En outre, les assureurs peuvent refuser d’assumgais risques, par exemple des motos trop
puissantes pour des conducteurs novices. La pgaitide remboursement peut également étre
incitative : bareme de franchise, prise en chatgeethplacement des équipements des conducteurs de
deux-roues en cas d’accident...

Les assurances et mutuelles participent a la goétde prévention dans le cadre d’une convention de
partenariat avec la DSCR, avec un niveau de paation au moins égal a 0,5% des primes percues. Si
les assurances sont intéressées par la réductiprépldice corporel lié aux accidents de la roletey,
motivation reste toutefois liée au maintien de laativité dans des conditions acceptables de
prévisibilité.

» Les dispositifs de sécurité sont intégrés dansrieaveaux véhicules en fonction des exigences
du marché

Les évolutions techniques des véhicules répondemient & des enjeux de sécurité routiere. Ces
évolutions sont décidées au niveau européen ehattenal du fait des principes de libre circulatio
des biens et des regles de la réception communaudies véhicules. Il n’est pas possible d'installer
équipement sur un véhicule qui n'ait été au préaldbfini techniguement par le groupe de travail ad
hoc des Nations unies a Genéve et de le rendrgadbiie sans I'accord de I'Union Européenne. Ce
processus est long et les évolutions des véhiéulésrizon de 2020 ont donc déja été validées.

Toutefois, une fois homologués au plan internatiomes dispositifs de sécurité se diffusent

généralement sur les véhicules neufs avant méntee dddligatoires. lls sont d’abord proposés en
série sur les véhicules haut de gamme, puis eworoptir les véhicules de milieu de gamme, avant
d’étre étendus a la plupart des véhicules pouralesns commerciales. En effet, le consommatetr fai
de la sécurité un élément essentiel dans sa déd&chat méme s'il n'est souvent pas prét a payer
une option. Le dispositif s'impose donc commercraat avant de devenir obligatoire (cf. annexe 9:
véhicules et sécurité routiere).

La gouvernance de cette politique s’est affaibles clernieres années : fin du regroupement| des
responsabilités relevant du véhicule, des infratiines et du comportement dans une méme diredtion,
connaissance insuffisante des politiques localesra&ntrées ou décentralisées par la DSCR.

Or le partenariat de la DSCR avec les collectivigsitoriales et les acteurs privés nécessite |une
animation forte.

2.2.3 Les approches divergent selon les acteurs

» La convergence sur l'objectif central ne se tradyitas forcément par une adhésion aux
mesures

Il'y a unanimité de tous les interlocuteurs rencontrés sula nécessité de réduire le nombre de
morts sur la route, méme si certains considérent quaimeintenant arrivé a un palier, notamment
pour les accidents mortels non liés a une addiction

Il'y a en revanchelivergence sur les moyens a privilégier pour amélier la sécurité routiére.
Ceci est notamment di au fait qu’il y a une diff@@trés importante entre la qualité et la richelgse
informations détenues par les spécialistes etrgctere sommaire de la communication officielle ou
tout au moins de sa perception.

Le message percu se concentre essentiellemene sioldt répressif (alcool, vitesse, stupéfiants,
téléphone au volant...). Le message éducatif surigdamce nécessaire a l'activité de conduite,
activité dangereuse qui requiert du « professiosima » et de la rigueur, passe moins bien. Il st e
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effet plus simple de faire comprendre le nombrepdmts perdus en cas d’'usage du téléphone au
volant que le processus cognitif qui explique comini& tdche secondaire « téléphoner » va interférer
avec la tache principale « conduire ».

Au message nécessairement simplifié de la DSCRnEpne contestation réductrice des tenants de la
conduite individualistes : les accidents seraiéabatd liés aux alcooliques multirécidivistes ek au
mauvais conducteurs (les autres), plus gu'aux €catt régle maitrisés des bons conducteurs (soi-
méme).

Or, ces présupposés sont démentis par les fatplupart des accidents ont lieu lors de parcours
usuels a proximité du domicile, sans présence abdlcdans 70 % des cas ; les femmes et les
personnes agées, souvent accusées de mal cormiuiteheaucoup moins cause d'accident corporel
que les hommes jeunes, selon les statistique©O#d$R comme des assurances

La perte de contrdle, qu’elle soit liée a la fatigé l'inattention, a une vitesse inappropriéea a |
consommation d’alcool ou de drogue, reste la premiause d’accident. Elle peut concerner tout le
monde n’'importe quand. La gravité de ses conségserst toujours liée a la vitesse, pour des raisons
évidentes de physique élémentaire.

Une action déterminée contre I'alcool au volanteuisque moins bien connu des drogues au volant
n‘en est pas moins nécessaire, s'agissant de cawsdbles d'accident. La plupart des parties
prenantes rencontrées considerent que l'actioreséwe n'est pas assez ferme en la matiére. Il est
ainsi souvent rapporté la rareté de I'expérienc@ dontrdle aléatoire de I'alcoolémie.

La progression du nombre de deux-roues notammentllenest une source d’inquiétude, méme si

I'essentiel des morts ou blessés graves se situers du réseau urbain, du fait d’une vitesse
supérieure. La encore les représentants des dees-rootorisés (2RM) considérent que le probléme
réside davantage dans les infrastructures, le cdempent des véhicules a leur égard que dans
I'absence d’équipement de protection ou le compueete de certains conducteurs de 2RM. Encore
convient-il de préciser que la mission a surtoucoatré des « vrais motards », ceux qui, selon les
dires des assurances, n'ont pas d’accident, etanorinorité qui se tue sur les routes ou finisgeat

se blesser en ville a force d’accumuler les accodements avec le code de la route, faute de bien
maitriser leur équilibre ou d’anticiper le risquatgntiel des autres usagers de la route.

De nombreux interlocuteurs s'inquietent de l'usdgeplus en plus répandu du téléphone au volant,
voire en deux-roues, mais la plupart consideretit mjest plus possible de réglementer efficacement
le téléphone mains libres. En la matiére, commévelent plusieurs enquétes d’opinion, la convittio
du danger de cet usage n'empéche pas des condudeeplus en plus nombreux d'y avoir recours.

Enfin, une meilleure acceptabilité sociale des messmises en ceuvre en matiére de comportement
serait possible a condition de ne pas laisser diterda |légende selon laquelle le volet « sanctiale
la politique de sécurité routiére aurait une varatl’'imposition déguisée.

» La diversité des opinions est représentée au cdnsafional de la sécurité routiere dont le
positionnement est parfois considéré comme ambigu

Le CNSR regroupe en son sein les principales astsmté ceuvrant dans le domaine de la sécurité
routiere, les représentants des différents usaderda route et des professionnels concernés :
constructeurs automobiles, assurances et mutuelles.

La plupart des personnes rencontrées considerent’existence de ce conseil est une trés bonne
chose car il permet aux différents acteurs de th&bet de rapprocher leurs points de vue ou, aléout
moins de mieux se comprendre.

Certains s'interrogent toutefois sur sa place atraode de fonctionnement. Ainsi la place du comité
des experts est contestée par certains, tandisl'gures regrettent que la recherche du compromis

" L’adage populaire « femmes au volant, mort aurtant» est totalement démenti par les faits : 82% cbnducteurs
présumés responsables d’accidents mortels sototeses (Source Bilan ONISR 2012).
Concernant I'implication des personnes agées, \arinéxe 12.
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empéche de véritables avancées et ralentissealsuit, malgré une intense mobilisation. D’autres
s'interrogent enfin sur la valeur des recommandatidu CNSR par rapport au temps de la décision
politique (que certains trouvent trop long alorg glautres le considerent trop précipité par rapaor
respect du temps du débat).

Si tous les acteurs s’entendent sur la nécessitédigre le nombre de morts sur la route, les asllo
en matiere de sécurité routiére sont inégalemeangups. L’information du public reste sommaire gur
des phénoménes complexes comme, par exemple, tintha téléphone au volant. Face a fles
opinions subjectives multiples, souvent non penies au regard des statistiques, il est difficderg
les différents acteurs de cerner des prioritésntestables, au-dela de leurs intéréts propres.

Le message « épidémiologique » qui Iégitime larfiédal’action sur des risques concernant un giand
nombre de personnes plutét que sur des risquesc@Tt un trés petit nombre de personnes est quant
a lui totalement inaudible. Les termes du débat laufimitation a 80km/heure sur les routes
bidirectionnelles en attestent.

2.3 Le progres technique et I'évolution de la sociétinsa prendre en compte dans la
définition des priorités

2.3.1 L'impact du développement de la mobilité durable etle I'urbanisation

» Le nombre d’usagers vulnérables progresse

Les évolutions en termes de développement durabfdiguent une attention particuliére a la
coexistence des circulations en ville et a la r&gies homogénéité de la lisibilité de la route. Les
circulations douces se sont en effet développédagdm relativement autonome dans les différentes
agglomérations avec des regles de circulationsoigadifférentes ; la mise en place de lignes de
tramway ne s’est pas toujours accompagnée dedsaméde parcours sécurisés pour les piétons et les
cyclistes...

Le code de la route doit ainsi distinguer les espacbains « classiques » des zones de rencolitee en
usagers vulnérables et véhicules motorisés. Lamaoke partage de la route et la protection priogita
des usagers vulnérables doivent prendre le pagsuegles de circulation congues initialement pour
la cohabitation entre véhicules. Dans le méme tdmpiisme des piétons, cyclistes et autres usager
de patinette, sur les trottoirs comme sur la chiajstevient un enjeu important.

» L'usage des deux et trois-roues se développe

La saturation urbaine favorise le déplacement ex-deues par recherche de fluidité et d’économie
de temps. Ces nouveaux usagers de deux-roues entamteption plus utilitaire de ce mode de
déplacement que les « motards traditionnels »egt aht pas la culture.

Des gains majeurs (en accidentalité et morbidité)t mécessaires chez les usagers de deux-roues
motorisés et des cyclistes (dont le nombre de &besst trés sous-estimé dans les statistiques de
I'ONISR - cf. annexe 11 - statistiques).

> Le rapport a la voiture évolue

Les nouvelles générations sont nées avec le cartbehar et le concept du développement durable. lls
n'apportent plus a la voiture la méme charge affectPlus attachés a l'usage des biens qu'a leur
possession en tant que manifestation d’'un statialsale plus en plus de personnes privilégient la

valeur d’usage des véhicules, optent pour le casege ou la location en temps partagé, notamment
en milieu urbain, lorsque le développement dessparis le permet. Ces personnes auront donc une
moindre expérience de la conduite, ce qui est cteda de risque.
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2.3.2 L'impact du progres technique sur les véhicules

Les recherches sur les systemes d’absorption de atr@tinuent afin de prévenir les conséquences
pour les piétons d’'un choc (capot relevable etagjribe protection) ou a réduire les effets de It
sur un véhicule léger entrant en collision avewéimicule plus lourd.

» Des véhicules seront de plus en plus connectés...

Les nouvelles technologies devraient rendre ledculds encore plus performants en termes de
sécurité : systemes électroniques de controleatslisd, systeme avancé de freinage d’'urgence ou de
détection de dérive de trajectoire sont déja progmas sur certains types de véhicules. Les systemes
infrarouge de détection de piétons sont déja antof. annexe 9, véhicule). Ces évolutions se font
au-dela du secteur de la construction automobimsdla sphére des nouvelles technologies
numeériques.

Dans un avenir encore plus futuriste mais pas gtmpiles véhicules seraient de plus en plus
automatisés avec la réduction voire la suppresieaioute intervention humaine dans la conduite.

» ... ce qui pose des interrogations de principe rssigant des réponses au plan international

Toutefois, cette évolution potentielle n'est pagssposer quelques interrogations de principe portan
notamment sur le bridage des performances desulébiet surtout sur I'acceptabilité du fait de
confier son déplacement a un systeme automatiqueoste ou partie du territoire. D'ores et déja,
certaines innovations en matiere d’aide a la caadsibnt susceptibles de soulever au moins deux
problémes : la multiplication des « distracteursosr le conducteur et la potentielle remise en €aus
du principe de responsabilité ultime du conductizurs la maitrise de son véhicule.

2.3.3 L’évolution des comportements a risque

» L’addiction au téléphone et au SMS est un factewe dsque croissant

L’ensemble des sondages disponibles et notammerdrtemetre Axa mettent en évidence que bien
que la plupart des conducteurs percoivent le dathgeéléphone au volant atfortiori celui du SMS
ou d’Internet au volant, de plus en plus de perssia pratiquent.

Le téléphone, "point noir" des comportements au vaint

Selon le barometre 2014 d’AXA prévention, le télépd, avec ses nouvelles fonctionnalités, est tosijplus
envahissant dans la conduite. La conscience dagedaliés a son usage s'effrite et sa fréquencelidation a
presque été multipliée par deux en dix ans : 3486meaissent qu’il leur arrive de téléphoner au mplaontre
18% en 2004. D’ailleurs, plus de 7 automobilisteis ) n’éteignent jamais leur téléphone avant d@ngire la
route. Parmi ceux qui téléphonent en conduisantjlifation du kit mains libres est peu répandué2%
n'utilisent pas de kit mains-libréJn automobiliste sur cing s’autorise méme la constdtion ou I'envoi de
SMS au volant.

Dans le cadre d’'un sondage de la DSCR (TNS So&ptembre 2013), il apparait que 31% des condugteurs
possesseurs du permis de conduire et d'un télégduwteble déclarent lire leur SMS, des mails, deffications
ou des alertes en conduisant. 13% déclarent érg&SMS, des mails, « liker » ou twitter en corafuiis

L'étude qualitative effectuée par la préventiontiene et assureurs prévention (Gatard et assoerés)ai-juin
2011 conforte la réelle emprise du besoin de conmen en permanence sur les conducteurs :

- malgré la conscience du caractére dangereux ufilisation téléphone portable (en particulier lats la
rédaction de SMS), I'utilisation est trés fréquentda curiosité est plus forte que la conscience dquie» ;

- les conducteurs ont conscience que l'utilisatanéléphone portable affecte leurs reflexes delaiom;

- ils essayent de se fixer des régles du jeu (stur@nsgressées) pour en éviter l'usage.
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Ce risque progresse de facon importante : si e,18®% des personnes s’interdisaient de téléphoner
au volant, elles ne sont plus que 77% en 2004 & 4h 2011 La conscience du risque diminue
également : si en 1999, 80% des personnes intesogensidéraient que téléphoner en conduisant
posait un véritable probléme de sécurité, seulensdnt% le considéraient en 2011 ; 15% des
personnes en 1999 et 38% en 2011 considergoe cela pose un petit probleme de sécuritéeui
contréle».

Ce risque est également accru avec l'arrivée dedé@nération SMS » qui pianote d'une seule main
alors que le risque lié au détournement du regardadroute est encore supérieur a celui d’'une
conversation téléphoniqlid.’étude BVA réalisée dans le cadre de I'évaluaiindique que 26% des
personnes interrogées téléphonent au moins de tempsmps en tenant son téléphone a la main ; ils
sont 44 % parmi les 25-34 ans et 37 % parmi les groleur¥’.

» Les addictions aux drogues multiples sont un faatelont les effets doivent étre précisés

S'’il n’est pas établi que les pratiques d’alcodimamassive soient en progression (sauf peutptoe

les jeunes femmes), les usages de drogues, l{psgshotropes) ou non, soatpriori en progression
sans que les effets sur I'accidentalité soientoimg mesurés. Cette problématique est notamment
évoquée pour ce qui concerne les drogues illicitas I'annexe 12 (santé).

2.3.4 L’évolution de la société

» Le vieilissement de la population accroit le risgunortel des piétons notamment

Selon 'INSEE, alors que 20,8 % de la populatiosidént en France métropolitaine avait 60 ans ou
plus en 2005, cette proportion serait de 30,6 %2685. C'est entre 2006 et 2035 que cet

accroissement sera le plus fort (de 12,8 a 20,8omsl), avec l'arrivée a ces ages des générations
nombreuses issues du baby-boom, nées entre 1988%t

Comme le détaille 'annexe 12, la sur-respons&bities personnes agées ne repose pas sur un
fondement statistique, surtout si des aménagenspgtsfiques des véhicules sont congus a leur profit
(boite automatique, dispositif leur évitant d’av@itourner la téte, simplification du tableau dedho).

La spécificité du risque des séniors est d'abard & leur fragilité et a leur condition de piétba.
vieillissement de la population accroit de facotomatique le nombre de piétons vulnérables avec un
risque accru en cas de partage incivique des ebigss trottoirs.

» L’évolution vers une société individualiste et misttonnectée complexifie la prévention

Si le message des autorités reste encore crédiblaagiere de politique de sécurité routiere, les
phénoménes de méfiance vis-a-vis de I'expertiséa girolifération sur Internet de contre-veérités
relatives a la sécurité routiere nécessitent uiéque de communication de plus en plus multiforme
et multi canaux.

8 Evolution des attitudes des conducteurs - Le k&lédp au volant - 2012 - Etude qualitative et quatiie sur I'évolution
des attitudes des conducteurs menée par le cdbatetd & Associés pour les associations Prévemimutieére et Assureurs
Prévention auprés d'un échantillon national reprz# de 1 004 automobilistes aux mois de mai wh j2011
http://www.preventionroutiere.asso.fr/Nos-publioat/Etudes-et-sondages.

° Téléphone et sécurité routiére - expertise coledESTTAR et INSERM - 2011.

10 Enquéte réalisée par téléphone auprés d'un étbantie conducteurs issu d'un échantillon grandlipuf&chantillon
mere) interrogé dans le cadre d’'un terrain d’ergjaéthoc du 12 au 23 mai 2014. Annexe 15.

1 projections de population pour la France métrégiok & I'horizon 2050 - INSEE. http://www.inseérfthemes.
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Ainsi, selon le sondage BVA réalisé dans le cadré&baluation (cf. annexe 15) :

- 79% des conducteurs considérent que les actiongeseaujourd’hui en France par les
pouvoirs publics en matiére de sécurité routiere pmur objectif de remplir les caisses de

I'Etat (dont 43% « tout a fait ») ;
- pres de 8 conducteurs sur 10 estiment que les sragtart placés dans des endroits
rapportent de I'argent plus que dans des endraiigereux.
Cela est parfaitement faux dans les deux cas :
- les radars rapportent au total 0,8 milliard d’eupratiguement entiérement réinvesti dans

qui

des

opérations de sécurité ou d’infrastructures roesigalors que la politique de sécurité routiére
colte a I'Etat prés de 4 milliards d’euros (cfnexe 7 : colt de la politique de sécurité

routiere) ;

- un rapport de la DSCRa explicité comment les 72 radars qualifiés deége» par une
association étaient pour 52 d’entre eux situéslegrzones dont I'accidentalité était importante
avant l'installation du radar et dont la baisseé aonstatée depuis, les autres étant installés
soit sur des zones pour lesquelles les relevéstelese avant leur installation montraient des
dépassements importants de la limitation, soit esteption d’'ouvrages d’'art ou de zone
frontiere (cf. annexe n°16 : optimisation du traiet des infractions, de la constatation a la

sanction).

La force du mécanisme d'« unité de bruit médiatiguend plus complexe une véritable politique

d’'information sur des phénomenes par nature coraplex

La communication sur Internet de manceuvres de oomment de la loi pose aussi difficulté
nécessite des réponses appropriées.

et

Dans les années a venir, la politique de sécuatéiare devra évoluer en fonction des enj¢
émergents suivants :

P UX

- impact du développement de la mobilité durabledetl’'urbanisation : progression du nomlfpre

d'usagers vulnérables partageant la voirie avewéddcules et les 2RM, développement des dg
roues qui présentent une accidentalité plus forte ;

- développement de véhicules de plus en plus codsesusceptibles de remplacer dans certain
l'intervention humaine, ce qui nécessite une gmditbn des conséquences en termes
responsabilité ;

- développement de nouvelles addictions (drogu&déihone).

Par ailleurs, le vieillissement de la populatiorcrait le risque mortel des piétons et nécessite
actions de prévention spécifiques. L’évolution verse société individualiste et multi-connec

EUX-

b cas
de

des
ée

complexifie le message de prévention et nécesgie action spécifique face aux messapes

d’incivisme diffusés notamment via Internet.

12 Analyse de 72 radars - DSCR - juillet 208ww.securite-routiere.gouv.ft/.../DSCR_DCA_AnalyseRitiars_juillet
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PARTIE 3. APPRECIATION DE L 'INTERVENTION PUBLIQUE
3.1 Pertinence entre les besoins exprimés et les actioenées
3.1.1 Cette politique est trés majoritairement soutenue

Une enquéte a été menée dans le cadre de I'éwmluafin de rendre compte des opinions et
perceptions a I'égard des actions menées en maléesécurité routiere et de leur degré d’acceptatio
au sein de la société francaise

La sécurité routieére est une cause largement jléggEme, méme si ce sentiment s’érode |égérement
par rapport a 2010. 84 % des conducteurs contfé 8 2010 estiment qu'il est encore possible de
diminuer largement le nombre de tués et de blesgdgss routes, dont 47% « tout a fait ».

lIs restent largement convaincus de la pertinermseattions mises en ceuvre : 72% estiment que les
actions menées aujourd’hui en France par les pmuyriblics en matiére de sécurité routiere vont
dans le bon sens et 60% qu’elles sont justes,hitfes stables par rapport a 2010.

lIs jugent la politique de sécurité routiere glamént efficace : 71 % des conducteurs jugent gsie ce

actions permettent réellement de réduire le nordbraués et de blessés sur la route et 62 % qu’elles
responsabilisent bien les conducteurs. A noter méars que, selon une majorité (54 %), les gros

délinquants ne seraient pas efficacement sanctonné

Une majorité de conducteurs (56% contre 61% en 284 @it influencée par les actions des pouvoirs
publics.

Si une majorité de personnes considére qu'il cartvoe maintenir a l'identique les mesures de
seécurité routiere (55 % contre 48 % en 2010), ware ggnificative et stable (28 %) souhaite quelle
soient assouplies.

Les autres enseignements tirés de ce sondage

Mieux informés de I'évolution de la mortalité, lesnducteurs jugent le théme sécurité routieére unmeins
prioritaire et les actions un peu moins indispelesaqu’il y a 4 ans.

La part de Francais jugeant qu'on parle « trop sdélrurité routiére progresse légérement (25% cd@e en
2010), alors que la part de demandeurs de plusiai@cdans ce domaine diminue (28% contre 36% @020

Les conducteurs maintiennent leur confiance aux@iosi publics quand ils s’expriment sur ce sujgéux tiers
des conducteurs font confiance aux pouvoirs pulbdicsju'ils parlent de sécurité routiere. A 62%pessonnes
interrogées considérent que les actions menéesiiesar des statistiques fiables.

La plupart des conducteurs déclarent respecteedgss par conscience du danger (49%) ou par pen@9%),
tandis que 12% des conducteurs le font par pela s@nction.

Les limitations de vitesse et les sanctions quint $i€ées ne sont pas toujours comprises. Le faisahctionne
les petits dépassements reste la principale objestiulevée (7 conducteurs sur 10). Des doutesgasgnt su
le fait que les limitations soient toujours justés par un risque ou un danger.

Le permis a points est toujours percu comme cagrtedit. 7 conducteurs sur 10 estiment que le pexmisnts
responsabilise bien les conducteurs ; mais 80%tr@esux considérent que les petites infractionsi@@aient
étre sanctionnées que par une amende et seulsceBe(66% en 2010) jugent positif le fait de ne peoir de
permis valable a vie. Toutefois la récupératiopdiats est percue comme plus facile qu’il y a 4 ans

Si I'on regarde dans le détail les réponses panldgie, on retrouve, au-dela d’une part irréduetithe
réfractaires aux contraintes, un large consensuslasipolitique de sécurité routiere, avec des
restrictions qui augmentent pour ceux plus sudokegtide se voir retirer des points du fait du ddatr
sanction automatisé. Toutefois cet appui s’efféggerement et presque 30% des personnes interrogées
souhaiteraient des assouplissements.

13 Enquéte réalisée par téléphone auprés d'un étbantie conducteurs issu d'un échantillon grandlipuf&chantillon
mere) interrogé dans le cadre d’'un terrain d’ergjaéthoc du 12 au 23 mai 2014. Annexe 15.
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3.1.2 La plupart des actions correspondent aux standardsternationaux et européens

Les principales mesures préconisées au plan ini@naasont en place (cf. annexe 17 : comparaison
internationale). La France se situe dans la moydesgays européens sans étre dans les premiers.

by

La politique de sécurité routiere cible a justeetitertains risques (vitesse, alcool, stupéfiants,
distracteurs de conduite) et certaines populaijjeuses, deux-roues motorises).

Elle est basée sur une analyse de I'accidentalitgo@rmet d’orienter les actions menées. Toutefois,
comme l'indique I'annexe 11 (statistiques), cetbar@issance est insuffisante : non connaissance de
la gravité des blessurés sous-comptabilisation des blessés notammentstgs]i analyse moins
fréquente des circonstances des accidents...

3.1.3 La pertinence de l'action en termes d’éducation asens large peut étre
améliorée, les actions étant en général interrompse I'age critique 16-24 ans

De nombreux éléments d'éducation routiere ont ééem place. Il s’agit notamment : du continuum
éducatif au sein des établissements scolairesapleréntissage de la conduite, de la prévention des
risques routiers professionnels et des différeatéions de prévention.

L'éducation nationale assure une sensibilisationatdants a I'école primaire puis au college dans |
cadre d’'un enseignement intégré au programme. &€mtinuum éducatif » s’interrompt a la fin du

college ; seulement 16 % des lycéens bénéficiamiedaction d’éducation a la sécurité routiere au
lycée, aucune action particuliére n’est prévueuaiversité, alors que le risque est particulieremen
intense entre 16 et 24 ans.

Les parents ne sont pas suffisamment associésgimplni sensibilisés a leur réle de modéle.

Par ailleurs, contrairement a ce qui passe damaitgpays européens, I'apprentissage de la canduit
s'arréte avec l'obtention du permis du conduirersalque les conducteurs novices présentent des
risques treés supérieurs au reste de la populatsston I'ONISR un tué sur quatre I'est dans un
accident impliquant un conducteur novice.

Si les entreprises importantes ont mis en placeptias de prévention des risques routiers avec un
certain succes, cette pratique vertueuse touchaecbep moins la fonction publique et les petites
entreprises. Il est regrettable que la fonctionligub ne soit pas exemplaire en la matiére, aloeslg
risque accident de trajet s’accroit avec la rurbaion. Aucun ministére ne se sent véritablement en
charge de cet aspect de la sécurité routiere gloesle nombre d’accidents de trajet explose (cf.
annexe 12, santé).

Trés certainement utiles malgré I'absence d'évalnatle leur impact, ces actions n'ont pas de
véritable lien entre elles et présentent des maduannexe 14 « éducation a la sécurité routiére e
prévention tout au long de la vie » précise legilitas du systeme francais notamment pour lesgeun
au-dela du collége, dans le milieu du travail girés des personnes agées.

3.1.4 Au niveau départemental, le partenariat esta prioritrés pertinent, mais
insuffisamment capitalisé

La mise en ceuvre d’'une politique de sécurité roat@ssociant 'ensemble des acteurs sur la base
d'une analyse locale de l'accidentalité est indisable. Elle permet de tenir compte de contextes
locaux trés différents.

De fait, la qualité de cette action partenariaketéisutaire du temps et de I'énergie qu'y consdere
corps préfectoral ainsi que du nombre, de la qualitdes compétences techniques des agents affectés
a la fonction de coordination, notamment en DDT. dét d’autant plus que la réforme de
I'administration territoriale de I'Etat a pu penber des liaisons métier existantes.

1 ’ONISR ne recense que les blessés hospitalisésdaLR24 heures et les blessés non hospitalisésgrdei 24 heures &
I’hépital), sans autre information sur la gravité.
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Pour étre efficaces, les politiques locales doivétre assises sur un diagnostic pertinent de
I'accidentalité. Compte tenu de la décentralisaties routes, ce diagnostic doit de plus en plus aux
contributions des collectivités territoriales, ddpments et communes pour linstant, sans doute
régions a terme, dont le réle éminent n'est pa@tos clairement posé au plan central.

Il'y a une attente forte des acteurs locaux d'unidigue d’animation dynamique par la DSCR du
réseau local a sa disposition. Or les réorganissitiEuccessives de la DSCR l'ont fragilisée. La
meémoire s’est parfois perdue ainsi que le suiviat#®ns de partenariat ou de pilotage des poésqu

locales de sécurité routiére.

Les bonnes pratiques locales ne sont ni connupartagées. Ainsi I'équipe d’évaluation a porté a la
connaissance d'interlocuteurs nationaux les actitymamiques mises en place en matiere de liaison
avec les universités ou les centres d’alcoologies divers départements.

Cette coordination est d'autant plus indispensghlelle doit se doubler d’'un partenariat dynamique
avec les associations d’élus locaux qui ont lagesabilité de I'essentiel des infrastructures et so
susceptibles de massifier I'action de préventiopr@si des publics fragiles ou dans le cadre d’astion
de proximité (activités municipales auprés desgsudes sportifs ou des personnes agées).

L'annexe 13 retrace I'état des lieux en matierpittage de I'action locale de sécurité routiére.

La politique de sécurité routiére est globalemeantipente et conforme aux standards internationpux.
Toutefois la pertinence de 'action en termes dé&dion au sens large peut étre améliorée, notamment
vis-a-vis des 16-24 ans et des personnes agees.

L’action des collectivités territoriales et le marariat mis en ceuvre par les préfets gagneraiétieg
davantage capitalisés.

3.2 Efficacité de la politique de sécurité routiére

La baisse réguliére du nombre de tués, avec destations lorsque la politique de sécurité roatiér
est plus volontariste, atteste de l'efficacité ddtec politique. Cette efficacité rend cette politq
majoritairement acceptable, malgré les contraingeselle entraine dans la vie quotidienne.

Evolution de la mortalité routidre en France métropolitaine et les mesures prises en matiére de sécurits
1970 - 2013 {moyenne glissante sur 12 mois)
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On note une premiére rupture dans les années B®@Ri7a permis d’inverser la tendance grace aux
limitations des vitesses et a I'obligation du pdetla ceinture de sécurité. En 2000-2005, I'annonce
puis la mise en place du contrble sanction aut@datinsi que la communication au plus haut niveau
de I'Etat ont eu pour effet d'infléchir significa@ment la courbe.

Au-deld, la relation de cause a effet de chaquaureasest pas parfaitement établie. De méme qu’un
accident est souvent la résultante de multipletefas, il est souvent difficile par exemple de diémé

la part due a I'amélioration technique des ceirgtule sécurité de celle relevant de leur diffusioma
majorité des véhicules, de la communication suriité ou de I'obligation de la porter.

3.2.1 Le contrble sanction automatisé des vitesses a ueiicacité avérée

Plusieurs études attestent de I'efficacité desrsada contrble de vitesse sur la réduction dessée
moyennes et donc des accidents mortels.

Une étude de novembre 2012 de Laurent CHrnimppelle, qu’au début des années 2000, la
réglementation routiére en matiere de limitationvidlesse n’était pas respectée, faute de politdpie
contrble dissuasive. Les taux de violation destéittons de vitesse s’établissent respectivement a
60 %, 75 % et 66 % pour les véhicules de touridesmotocyclettes et les poids lourds pour I'année
2002. Ce taux est de 77 % pour les traverséeslidmggation (ONISR 2003, p.11P14).

Des travaux de recherche ont mis en évidence,,alegiis plusieurs années, les défaillances de la
chaine pénale. Marge de tolérance élevée lors des controles dessdt, politique de controle
aléatoire et inadaptée (Alouda et Jayet 1994), ipdoce a I'égard des contrevenants (Pébgaz
1998), sanctions prononcées en deca des quantapgar la loi (Barberger 1992, Guilbot 1994),
abandon des poursuites, npaiement des amendes, probléme de recouvrementardesdes,
traitement judiciaire inefficace (DERA 1994), piglite de contréle peu dissuasive (Carnis 2001 ;
Durand-Raucher 2000) sont les grands traits auxquels ammdl les recherches menées sur le
dispositif de contréle et de sanction®.

C’est la raison majeure de la mise en place dur@ensanction automatisé (CSA) et de son succes
puisque ce contrdle a multiplié la probabilité dmction, amélioré le fonctionnement de la chaine
pénale et supprimé les indulgences.

Le CSA a conduit la plupart des automobilistes duir@ leur vitesse ; comme la plupart des
automobilistes ont réduit leur vitesse il est dev@tus aisé et moins dangereux de respecter ces
limitations de vitesse en restant dans le flotedeiriculation.

Le nombre de grands excés de vitesse relevés pablsosanction automatisé a également été réduit,
avec le biais que cette réduction ait pu surtontemer les zones de radar fixe. Les radars emésrqu
discrets visent a pallier cette faille (cf. annése optimisation de la chaine de sanction).

3.2.2 La lutte contre les addictions au volant piétine migré une importante évolution
des mentalités

Le progrés des mentalités est évident : I'alcoodéniest plus considérée comme une circonstance
atténuante en cas d’accident et tous les condscsanent que I'alcool ne fait pas bon ménage avec |
conduite.

Mais trop peu de personnes connaissent exacteraeqtqeioi correspond le seuil limite d’alcool au
volant (nombre et volume des doses standard) eigpesnent personne ne maitrise le délai de
résorption de l'alcool dans le sang qui se traguit une incapacité de conduire pendant de
nombreuses heures apres une soirée d’alcoolisatssive.

15 Comparaison Internationale des Systemes de Contrétenatisé de la Vitesse ; sous la direction sdigog de Laurent
CARNIS Avec Ariane Dupont et Manuel Ramos Novembre2201

18| e rapport sur les systémes locaux de controletisamde 2003 était parvenu a des conclusionsaired dans le cadre de
linstance d’évaluation présidée par Michel Ternier Commissariat général au plan - septembre 2003 -
http://www.ladocumentationfrancaise.fr/rapports-r#3034000639/index.shtml
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Les contrdles sont ciblés, ce qui est opportunegand de la capacité nécessairement limitée des
forces de I'ordre a multiplier les contrbles. Defai I'analyse du taux de dépistage positif n'eas
un indicateur pertinent de I'évolution du phénométadcoolisation au volant.

Si la part du risque alcool dans l'accidentalitérteite reste stable sur les dix derniéres années, |
nombre de morts liés a I'alcool a diminué en vakhsolue au méme rythme que le nombre de morts
sur la route, sans qu’on puisse établir s'il s'algitsuccés des actions de prévention contre I'koo
volant (notamment dispositif SAM chez les jeunaf), la diminution générale de consommation
d’alcool ou de l'impact de la diminution des vitessqui réduit la probabilité et la gravité des
accidents, gqu'il y ait ou non alcool.

L'impact de la politique pénale en matiere de cdteden état alcoolique n’est également pas évalué.

La proportion des conducteurs sous emprise de faunfg est encore mal cernée du fait du codt trés
important des tests (cf. annexe 12, santé).

3.2.3 La politique de sécurité routiere n'est pas efficag vis-a-vis d’'une minorité de
délinquants routiers multirécidivistes

Un certain nombre de manceuvres permettent a certaimducteurs de s’exonérer du retrait de points.
Lorsqu'il s’agit de conducteurs disposant de regeoanfortables, la seule amende, méme répétée
n'‘est pas suffisamment dissuasive. La principaliefaéside dans la non désignation par les
administrations comme par les entreprises des otewhs des véhicules de service, comme I'a déja
souligné un rapport de l'inspection générale derfimistration de mai 2012

Par ailleurs, les personnes alcoolo-dépendants®mtepas toujours en mesure de respecter le retrait
de leur permis. Pour ce public, seules la confiscatiu véhicule ou linstallation obligatoire
d’éthylotest anti-démarrage les empécheraientadelht de conduire.

3.2.4 L'efficacité de I'éducation routiere et de la prévation n’est pas évaluée

II'y a un déficit global d'évaluation quel que skEttype de mesure d’éducation ou d’'action de
prévention routiere.

L'éducation routiere serait plus efficace si elfaittconduite tout au long de la vie de l'usagén, @e

lui permettre d'adopter la conduite adaptée, massiade modifier son rapport a la régle, en
transformant I'application de la régle pour la eegn acceptation de la regle par la compréhermtgon
son utilité (cf. annexe 14 qui analyse les diff&enodes d’apprentissage).

En cela, tout comme la communication et la préeantelle est centrale pour l'acceptabilité et pour
rendre chacun porteur du message de sécurité rau@iés actions s'inscrivent dans le temps long, ce
qui les rend difficiles a mettre en place et a éeal mais elles permettent d'ancrer les étapes de
progres dans la durée et d'éviter les retoursr@rer

3.2.5 L'accidentalité des deux-roues est mal maitrisée

» Lamortalité des usagers de deux-roues motoriséssmmoins que celle des autres usagers

L'analyse de la mortalité des deux-roues fait apipe une moindre baisse de cette mortalité
comparée a I'impressionnante réduction du nombraatés en véhicule léger « 4 roues ».

En 2012, les deux-roues motorisés (2RM) représe@®¥ des mort& Il s’agit essentiellement de
jeunes hommes. Le risque d’étre tué par kilometaecquru est 23 fois plus élevé pour un
motocycliste que pour un automobiliste.

17 Rapport N°012-045/11-087/01 sur I'écart entre lenbe d'infractions constatées et le nombre d'irtfoars générant un
retrait de points — JY Le Gallou / J Colin. Cf. anméx relative a la prévention du risque routier.

18| es deux-roues motorisés comprennent : les cydiemms (moins de 50 cin; les motocyclettes de moins de 125 ¢ries
motocyclettes de 125 éret plus. Un scooter peut appartenir & une deroisdatégories.
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Cette plus grande fragilité se reflete dans I'étiotude la mortalité qui baisse beaucoup moins pour
les conducteurs de 2RM.
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Extrait de I'analyse de I'accidentalité des 2RM pail’ONISR (bilan 2012)

En 2012, la circulation des motocyclistes est efstim 8,4 milliards de kilomeétres parcourus soit %,%le
'ensemble des kilométres annuels parcourus encErabe risque d’étre tué par milliard de km pour |un
conducteur d’une motocyclette est de 74 (94 pauplas de 125 crret 49 pour les moins de 125 9m

En 2012, la circulation des cyclomoteurs est estidé2,6 milliards de kilomeétres parcourus soit &y5de
I'ensemble des kilomeétres annuels parcourus encErden conformité avec la chute du parc, les pascdas
cyclomoteurs s'effondrent. Le risque d’étre tué paitliard de km parcourus pour un conducteur djun
cyclomoteur est de 64. Il est 20 fois plus impdrigue le risque d’étre tué pour un conducteur décude de
tourisme.

L'analyse de proces-verbaux révéle qu’en cas diseticorporel, les autres usagers impliqués sdnotigine
du conflit pour 70 % d’entre eux. Ce rapport s’iree lors des accidents mortels. Ceci concorde &vec
responsabilité présumée du fichier BAAC. Certaimgaunyclistes sont parfois trop confiants dans leaacités
ou leur analyse des situations, et n'anticipentquesamment : ils surestiment I'aptitude des esitnsagers a
les percevoir. C'est le différentiel de vitesseremes véhicules qui pose souvent probléme dareckdents, e
pas seulement la vitesse parfois excessive des 2RM.
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Part da la responsabilité présumés das usagers
Dans les accidents mortels kes impliguant Dans les accidents corporels les impliquant
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Les usapers de modas dowx sont le moins scuvent présumés responsables dans leurs accidents : les piétons-dans 10,7 % de leurs accidents
mortals, of les cyclistes dans 30 %.

» Le risque d’étre blessé et la part de blessés ggaredeux-roues sont mal évalués

Le registre du Rhéne permet d'établir une fortesséualuation du nhombre de blessés cyclistes. Par
ailleurs, le rapport blessés sur décédés estupgsisur en 2RM qu’en voiture :

- selon 'ONISR 2012, il y a 19 blessés pour un toécernant les usagers de 2RM (49 pour les
seuls cyclomotoristes), contre six pour un tué eoment les usagers de véhicule de tourisme ;

- selon le registre du Rhone (chiffres 2012), i1348 blessés par personne décédée et 16 blessés
graves (contre moins de 5 pour les voitures) - anitexes 11 (statistiques) et 12 (santé).

3.2.6 Le partenariat entre acteurs de la sécurité routiée est a améliorer

La mise en ceuvre de la politique de sécurité rmutiepose sur un pilotage transversal au niveau
central, assuré par le délégué interministériel aécurité routiére et au plan local par les pédet
département.

» La coordination a été fragilisée par I'accumulatiodes réformes et par I'évolution de la DSCR

Les réorganisations successives de la DSCR I'agilisée, de nombreux postes ayant été vacants un
certain temps. Le suivi des actions de partenatatle pilotage des politiques locales de sécurité
routiere s’est estompé. Les relations fondamentakes la sphere du transport se sont distendues,
avec des difficultés de recrutement dans le momdeimhénieurs - chefs de projet. Les changements
fréquents de délégué ces derniéres années onspiucaatribuer a la baisse d'influence de la DSCR.

Les services déconcentrés ont da faire face aitipa des effectifs avec la décentralisation des

routes de 2004. De ce fait les observatoires déparitaux de la sécurité routiére ont perdu des
personnes ressources affectées a la gestion des rtudonc transférées aux conseils généraux. En
outre, la réforme de I'administration territoriatke 'Etat a pu détériorer des liaisons métier ou

I'organisation des formations techniques. Enfirg &dffectifs départementaux ont été globalement
réduits, rendant encore plus nécessaire une optionisde I'action locale par le partage des pratqu

De fait, la capitalisation des actions locales nf#gs correctement assurée par la DSCR, alorygu’i
a un véritable besoin. L’information circule maldet moins en moins dans un sens montant. La DSCR
n’a ainsi plus la connaissance de ce qui se pasde &rritoire.
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» Les ministéres « techniques » ne sont pas toujquaigties prenantes de I'interministérialité

En outre, la DSCR peine a suivre et a faire avadesrpartenariats au plan national du fait de leur
complexité et de la nécessaire collaboration désuiervices centraux de I'Etat dont la bénévolence
peut étre variable, notamment en fonction de I'ingoace accordée a la sécurité routiere au plus haut
niveau de I'Etat.

Le passage de la DSCR au ministére de l'intérimplique la mise en place de nouveaux partenariats
au sein de I'Etat pour assurer a la sécurité rmutle maintien des ressources informatigues,

scientifiques et techniques qui lui étaient accquisms sein du grand ministére chargé du

développement durable et des transports. En pédedension budgétaire, le maintien de ces moyens
est périlleux, leur augmentation utopique.

L’impact de cette évolution semble ne pas avoirpétg a sa juste mesure. Ainsi, la nomination d’'un
conseiller technique « développement durable-tamsp auprés du DISR, aurait d0 se faire deés le
rattachement de la DSCR au ministére de I'intériklle n’est semble-t-il pas encore envisagée. Elle
est pourtant nécessaire et urgente. Elle doit ere @ire profilée sur un ingénieur reconnu par ses
pairs, ayant une compétence de chef de projet.

La vacance du poste de conseiller « Justice » stitwd un handicap alors que les enjeux du rapport
Nadal ou la nécessité de trouver des paradesquediau contournement de la loi impliquent une
réflexion interministérielle poussée.

Une réflexion sur la place des conseillers tectesgreprésentant les différents ministéres dans le
cadre du nouvel organigramme de la DSCR est sane dgalement & mener afin de redynamiser le
partenariat interministériel.

» La DSCR doit conforter le partenariat avec le résescientifique et technique du MEDDE

Il est tout d’abord essentiel que les fonctionssdetien assurées par le ministere du développement
durable demeurent a leur niveau technique et fiean€'il peut étre nécessaire de les transférer au
ministere de lintérieur, ce transfert doit se daidans de bonnes conditions, avec les moyens
appropriés et apres avoir analysé les conséquestetermes d’interconnexion avec les DDT
(cohérence du systeme d’'information géographigtanmment, ce qui peut rendre financierement plus
avantageux pour I'Etat le maintien d’un soutien lpa¥lEDDE).

Il en est de méme de l'effort de recherche reledantinstitut francais des sciences et technomgie
des transports de 'aménagement et des résealirxdertise du centre d'études et d'expertiseesr |
risques, l'environnement, la mobilité et 'aménageinf{CEREMA) qui réunit maintenant I'ensemble
des experts en matiére d'infrastructures de raettele sécurité routiéere.

Ce dernier établissement anime en outre dans le ahal son réseau déconcentré des journées de
partage de pratiques entre gestionnaires d'infrestres et constitue donc un point d’appui essentie
pour la co-construction avec les collectivitésiteriales d’'un référentiel technique des infrastuues,
notamment dans leur dimension « sécurité routiére »

Le CEREMA apporte également un soutien préciewO8lISR en matiére d’analyse nationale de
I'accidentologié®.

» Le partenariat national doit étre renforcé avec lesllectivités territoriales

Un référentiel unique en termes de sécurité deastriictures routiéres n’est plus piloté alors lgge
collectivités territoriales gérent 98% du réseautian.

Or les infrastructures routiéres doivent étre dtaga pensées pour les 2RM et leur lisibilité duie &
assurée dans les mémes termes d’'un bout a I'aatda &rance. La mobilité durable va en outre
augmenter I'exposition aux risques des usagersfrdgdes (piétons, cyclistes 2RM) et nécessite une
approche coordonnée pour maintenir une lisibiléé dies, homogéne sur le territoire.

19 La convention entre DSCR et CEREMA est actuellemerbens de négociation.
24



Cette homogénéité était assurée auparavant paerVention des directions départementales de
I'équipement, qui n'existent plus. Les préfets m'ainsi plus a leur disposition de spécialistes des
infrastructures, sauf a obtenir la collaboratios dervices « route » du département. Au plan retion
les experts du CEREMA apportent une plus-valuemege et leur appui légitime l'intervention de
'Etat en matiére de coordination du référentiahtd@que des infrastructures routiéres, la direction
gestionnaire du réseau routier national n’ayars fga moyens de s’en occuper.

Au-dela des infrastructures, la massification desoas de prévention auprés des publics fragiles
(jeunes adultes, personnes ageées...) ne peutrsaedéafacon pertinente que par I'action de proXdmit
des communes ou intercommunalités. Cette actioh esbrdonner en fonction des priorités d’action
issues de l'analyse de l'accidentalité nationaléoetle. Ainsi la convention signée entre DSCR et
AMF en 2005, mériterait d’étre réévaluée dans tede ces objectifs.

L'échange d'informations entre conseils généraugegtices de I'Etat se fait actuellement au plan
départemental, notamment dans le cadre de la aireudu 28 décembre 2011 relative a la gestion de
la circulation routiére en cas de crise. Ce prismop restreint ne permet pas de répondre aux besoin
globaux d’information mutuelle en matiére, par epmnd’observation des kilométres parcourus et
des vitesses sur les routes décentralisées, dsamnalyordonnée des accidents corporels ainsi que
d’échanges mutuels des données des forces deel’'otddes services départementaux d’incendie et de
secours, selon des formats facilitant une capéttiis nationale.

Ce travail en commun devra en outre étre revu Batifan de la nouvelle organisation décentralisée et
de I'éventuelle affectation des routes aux régions.

» La DSCR doit diversifier son partenariat avec lesseaux d’assurances et de mutuelles

Le partenariat avec les assurances se traduit fiostant par une contribution aux actions de
prévention, avec un ciblage sur les priorités gousmentales.

Ce partenariat devrait s'étendre a la fournitufdetat de données lui permettant de mieux cerner le
nombre de blessés et d’accidents ainsi que deGentes véhicules non assurés dont le nombrenest e
progression (cf. annexe 7 - colt de la politiqueS&). Le défaut d’assurance entraine en effet une
charge croissante pesant de facon obligatoire esyrolvoir d’achat des automobilistes (surprime
versée au Fonds de Garantie des assurances oibéigate dommages - FGAO).

Une meilleure connexion entre le systéme d’immalaibon des véhicules (SIV) et les fichiers des
assurances permettrait une fiabilisation des danméefaciliterait les enquétes judiciaires en cas
d’accident.

Si les données relatives a I'assurance pouvaieatig@egrées dans le SIV, un contrfle efficient de

I'obligation d’assurance dommage automobile potréie mis en place a terme via le contréle

sanction automatisé, pour les véhicules en infsacfexcés de vitesse ou franchissement de feu
0

rougef°.

Cette action aurait également une utilité pour desurances en poussant un certain nombre de
personnes a s’'assurer, ne serait-ce que par la goitation sur le risque accru de sanction en la
matiére, ce qui justifierait qu’elles participent inancement des développements informatiques
nécessaires.

20 Ce mode de contrdle automatisé serait plus effigaeel’envoi de courriers systématiques aux vékiEuon assurés qui
peuvent ne pas circuler. En limitant le controlg eéhicules en infraction, on cible les conductdessplus a risque.
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La politique de sécurité routiere est globalemédfitace comme en atteste la diminution du nompre
de morts sur la route.

Le contréle sanction automatisé des vitesses effivacité avérée. En revanche, la lutte contrg
addictions au volant piétine, de méme que la pdrsdiune minorité de délinquants routig
multirécidivistes. L'efficacité de I'éducation ra@te n'est pas évaluée.

es
S

—

L'accidentalité des deux-roues est mal maitrisémsuffisante comptabilisation des blessés tan{ en
vélo qu’'en 2RM ainsi que l'inconnue sur la part arfante des blessés graves chez ces usdgers,
souvent jeunes, empéche d'évaluer a son juste wileealommage particulierement élevé poul la
société des accidents de deux-roues.

Le partenariat entre acteurs de la sécurité reuédt peu efficace. L'accumulation des réformefp et
I'éloignement de la DSCR de certains acteurs dustéire chargé du développement durable et]des
transports ont fragilisé cette délégation. Le comnsodu réseau scientifique et technique dg ce
ministére est essentiel. En outre, I'interministiié semble reculer alors que la DSCR doit rermfofc
un partenariat national avec les collectivitésitminles comme avec les réseaux d’assurances gt de
mutuelles.

v)

3.3 Efficience de cette politique

3.3.1 L'efficience suppose que chaque acteur construisersdispositif de contréle de la
performance

Si les chiffres en matiére d’accidents-tués-blesséstituent de bons indicateurs d’efficacité de la
politique de sécurité routiere dans sa globaliténé permettent pas a chacun des services derpsimt
performance. Chaque acteur doit ainsi se créeindiésateurs associés aux leviers dont ils disposent
avec des objectifs opérationnels liés a une andilysele I'accidentalité.

Ainsi la gendarmerie nationale a mis en place wiésye de détermination d’objectifs opérationnels
territorialisés, couplé avec son systéme d’inforomat mettant en relation les statistiques
d’accidentalité et les chiffres d’activité opératielle (cf. annexe n°13 : pilotage action locale).

De méme, la Justice s’est mise en situation déetrdiafflux de contentieux routier (45% des
condamnations inscrites au casier judiciaire, lemdamnations inscrites au casier judiciaire
représentant 85% de la réponse pénale), en utilmarmmieux les différentes formes de poursuite
pénale et en surveillant le taux de réponse péoafame le montre le tableau ci-dessous.

Il a également été demandé aux procureurs, daredie de plusieurs directives de politique pénale,
de contribuer a leur niveau a une réponse pénfitm@# et ferme ainsi qu’au développement d’'un
partenariat local, notamment pour créer de nouwvelifernatives aux poursuites et améliorer
I'attention portée aux victimes.

La direction des affaires criminelles et des gr&e8CG) est ainsi en mesure de surveiller le tagix d
réponse pénale et la part des poursuites danpdasé pénale, propres au contentieux routier (kers
contraventions des quatre premieres classes geeefa police nationale pour le compte de la
Justice), comme le montre le tableau joint issgydeme d’information Cassiopée.
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Tableau de la réponse pénale en matiere routiere rocontraventions des quatre premiéres classes

. Conduite
Homicides et - .
avec alcool | Délit de | Infractions-
blessures ou fuite documents Ensemble
ANNEE 2012 involontaires s
stupéfiants
Classement sans suitéauteur inconnu, absence q
d'infraction et motifs juridiques) 9596 2262 10872 7729 30459
Classement-inopportunité 2 046 457 2181 2 957 7 641
Total 14 369 32114 | 11157 26 214 83 854
dont rappel a la loi 1109 755 1622 7 361 10 847
Mesure dont régularisation /
alternative désintéressement sur demande 1397 109 6 297 11 949 19 752
aux parquet
EIEEES dont sanctions de nature non
- 10 429 207 2 362 819 13817
pénale
dont compositions pénales 861 30118 754 5534 37 267
Total 7 751 131 882 3780 82533 | 225946
dont ordonnance pénale 36 68 896 844 47 316 | 117 092
dont comparution immédiate 239 3 526 47 2123 5935
dont citations directes 1608 3285 464 3235 8 592
Poursuites [ dont convocation par OPJ ou
par procés verbal (COPJ-CPP 4 410 30 169 1815 19 789 56 183
dont convocation sur
reconnaissance préalable de 914 25 443 482 8 079 34 918
culpabilité
dont autres 544 563 128 1991 3226
Affaires traitées 33762 166 715 | 27 990 119433 | 347 900
Taux d'affaires poursuivables 72% 99% 61% 94% 91%
Taux de réponse pénale 92% 100% 87% 97% 98%
Part des poursuites dans la réponse pénale 35% 80% 25% 76% 73%
Part des poursuites et des compo. dans la RF 39% 99% 30% 81% 85%
Condamnations (Casier judiciaire national) 7 809 141 177 3261 87337 | 239584
Compositions pénales (CJIN) 798 29 616 630 4 887 35931

La premiere partie du tableau présente les réssiltht I'infocentre Cassiopée par personnes auteal@s que
les derniéres lignes mentionnent les condamnatimtsites au casier judiciaire natiorfal

Source DACG - systeme d’'information Cassiopée ldsnesultats peuvent encore présenter des défaiis

Ce dispositif d'analyse de la performance rest@ena généraliser.

%1 Ce tableau présente un nombre de personnes aitdittet de poursuites et de compositions péntes a fait cohérent
avec le casier judiciaire national. Cette derniérerse propose un nombre légerement supérieur déaoumations, sans
doute du fait des décisions des cours d'appelinkédrse, elle dénombre Iégérement moins de comiposipénales.

La source statistique du casier judiciaire nati@silpertinente pour ce domaine de la délinquamaiere pour les délits et
les contraventions de 5éme classe, les pourstitesngositions pénales (seules inscrites) reprasemiu total 85% de la
réponse pénale.
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3.3.2 L'efficience repose sur la bonne qualité et la diffsion des informations

» Le recueil statistique est lourd et pourtant insigfént

L'analyse statistique des accidents corporels ea biu-dela de la seule production des indicateurs

Accidents - Tués - Blessés. L'analyse de la pojuriatoncernée, des comportements des usagers, du
type de véhicules impliqués et de voies emprurgéesle nature & apporter des informations capitales

sur les causes identifiées, les leviers d’acticssjibe et I'efficacité des mesures prises.

Or le dispositif de recueil statistique des donnpessente différentes fragilités détaillées dans
annexe 11 :

- comptabilisation insuffisante des blessés notammpeunt les vélos ;

- non comptabilisation de la part des blessés graloes qu'une comptabilisation des blessés les
plus graves permettrait de réévaluer I'enjeu lié 2BM ;

- difficulté a disposer des bases de données a pegiieon du MEDDE ou des départements
pour mesurer I'exposition aux risques (vitessesplantourus, blessés relevés par les SDIS...) ;

- nécessité de disposer du concours et de 'anapéwfgue des différents services statistiques
ministériels...

Par ailleurs, une optimisation des saisies de $i@d®AC (baisse de la charge des forces de l'ortire e
fiabilisation des données) pourrait découler d’aoenexion avec certains fichiers.

» Linformation est difficile d’accés dans sa glob#di et souvent peu intelligible pour le grand
public

Plus généralement, I'équipe d’évaluation s’est téeu la difficulté de réunir la documentation
pertinente en matiere de sécurité routiére. L'abselune base de données disponible pour les acteur
de la sécurité routiére, voire accessible a tolmigs) contribue a la propagation de préjugés idésn

en matiere de sécurité routiére. En I'absence diefle base documentaire, I'effort & fournir par
chaque acteur pour adapter les mesures qu'il pidiétat de la science est un frein a I'action e u
source de perte de temps.

Au-dela de la mise a disposition des données $uiprs et techniques, se pose la question de la
diffusion au grand public des réponses aux diff@@®ninterpellations ainsi qu’aux allégations
propagées par certains. La mise a disposition swarret d’argumentaires précis et synthétiques
permettrait aux journalistes et aux simples citayda disposer d’'une information claire, actuelleimen
difficilement accessible.

Il est en effet particulierement nocif pour 'averde la politique de sécurité routiere que des
informations erronées sur I'objectif du contrélenction automatisé ou le risque lié aux personnes
agées puissent s’enraciner sans contradictionutistinelle.

3.3.3 Le contrdle sanction automatisé est efficient et pwrait étre étendu a d’autres
infractions

Le contréle sanction automatisé a permis une augtien trés importante du contréle des vitesses 24
heures sur 24, avec un effectif tres réduit. Sdareston au respect des feux rouges (et des passages
niveau) est également trés efficiente.

La conduite sans assurance ou le défaut de comedaique pourraient également étre poursuivis de
facon automatique aupres des contrevenants repaéré3SA (vitesse ou feu rouge), a condition que le
Systeme d’'immatriculation des véhicules (SIV) switrichi par les assurances et mutuelles des
données relatives aux veéhicules assurés et quaimdoit fait avec le systéme d’information des

centres de contrdle technique.
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Pourrait ainsi étre couplé au CSA, pour un codt imegl I'envoi d’'un avis d’infraction pour non
assurance aux auteurs d'infraction ayant été kdlms (vitesse ou feu rouge) alors qu'ils ne sast p
assurés. Cela supposerait d’'une part une contiaueatisation préalable de I'infraction de défaut
d’assurance et, d’autre part, I'inscription |édista de cette infraction dans les cas de respolitgabi
pécuniaire du titulaire du certificat d’immatrictitm. Les modalités d’'un contrble automatisé du
respect des obligations du contréle technique ébscules pourraient étre également étudiées dans
des termes similaires.

L’efficience du CSA évolue avec le progres techeiggui permet d’augmenter le taux de
reconnaissance des plaques d’immatriculation, giusivec les accords internationaux permettant de
poursuivre les conducteurs étrangers.

Des marges d'efficience sont maintenant a recherdaes la résorption des « contre-mesures »
permettant d’échapper au retrait de point.

3.3.4 Les contrbles sur interpellation sont moins efficiets, mais pas toujours
remplacgables

Les contréles sur interpellation sont forcémentteox en temps agent. lls supposent en général au
moins deux agents pour des questions de sécigité.dont encore plus pour les délits, qui nétessi
une procédure lourde et pour les contrbles médicpuinpeuvent faire perdre aux forces de l'ordre
plusieurs heures (cas du contrdle stupéfiant quessite une prise de sang).

Il demeure que linterpellation garde une vocatf@dagogique et qu’elle reste nécessaire pour le
contréle des addictions ainsi que pour 'usagedtiphone au volant (sous les réserves ci-dessous).

De méme, linterpellation des contrevenants paroeyatliste conserve un fort impact en termes de
prévention et d'acceptabilité. Elle permet de ailddss infractions les plus graves et de rendrebldsi
'égalité de tous devant la loi. Une interpellativitesse par motocycliste nécessite toutefois une
équipe de quatre a cing personnes (une personmgpmdre au radar la personne contrevenante, une
personne pour donner au motocycliste les coord@enpée radio, une personne dans le véhicule de
protection et un ou deux motocyclistes).

L’optimisation des contrdles est toutefois délicate

» La piste de la contraventionnalisation de certaidélits est délicate

La commission Nad& propose un changement dans le traitement de mestaifractions routiéres en
privilégiant le gain d'efficience que cette évadutipermettrait de réaliser, malgré le risque de
perception d'un « mauvais signal » envoyé aux usgge un changement dans le volet répressif d'une
politique publique qui a fait ses preuves.

Propositions du rapport Nadal en matiére d’optimisaion des poursuites de certains délits routiers

La commission propose de transformer en contrawestide 8™ classe, traitées dans le cadre des procés
verbaux électroniques :

- les défauts de permis de conduire ou d'assurance

- les délits de conduite malgré la perte de tosipéants ;

- les délits de conduite sous I'empire d'un étaiaique avec un taux d’alcool par litre de sangpos entre 0,8
et 1,6 g par litre.

La suspension administrative du permis viendraihmenser |'absence de suspension judiciaire dancasels.

D'autre part, la répétition de conduite d'un vélei@ous I'empire d'un état alcoolique ou de dédaupermis de
conduire dans un délai de deux ans serait congétdtun délit.

22 Rapport « refonder le ministére public » - comnuissiie modernisation de I'action publique sous Esislence de Jean-
Louis Nadal, procureur général honoraire prés lar@eucassation - novembre 2018ttp://www.justice.gouv.fr/la-garde-
des-sceaux-10016/edification-de-la-justice-du-2 tsiaele-26387.html

Voir également I'annexe n° 16 : optimisation dut&iaent des infractions, de la constatation a tetsan.
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Le gain en co(t de fonctionnement pour la just&teaeétablir en cas de contraventionnalisatioreet d
forfaitisation, la justice s'étant adaptée a ceteotieux de masse dont les contraintes sont mandre
que pour d'autres contentieux. La procédure coietiese est allégée pour les contraventions et
I'emploi du PV électronique réduit tant le tempsg@aux constatations que les délais de traitement.
Pour les forces de l'ordre, un alléegement des ®cbe donc un gain d’heures agents sont
envisageables.

» Les autres pistes d’optimisation des contrdles rssitent une loi

D’autres pistes sont & explorer :

- extension du CSA au franchissement de lignes b&sdu défaut d’assurance et non respect
du contréle technique ;

- facilitation du contr6le du téléphone au volant patroduction d’une possibilité de vidéo-
verbalisation, notamment en ville, voire de vedmtibn « a la volée », c’est a dire sans
interpellation immédiate voire sans convocationrpaudition ; cela supposerait d’étendre a
cette infraction la responsabilité pécuniaire tdire du certificat d'immatriculation

3.3.5 La généralisation de I'immobilisation du véhicule a I'obligation d’éthylotest
anti-démarrage diminuerait le risque de récidive

Pour les délits les plus graves, 'immobilisatignire la confiscation du véhicule, ainsi qu’en ragdi
d’alcoolémie en récidive, I'obligation d'installati d’'un éthylotest anti-démarrage seraient plus
efficaces que le retrait de permis de conduire. @esures éviteraient aux forces de l'ordre d'awoir
relever a répétition des infractions concernantiémes délinquants, ce qui est assez démobilisateur

Ces mesures pourraient soit se développer dansadee cdes politiques pénales des Parquets
concomitamment avec une action déterminée d’agrédhes installateurs, soit se développer dans
d’autres cadres : mesure administrative ou mesomgasée par la commission médicale du permis de
conduire.

L'efficience de cette politique suppose que chaagteur construise son propre systeme de pilotage de
la performance afin d’utiliser au mieux les leviarsa disposition. Elle repose sur la bonne queti{é
la diffusion des informations, tant a destinati@s dcteurs de cette politique que pour le grantiqoub

Le recueil des données de I'accidentologie estdi@irpourtant insuffisant. La riche documentatjon
relative a cette politique n’est pas facilementessible dans sa globalité.

Le contrble sanction automatisé est efficient etrpot étre étendu a d'autres infractions. Mpis
certains comportements ne peuvent étre contréi@suguinterpellation.

Une optimisation des controles peut étre recherenématiere de contraventionnalisation de certhins
délits, d’extension des possibilités de verbalisak a la volée » ou par vidéo (téléphone au vdlant
notamment).
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PARTIE 4. LES ENJEUX DETERMINANTS DE L ’ACTION PUBLIQUE

4.1 Privilégier une vision consensuelle alliant I'ensdaie des leviers disponibles
4.1.1 Dépasser les faux débats

Le débat prévention/répression est biaisé. La ilit§ilnles forces de I'ordre sur le bord de la roote

les radars ont une action « tranquillisante » gup&che l'infraction de se commettre : il s’agit don
de « prévention opérationnelle ». Le relevé d'icien avec retrait de point est aussi une forme de
prévention : il rappelle, méme aux conducteursplas précautionneux, gu'un moment de distraction
est vite arrivé et que la conduite est une actiyitiénécessite toute I'attention.

Le débat sur la priorité & donner aux infrastruegyraux véhicules ou aux comportements est tout
aussi stérile. Les actions sur les infrastructsmed onéreuses voire peu acceptables socialement (p
exemple suppression des alignements d'arbres remales le long des routes). L'évolution des
véhicules exige des délais (le délai de remplacemes véhicules a quatre roues est estimé a 15
ans ; cing ans pour les 2RM). L'action sur les cortgments présente I'avantage d’avoir un impact
rapide. Il n’y a donc aucune raison de se privdiuteou I'autre levier d’action.

Le débat incitation/obligation a intellectuellemelnt sens ; dans la pratique, il en a moins. Le agad
BVA montre en effet que, si la plupart des condutaléclarent respecter les régles par conscience
du danger (49%) ou par principe (39%), 12% des wotedirs le font par peur de la sanction. En
matiere d'accidentalité comme en matiere de vaceist le suivi de la régle par une grande majorité
de personnes qui rend la prévention statistiqueraffittace. Cela n‘'empéche naturellement pas de
mettre l'accent sur le volet d’explication de lagle aux co6tés d'un volet de « prévention
opérationnelle » maintenu avec fermeté.

4.1.2 Orienter le volet sanction vers la sauvegarde plugue vers la punition

L'objectif premier de la sanction est d’empécheaslleimnent de réitérer le comportement dangereux.
C’est le sens du retrait de permis de conduire pgétaut de point, voire de la réduction du nomhee d
points qui rend crédible le risque d’invalidatiom plermis de conduire.

La réaction doit également étre immeédiate et amataid’'ou [l'utilité de certaines sanctions
administratives et de leur automaticité trés dissapour la plupart des conducteurs. Il s’agitsalbe
mesures de sdreté administrative, analogues aeameture administrative de débit de boisson, visant
a mettre fin au trouble de I'ordre public. Ainsiesdstent en matiere de sécurité routiére des sarscti
administratives (suspension immédiate du permigita@le points...) et des sanctions judiciaires.

Encore faut-il ensuite que le conducteur concemé&anduise pas tant qu’il n'a pas été autorisé a
récupérer ses droits & conduire ! C’est pourguoniesures de confiscation de véhicule et I'oblagati
d’installation d’éthylométre anti-démarrage en dasréitération de conduite en état alcoolique sont
des mesures a expertiser en vue d’'une éventuelraésation.

Plus largement, il convient de privilégier tout pisitif technique conduisant a respecter les
regles (par exemple dispositif empéchant de rédigsr SMS au volant) lorsque cela est possible,
comme le signal sonore a encouragé les automeisilésboucler leur ceinture de sécurité.
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4.2 Conforter I'acceptabilité de la sécurité routiere
4.2.1 Rassembler et rendre publique la documentation retave a la sécurité routiere

La légitimité des actions et des mesures requiegtacommunication qui met en scéne notamment :
- les données scientifiques afin d’éviter les coatésts ;
- la vision comparative de la situation de la Frgpaerapport aux autres pays européens ;

- des enquétes a développer aupres des « rescapiy mettre en évidence leurs propres
analyses sur leur défaillance ; contrairement délanquance classique, I'intention coupable
n'est pas présente et on n’entend, occasionnellgemer les témoignages de victime alors
que celui des responsables d’'accident serait égaleutile.

Au-dela de la mise a disposition des données $uipmrs et techniques, se pose la question de la
réponse des pouvoirs publics aux allégations pegmgar certains. La mise a disposition sur Interne
d’argumentaires précis et synthétiques permetraitjournalistes et aux simples citoyens de digpose
d’une information claire, actuellement difficilenteatcessible.

Au-dela, il conviendrait de faire évoluer la comnuation afin de prendre en compte les recherches
en matiere d’économie comportementale qui insissentl'impact faible de la rationalité lors de la
prise de décision afin de viser en priorité le gfeament de comporteméht

4.2.2 Construire un dispositif d’éducation routiére tout au long de la vie

L’éducation routiere doit pouvoir concerner tous &ges de la vie et pas seulement les enfants et le
apprentis conducteurs. Cette éducation doit étvardage guidée par la meilleure appréhension du
risque que par I'apprentissage de régles mal caemri

Une massification de I'éducation ou de la préventmutiere suppose une plus grande implication des
collectivités territoriales, pour des actions dévention de proximité visant les publics fragilEfie
passe également par une mobilisation des employmubbcs sur la nécessité de promouvoir de
véritables plans de prévention des risques routldms élargissement des actions de formation en
milieu de travail sera bénéfique pour les jeunasles salariés et fonctionnaires sont également
souvent des parents et pourraient ainsi mettrardgars connaissances et leur comportement, dans u
souci d’exemplarité.

La formation post-permis est trop peu développéErance ; elle est parfois proposée a titre fatitilta
par les assurances et ne concerne alors en gépuérdds conducteurs novices les plus conscients de
leurs faiblesses...

Pour la tranche d’age des 16-24 ans, les plus ésugar l'insécurité routiére, la recherche de
modalités de prévention innovantes ou de modesodantinication plus divers doit éviter de les
laisser sans véritable message spécifiqgue pendtatpgriode cruciale.

4.3 Relier davantage politique de sécurité routiérepelitique de santé publique

Le lien entre politique de sécurité routiére eitgple de santé publique doit étre accru :

- Iimpact de l'insécurité routiére en matiére de téapublique est sous-estimé : blessés mal
comptés ; gravité des blessures mal évaluée ;atsganté au-dela de la gravité de la blessure
(stress post traumatique) ;

- la lutte contre l'alcool au volant marquant un egliil est maintenant nécessaire que le
systéme de santé apporte son appui :

Z Ces recherches mettent en évidence que la déaisipnend selon une architecture de choix inconseierivilégiant la
pensée rapide, les raccourcis mentaux - source®drede logique, les émotions, les normes socetl€environnement du
choix.
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0 ala Justice pour mieux individualiser les peines ;
0 en amont des cas d'alcoolo-dépendance par unenaiéterminée de prévention sur le
risque de consommation excessive d’alcool.

La médecine de ville déja utilement mobilisée saptltude a la conduite (cf. annexe 12) doit
également étre mise a contribution dans le cadum dimbitieux programme de repérage et
d’interventions bréves, considéré internationalenoemme I'action de prévention la plus bénéfique

et la plus efficiente en termes de santé publique.

La vision nationale de la politique de sécuritétigme doit mettre fin a une opposition réductricere
prévention et sanction ou entre actions visant d¢esnportements et actions relatives gux
infrastructures ou aux véhicules.

L’acceptabilité de la politique de sécurité rowieloit étre confortée par la mise a dispositiome’
documentation rassemblée, d’argumentaires accessibltous et d’'un dispositif d’éducation et|de
prévention tout au long de la vie.

o

Les politigues de santé publique et de sécuritéa@udoivent étre plus interactives, notammentrou
I'évaluation des blessés et pour appuyer la lutgre I'alcool au volant.

4.4  Améliorer la gouvernance de la sécurité routiére
4.4.1 Rendre I'action interministérielle plus efficace

L'interministérialité de la politique de sécuritéutiere est une réalité, chaque ministére devant y
contribuer, dans son domaine. Une réflexion syld@e des conseillers techniques représentant les

differents ministéres au sein de la DSCR est a maim de redynamiser le partenariat
interministériel.

La relation avec le ministére chargé du développemerable et des transports doit rester privilégié
notamment via le réseau technique et scientifigqueedministere.

Rien ne remplace toutefois I'impulsion politique plus haut niveau de I'Etat. La tenue réguliére de
comités interministériels de la sécurité routie@®SR), présidés personnellement par le Premier
ministre, bien préparés en amont par chaque nenettidont les conclusions sont suivies au comité
suivant ont ainsi joué dans le bon fonctionnemendidpositif au début des années 2000.

L'absence de comité interministériel de la sécuriétiere depuis trois ans entraine une certaine
confusion dans les esprits sur lgut fait quoi ?» et n’est pas de nature a mobiliser 'ensembie de
ministeres.

La tenue de ces comités interministériels doit pem®m de donner des orientations claires et se
distinguer des travaux du conseil national de tase routiére, qui a un role de représentatiotade
société civile, de débat et de proposition, et nanrble de définition et de mise en ceuvre de la
politique publique.

Elle est aussi de nature a mobiliser les actegesbodont I'action doit étre davantage capitalisée.

4.4.2 Impliquer davantage les collectivités territoriales gestionnaires de voirie, dans le
politique de sécurité routiere

Les collectivités territoriales gerent maintena®¥®du réseau routier. Elles doivent s'impliquersian

la définition d’'un référentiel unique en termes skxurité des infrastructures routieres, adapté au
réseau décentralisé.
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L’Etat et son réseau d'experts doivent inventernonveau mode de travail avec les collectivités
territoriales afin qu’elles prennent en compte deoh transversale les impératifs de la sécurité
routiere.

Si le Centre d’études et d'expertise sur les risglienvironnement, la mobilité et 'aménagement
constitue un point d’appui essentiel pour ce faine,chef de projet « sécurité routiére » doit étre
identifié au plan central, un établissement puBlicaractere administratif n'ayant pas vocation a
définir les priorités d’action.

173

L’interministérialité de la politique de sécuritéutiere doit étre confortée par la tenue périodide¢
comités interministériels de la sécurité routidreeposer sur une collaboration forte notammerregnt
ministere de l'intérieur et ministére chargé dueléppement durable et des transports.

Un nouveau mode de travail avec les collectivig¥storiales doit permettre en particulier d’assyre
une homogénéité de traitement des infrastructang®res en France.

4.5 Répondre de fagon réactive aux évolutions des cortgoents dangereux
4.5.1 Anticiper et réagir

L'anticipation des pratiques sociétales et desudialis des véhicules est essentielle.

Les véhicules qui rouleront dans trois ans sorit dépcus et les constructeurs commencent a élaborer
les véhicules de la génération suivante. Un diaqmermanent entre Etat et constructeurs automobiles
est nécessaire pour anticiper les évolutions diciméaet des équipements, ainsi que les attentes des
pouvoirs publics.

La réponse de I'Etat aux pratigues dangereuseséda@ten outre réactive (exemple du SMS au
volant).

4.5.2 Mettre fin a I'inégalité devant la loi et lutter contre la fraude en matiére de
permis

La pénalisation toujours croissante des comportésre@té efficace pour 90% de la population mais
elle présente des limites dont la résorption dejitethir une priorité.

Il faut d’abord empécher réellement les conductelarsgereux de conserver un tel comportement et
résorber les failles permettant aux plus aisésed®sérer de la loi commune en esquivant le retrait
point.

4.5.3 Lutter contre le téléphone, le SMS et Internet au elant

L'usage de plus en plus répandu du téléphone anyast maintenant tel qu'’il n’est plus possitde d
réglementer efficacement le téléphone mains likGesnme le révelent plusieurs enquétes d’opinion,
la conviction du danger de l'usage du téléphona tela main n’'empéche pas des conducteurs de plus
en plus nombreux d’y avoir recours. L'usage dupiétde des réseaux sociaux ou du SMS est devenu
irrépressible, de I'ordre de I'addiction.

Il conviendrait de se donner les moyens d'évallierphct de cette pratigue dans I'accidentalité
(mention dans la fiche BAAC, expertise plus systigo@ en cas d'indice d'utilisation du téléphone
au moment de l'accident...).

Les nouveaux comportements et dangers doivenaétieipés afin que les pouvoirs publics aient fine
réponse réactive.

Dans ce cadre, deux actions semblent urgentesesdaption des failles permettant aux plus aisép de
s’exonérer de la loi commune en esquivant le teti@ipoint et la lutte contre 'usage du smartphpne
au volant.
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PARTIE 5.

SCENARIOS

PISTES STRATEGIQUES D’'EVOLUTION EXPRIMEES SOUS FORME DE

Dans le cadre de cette premiére phase de diagnbétjaipe d’évaluation ne peut qu'esquisser des
pistes de scénarios. Elle en propose trois :

A. approfondissement de la politique de sécurité éoaiten privilégiant une action déterminée
sur les comportements, la plus efficace a coumeer

B.

amélioration de l'action éducative et de la préimmtnotamment en faveur des 16-24 ans,

tout en maintenant les autres aspects de la pditigctuelle, en afin de préserver
I'acceptabilité de cette politique ;

C.

orientation de la politigue de sécurité routiére fenction des enjeux majeurs de santé

publique : réduction des blessés et notammentldesds graves, prévention de I'alcoolisme.

Le premier scénario est en continuité avec laigakt actuelle privilégiant les résultats immédiaes.

scénario B privilégie une action pédagogique,

Cé Qquppose une Véritable

impulsion

interministérielle pour des effets moins immédiatais plus durables. Le dernier est sans doute le
scénario le plus ambitieux car il nécessite uneuisipn interministérielle tres forte et un fort

investissement du ministere de la santé; maisstl sans doute le plus porteur en termes
d’acceptabilité.

Le tableau ci-dessous permet de mieux cerner ées80s.

A - La tenue de I'objectif de

moins de 2000 morts en 2020

Iégitime une action publique
déterminée

B - L’amélioration de l'action
éducative conditionne
I'acceptabilité de la politique
de sécurité routiére dans la
durée

C - La politique de sécurité
routiere doit étre davantage
orientée en fonction des enjeux
de santé publique

La baisse tendancielle du nomb
de morts risque de ne pas suffin
pour atteindre I'objectif. Dans u
délai aussi court, les mesures

"fa politique de SR est mainteny
Cdans ses composantes actuelle
k I'équilibre étant atteint entre

La politique de SR doit mieux

prendre en compte les enjeux d
esanté publique pour minorer le
scodt pour la collectivité de

l'insécurité routiere et réduire lg

D

uire

Economie . A mesures de contraintes et actionnombre de drames humains
du scénario visant atfalre ?VOIu?r les q tde prévention. concernant la fraction la plus
gg?;ﬁ;g;nggnst gnprievsiléegi?r‘ cr:r1 L’a}cti,on pédagogique do_it jeune de_z la population. o
ce sont les seules & avoir un eﬁepreceder tout _approfondlsseme ntUne mellle’ure comptabilisation
rapide. du volet sanction. des_ _blesses graves etune
politique de prévention des
addictions est nécessaire.
- Action énergique en matiére de cessation deaamtments de la loi (fraudes au permis a poiote
contre la non assurance).
Mesures - Politique de communication davantage fondée ®wohomie comportementale de nature a réd
communes | réellement les comportements dangereux.
- Mise a disposition sur Internet d’une documentatompléte et d’argumentaires pédagogiques.
- Mettre en place un processus d'évaluation desretle prévention et d’éducation.
1 Mettre en ceuvre réellement le4 Généraliser les actions 1 Demander aux préfets de
mesures d’immobilisation et ded’éducation ou de prévention desnettre en place un partenariat
confiscation des véhicules popjeunes post college renforcé avec les services
Trois les conduites en état alcoolique |mpliquer les collectivités départementaux d’incendie et d
mesures et les grands exces de vitesse| @@rritoriales dans la politique de| secours (SDIS) et les agences
emblémati- | récidive. prévention et dynamiser les régionales de sante (ARS) pour
ques 2 Mettre en ceuvre rapidemenpolitiques locales de sécurité parmieux comptabiliser les blessés

I'expérimentation 80km/h.

3 Rendre obligatoire
I'équipement de sécurité des

partage d’expériences
3 Généraliser les plans de
prévention des risques routiers

2 Mettre en place une grande
politique de prévention de la

consommation excessive
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A - La tenue de I'objectif de

moins de 2000 morts en 2020

Iégitime une action publique
déterminée

B - L’amélioration de l'action
éducative conditionne
I'acceptabilité de la politique
de sécurité routiére dans la
durée

C - La politique de sécurité
routiere doit étre davantage
orientée en fonction des enjeux
de santé publique

conducteurs de deux-roues.

professionnels.

d’'al@gatgrvention rapide) et
généraliser les éthylotests anti-
démarrage en composition
pénale.

3 Rendre obligatoire
I'équipement de sécurité des
conducteurs de deux-roues et d
leurs passagers (airbag...).

L'évolution de la vitesse limite
sur les routes bidirectionnelles
aurait un impact de plusieurs

La réduction de la vitesse a
80km/h sur les routes
bidirectionnelles est de nature 3

L’'expérimentation doit permettr

d’évaluer la gravité des blessés,

Une action pédagogique sur

Position sur | centaines de morts en moins. | compromettre pour partie limpact de la vitesse en termes
le 80km/h L’expérimentation doit étre I'acceptabilité de 'ensemble de| de gravité des séquelles serait
menée avec détermination et soria politique de securité routiere phature & favoriser I'acceptabilité
extension envisagée sur toutes| a rendre plus difficile A terme de cette mesure.
les routes bidirectionnelles. l'implication des CT.
Pas de modification Elargissement du partenariat | Partenariat étroit avec la santé
substantielle. avec les collectivités territoriales,la CNAM au plan central.
et notamment les régions, Amélioration au plan local du
I'éducation nationale, partenariat avec les ARS et les
I'agriculture (étab. agricoles), les SDIS, et entre ARS¢entres de
universités et les missions soins d'accompagnement et de
Implications locales pour I'emploi, pour prévention en addictologie en

organisation-
nelles

toucher les 16-24 ans.

Associer les parents a la
formation sécurité routiere.

ambulatoire (CSAPA) et
procureurs.

Formation et partage de
pratiques sous I'égide DSCR-
santé.

Renforcer les moyens de

'ONISR et obtenir le concours
du ministére de la santé.

EXEMPLES DE PARTICULARITES PAR RAPPORT AUX POINTS CR UCIAUX DE L 'ACTION PUBLIQUE IDENTIFIES

Envisager une immobilisation
administrative automatique pou

Orienter davantage l'action d
I parquets vers ['éthylotest an

TsAméliorer I'individualisation de
i

Ha peine en cas de conduite en

4%

e

Or||etnter le les infractions les plus graves. | démarrage, notamment au stgdé&tat alcoolique par une
voiet. Remplacer l'invalidation du de la composition pénale. évaluation préalable de l'auteur
sanction ; ) ’ de l'infracti
vers la permis pour conduite en état e l'infraction par un
alcoolique par une obligation établissement spécialisé de sarf
sauvegarde o ) s .
administrative d'éthylotest anti-
démarrage.
Privilégier les argumentairgsCréer un espace Internet ludigudlettre I'accent sur les études
clairs contre la désinformationcongu par des jeunes pour lesanté et les séquelles liées
sur Internet. jeunes et une banque d’'actionBaccidentologie.
Rassembler exemplaires pour les collectivites
et rendre territoriales.
publique la Engager une action déterminée
documenta- aupres des compagnies
tion d’assurance pour obtenir d’elleg

la création d’un fichier
cartographique des accidents
méme matériels.

j=n
o @
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A - La tenue de I'objectif de

moins de 2000 morts en 2020

Iégitime une action publique
déterminée

B - L’amélioration de l'action
éducative conditionne
I'acceptabilité de la politique
de sécurité routiére dans la
durée

C - La politique de sécurité
routiere doit étre davantage
orientée en fonction des enjeux
de santé publique

Mettre en place des plans
prévention des risques routie

d&kenforcer la communicatio

rpédagogique.

nRevoir les messages éducatifs
travers du prisme des blesg

Construire | dans la fonction publique d’Etatl Cipler la tranche des 16-24 an®lus que des morts. Mettre

un dispositif | Encourager le développement (selon des modalités de formatiphaccent sur 'aspect addictif des

d’éducation | dépistage de la drogue par deimnovante. distracteurs.

routiére tout | moyens techniques nouveaux. | Mettre en place une formatignRelier prévention des addictions

au long de la post permis de conduire. et prévention routiére.

vie Appuyer la prévention sur les
témoignages d'auteurs (peine |[de
substitution).

Relier Privilégier les actions envers lgdntroduire davantage de Lancer une véritable politique de

davantage | 2RM et les piétons. synergies entre prévention des | prévention de I'alcoolisme.

politique de | Abaisser le taux d'alcod| addictions et éducation routiere} Utiliser la SR comme un levier

SR et maximum autorisé a 0,2 g poulCommuniquer davantage sur leg’action en la matiére.

politique de | les conducteurs novices. blessés de la route. Faire des études

sant_é épidémiologiques sur les blessés

publique de la route.

- Nécessité d'un CISR au moins une fois par arueduivi des orientations prises.
- Renforcement de la fonction interministérielle@ER ; nomination conseiller technique MEDDE.

Rendre - Maintien du concours CEREMA et de I'appui infoitiqae de 'ONISR.

I'action Remobiliser les préfets et Iisl\/lobiliser IFSTTAR sur les Conforter les moyens de

interministé- | procureurs sur les plans deuestions d’évaluation de FONISR pour quil puisse

rielle plus contrfle et I'exemplarité desl'action en établissement coordonner les études relatives

efficace sanctions. scolaire. au chiffrage des blessés graves.

Pourvoir le poste de conseill
Justice a la DSCR.

prévention, partage des bonn
pratiques.

erAnimer la politique locale de

D

€S

Impliquer le ministere de I'écolo

gie du développetrurable et de |

‘énergie.

Garantir une
lisibilité des
routes sur le
LT

Mobiliser le CEREMA sur
'expertise de la mesure 80km/h

Adapter le code de la route pou
différentier les zones

« classiques » des zones « ave
partage de l'espace ».

Mettre en place un mode de
.travail intégré avec les

r gestionnaires de route pour leu
donner des outils d’inspection

c SR adaptés a la particularité de|
leur réseau.

Mobiliser le CEREMA
'accidentalité en ville.

sur|

Anticiper et | - Mettre en place un dialogue périodique bisanR®CR-DGEC-constructeurs automobiles.

réagir - Préparer les CISR en amont par une réflexiongaatsve (concours du Conseil national de la SR ?).
Mettre fin &

l'inégalité

devant la loi | - Agir contre les contournements de la loi pernmtéacertains conducteurs de ne pas se voir relérer
et lutter point (notamment obligation de désignation des ootelirs pour les véhicules professionnels).
contre la - Créer dans le SIV l'information d’assurance afepouvoir utiliser le CSA pour trouver les véhesul
fraude en non assurés qui circulent.

matiére de

permis

ll_u;[telr cr(])ntre - Communiquer davantage sur les risques spécifiquédMS au volant (communication visant a faire
e telephone, o ojyer les comportements).

le SMS et o ~ - . o — ..
e e Multiplier les contréles et les faciliter en lesxdant possibles par vidéo-verbalisation (modificede
valai l'art. L 121-3 du code de la route).
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A - La tenue de I'objectif de

moins de 2000 morts en 2020

Iégitime une action publique
déterminée

B - De nouvelles avancées en

matiere de politique de SR sont
conditionnées par son

acceptabilité dans la durée

C - La politique de sécurité
routiere doit étre davantage
orientée en fonction des enjeux
de santé publique

CONDITIONS DE REUSSITE ET RISQUES

Implication du ministre de la
justice.

Pilotage interministériel avec

Implication des ministéres de
I'éducation nationale et des
universités.

Creation d’équipes de projet
multi culturelles.

Pré-requis
g tableau de bord commun
police/justice/préfet de suivi des
mesures.
Difficulté en | Acceptabilité. Difficulté des actions et durée. Bhament de paradigme
matiere de Poids économique du secteur
mise en « alcool ».
ceuvre
Rejet progressif de la sécurité | Enlisement de I'action. Enlisement de I'action.
Risque routiere. Difficulté d'évaluation de Résistance au changement.
I'action. Difficulté d’évaluation de
I'action.
APPRECIATION AU REGARD DES CRITERES D’ ACCEPTABILITE , D' EFFICACITE ET DE COUT
Acceptabili- L : . . Tres forte, sous réserve de
. Modérée, selon mesures prises, Forte sous résemésdltats. . s
té résultats a terme.
Difficile a estimer (inconnue de
l'impact psychologique de la
Faible a court terme mais peut | communication).
Importante & court terme sauf | étre significat_if sur Ia_ tranche desA priori faible & court terme maips
Efficacité retour en arriére du fait de la ngn18-25 ans qui conduiront en important & moyen-long terme au
acceptabilité. 2020. regard des dommages induits par
Forte en appui du scénario 1. | I'insécurité routiére et
I'alcoolisme (y compris hors
sécurité routiere).
. . ... .| Important en pilotage-
- e Important mais action privilégiée S :
Modéré (sauf si généralisation coordination mais « retour sur
N ; ; sur les 16-24 ans dont la mort et. : .
Codt 80km/h) mais baisse nb de mor investissement » important sur

et blessés

t%’invalidité ont un codt important
pour la nation.

colts sociaux alcoolisme et
blessés de la route.

Quel que soit le scénario retenu, des mesurengoptsaires en matiere :

de gouvernancetenue de CISR régulier ; animation des politgjlecales ; mise en place

d’'une coordination du référentiel des infrastruetuen matiere de sécurité routiere en liaison
avec les collectivités territoriales ; sécurisatidn dispositif statistique et de I'ONISR;
démarche d’évaluation pour les actions d’éducatiate prévention ;

d’amélioration du dispositif de sanctiorlutte déterminée contre les dispositifs pernmttta

d’esquiver le retrait de point ; étude et mise aintpd’un dispositif opérationnel d’éthylotest
anti-démarrage et d’'immobilisation-confiscation ptas cas qui le justifient.
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LETTRE DE MISSION

E;-;J

v j o 'a iberid « Lgalitd .
| 07 JAH 200 Lot Bot P
! Lo

L Ministoe

MINISTERE DE L'INTERIEUR

Paris, le 02 JAN, 2014

Le Ministre de l'intérieur

e

Monsieur le chef du service

De l'inspection générale de I’administration
2]

OBJET : Evaluation de la politique publique de sécurité routiere.

Le comité interministériel de la modernisation de l'action publique du 20
décembre 2012 a décidé de faire procéder a une évaluation partenariale de la politique
publique de sécurité routiere.

['inspection générale de I'administration pilotera cette mission d’évaluation,
avec 'appui de l'inspection générale de la police nationale et celui de I'inspection générale
de la gendarmerie nationale. Vous désignerez a cette fin un responsable opérationnel
parmi les membres de I'inspection générale de I'administration.

Le concours du Conseil général de I'environnement et du développement
durable a fait I'objet d"une demande adressée au ministre de I'écologie, du développement
durable et de I'énergie.

La politique de sécurité routiére est une grande cause nationale et constitue un
enjeu majeur pour I'action publique. Elle vise a réduire la mortalité sur la route en incitant
les conducteurs a mieux respecter le code de la route,

Cette politique connait des résultats efficaces depuis son lancement au début
des annces 1970 grace, notamment, a une amélioration significative des infrastructures
routieres et des véhicules, mais aussi, tout particulierement depuis 2002, grace a une
nouvelle impulsion donnée a la répression des infractions routiéres avec la mise en place
du controle automatisé des excés de vitesse. L'année 2012 a d'ailleurs marqué une
nouvelle étape dans les progres réalisés depuis ces derniéres années avec 3653 tués sur les
routes.
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L’objectif ambitieux de 2000 morts, ou moins, sur nos routes en 2020 - objectif
fixé en cohérence avec le Programme d’action de 1'Union européenne qui vise a réduire de
moitié le nombre de morts sur les routes européennes sur la période 2011-2020 -
représente cependant un nouveau défi pour les prochaines années.

La politique publique de sécurité routiére a la caractéristique de faire intervenir,
sous l'autorité ou sous I'impulsion de I'Etat, un grand nombre d’acteurs, publics ou privés,
qui contribuent, chacun dans sa sphere de responsabilité, a la mettre en ceuvre.

Au niveau de I'Etat, cette politique éminemment interministérielle a connu ces
derniéres années des changements d’organisation significatifs qui conduisent a confier
aujourd’hui au ministere de I'intérieur un réle pilote.

Mais d’autres ministéres jouent un role important : en premier lieu le ministere
de T'écologie, du développement durable et de 1'énergie et le ministeére chargé des
transports qui ont en charge la partie de la politique de la sécurité routiere lié aux
véhicules et aux infrastructures : le ministere de la justice, dans le cadre notamment, mais
non exclusivement- de la répression des infractions ; le ministére de I’éducation nationale,
qui joue en role important en matiére de prévention, ainsi que ceux de la santé et du
travail.

Au plan local, les préfectures, les services départementaux de 1’Etat mais aussi
les collectivités locales jouent un role essentiel dans la mise en ceuvre de la politique de
sécurité routiere.

Enfin, il convient de prendre en compte l'intervention, a des titres divers mais
notamment en matiere de prévention, d’acteurs publics ou privés comme les associations
(In Prévention routiere, ln Ligue contre la violence routiére, 40 millions d’automobilistes, parmi
bien d’autres), les entreprises publiques ou privées et, en particulier, les entreprises de
transports, les sociétés d’autoroutes, les sociétés d’assurance et les mutuelles, les auto-
écoles, etc.

Afin d’identifier et de proposer des axes d’action de nature a favoriser I'atteinte
de 'objectif de moins de 2000 morts sur nos routes en 2020, la mission devra procéder a
une évaluation de la politique de sécurité routiére.

Celle-ci portera sur le triptyque :

- sécurité des véhicules
- qualité des infrastructures :
- comportement des conducteurs. Il conviendra, s’agissant des conducteurs,

d’examiner :

e les facteurs de risques que représentent la conduite sous 'emprise de 'alcool ou
de produits stupéfiants, le non-respect des limitations de vitesse et 1'usage ‘du
téléphone au volant ;
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e la question du partage de la route avec les différentes catégories d'usagers et le
comportement sur la route des catégories d'usagers les plus concernées par les
accidents, notamment les jeunes et les conducteurs de deux-roues motorisés.

L’éclairage des exemples européens en la matiére sera recherché.

L’effort important a consentir dans les prochaines années pour l'atteinte de
I'objectif de moins de 2000 morts en 2020 nécessitera que soient envisagés les moyens de
maintenir chez nos concitoyens 1" «acceptabilité sociale » des exigences de la politique de
sécurité routiere a un niveau satisfaisant.

De ce point de vue, seront plus particulierement examinées :

- la politique de communication en matiére de sécurité routiere, au niveau national et au
niveau local ;

- la définition et la mise en ceuvre de la politique de répression des infractions routiéres
mis en ceuvre au plan territorial par les services de police et de gendarmerie, a travers
les unités territoriales comme les unités spécialisées ;

- la politique de prévention a travers, notamment, I'école et les entreprises.

Une attention particuliere devra étre notamment portée aux modalités du
ciblage des politiques de communication et de prévention - notamment au regard des
constats faits en termes de « sur accidentalité » (jeunes, publics en difficultés...).

Les conditions de mise en ceuvre de la réorganisation du traitement du
contentieux routier, a la suite des travaux de la commission NADAL, méritent de faire
I'objet d'une étude spécifique rendant nécessaire la conduite d’une mission spécifique
dont les conclusions devront étre prises en compte dans le cadre des propositions visant a
faire évoluer cette politique. L'opportunité de cette évolution est réelle pour I'ensemble de
la chaine pénale ; elle doit en effet s’accompagner d'un message politique qui mette en
avant les avantages attendues en termes d’automaticité et d’accélération des sanctions vis-
a-vis des automobilistes contrevenants.

Dans le cadre de la contrainte budgétaire forte que connait notre pays, la
mission d’évaluation devra enfin, étudier les modalités d’une organisation encore plus
efficace et cohérente de la politique de sécurité routiere. Elle s’attachera, plus
particulierement, a définir les modalités de flla nécessaire coordination entre des acteurs,
centraux et locaux, étatiques et décentralisés, publics et privés, extrémement divers.

Il est nécessaire que ces derniers soient associés a I'évaluation de la politique de

sécurité routiere.
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En revanche, le permis de conduire, qui vient de faire I'objet d"une réforme
conséquente et qui constituerait a lui seul un sujet d’audit a part entiére, n’entrera pas

dans le cham des travaux qui vous sont confiés.

Pour l’exercice de la mission d’évaluation, le responsable opérationnel
s’appuiera sur une équipe qu'il constituera - en lien avec le Délégué interministériel a la
sécurité et a la circulation routiéres, coordonnateur de I'évaluation ~ composée notamment
de membres des inspections générales de 1’administration, de la police nationale et de la

gendarmerie nationale.

Un comité de pilotage regroupant les principaux acteurs de la politique de

sécurité routiére sera constitué.

La mission d’évaluation débutera ses travaux le 2 janvier 2014. Ceux-ci devront aboutir

dans un délai de six mois.
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GLOSSAIRE DES SIGLES

AAC Apprentissage anticipé de la conduite

ACMF Automobile club médical de France

ADF Assemblée des départements de France

AESR Actions d’éducation a la sécurité routiére

AFITF Agence de financement des infrastructueeransport de France
AFM Amendes forfaitaires majorées

AFNOR Association francaise de normalisation

AFSSAPS  Agence francaise de sécurité sanitaire des prodeisanté
AMF Association des maires de France

ANATEEP Association nationale pour les transpédscatifs de I'enseignement public

ANR Agence nationale de la recherche

ANTAI Agence nationale de traitement automatise idéractions

APER Attestation de premiére éducation routiere

ARF Association des régions de France

ARS Agence régionale de santé

ASSR Attestation scolaire de sécurité routiere

BAAC Bulletin d’analyse des accidents corporels

BAFCRI Brevet d'animateur pour la formation desducteurs responsables d'infractions

BEPECASER Brevet pour I'exercice de la professienseignant de la conduite automobile et de la
sécurité routiere.

BMPM Bataillon des marins pompiers de Marseille

BSPP Brigade des sapeurs-pompiers de Paris

CAS Compte d'affectation spéciale

CASM Certificats d’aptitude au sport motocydist

CCFA Comité des constructeurs francais d'autdlemb

CEA Conduite en état alcoolique

CEPII Centre d'études prospectives et d'infaonatinternationales

CEREMA Centre d'études et d'expertise sur legues, I'environnement, la mobilité et
'aménagement

CERTU Centre d’études sur les réseaux, transpentisanisme et les constructions publiques

CESC Comités d'éducation a la santé et a laeritogté

CETE Centres d’études techniques de I'équipement

CETMEF Centre d’études technigues maritimes etdlas
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CFMT College frangais de médecine du trafic

CGDD Commissariat général au développement deirabl

CGEDD Conseil général de I'écologie et du dévedomnt durable

CGP Commissariat général du Plan

CGSP Commissariat général a la stratégie et eofppctive

CIMAP Comité interministériel de modernisatiomIthction publique

CISPD Conseil intercommunal de sécurité et degmiéon de la délinquance

CISR Comité interministériel de la sécurité rotsi

CJN Casier judiciaire national

CLSPD Conseil local de sécurité et de préventmradiélinquance

CNAMTS Caisse nationale d'assurance maladie tlewes salariés

CNPA Centre National des Professions de I'Autdfeob

CNRACL Caisse nationale de retraite des agentsalisctivités locales

CNT Centre National de Traitement de Rennes

COG Centre opérationnel de la gendarmerie

CP Composition pénale

CPP Code de procédure pénale

CRPC Comparution devant le tribunal correctionselr reconnaissance préalable de
culpabilité

CRDP Centre régional de documentation pédagogique

CSA Contrdle sanction automatisé (radars)

CSAPA Centre de soins d’accompagnement et de mtiéneen addictologie

CSPN Contréle de sécurité des projets neufs

COPJ Convocation par officier de police judia@air

CPPV Convocation par procés verbal

CRAM Caisse régionale d'assurance maladie

CVL Conseils de la vie lycéenne

DACG Direction des affaires criminelles et de&ags

DCCRS Direction centrale des compagnies républicainesétmurité

DCSP Direction centrale de la sécurité publique

DDPP Direction départementale de la protectes mbpulations

DDSP Direction départementale de la sécuritéigud

DDT Direction départementale des territoires

DGCL Direction générale des collectivités Locales

DGEC Direction générale de I'énergie et du climat

DGITM Direction générale des infrastructures, tleasports et de la mer

DGO Document général d'orientations

DGAFP Direction générale de I'administration etadéonction publique.
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DGESCO Direction générale de I'enseignement geolai

DGS Direction générale de la santé

DGSCGC Direction générale de la sécurité civildeeta gestion des crises
DGITM Direction générale des infrastructures, tlaasports et de la mer
DIR Direction interdépartementale des routes

DISR Délégué interministériel a la sécurité rogtié

DIT Direction des infrastructures de transport

DITM Département des infrastructures de transpmiitimodales

DLPAJ Direction des libertés publiques et desiadfajuridiques

DMAT Direction de la modernisation de l'actionritriale

DOPC Direction de I'ordre public et de la cirgtibn

DOSTL Direction opérationnelle des services teghes et logistiques
DPG Direction de la police générale

DPT Document de politique transversale

DREAL Direction régionale de I'environnement, @enénagement et du logement
DRIEA Direction régionale et interdépartementid’équipement et de 'aménagement
DSCR Délégation a la sécurité et a la cirgoetoutieres

DSPAP Direction de la sécurité de proximité’dgdlomération parisienne
DUER Documents uniques d’évaluation des risques

ECPA Enquétes Comprendre Pour Agir

ESC Systeme électronique de contréle de la g&bil

ETP Equivalents temps plein

ETSR Enquéte Technique de sécurité routiere

Euro NCAP  European New Car Assessment Program

EVASAN Evacuation sanitaire

FAETON Nouvelle application informatique du perrdisconduire
FCI Functional capacity index

FFSA Fédération francaise des sociétés d'asmiran

FGAO Fonds de Garantie des assurances obligatdéredommages
FIPD Fonds interministériel de prévention deédéirdjuance

GADGET Guiding automobile drivers through guidaedecation and technology

GDE Goals for drivers education.

GEMA Groupement des entreprises mutuelles d'assar

IDSR Intervenant départemental de la sécuritééu

IFSTTAR Ipstitut frangais des sciences et techgie® des transports, de 'aménagement et des
réseaux

IGA Inspection générale de I'administration

INPES Institut national d'éducation et de pré@npour la santé
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INRETS
INSEE
INSERM
INSERR
IREPS
IRTAD -
ISRI
ITT

LFI
LFR
LOLF
LOPSI I
MARRN
MEDDE
MILDECA
NHTSA
OCDE
OCSR
ODSR
OFDT
OMS
ONISR
OoP

OPJ
PAIO
PANGOF
PAP
PDASR
PDC
PDIE
PDCR
PERLE
PJJ
PLSR
PPRRP
PVe
QALY

Institut national de recherche sur lesdpants terrestres
Institut national de la statistique et dagles économiques
Institut national de la santé et de lehexche médicale
Institut national de sécurité routiere erecherches
Instance régionale d'éducation et de priomade la santé.
International road trafic and accidentatzdse

Inspection de sécurité routiere des itimésai

Interruption temporaire de travail

Loi de finances initiale

Loi de finances rectificative

Loi organique relative aux lois de finances

Loi d'orientation et de programmation pour la parfance de la sécurité intérieure

Mission d’appui au Réseau Routier Rational
Ministere de I'écologie, du développementahle et de I'énergie

Mission interministérielle de lutte coeties drogues et les conduites addictives

National Highway Traffic Safety Administrati
Organisation de coopération et de développeéenomique
Opérations ciblées de sécurité routiere

Observatoire départemental de sécuritéreut
Observatoire francais des drogues et désdimanies
Organisation mondiale de la santé

Observatoire national interministérielséeurité routiére
Ordonnance pénale.

Officier de police judiciaire

Permanences d'Accueil, d'Information etré@tation

Point d'appui national pour la gestion aleiis de formation
Programme annuel de performance

Plan départemental d’actions de sécuritému

Plan de communication

Plan de déplacement interentreprises

Plan départemental de contréles routiers

Projet prévention et éducation routiereyegé

Protection judiciaire de la jeunesse

Plan local de sécurité routiére

Plan de prévention des risques routieregsionnels

Proces verbal électronique

Quality-adjusted life year ou années deajigstées sur la qualité.
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RAP Rapport annuel de performance

RP Réponse pénale

RST Réseau scientifique et technique du ministeaegé du développement durable
SAMU Service d'aide médicale urgente

SDIS Services départementaux d'incendie eedels's

SETRA Service d’'études sur les transports, letesoet leurs aménagements
SGMAP Secrétariat général pour la modernisatiotad&on publique
SIREDO Systéme informatisé de recueil des données

SIv Systeme d’'immatriculation des véhicules

SMUR Service mobile d'urgence et de réanimation

SOeS Service statistique du MEDDE

SURE Démarche Sécurité des usagers sur les rexistantes

SVRAI Sauver des vies par le retour d'analysemsigents

UCLIR Unité de coordination de lutte contre l'iogété routiere

UMRESTTE Unité mixte de recherche épidémiologigee de surveillance transport travall
environnement

uvv Unité de vidéo verbalisation

2RM Deux-roues motorisés
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