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INTRODUCTION

L’étude pilote de préparation rationnelle des décisions
concernant les accidents de la route est effectuée aans
le cadre de 1la RationalisationAdes Choix Budgétaires

(R.C.B.), et 11 s’agit de 1'une des premiéres de ce type

entreprises en France.

Cette note présente la méthode utilisée pour la premiére
phase de cette étude et doit donc servir de lien entre

les différents titres constituant 1l'ensemble du rapport.

Elle a été rédigée avec le soucl non seulement de décrire
ce qul a été fait, mais encore d’essayer de tirer les
enselgnements que le caractére pilote de 1’étude a pu

apporter.

C'est pourquoi, avant 1'exposé méthodologigue proprement
dit (formulation du probléme, recherche de la structure
d'objectifs-programmes, analyse d'actions é&lémentaires...),
des considérations ont été développées & propos du cadre
de la R.C.B. en général, de son apport pour une telle étu-

de et de 1l'organisation des travaux.




PREMIERE PARTIE

PRESENTATION GENERALE

CADRE ET ORGANISATION DE L'ETUDE

Sommaire_de_la_premiére_partise :

1. PRESENTATION SUCCINTE DE LA R.C.B.

1.1. Généralités

1.2. Originalités de la R.C.B.

1.3. L'introduction de 1a R.C.B. au Ministére de
1°'Equipement et du Logement

2., INTERET METHODOLOGIE D°UNE ETUDE R.C.B. SUR LA SECURITE
ROUTIERE

2.1. Intéret de la R.C.B. pour le sujet étudié
2.2, Intérét de 1'étude pour le développement de la
' R.C.B.
3. DERGULEMENT DE L'ETUDE

‘3.1, Organisation st planning des travaux
3.2, Difficultés pratiques & surmonter pour une
étude R.C.B.




1.

PRESENTATION SUCCINTE DE LA R.C.B.

101,

Généraliteés

La R.C.B. est un ensemble de méthodes visant 3
améliorer la préparation des décisions administratives.
Son but est d°éclairer au mieux les choix qu’impliquent
ces décisions et cecl par l’intermédiaire de techniques
et de procédures, visent d'abord & la recherche systé-
matique du maximum d’information, ensuite & 1'utilisa-

tion optimale de cette information.

Si 1'on essaie de caractériser la R.C.B., trois

aspects semblent essentisls :

- le premier aspect de 1la R.C.B. est 1a recherche
d'une démarche cohérente de préparation, d'exécution
et de contrBle des décisions & chague niveau de res-
ponsabilité; La R.C.B. consiste & intégrer dans un
méme processus continu, la décision, la gestion, 1°ob-
servation st le cdntrﬁle des résultats de la gestion,
et la réflexion préalabls & la décision. Un schéma

sommaire permet d'illustrer cette démarche.

Décision ------=-=-=--memmemeoooo Etudes
Ggstion -------s~=--e-----------3 QObservation

S1, en pratique, i1 esF courant que la gestion suive
la décision et que l’observatidn nourisse la réfle-
xion et les études, les deux sutres liaisons, bien
qu’elles pulssent paraitre également &videntes a
beaucoup, sont en général trés insuffisantes : il est
assez rare que la décision soit précédée d°uns &tude
1°éclairant vraiment, et il est exceptionnel que les
résultats de la gestion solent effectivement observés

et confrontés de fagon convaincante aux prévisionsvet




décisions initiales. Or chaque phase du processus
est essentielle & la cohérence de 1'ensemble et seule
une démarche itérative «t "bouclée”, au sens de la

cybernétique, garantit la rationalité.

- le deuxiéme aspect de la R.C.B. est la mise en
oeuvre, aux différentes étapes du processus d'étude,
de techniques bien définies : analyse de systéme,
technique des graphes, analyse morphologique, analyse
colts-avantages, technique d'éclairage des choix en
présence de critéres multiples... t’utilisation ordon-
nés de ces technigues permet a 1°'équipe d'analystes
de bien situer le probleme, d'en éclairer au mieux
tous les aspects importants et d'en présenter claire-
ment les principales caractéristiques au responsable

qui devra prendre la décision.

- le troisieéme aspect essentiel de 1a R.C.B. qui est
d'ailleurs trés 1ié aux précédents, est la volonté
d’'associer de fagon étroite les analystes et les dé-
cideurs. Le développement d*un dialogue permanent
entre lss personnes qui font les études et celles qui
prennent des décisions est indispensable au bon fonc-
tionnement du circuit intégré observations-études-
décision-gestion présenté ci-dessus. Il doit d'ail-
leurs 8tre complété par une association entre les
analystes et les gestionnaires & chacun des stades de

préparation, d’exécution et de contr8le des décisions.

Un état d'esprit nouveau doit ainsi se développer
entre les différentes personnes et équipes travaillant
a4 divers titres dans un m@me domaine afin d’assurer
un dialogue effectif et la cohérence de la démarche

commune.

1.2 Orig}nalité de la R.C.B.

Aprés avoir ainsi caractérisé la R.C.B. & gros traits,

i1 paralt souhaitable de revenir sur la nouveauté in-




troduite par ce type d’études c’est-3-dire sur ce qui
crée 1°'originalité de la R.C.B.

1.2.1. Le dislogue analystes-décideurs et 1'assodation

‘analystes-gestionnaires

Les trois aspscts de la R.C.B. présentés dans les
paragraphes précédents contribuent podr 1’essentiel

a créer l'originalité de ces nouvelles méthodes. Le
dialogue entre les analystes, c'est-a~-dire les experts
qui font les études, et les décideurs, responsables
administratifs et décideurs politiques, joue un r8le
fondamental dans la R.C.B. Le caractére permansnt de
ce dialogue est indispensable pour que les études
servent effectivement a préparer les décisions. Il
s’agit de renforcer le lisison &tudes-décisions du cir-
cuit integré présenté page 2.

Ce dialoguye continu analystes-décideurs doit d'allleurs
8tre complété par une association également permanente
entre les analystes et les gestionnaires. Cette asso-
ciation des gestionnaires sux études et des analystes
au sulvli de 1la gestion renforce le caractére opératoire
des propositions présentéss aux décideurs et garantit
que les résultats de 1°'étude, traduits en‘décisions,

passeront effectivement dans les faits.

1.2.2. Le caractiére global des études

Une autre marque ofiginale de cet état d’esprit R.C.B.
se traduit par sa fagon d'aborder les problémes. En ef-
fet la R.C.B. les 6tudie sous leur aspect global. Les
analystes cherchent a "prendre du champ® en replagant
chaque phénoméne dans son contexte et en analysant au-
tant que possible tous les aspects de la question. Pour
rechercher systématiquement ces éclairages multiples,
il est fait appel & des spéclalistes de disciplines

variées.




1.2.3. Une meilleure information sur les conséquences des

""actions

Un autre avantage de la R.C.B. par rapport aux études
économiques classiques est de fournir une meilleure
information concernant les conséquences des actions
possibles. En effet, d'une part les objectifs visés

par ces actions sont clairement mis en évidence, ce

qui permet de répondre aux questions : Pourquol telle
action est-elle intéressante ? et quel but permet-elle
d'atteindre ?, d'autre part les "groupes cibles”, c’est
a-dire les agents touchés par ces actions, sont eux
aussi nettement délimités et analysés. On peut ainsi
savoir sur qul les actions étudiées agissent st quelles

sont leurs conségquences paur ces "groupes cibles”.

Le rapprochemant analystes-gestionnaires permst de plus
de tester 3 postériori la valeur et 1'efficacité des
actions entrebrises de fagon 3 mettre en évidence le

degré de réalisation de 1'objectif visé.

1.2.4. Le processus continu d'études et de décisions

Enfin, 11 faut noter que la R.C.B. met en place un
processus continu d'études et décisions. En effet elle
se rapporte en général a des éujets dont les données
sont en constante évolution. L'étude de tels sujets
n'est jamais terminée et doit 8tre remise en question
sans cesse. On retrouve ici le circuit intégré de la
R.C.B. : observation-étude-décision-gestion-observa-

tion.s..

1.3. L’introduction de la R.C.B. au Ministére de 1'Equipement

et du Logemsnt

La R.C.B. étant ainsil apparue comme une m&thode permet-




tant'd'apporter plus de rationalité dans la prépara-
tion des décisions et d'augmenter 1'efficacité de
l*administration, c'est au début de 1968 que l°‘opération
R.C.B. a été véritablement lancée par le Gouvernemsnt.
Cette modernisation des méthodes de 1'administration
ne pouvait cependant pas 8tre effectuée trop brutale-
ment et i1 était alors décidé de lancer un nombre 1i-
mité d°études pilotes couvrant des secteurs bien défi-
nis ainsi que des études plus cémplétes sur 1°’ensemble
des activités du Ministeére desArmées et du Ministére
de 1°Equipement et du Logement.

Le développement des "Méthodes modernes de Programma-
tion et de Gestion” dans ce dernier ministere comprend
trois volets complémentaires appuyés par des actions
d'information et de formatlon (stages, séminairss,
documents...) indispensables pouf assurer et étendre
un processus de diffusion et de généralisation des

nouvelles méthodes proposéss.

- des opérations-pilotes”’informatique”tendent & pré-
parer la mise en place de nouveaux moyens de traitement

de 1'information.

- les nouvelles méthodes de programmation et de ges-
tion sont introduites progressivement dans certains
services : directions de 1'administration centrale,
quelgues services régionaux et guelques directions dé-

partementales.

- des études pilotes portant sur des secteurs impor-
tants mais bien définis tendent & la fois & expérimenter
et mettre au point les nouvelles méthodes proposées st

-

4 éclairer les décisions a prendre dans ces secteurs.




L*étude pilote R.C.B. sur les accidents de la route

fait partie de ce troisiéme volet et s’'inscrit donc

dans 1l’'ensemble du programme R.C.B., du Ministére de

1°Equipement et du Logement. -




2. INTERET METHODOLOGIQUE D°UNE ETUDE R.C.B. SUR LA SECURITE ROUTIERE

Aprés cette présentation succincte des caracteéres
gssentiels de la R.C.B. et du développement de 1°opé-
ration au Minist2re de 1'Equipement et du Logement,
i1 est intéressant de poser la question de‘1°intérét
méthodologique de cette &tude, et ceci & un double

point de vus :

- quel est 1'intér8t de la R.C.B. pour le sujet
étudia ?

- quel est 1'intér8t de ce sujet pour le développe-
'ment de la R.C.B, ?

Les réponses & ces deux questions, telles qu'on pou-
vait 1les formuler au début de 1968, ont d'ailleurs

été déterminantes dans le choix de ce sujet pour 1°une
des premiéres 6tudes pilotes lancées alors par le
Gouvernement, et 11 en sera sans doute de mBme lors

du lancement des études suivantes.

2.1. Intérét de la R.C.B. pour le sujet étudié

En quoi est-il intéressent d’utiliser les méthodes

de la R.C.B. pour étudier les problames de sécurité
routiére ? Autrement dit, quel est, dans ce cas parti-
culier, 1’apport pratique amené par les caracteres

originaux de la R.C.B. présentés au paragraphe 1.1,

2.1.1. Dimension et diversité du probladme - Nécessité d’uns

politique cohérente

Tout d'abord le champ du sujet "Sécurité routiére®

est vaste. La dimension du probléme des accidents




de la route a déja été présentée dans le "Titre 1"

et ne sera pas reprise ici. Le nombre des organismes
concernés par cette question est trés élevé. (Une
liste des principaux se trouve au paragraphe 3.1.1.).
Il en résulte une treés grande multiplicité des centres
de décision. Comment éviter dans ce cas le risque

d’incohérence de ces décisions ?

L’'analyse de systaéme et la technique des graphes per-
mettent de replacer chacun des phénoménes 1iés aux
&ccidents de la route dans son contexte et d'analyser
"autant que possible tous les aspects de la guestion

et leurs inter-relations. Une meilleure formulation

du probléme assure plus de cohérence entre la multipli-
cité des études partielles qu'il faut de toutes fagons
réaliser, et il est alors possible d'introduire plus
de coordination et de logique dans les décisions a

prendre.

2.1.2. Le dialogue entre analystes et décideurs

L’utilisation de "bonnes” techniques est cependant
insuffisante pour assurer que les conclusions d'une
€étude serviront réellement & éclairer les choix. Dans
ce domaine caracténsé par la multiplicité des centres
de décision il est également indispensable que la con-
certation se développe entre les analystes et les dif-
férents décideurs afin que chacun des responsables
dispose en permanence des informations qui lul sont
nécessaires et connpaisse en particulier 1’effet des
décisions partielles qu’il est amené & prendre surl’en-
semble du domaine de la sécurité routiére. L°é&labora-
tion d’une structure d’objectifs-programmes de la
sécurité routidre est le moyen privilégié de resituer

1'action de chaque décideur par rapport a 1'ensemble
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du probléme et d'assurer la cohérence d'une part des
études partielles des différentes équipes d'analystes

et d'autre part des décisions prises.

On peut enfin raisonnablement espérer que chaque déci-
deur, dans la mesure ol il aura été effectivement asso-
cié a 1°6tude, tiendra compte des conclusions de cette

derniére. lorsqu'il prendra ses décisions.

2.1.3. La nécessité d'une adaptation continue

Les conditions de la circulation automobile sont en
constante évolution : qu'il s'agisse des caractéris-
tiques techniques_des véhicules et des infrastructures,
du développement guantitatif de 1la circulation ou des
nouvelles possibilités de contrBle de la circﬁlation.
11 est indispensable de savoir en permanence repenser
les termss du probléms des accidents de la route et
adapter constamment les décisions prises & ce milieu
éyolutif° Une des caractéristiques essentielles de la
R.C.B. est bien la mise eh place d'un processus inté-
gré : observation-étude-décision-gestion-observation...
qui doit assurer une adaptation continue des décisions
administratives & 1'évolution générale des données

extérisures.

I1 faut d'ailleurs souligner & ce propos que le présent
}apport aur 1'étude R.C.B. Sécurité Routlidre n'est que
le raepport de premidre phase de 1'é&tude. Sa publicetion
ne signifie nullement la fin de 1'étude qui doit au
contraire se poursuivre activement. L°8tude actuelle
est certainement incompléte et certains de ses aspects
seront rapidement périmés : 1l ne s’agit que d'une
premidre étepe dans la mise au point d'un processus

permanent d'éclairage des décisions.




2.1.4. La possibilité d’obtenir des résultats rapidement

Si on se place d'un point de vue opérationnel, il est
intéressant de noter gu‘une étude R.C.B. peut permettre
d'obtenir des résultats concrets assez rapidement dans ce
domaine. La circulation et la sécurité routiére ont déja
fait 1’'objet depuis plusieurs années d°’études partielles
et de collecte d'informations nombreuses par diverses
équipes d'études. L'équipe d'analystes R.C.B. dispose
donc dés sa création de matériaux d’'étude nombreux et de
l'eipérience de plusieurs spécialistes dens certains sous-
secteurs. A condition de ne pas tombsr dans le perfection-
nisme et de se placer volontairement sous un angle pragma-
tique, il est possible d'obtenir des résultats valables

en quelques mols d'études, car 1'essentiel est alors de
rassembler et d;utiliser au mieux les multiples informa-
tions existantes. Ce premier travail est d'ailleurs indis-
pensable pour déceler les insuffisances de 1'information
existante, et parallelement & 1'éclairage de décisions a
prendre rapidement cette premiére phase d'étude-a égale-
ment permis de proposer des améliorations dans la collecte
des 1n?ormations. améliorations qui semblent nécessaires

pour éclairer valablement les décisions futures.

2.2, Intérét de 1'étude pour le développement de la R.C.B.

Les méthodes et le nouvel état d'esprit que cherche &
développer la R.C.B. se révélent ainsi particuliérement .
adaptés & une étude sur la sécurité routiére. Il n'en res-
te.pas moins qu'il s'agit d'une des premiéres études de ce
type et que parallelement & un meilleur éclairage de ce
dohaine, les promoteurs de la R.C.B. en attendaient des
enseignements indispensables & un bon développement de ces
nouvelles méthodes. Il fallait donc gue le sujet "Sécurité
Routi2re” se prétét d'une part & la concrétisation prati-
que et & la mise au point de ces méthodes et d'autre part

a leur diffusion la plus largs possible.

o
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Le paragraphe précédent a montré que Yadéquation aux
problémes réels de la R.C.B. pouvaient &tre expérimen-
tée st testée dans ce domaine.

Le paragraphe suivant insistera plutdt sur l’imbact
attendu et réel de cette étude sur le développemsnt de
la R.C.B. dans 1'administration.

2.2.1, L'intérét du sujet pour 1'€tude des avantages non marchands

I1 n'est pas possible d'étudier la sécurité routiére
sans examiner avec soin les effets non directement me-
surables en unités monétaires des mesures proposées.
Qu'il s'agisse de l'attrait de la vitesse et des gains
de temps que ressentent les usagers, de la valeur que
la collectivitg attache & la douleur épargnée et aﬁx
vies humaines sauvées, de 1'évolution a long terme du
comportement des conducteurs..., un éclairage correct
des décisions dans ce secteur suppose que ces avantages
solent explicités, caractérisés et dans la mesure du
possible quantifiés. Les différents titres de ce rapport
et la deuxiéme partie de ce titre exposent comment ont
été traitées ces questions et les difficultés qu'elles
soulévent. Il suffit ici d'’insister sur 1l'aspect général
de ce probléme de prise en compte des avantages non mar-
chands dans 1'éclairage des décisions administratives,
en particulier dans les domaines des transports ou de

prévention et de soin.

2.2.2. La diffusion des méthodes R.C.B. dans les services admi-

nistratifs

De nombreux services administratifs dépendant de plusieurs
départements ministériels sont concernés par la sécurité
routiére (voir la liste au paragraphe 3.1.1.). Ce n'est
pas le moindre résultat de cette premiére phase d'étude

que d'avoir sensibilisé les gestionnaires et les analys-
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tes de ces services aux méthodes de la R.C.B. La sen-
sibilisation et la formation des fonctionnaires de
plusieurs services sont én effet un préalable indispen-
sable a une généralisation de la R.C.B. dans 1'ensemble
de l'administrétion.

2.2,3. L'intérét que portent les Francais a 1'automobile

Enfin, 11 ne faut pas oublier un élément stratégique
treés favorabls & la réussite de 1'é6tude : La sécurité
routidre concerne dirsctement la plupart des Frangais
qui sont trés sensibilisés sur ce sujet ainsi qu’'a tout
ce qui touche 28 1'automobils. Ce ph&nomé&ne accroit con-
sidérablement les chances de réussite de 1'étude car de
nombreuses informations et des avis trés divers peuvent
8tre rassemblés. Il accroit également les chances de
prise en considération de 1°'étude par les‘décideurs.
car ceux-ci se sentent directement concernés et savent
que l°‘opinion publique est trds sensibilisée sur ce su-
jet. Cet aspect stratégique est un atout considérable
lorsqu'il s'’agit d’expérimenter et de tester de nouvelles
méthodes.




3. LE DEROULEMENT DE L°'ETUDE

3.1. Organisation et planning des travaux

Avant de présenter 1la manigre dont les techniques citées
au premier paragraphe ont 6té mises en ceuvre, il parait
utile de décrire rapidement 1’organisation et le dérou-
lement de 1'étude et d°6évoquer quelques difficultés pra-
tiques gqu'il faut surmonter dans une étude R.C.D.

3.1.1. Organisation de 1'étude

Le probléme de la sécurité routiére est complexe car

i1l y intervient de nombreuses fonctions, souvent dé-
pendantes les unes des autres mais exercées par des or-
ganismes différents. (Construction st entretien des
routes, des véhicules, surveillance de la circulation,
dommagesdorporels. information...). Le tableau ci-joint

. présente les principaux organismes concernés.

En outre, une politique de sécurité routiére doit faire
intervenir des spécialistes de disciplines tres variées
(ingénieurs routiers, ingénieurs en automobile, psycho-

logues, soclologues, pédagogues, juristes,médecins...).

Ces considérations ont conduit & organiser 1'étude de
la fagon suivante :
- Un Directeur d'étude a été désigné afin :

. d'assurer la coordination du travail des divers
spéclalistes nécessaires & 1'élaboration d'une
étude aussi complexe.

. d'assurer les liaisons avec les organismes inteé-
ressés par 1'étude.

. d'assurer une liaison permanente avec 1'ensemble

des responsables des études pllotes de R.C.B.

Ce Directeur d'étude a été nommé a plein temps ; il
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MINISTERES INTERESSES PAR L'ETUDE

MINISTERE DE L'EQUIPEMENT ET DU LOGEMENT

S.A.E.I., Direction des Routes ét de la Circulation Routiére.

MINISTERE DE L°ECONOMIE ET DES FINANCES

Directions des Assurances, du Budget, de la Prévision, I.N.S.E.E.

MINISTERE DE L'INTERIEUR

C.R.S., Police {rbaine, Chemins départementaux et Chemins vicinaux,
Protection Civile, Pompiers, Direction Générale des Collectivités

Locales, Dirsction de la Réglementation.

MINISTERE DE LA DEFENSE NATIONALE

Gendarmerie Nationale.

MINISTERE DE LA JUSTICE

MINISTERE DE LA SANTE PUBLIQUE ET DE LA SECURITE SOCIALE

MINISTERE DU DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL ET SCIENTIFIQUE
Direction de 1°’Industrie Mécanique.

MINISTERE DE L'EDUCATION NATIONALE

(Enseignement du Code de la Route & 1l'école).

PRINCIPAUX ORGANISMES INTERESSES

0.R.T.F.

0.N.S.E.R. (Organisme National de la Sécurité Routiére)

Prévention Routiére

U.T.A.C. (Union Technique de 1'Automobile et du Cycle)

G.T.A. {"Groupement . Technique Accidents” des Compagnies
d'Assurances)

CROIX ROUGE

etc...
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semble qus ce solt une condition nécessaire & la bonne

marche et & la réussite d’une étude.

- Une équipe permanente pluri-disciplinaire a été
constitude afin d'examiner chaque aspect du problams
‘a travers différentes optiques. Cette équipe a été
constituée par douze experts du S.A.E.I., de la Direc-
tion de la Prévision et de 1°0.N.S.E.R. Elle camprend
des économistes, des ingénisurs des Ponts et Chaussées
et des Travaux Publics, un psychosociologue, un médecin
psychiétre, un chirurgien, un technicien en automobile

et un statisticien.

- Des experts-consultants de trés haut niveau ont été
associés & 1°'étude (chirurgien, ergonomiste, informati-

cien, juriste, etc...).

- Des correspondants permanents ont &t& nommés par
chaque département ministériel concerné afin d'étre
régulidrement tenus au courant de 1'avancement de 1'é-
tﬁde st afin de donner leur avis sur la manidre dont
elle doit 8tre conduite. Ceci avait &té rendu nécessaire
du fait qu'une telle étude, qui devait déboucher sur des
décisions tant budgétaires que réglementaires, devait
étre menée en assoclation étroite avec les organismes

concernés.

3.1.2. Planning et déroulemant deé travaux

L'étude devant 8tre intégrée dans le processus de pré-
paration du budget, il a paru souhaitable d’effectuer

en priorité une exploitation méthodique de 1'information
existante et des études déja effectuées. Cette premiére
phase devait déboucher d'une part sur des propositions
de programme rationnel d°’études et de recherches sur les
accidents de 1a route, d’autre part sur certaines con-
clusions particuliéres pouvant étre utilisées lors de

la préparation du budget 1970. Elle devait s'achever au

premier trimestre 1959.
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L'étude a débuté pratiquement au début de septembre
1968. Il pouvait sembler ambitieux de vouloir accom-

plir le travail prévu en sept mois maist

compte tenu de
1°importance du probléme, il paraissait préférable
d'utiliser 1e plus rapidement possible des résultats
partiels plutft que d’attendre, pour prendre des déci-
sions, les conclusions d'une étude compléte des proble-

mes.

L'étude impliquait 1’examen de nombreux thémes, aussi
différents que l1l'enseignement de 1la conduite automobile,
- le contrdle de 1°’état éthylique des conducteurs, 1'amé-
nagement des points noirs, 1’évacuation des blessés, la
tarification des assurances. Le nombre de personnes a
contacter, de réunlions 3 organiser, de rapports partiels
3 rédiger était tel que 1'étude ne pouvait étre menée a
bien sans une progremmatidn du travail. On trouvera ci-

Joint, le planning d'ensemble de 1'é&tude.

La suite des opérations indiquées est la suivante :

n® 1 - Préliminaires de 1'étude : Constitution de
1'équipe permanente, examen d'une documentation générale,

réflexion sur la méthodologie de 1'étude.

n® 1 - Structure d'objectifs-programmes (voir la

deuxisme partie).

n® 3 - Examen des thémes d'action choisis devant

conduire a préciser :
. Ce qul est fait actuellement dans le domaine
considéré.
. Les décisions d‘actions ou d'études souhaita-

bles dans ce domaine.

n® 4 - Programme d’études et de recherches liés aux
accidents de la route & proposer pour la période du

Viame plan.
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n® 5 - Etude économiqus d'aspect global comprenant :

« La recherche du co(t pouf 1'ftat et les
organismes publics ou assimilés des actions
de sécurité routiére.

. Une éstimation du codt pour la Nation des
accidents de la route.

. Une évaluation prévisionnelle des colts cor-
respondants pour les prochaines années.

n°® 6 - Examen plus complet de certains thémes d‘'ac-

tion avec essai d’'étude économique (analyse colts-avan-
tagés).

n® 7 - Propositions concernant 1'organisation de

la sécurité routidre.

n° 8-9-10 - 11 - Rédacéion, présentation, mise
au point et édition du rapport.

Les deux parties sulvantes de cette note méthodologique
décrivent en détail 1les problémes rencontrés aux diffé-
rentes phases de 1’étude. 0'un point de vue général, il
est seulement intéressant de remarquer que le planning
présenté ci-dessus et préparé en septembre 1968 a 6té 3
peu prés tenu. L'essentiel des conclusions de 1'étude
avait pu étre communiqué aux différents décideurs avant

la fin du premier trimestre 1869.

3.2. Difficultés pratiques & surmonter pour une étude R.C.B.
— e

En plus des difficultés d'ordre méthodologique, au cours
d'une étude R.C.B.;on psut s'attendre & rencontrer les

problémes pratiques suivants.

" 3.2.1. Probl2mes posés par le travail en équipe

Afin d'obtenir des éclairages mulfiples et objectifs, il
paralit souhaitable de faire les études de préparation
rationnelle de décisions en équipes pluri-disciplinaires




mais, pobr devenir résllemant produ@ﬁif un grodpe'duit

surmonter des °maladies infantiles®, difficultés de
langage entre experts de disciplines différentes, réac-
tions de fuites dans la théorisation ou 1‘anecdotigue,-
tentations de "perfectionnisme”, qui entraliment une:pa--
ralysie dés qu'dhe difficulté apparait.

En plus de 1’aptitude des membres du groupe A travailler
en 6guips, se pose le probléme'de la production concréte
du groupe ; 1l ést en effet beaucoup plus facile de dis-
serter au cours d’'une réunion que d'effectuer les tra-
vaux de préparation des réunions et de rédiger des rap-

ports en respectant les déleais.

3.2.2. Difficultés d'insertion dans l'administration

L'équipe responsable d'une étude R.C.B. ne pasut la msner
a bien que s8'il existe une étroite collaboration entre
elle et les responsables administratifas. Les rivalités
entre les différentes administrations intéressées par

un mé8me probléme sont donc des obstacles & une bonne
conduite de 1'6étuds. Le responsable d’un secteur est
souvent méfiant vis-a-vis des hommes d'étude, ces "in-

trus” qui viennent s'intéresser & son secteur réservé.

Enfin, lorsque le décideur ne manifeste pas de mauvailse
volonté particuliére, reste sncore & obtenir sa partici-
pation effective 3 1'étude, une réaction biénvéillante
(mais sceptique et attentiste) de sa part n'étant pas .
suffisante pour que 1l'étude améne les avantages qu’on

doit en attendre.

3.2.3. Problémes posés par 1'existence de groupes de pression

Une étude R.C.B. doit améliorer 1'information des déci-
deurs sur des problémes pour lesquels les intér8ts par-

ticuliers ne sont pas nédessairement conformss & 1'inté-
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rét général. Ainsi des groupes de pression peuvent
s'opposer 3 certaines démystifications qui risquent de
nuire & leurs intéréts. S'ils n'interviennent pas direc-
tement pour entraver la bonne marche de 1°'étude, ils ont
au moins la possibilité de monopoliser une information
qui est indispensable pour que les conclusions de 1°’étu-
de splent utilisables.

L'étude des accidents de la route s‘est déroulée dans

un climat psychologique favorable 1ié probablement 23

un consensus & peu prés général sur las buts poursuivis.
De ce fait, les problémes signalés ci-dessus ont 6té
pour la plupart évités ou résolus sans trop de difficul-
tés.




DEUXIEME PARTIE

LA METHODE SUIVIE

LES TECHNIQUES UTILISEES

1. LA DEMARCHE GENERALE DE L’ETUDE

1.1. Le cadre méthodologique
1.2. Les différentes phases de 1'é&tude
1.3. Les contraintes de 1'étude

2. L'ANALYSE GLOBALE DU PROBLEME

2.1. Le systéme de circulation routiére. Les entrées,
les sortiles

2.2, L'évolution des sorties du systéme, la réflexion
sur les objectifs

2.3. La réflexion sur les actions & mener ; la structure

d’objectifs-programmes

3. L'ELABORATION DE POLITIQUES ALTERNATIVES ET LA PREPARATION
DES CHOIX POUR LE BUDGET DE 1970

3.1, La sélection des actions. & étudier

3.2. Les études des différents thé&mes d’action

3.3. Les problémes de valorisation )

3.4. La présentation des résultats et la préparation des
décisions
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LA DEMARCHE GENERALE DE L'ETUDE

1.1,

Le

Aprés avoir précisé le cadre et 1'organisation de 1'étu-
de et en avoir ainsi éclairé 1l'esprit, il faut mainte-
nant aborder 1l'aspect plus technique de la méthodologie

par la description des différentes phases de 1°étude.

cadre méthodologigue

Comme cela a été évoqué au paragraphe 1.3. 1'étude-pilote
des accidents de la route s’inteégre dans le cadre du dé-
veloppement des méthodes modernes de programmation et de
gestion au Ministére de 1'Equipement et du Logement. Leur
Dbjet est de mettre en place un syst@me intégré de déci-

gsion-gestion-information.

Le schéma n°1 ci-dessous rappelle le processus du fonc-

tionnement rationnel d'un organisme & propos d’un proble-

me donné.

L'action résulte d'une décision prise aprés réflexion
sur 1l'information recueillie par 1l'observation portant

sur le résultat des actlions passées.

Décision < Réflexion
Action Milieu —— Information brute

\\\\\\Eg ’/////,/;q
Observation

I1 faut bien voir gque ce systéme appliqué & un probléme
déterminé comme'celui des accidents de la route, peut
déborder le cadre d'un seul organisme et que cette dé-
marche cohérente de préparation, d'exécution et de con-
tréle des décisions s'impoée a4 chaque niveau de respon-
sabilité.
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Ce systéms considéré comms “actif® par son r8le méme,

psut se décomposer .en sous- systdmes “actifs®.

PPB & . Ana{%se
Gestion — Milieu Informatique

Contréle de gestion
suivi de 1l'action. ¢

- Le sous-systeme de gestion agit directement sur
le milieu. '
- Le sous-systéms de contrfle de gestion associé

-au suivi technique de 1°action. est fondé sur une comp-
tabilité analytique.

- Le sous-systéme informatique recueille et traite

1’information.
-~ Le Sous-systéme de planification-programmation-

budget (PPB) fournit un ensemble cohérent de décisions
concernant les objectifs'pouréuivis {plan), les moyens
a4 mettre en oceuvre pour les atteindrs (programmei. Le
budget constitue la premiére tranche annuelle du pro-

gramme.

Pour 1les prpblémes relatifs & la sécurité routiére, le
fonctionnement de ce systéme est assuré par l'ensemble
des ministéres et organismes spécialisés cités plus haut.
Ils se partagent les fonctions d'analystes et de déci-
deurs et ont pour r8le d’'établir une liaison continue
entre les &tudes st la décisiod d'une part, la gestion
et 1'observation d’autre part comme il sst déj& indiqué
dans la premiére partie. Cette sxigence est essentislle
3 la cohérence de 1'ensemble mais n{est qu’exceptionnel-
lement remplie dans les processus:actuels de décis;on :

en effet s’il est courant que la gestion suive la déci-
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sibh‘et que l’information‘éiimente les étudaes, 11 est
plus rare qué la décision soif précédée d°une étude
1'éclairant vraiment st que les résultats de la gestion
soient effectivemant observés et confrontés de fagon

convaincante aux prévisions initiales.

1.2. Les différentes phases de 1'étude

Avant d'exposer les phases de 1'étudg, i1l faut rappeler
qu'sau niveau defla préparatiﬁn rationnelle des décisions,
une étude doit indiquer :
- comment se poss ie probléme,
- quelles en sont les contraintes techniques,
- quels sont les choix techniquement possibles et
les snsemblesde choix cohérents,
- quels sont les effetsprobables de ces choix, par
un chifftage des conséquences des obtions majeu-
res en'termeé de ressources budgétaires et humai-

nes et en termes de délais.

Ces analyses permettent de préciser le domaine des con-
naigsances et celui des ignorances, et en fin de compte
les décisions 6conomiques se présentent comme des paris,
las études n'étant, selon l'expression de M. MASSE, que
des réducteurs d'incertitude et ne pouvant jamais se sub-
stituer 3 la décision elle-m8me. Le responsable doit en
d’fef ténir compte d'informatiomsou d'orientations non

quantifiables. ou aléatoires.

Pour 1'étude des accidents de la route, la démaerche sui-

vie est la suiyante 8

a) Formulation et délimitation du probldme : inventaire
de la situation ;

b) R&flexion sur les finalités des actions menées en vue
de réduire les conséquences néfastes des accidents de

1a route 3
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c) Réflexion sur les actions 3 mener ;
d) Analyse des effets de certaines actions €lémsntairaes ;

e) Elaboration de politiques alternatives par combinai-

sons des actions élémentaires &tudiéass ;3

¥) Réflaxion sur des critéres d'évaluation de 1'effica-
cité de ces politiques et effort de comperaison de
ces politiques.

Pour mener 3 bien ces réflexions, 11 esst fait appel aux
techniques de 1'analyse de systéme {(consistant & analy-
ser d'une part les divers 6lé8ments du systéme 1ié au
probl2me et les relations entre ces 6léments et d'autre
part les entrées st sorties du systadme considéré) et des

analyses colts-avantages.

I1 faut bien préciser que les études des points b) et
c) 5ont effactuées parallélement et s'appuient sur la
description et luanalyse des éléments du systéms "pas-
sif" (1) qui sera décrit dans 1'étude du point a).

Cette triple réflexion :

1 - sur la nature du systéme et les interactions des
sous-systémes entre eux et avec l'environnement,

2 - sur les buts que 1'on se définit étant donné le
systéme,

3 - sur les moysens dont on dispose pour les atteindre,

se traduit paf 1'élaboration d'une structure d'objectifs-

programmés. Cette structure d'objectifs-programmes, par

son exhaustivité de principe, permet de choisir parmi ce

classement logique des actions possibles toute une série

(1) I1 ne faut pas confondre le systéme de décision-gestion-in-
formation qui sst l'ensemble "actif” et le systéme “passif”

ou milieu sur lequel s'exerca l'action des décideurs.
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d'actions élémenteires qui caractérisent et définissent
une politique, compte tenu des contraintes politiques

et financieéres.

En fait, 1'ampleur et la diversité du probléme per rap-
'port a3 la modestie des moyens d'études imposent de sé-
lectionner quelques actions 6lémentaires pour lesquelles

sont effectuées des &tudes approfondies.

L'équipe d'analystes prépare le choix par 1’'évaluation
des avantages et inconvénients monétaires ou non, ressen-
tis par les différents agents de la collectivité nationa-
le, 1iés 3 1'impact de chaque action &lémentaire esnvisa-
gée. Une synthase de ces donnéss permet de jeter les
basas de politiquﬁs alternatives et d'en prévoir 1'impact
global. Le probléme est alors de comparer entre elles les
différentes politiques &laborées, la méthode Electre
{méthode d'éciairage des choix en préssnce de critéres
multiples) a 6té utilisée 3 cet efet, mais il faut sou-
ligner ls caractdre expérimental de cette premidre appli-

cation.

Une fois le choix opéré par les décideurs entre les dif-
férenté programmes'd'ections proposés, des mesures sont
prises qui se traduisent dans le budget, dans les lois

et les raglements. Il est possible d'apprécier lsurs
multiples impacts et leur efficacité sur 1la sécurité rou-
tidre, et ainsi de vérifier les hypothdses sffectuées
lors de la détermination des 600ts et des avantages. Gra-
ce & ce surcroit d’'informations, le cycle ré&flexion-déci-

~sion-action-observation peut se réamorcer.

9.3. Les contraintes de 1°&tude

Le souci d'8tre opérationnel et de ne pas se limiter au

domaine daes spéculations intellectuslles justifie le
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pragmatisme qui apparait dans 1°’élaborestion ds ce pre-
mier rapport. La volonté d'sborder le probléme de meniére
globale et d'en repenser les termes conduit au départ
1'8quipe d'analystes & se dégager le plus bossible des
contraintes extérieures fixées a priori : délimitation
restrictive du domaine étudié, contraintes financidéres...
Le dangsr est elors de se laisser &craser par la comple-

xité du sujet et par la lourdeur des informations réunies.

Bien qu’il soit indispensabls d'8tre le plus exhaustif
possible dans la description du systé@me et 1'analyse des
moyens d'action, 1'impossibilité pour une équipe réduite
d'analystés d'étudief 1'ensemble -m8me un grand nombre-
des alternatives possibles conduit & se dégager de la
tentation du perfectionnisme. La meilleure connaissance
acquise par la mise en oeuvre de programmes partiels
permettra d'avoir ensuite des points de référence solides,
méme s'ils sont isolés, qui pourront servir de noyaux aux

développements ultérieurs.

I1 semble que ces remargues ne soient pas spécifiques a
cette 6tude mais s'appliquent & toute &tude d'une -certaine
importance. Un des promoteurs du P.P.B.S. aux Etats-Unis,
M. ENTHOVEN écfit a ce sujet : °"Misux vaut parvenir a

une vérité grossiére qu’ad la fausse exactituds, mieux

vaut étre approximatif et achever 1'étude 3 temps, qu'8tre
précis et echever 1'8tude aprés la décision ; mieux vaut
analyser plusieurs programmes portant sur des milliards

de dollars que poursuivre 1'analyse sur un programme de
quelques millions ; mieux vaut s'attaquer d’abord aux
problémes les plus simples permettant d‘obtenir des ré-

sultats rapides qu'aux problémes délicats & analyﬁer“o
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2. L'ANALYSE GLOBALE DU PROBLEME

Comment poser le probléme des accidents de la route 7

I1 faut, deés le début de 1'é&tude, que la maniére méme
d'aborder ce probléme soit féconde pour la suite de la
démarche car les termes de la réponse a cette premiére
question conditionneront 1l'orientation et 1°'issue des

travaux ultérieurs.

Une approche pourrait 8tre de considérer le phénoméne
"accidents” at d’en rechercher les causes, afin d'agir
sur celles-ci. Cependant, la multicausalité de chaque
accident et la complexité du concours de circonstances
dans'lesquelles il survient ne permettent pas d'avoir

une idée globale des conséquences des actions quil peuvent
alors étre entreprises. Cette approche ceusales, qui sera
examinée dans la troisieéme partie, est indispensable pour
éclairer et clarifier nos connaissances sur le sujet,
mais 11 semble qu'elle doive 8tre dépassée et qu'il fail-
le considérer un ensemble ou systeme plus vaste incluant

les accidents.

L'approche globale adoptée a ainsi consist& & replacer

le probleéme des accidents dans un ensemble plus large

le systéme de circulation routiére et a considérer 1'acci-
dent comme une "sortie”, un résultat, du fonctionnement

de ce systéme. Ayant examiné a grands traits les objec-
tifs que 1'on pouvait essigner & ce systéme et les princi-
paux moyens d'action qui permettent de le modifier, 1'é-
quipe d'analystes a étudié de maniére plus précise lss
parties du systéme (ainsi que les entrées et sorties cor-
respondantes) qui concernent plus directement»les acci-
dents. Le résultat de cette étude a &té concrétisé dans

la structure provisoire d'objectifs-programmes qui cons-

titue le titre 3 du rapport.




- 27 -

2.1. Le systéms de circulation routidre. Les entrées, les

sorties.

Al lieu de plecer 1'accident au centre de la réflexion

il & semblé plus fructueux tant sur le plan de 1°étude
des modes d’asctions et de leurs objectifs gque sur le
plan de 1°’appréciation de leurs conséquences, de le con-
sidérer comme issu, parmi d’autres fai£s. d’un snsemble
complexe. Ce derniser inclut les individus quil se dépla-
cent sur la route, les v8hicules et 1l’infrastructure qui
leur permettent . ces déplacements et plus généralement ce
qu'on peut appeler 1'snvironnemsnt de ces déplacements
(incluant en particulier les services de soins aux bles-
s8s et de réparation des véhicules). C'est cet ensemble
qui sera dénommé désormais le "systéme_dé circulation

routiére”.

I1 faut remarquer dés le départ que le choix de ce sys-
tdme centre 1'étude sur les probldmss de prévention. Il
est certain que si 1'équipe d'analyétes avait considéré
qu'il était treés difficile et peu réaliste de proposer
et de mettre en oeuvre des actions de prévention mais
que ls probléme des soins aux blessés éteit prioritairs,
le systéme étudié edt été profondément différent et sans

doute centré sur ce probléme des soins.

Compte tenu des contraintes en moyens et en délais il

n‘a pas 6té possible d'établir un modéle global expli-
citant les lois de comportement internes de ce systame.
On a considéré le systéme de circulation routiére comma
passif par opposition au systéme intégré études-décision-
gestion-observation,... étudié précédemmsnt. Celui-ci
6tant le systéme actif qui oriente et contrfle 1°’&volu-

tion du premier.

Il semble que 1'intérét de cette analyse en terms de sys-

téme solt double dans le cas présent :
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a) d'une part cette analyse a permis d'identifier et de

caractériser les entrées et les sorties du systéme.

b) d’autre part, elle a permis de décomposer le probléme
en ensembles plus simples qui bien qu’interdépendants
pouvailent donner lieu a dés études séparées. En d’autres
termes, il a €té possible de distinguer plusieurs sous-
systémes avec leurs entrées et leurs sorties et de les
étudier ééparément apres avoir identifié leurs interdé-

pendances.

La structure d'objebtifs-programmes distingue ainsi les
actions sur les individus (usagers du systéme), sur les

véhicules, sur 1'infrastructure et sur 1°environnement.

Ce systdme est caractérisé par des paramdtres (tels que
1'état du parc automobile, dés routeé; la réglementation,
etc...). L'ensemble de ces variables ou parametres, dont
le changement peut affecter directement le fonctionnement

du systéme, en constitue les entrées.

Leur modification se répercute au travers de la structure
du systeéme passif (que l'on paut ainsi concevoir comme

un ensemble transformateur) sur un certain nombre de sor-
ties ou produits, résultats du fonctionnement du systéme ;
on peut citer les accidents de la route et leurs consé-
quences mais aussi la consommation d’'essence, ls temps
passé sur les routes, etc... toute une série d’éléments

de la vie économique, mals aussi des effets psychologigues
tels que la fatigue ou la possibilité de faire des voyages
L*adoption d’un systéme constitué des entrées, de 1l’en-
semble transformateur (le systéme passif proprement dit),
gt des sorties, suppose qu‘un changement en quantité des
sorties peut 8tre obtenu par un changement des entrées

par 1’intermédiaire des lois de fonctionnement du systéme.

Le réle du systeéme actif dé&fini au 1.1. est précisément
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d'analyser les sorties, d'interpréter leur évolution
et ensuite-de prendre des décisions qui déterminent ou
modifient les entrées du systéme passif de maniére a
rendre 1'évolution de certaines d'entre elles (ici, les
accidents de la route) plus conformes aux objectifs fi-

xés (schéma 3).

Décisions Systeéme actif Observation

g

A

Entrées Systéme passif Sorties

h 4
~

SCHEMA 3

On voit ainsi que 1'action sur les sntrées se répercute
sur l'ensemble des sorties, ce dont 11 fsut tenir compte
dans la détermination d’un bilan global. Il apparailt
ainsi que plus la définition du systéme passif sera lar-
ge, plus le champ recouvert par les sorties sera vaste :
" la vision d'ensemble des problémes posés par 1'uns des
sorties que sont les accidents de la route en sera ainsi

élargie d'une maniére naturelle et logique.

Si 1'on se place dans 1l'optigue "accident de la route®,

la considération des nuisances créées dans la collectivi-
té sera a l'origine d'actions qui auront pour ambition

de modifier certaines entrées du systéme (le code de la
route par exemple) mais il faut bien voir que d'autres
centres déclsionnels, a partir de l;examen d'autres sor-
ties du méme systéme, pourront agir conjointement de ma-
nidre a faire 6évoluer les sorties quilles concernent dans
le sens désiré. Ces actions ne seront pas sans répercution

sur les accldents de la route.

Cette constatation veut souligner 1'interdépendance entre
les sorties et ainsi signaler la nécessité absolue de coor-

dination entre les décideurs intéressés par les différen-
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tes sorties.

De la méme fagon qu’il est nécessaire de rechercher les
groupas et catégories socilales concernés par les sorties
et particulisrement les conséquences des accidants, 1'e-
xamen du processus de décision & 1'intérieur du systéme
actif conduit & rechercher les groupes et catégories
sociales qui ont la possibilité d'introduire des modifi-
cations dans les entrées du systéme. L'appréciation de
leur orientation st de leur poids permet, par une étude
attentive des contraintes et des possibilités d'action,

de préciser les objectifs possibles.

Elle favorise 1’accord des exécutants sur les options,
sur leurs effets et sur les critéres de comparaison. Sou-
vent négligée, cette &tape est pourtant essentielle car
elle conditionne le succés et 1'acceptation de 1l°’ensemble
du processus et suffit souvent & déterminer des options |
et des choix raisonnables.

La réflexion

2.2. L'évolution des sorties du systéme. sur les objectifs

A cette phase de 1'analyss, il est clair que les actions
bossibles dans ce secteur sont largement interdépendantes
et une explicitétion des objectifs poursuivis s’avére in-
dispensable pour apprécier les sorties du systéme. La ré-
flexion sur les finalités des actions 3 entreprendre a 6té
menée parallélement & 1l'analyse esquissée dans le paragra-
phe précédent. Si l'orientation générale -réduire les con-
séquences néfastes des accidents de la route- parait sim-
ple et évidenté, il faut blen voir qu’elle résulte d'une
volonté : les décideurs pourraient eu contraire considé-
rer que les accidents résultent de la fatalité et ne pas
se sentir concernés. Cette réflexion sur les objectifs

s'exerce donc sur les sorties du systéme.

Il a semblé illusoire d'établir une liste exhaustive de
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tous les objectifs possibles et de hiérarchiser, ceux-ci
en une structure cohérents. L'éguipe d'analyste;a mené

sa réflexion selon trois voies complémentaires : une ex-
plicitation sommaire des grandes missions de 1'Etat qui
peuvent &8tre mises en relation avec les-actions envisa-
geables, une réflexion sur les indicateurs quantifisbles
pouvant 8tre attachés & certains objectifs et enfin une
caractérisation des principaux critéres gqui permettront

de choisir parmi les actions altsrnatives proposées.

2.2.1. Les missions de 1°'Etat concernées par les actions de sé-
curité routiére

Sans avoir la prétention de construire une structure d‘ob-
Jectifs au niveau de 1°Etat, i1 a semblé intéressant de
prendre du champ par rapport a l'objectif spécifique du
domaine étudié : réduire les conségquences néfastes des
accidents de la route, et de situer cet objectif par rap-
port a certaines missions trés générales de la Puissance

Publique.

Le raisonnement schématique suivant illustre cette néces-
sité : si on distingue d'un cété, le "plan des objectifs®
et des missions de 1'Etat et de 1'autre, le "plan des
moyens” dont 11 peut disposer pour atteindre ces objec-
tifs, on voit que pour satisfaire 1'objectif (a) "réduire
les conséquences néfastes das accidents de la route”, la
puissarce publique doit met“re en oceuvre un ensemble com-
plexe de moyens (b) gqul satisfont (ou vont & 1'encontre)
d'autres objectifs qui constituent un ensemble trés vaste
(c) incluant évidemment 1°’objectif spécifique (al)..

SCHEMA 4

no/oo
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Plan des missions de 1°Etat Plan des moysns

SCHEMA 4

Cette partie de 1°'analyse n'a pas donné lieu & des ré-
flexions trés poussées et la formulation méme des missions
est cartainement critiquable. Elles servent cependant de
cadre général pour la construction de la structure d'ob-
jectifs-programmes et pour la réflexion sur les critéres

de choix exposés plus loin.

Quatre missions principales ont ainsi été explicitées,
ainsi que pour deux d'entre elles quelques buts généraux
qu'il est aisé de relier & certalnes actions précises de

sécurité routiére.

La Mission n° 1 (1'ordre de présentation est arbitraire

et n'implique pas de hiérarchie) : "améliorer la santé

des individus’a été décomposée en deux buts généraux :
(a) contrﬁier la santé des individus et dépister les

déficiences.
{b) soigner les malades et les victimes d'accidents.




-33_

Ces deux buts généraux sont & 1l’origine de 1la distinc-
tion dans la structure d’objectifs-programmss entre
prévention et sauvegarde d'une part et "réparation® de

l’autre.

La mission n® 2 : Favoriser le développement de la vie
collective” recouvre en particulier trois buts généraux
qui se relient visiblement aux problamss de circulation
routiére :

(a) assurer le maintien de l’ordre et permettre aux
individus de se sentir en sécurité,

{(b) faciliter les échanges entre individus (ce qui
implique en particulier des transports rapides, simples,
confortables, bon marché et sdrs...}. . ‘

(c) développer la solidarité entre lés personnes

et le sentiment de responsabilité collective.

La mission n°® 3 : "favoriser 1’exercice de la liberté A

individhelle et la promotion des'personnes“ est'é prendre
en considération lorsqu‘il s'agit d'imposer des réglemen-
tations contraignantes ou d’assurer des actions de forma-

tion et d'information des usagers.

La mission n® 4 : "développer 1l'activité économique® est
6videmment & 1'origine des études de rationalisation et
des études économiques effectuées par la puissance publi-

que.

2.2.2. Les indicateurs d'objectifs

La réflexion sur les objectifs est indispensable si on
veut portér un jugement de valeur sur 1°8volution des
paramdtres qui ceractérisent les accidents de la route st
leurs conséquences. Les analystes doivent proposer les
éléments de cette réflexion, mais il appartient sux déci-
deurs politiques. de préciser jusqu'ol 1ils veulent aller

dans leurs efforts de réalisation des objectifs. A cet




-34_

égard les indicatseurs constituent un outil trés utils
qui permet de caractériser les>objectifs de maniére

quantitative.

Les indicateurs sont des grandeurs auxquelles sont asso-
ciées das échellss de mesurs : ils'matérialisent le degré
de réalisation visé par 1‘objectif. Par exemple, 1'objec-
tif "prévenir les accidents de la route et laurs consé-
quences” n'est pas directement quantifiable, car il n’est
pas possible de représenter par un nombre unique 1°ensem-
ble des accidents si oh veut tenif compte de leurs gravi-
tés. En d'autres termes, il est préférable de prévenir un
accident mortel que d°éviter une égiatignure Iégére. Une
analyse fine du nombre, de la gravité et du colt des acci-
dents a cependant fait apparaitre que deux grandeurs faci-
lement mesurables reflétent correctement 1°'6tat de 1°'ob-
Jectif visé : 1e nombre absolu d’accidents et le nombre

de tués. Ces deux_indicateuré'ont donc été associés a

1'objectif "prévenir les accidents st leurs conséquences”.

I1 faut & nouveau souligner qu’'il appartient aux:décideurs
d'une part de retenir ou non les objectifs et les indica-
teurs associés-proposés par les analystes st, d’autre part
fixer les valeurs qu'ils se proposent d'atteindre & une
certaine date. Pourlfeprendre le méme exemple que ci-des-
sus, les décideurs politiques pourraient traduire 1°objec-
tif "prévenir les accidents et leurs conséquences” par
"réduire en cing ans de 10 % 1le nombre d’accidents et le

nombre de tués sur les routes®.

I1 apparait alors que la détermination précise des objec-
tifs & atteindre est trés liée aux possibilités d’'action
dans le domaine concerné. La structure d’objectifs-pro-
grammes permet de faire la synthése des réflexions sur

les objectifs et les moyens d'action.
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2.2.3. Les critéres d'évaluation des actions

De méme qu’'il est important d'associer dés indicateurs
chiffrés & des objectifs quil ne sont pas directement -
mesurables, il sst utile de disposer d’indicatsurs ou

de criteéres précis pbur apprécier l'impact des diverses
actions envisageables par rapport aux missions générales

de 1'Etat présentées ci-dessus en 2.2.1.

Ben qu'un indicateur d°objectif puisse servir de cri-
tére de choix des actions, il n'y a pas identité entre
ces deux expressions. La miss en oesuvre des actions pro-
voque en général des effets externes suffisamment impor-
tants pour que le décideur ne pulsse les négliger dans son
choix : un critére de choix est alors un point de vus par
rapport auquel on compare différentes actions. Pour re-
prendre les termes du raisonnement présenté ci-dessus en
2:2.1. (schéma n° 4) les critdres de choix se rap-
portent & 1'ensembls plus vaste (c) des missions de
1'Etat concernées par les actions envisageables (inclu-

ant 1'ensemble (a) des objectifs spécifiques].

Dans la mesure ol les données disponibles étaient suffi-
santes les actions envisageables ont &té étudiées au re-

gard des critares suivants :

- les coOts et gains monétaires pour la collectivité,

- les dépenses ou rentrées budgétaires, '

- le nombre de vies sauvées,

- la "douleur épargnée”,

- les pertes ou gaindde temps,

- 1'influence psycho-sociologique (réaction ds 1’opinion
publique, sentiments de frustration des individus, agres-
sivité),

- les répercussions internationales (réglementation, im-
portation, exportation), |

- 1'incidence sur certains groupes-cibles (constructeurs
automobiles, producteurs d'alcool, intéréts régionaux),

-.les incidences a long terma.
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2.3. La réflsxion sur les actions & mener ; la structure

.

d'objectifs-programmes

L'élaboration de la structure d’'objectifs-programmes se
situe au point de convergence de trois types de réfle-
xlons : l'analyée de systéms, la réflexion sur les objec-
tifs et la réflexion sur les actions & mener. Une connais-
sance "intuitive® du domaine étudié permet au groupe de
travail de démarrer de front ces trois approches complé-
mentaires qui se nourrissent ensuite par des itérations
successives qui permettent une formalisation de plus en

plus poussée du probldme é&tudié.

I1 faut souligner d'une part que ces troils approches ne
sont séparées dans cette note que pour la clarté de la
présentation et dfautre part qu'une réflexioh plus ap-
profondie devrait permettre d'améliorer progressivement

la structure d'objectifs-programmes.

Les deux paragraphes précédents (2.1. et 2.2.) ont mis

en 6vidence la logiquse de la classification utilisée pour
construire cette structure. Celui-ci essaiera de présen-
ter comment les grandes rubriques de cette classification
ont 6té décomposées et alimentées par laes différentes ac-
tions élémentaires gnvisageables et présentera la struc-
turs d'objectifs-pfogrammes qui fait 1'objet du titre III

de ce rapport.

2:.3:1. La réflexion sur les actions a mener

La recherche des diverses actions envisageables a &té
conduite de deux maniéres complémentaires : de nombreuses
consultations d'experts ont permis de dresser des listes
des actions gque ces experts pouvaient proposer et de ca-
ractériser ces actions ; d'autre part, 1*analyse morpho-
logique permettait de décrire de maniére fine la sortie
du systéme qui est privilégiée dans cette 6tude : les

accidents de la route.
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On-a ainsl 6ﬁerché'é’é§§blix des part;tiqﬁs d@ iﬂgn§g@p
ble des accidents de la_rouéa en croisqﬁf'piugﬁ@urs~dss-
cripteurs 1ﬁdépendants afieg groupes-cibles, 1a -zone -g&o-
graphique ol survient 1°accident, la date de-1°accident.,
le nombre de véhicules impliqués,... Cette recherche sys<
tématique dés descripteurs qui semblent significatifs
pour i'anelyse du phénomé@ne “accidents® & largement faci-
1ité la recherche et le classement des actions 6lémentei-.
res envisageables. Le descriptsur ”ége des vicfimss“ pgrl
met ainsl de caractériser et de classer ies actions
concernant lss enfants, les jeunses condqcteurs,..n Le
descripteur "zone géographiqus” permat da'distinguen 19&?
actions & mener pour prévenir les accidents aux carre-'
fours en rase campagna, en zone suburbaine,... o

I1 faut insister sur le fait que 1°’ensemblse des accidents
est analysé au regard de chiacun des descripteurs.-L‘ytilij
sation du descripteur "date de 1l°'accident” conduit pér“.
exemple & distinguer systématiquemsnt les accidents sui-
vant l'heure'de la journée, le jour de la semaine, 1le mpié.
la saison, ... Les descripteurs utilisés seuls ou croisés
entre eux obligeng donc é un balayage exhaustif de 1’en-
semble des accidents selon une optique & chaque fois ra;
nouvelée. Cette méthode se révéls trés positive pour ia

recherbhe et la caractérisation des actions & mensr.

2.3.2. La structure d'objectifs-programmss

I1 s'agit d’un effort de classement des différentes ac-

tions menées en vue d’accomplir un certain nombre d’objec-
tifs. La ligne directrice qui caractérise la mise.au point
d°une telle structure est de décomposer des objectifs gé-
néraux en objectifs de plus en plus précis et concrets

en mettant en évidence 1l’ordre de préférence du décideur

et les liaisons logiques qui existent entre les objectifs.




STRUCTURE DE PROGRAMME DE LA SECURITE ROUTIERE

ACTIONS DE SECURITE ROUTIERE

Actions de prévention

et sauvegarde

Actions

de réparation

Support
général
des actions

Répression de I'imprégnation alcoolique
excessive

Tarification des assurances

Etudes pédagogiques et psycho-sociologiques
Emploi des personnels de surveillance, etc,

sur la sécurité des véhicules,
etc.

Actions Actions Actions Actions Réparation
portant portant portant portant des
sur sur les sur sur véhicules
I'homme véhicules Finfrastructure I'homme accidentés
A
Actions visant| | Actions visant| | Actions visant Actions Actions Actions de Actions Actions Secours Soins
a accroftre 4 améliorer A améliorer de conception | |d’équipement conception, de d’entretien de régulation aux spécialisés
les les aptitudes & les et de et construction et du du aux
connaissances la conduite comportements construction d’‘entretien d'aménagement réseau trafic victimes blessés
Formation de spécialistes de la Sécurité @ Réglementation concernant ® Construction d’autoroutes ® Alerte ® Equipements
Routiére les véhicules : ® Aménagement de sécurité ® Secourisme hospitaliers
Formation des conducteurs @ Ceintures de sécurité ® Matérialisation des voies ® Evacuation
Information du public @ Contrdle technique ® Lutte antiverglas des blessés
Réglementation de la circulation routiére des véhicules @ Etudes d'adhérence des chaussées, etc.
Limitation de vitesse ® Etudes et recherches

@ Administration
@ Statistiques sur
les accidents

de la route
® Etude de R.C.B.
séeurité routiére
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La nécessité d’un classement logique est double :

- d’une part, sur le blan interne au groupe d'étude en
développant un langage commun aux analystes de disciplines
et d"eﬁpériences varigées et en leur fournissant un support

de travail unique st cohérent.

- d’autre part, sur le plan externe par un souci d’ex-
haustivité dans le recensement des actions et par un ef-
fort de cohérence et de comparabilité dans la définition
des politiques possibles. )

Logique de la classification choisie

A - Méthodes générales d'action

Les actions visant & réduire les conséquences des acci-
dents de la route sont menées par le systéme actif défini
au 1.1. et s'exercent sur le systdme de circulation rou-
tieére constitué dss usagers, des véhicules, de 1‘'infra-

structure et de 1’environnement.

Les modifications apportées aux entrées sont de trois
typses : '
1) Celles qui sont destinées & éliminer les accidents
On les appelle actions de prévention (ouAde sécuri-

té primaire].

2) Celles qul doivent étre prévues avant que l'acci-
dent ne survienns et qui sont destinées a réndre
moins graves ses conséquences si on n'a pu 1'éviter
On les appelle actions de sauvegarde (ou de sécuri-

' té secondairs).

3] Celleé qui, ldrsque 1’accident est survenﬁ, visent
a remsttre en état de fonctionnement les divers
éléments du systéme. On les appelle actions de ré-

paration (ou de sécurifé tertiaire).-
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B - Méthodss particuliéres d'action
1) Actions de prévention et de sauvegarde

Pour que le systéme de circulation routiére fonctionne
correctemenf des actions doivent étre entreprises sur
chacun des sous-systémes : homme, véhicule, infrastruc-
ture, environnement, mais il faut également examiner les
actions pbrtant sur les-liaisons entre ces sous-systemes :
homme-véhicule, véhicule-infrastructure,... (il s'agit

de lieisons dynamiques interﬁenant dans le fonctionnement

méme du systame).

a) Homme

Les problémes abordés relévent de la "formation continue®
La formation de 1'homme en tant gqu‘usager du systeme se

subdivise en deux parties :

1 - Définir et améliorer les niveaux requis d’aptitude

physiologiques et psychologiques (ex : lutte contre les
effets de 1'alcool...]).

2 - Donner les connaissances appropriées (ex : enseigner

18 code de la route...).

Quant aux problémes de liasison avec les autres sous-sys-
témes (véhicule, infrastructure, environnement) ce sont

des problémes d’adaptaetion des comportements.

b) Véhicule

Le véhicule -étant coﬁqu pour le systéme routier, les bro-
blémes de liaisons avec les autres €léments sont évidem-
ment étudiés daés sa:conception;éﬁétude de la fatigabilité
du conducteur en fonction du cénfort par exsmple. Il n’a
pas paru nécessaire d'en faire un paragraphe séparé. On

a simplement distingué les actions de conception et de
construction d'une part et les actions d'aménagement et

d'entretien d’autre part.
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.c) Infrastructure

Cdnéeption, ¢onstruction et ‘aménagement ont &té regroupés
car 11 s'agit dans les trois cas d'actions dont la mise
en-oeuvre s’'8tale sur plusieurs années et dont le colt

budgétaire est relativement &levé.

Les problemes de liaison avec les autres sous-systémes

conduisent surtout & des actions d°’exploitation du ré-

seau routier : entretien, régulation du trafic...

2) Actions de réparation

Les actions de réparation telles qu‘elles ont été pré-
cédemment définies ont pour but de rétablir le fonction-
nement normal du systéme routier. Les actions de répara-
tion sur chacun des trois éléments cibles ont donc une.

structure simple :
1. Alerter les spécialistés (médecins, garagistes),
2. Premiers secours,
3. Intervention des spécialistes,

4, Soins ou réparation proprement dite.

C - Les formes d’action

Dans la mesure du possible on a cherché 3 caractériser,
pour chacune des méthodes particulieéres d'action présen-
tées c1-dessus, la "forme” que devrait prendre l’action.
Plus précisément on a chercher a classer les actions

€lémentaires d’'aeprés les rubriques suivantes :

1. Modification des textes législatifs et réglemen-

tairas
2. Contrdle de 1'application des réglements

3. Actions d'incitation
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4. Actions de formation et d’information
5. Actions d’équipemant

6. Etudes st recherches.

La structurs provisoire d'objectifs programmes présentée
au titre III de ce rapport sst le résultat de css réfle-
xions-menées pendant les premiers mois de 1°Atude. Malgré
ses insuffisances elle a permis de rassembler dens un ca-
dre cohérent les actions élémentaires tras diverses qui
relavent de la responsabilité de nombreux décidsurs et'a
constitué une base solide pour la suite des travaux de
cette premidre phase : &tude colits-avantages d'actions
spécifiques importantes et construction d’ensembles cphé-

rants d’actions proposés aux décideurs.

3. L'ELABORATION DE POLITIQUES ALTERNATIVES ET LA PREPARATION DES CHOIX
POUR LE BUDGET DE 1970

La structure d’objectifs-programmes a permis de recenser
suivant un certain classemsnt logique les actions 6lémen-

taires possibles dans le domaine de la sécurité routiére.

Il aurait été satisfaisant pour l'esprit de construire

3 partir de cette multitude de moyens tout un ensemble de
programmes d'actbn alternatifs, combinaisons possibles
des actions é€lémentaires menées chacune avec une inten-
sité variabls.

Une fols tous ces programmes 6labor@és compte-tenu des con-
traintes techniques, politiques ou autres, leur comparai-
son aurait pu s'établir par 1°évaluation des colts et a-
vantages pour la collectivité, leur efficacité étant
mesurée au moyen de critéres ou indicateurs généraux de
finalité.
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Cette perspective idéale de-choix se heurte & une double
impossibilité pretique de :

- déterminer tous.les programmes alternatifs tech-
niquement, politiquement et psychologiquement possibles,

- d’évaluer pour chacun d’sux les avantages et les
colts car i1 faudrait pour cela effectuer un nombrs consi-
dérable d’enquétes, donc disposer d'outils d’investigation

hors de proportion avec les moyens disponibles.

D’autre part, et ce point sera développé plus loin, il
ast exclu de considérer les actions &lémentaires comme
véritablement indépendantes. L'évaluation de 1l°impact
d'un programme, de ses cofit, de ses avantagés, ne peut
s’effactuer que globalement, en ce sens qu’il n’est pas
la somme de l°'impact de chacune des actions élémentaires

composant ce programme.

La sélection des action & étudiser

L'équipe P.R.D.A. s'’est donc tfouvée devant la nécessité
de choisir et de regrouper ces actions &lémentaires en un
ﬁertain nombre de thémes d'action non exhaustifs. I1 a
paru, dans ces conditions, raisonnable d'orienter la re-
cherche sur ceux qui, parmi les plus importants, répon-

daient aux criteres.

- de plus grande efficacité présumée, selon le bon sens

et 1'avis des experts,

- de possibilité de déboucher rapidemsnt sur des conclu-

sions puls sur des décisions,

- d’opportunité (nécessité de tester un certain npombre

de mesures sur le point d'8tre prises),

- de meilleure utilisation des compétences des analystes
participant a 1'étude.

Ce choix naturellement critiguable dans la logique de 1la
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démarche a été fait compte tenu des contraintes dues aux
possibilités du groupe de travail dans les délais impartis.

Les thémes d’'action choisis font chacun 1'objet d'un des

titres techniques du rapport.

3.2. Les 8tudes des différents thémes d'action

A partir des réflexions sur les finalités et sur-les moyens,
la structure d'objectifs-programmes détermine des relations
qualitatives entre les actions et les objectifs. I1 s'agit

ensuite d'estimer quantitativement 1'effet de ces actions.

Les analyses colts-avantages cherchent & établir des rela-

tions entre des grandeurs mesurables caractérisant :

- le programme d’action : indicateur de programme
- 1'effet des actions sur 1e milieu : indicateurs d’impact
- 1’efficacité de 1’action par rapport aux buts poursui-

vls : indicateurs d'objectifs.

Par exemple, pour un programme de publicité de sécurité
routieére, on cherche a établir des relations entre des
indicateurs de programmes tels que le nombre de panneaux
le long des routes, des indicateurs d'impact, par sxemple
le nombre de conducteurs sensibilisés par le programme de
publicité, des indicateurs d’objectifs tels que le nombre
d'accidents le long des itinéraires ol les panneaux ont

€té posés.

Ces analyses sont souvent difficiles, d'abord & cause du.
manquebde données, ensuite & cause de 1'interdépendance
des actions. Or, un modéle global de sécurité routiere
serait probablemenf peu opérationnel tandis qu’un modéle

trop simple ferait abstraction de lisisons importentes.

Dans un premier temps, on essaie d'évaluer les effets de
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quelques actions spécifiques (études particuliéres) en
faisant appel d'une part, au calcul économique, d'autre
part, a 1'expérience des sxperts (technigue DELPHI en
perticulier)

Elaboration du plan d°6&tude-type

La lecture des différents titres portent sur 1°infrastruc-
ture, 1'alcoolisme, la limitation de vitesse... révéla
ung certaine hétérogénéité dans la rédaction et dans le

niveau de 1l'analyse économique qul y est tentée.

Cela provient d'une part du caractére m8me de ces thémes
d’action qui se prétent plus ou moins bisn & une &tude
colits-avantages, et d'autre part é la formation des per-
sonnes qul ont 6té& chargées de chacun des titres. Toute-
fois, dans un premier stade ce manque d'unité n'a pas
paru capital pour la suite de 1'étude, 1'sssentiel rele-
vant de 1'existence d’'un schéma unique pour cette appro-

che.

Un plan d'étude type fut en effet mis au point afin
d’'établir un premier dossier sommaire pour chacun des
thames d’'action dont 1'étude avait &té décidée. Cette
méthode assurait dés le début la cohérence entre les di-
verses 6tudes partielles et permettait d'engager le dialo-
gue avec les nombreux experts concernés. Ce plan-type

comprenait les rubriques suivantes :

1 ) Définition du thé&me d’action et situation dans
1'ensemble de 1°étude,

2 ) Détermination des parametres du probléme :
a- données connues,

b- données inconnues,

3 ) Les mesures ehvisageables et leurs implications :

analyse qualitative des avantages et 1nconvénients ; les
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problédmes de mise en oeuvre des masures.
4 ) Les bases d’une étuds 6&conomigue du problame,

5 ) Les listes des experts et ‘des documsnts & consulter.

Les €études effectuées

Chacun des titres "techniques® (titre 4 3 14) de ce
rapport a 6té établi a partir du plan-type présenté ci-
dessus. Les différences que l'on peut constater entre les
titres proviennent essentiellement de ‘la diversité des
thémes d’actions &tudiés et des moyens d'étude qui ont pu

" leur &tre affectés.

On a cherché & évaluer les sffets diréctg et indirects

de chacune des mesures proposées au regard des différents
critéres présentés au paragraphe 2.2.3. en comparant la
situation qui résulterait de l'application de cette mesure
3 une situation de ré&férence qui est en régle générale la
situation résultant de la prolongation des tendances pas-

sées.

Dans la plupart des cas les multiples effets n'ont pas pu

8tre mesurés de fagon précise soit par insuffisance ou

- mBme inexistence de donnéas chiffrées, soit le plus sou-

vent par impossibilité, dans 1'état actuel des connailssan-
ces, d’assocler & certains effets des échelles de mesure

acceptables. 11 semble cependant que 1'analyse gualitative
des avantages et inconvénients pour la puissance publique
gt pour les usagers soit déjad un net progrés dans 1'éclai-

rage des choix concernant certaines des mesures proposées.

BAans certains cas les effets les plus importants des mesu-
res envisagées ont pu 8tre chiffrés. Le chapitre suivant

(3.3. Les broblémés de valorisation) présentera les prin-
cipaux problémes d'ordrs méthodologique que pose 1'évalua-

tion chiffrée d'avantages non monétaires qui ne donnent




pas lieu & des échanges sur un marché.

On peut distinguer grossiérement trois stades d'avance-
- ment des réflexions pour les différents theémes d'action
étudiés :

a) Les titre 4 - L'organisation de la Sécurité

8 - La réglemsntation

11 - L'assurance automobile

14 - Les solns aux blessés,
soit en raison de problémes qu’on ne sait résoudre, soit
a4 cause de lacunes d'information trop importantes'ne con-
tiennent pas d'analyse économique. Ils présentent les
problémes, proposent des études et des recherches plus
approfondies et se limitent par ailleurs & quelques sug-

gestions pour lesquelles 1'’'argumentation reste gqualitative.

b) Les titres 5 - Etudes et Recherches
6 - Formation des conducteurs
7 - Information et publiciteé
présentent des esquisses d‘'analyses colts-avantages des

programmnes proposés.

c) Les titres 9 - Lutte contre 1'alcoolisme,
10
12

La réglementation de la vitesse,
Le véhicule,

13 - L'infrastructure,
vont un peu plus loin dans 1'analyse : les avantages et
inconvénients directs ou inmdirects 1i6s & une mesure ou
a8 un ensemble de mesures sont recensés et les principaux
d'entre eux sont mesurés. Les principaux résultats sont
de p%us présentés dans un cadre semblable pour les diffé-

rentes mesures, ce qui facilite la comparaison et le choix.

3.3. Les praoblémes de valorisation

La liste des critéres retenus pour apprécier les effets

des mesures envisageables a 6té fournie au paragraphe 2.2.3

Cette liste montre qu'on a essayé de prendre en compte,
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outre les colts et gains monétaires directs, des effets
plus difficiles a évaluer 1liés a des facteurs humains

psychologiques et sociaux.

La prise en compte de ces effets dans les études de pré-
paration des décisions pose des probleémes théoriques dif-
ficiles et loin d’étre résolus. L'équipe d’étude n'a pas
pu approfondir beaucoup ces questions at ce chapitre se
limitera a présenter la maniére dont certains avantages
importants ont 6té é&valués dans cette premiére phase de
1'6tude.

I1 sémble que 1'on puisse distinguer deux catégories de
problémes : d'une part, la définition d'une échelle de
mesure en "unités physiques’associées & chacun des avanta-
ges, d’autre part le probléme de 1a comparaison des avan-
tages entre eux et celul de leur valorisation & partir

d'une unité de mesure identigue pour tous.

La mesure des aventages avec des unités spécifiques

On suppose que les avantages ont 6t& définis et caracté-
risés soit & partir des objéctifs que se fixe la Puissance
Publique, soit en fonction des réactiors des groupes de
population concernés par une action publique. Le premier
probléme est alors d'associer 3 chacun de ces avantagesA
une échelle chiffrée gqui permette au mipnimum d'ordonner

ou de classer les différents niveaux de mise en oceuvre de
cette action par rapport a un avantage déterminé. (Le pro-
bldme est trés voisin s'il s'agit de plusieurs actions
différentes). '

Ainsi on peut associer au critére "réaction de 1'opinion
publique® 1°'indicateur : "pourcentage de personnes favo-
rables” calculé & partir d'une enqu8te. De méme on peut

évaluer le nombre d'heurses gagnées ou perdues par les
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usagers du feit de 1'application d°une décision publigue
(l1imitation de vitesse & 100 km/h en rase campagne par
exemple). Il faut bien voir que cette méthode de mesure
est en partie arbitraire dans la mesure ou on attache

la m8me importance & chacun des individus concernés :
1°heurs perdus par un homme d’affaire pressé a dans ce
calcul la méme importance que 1°heure perdue par un usa-
ger en vacances. Il est certain gue des informatbns sta-
tistiques détailllées permsttraient d’affiner 1°analyse
et de distinguer les avantages pour différents groupes
cibles, mais le problame théorique de 1l’aggrégation des
avantages de plusieurs individus subsisterait...

La valorisation des avantages en termes monétaires

" A cette étape de l'analyse on se trouve devant trois

catégories d’avantages (ou inconvénients)

a) Les avantages ou les colits qui psuvent donner
lieu & des transactions sur un marché et que 1°’on peut
donc évaluer directement en termes monétaires : dépenses
de pafsonnel. d’'investissement,... 1iés & la mise en oeu-
vre d'une action, variation de production ou de consom-
mation d'un bien ou d'un service pour lequel existe un

marché...

b).Les avantages (ou les inconvénients) auxquels on
a pu associer une échelle de mesure spécifique : ls temps
gagné'(ou perdu), les nombres de blessés et de morts
6vités... .

c) Les avantages que 1'on peut seulement apprécier
de maniére qualitative : les avanteges sociaux et psycho-

logiques en général.

Le probléme est alors de présenter de maniére synthétique
ces résultats au décideur qui devra de toutes fagons
choisir (ne rien faire est considéré ici comme une alter-
native du choix].
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L’8quipe d'étude a décidé d’utiliser simultanément deux
types de présentation des résultats :

- d'une part, les principaux avantages et inconvénients
des mesures &tudiées sont résumés dans un cadrs unique
(voir schéma ci-dessous en 3.4.). Les avantages y sont
mesurés dans des unités physiques spécifiquas‘é chaque

avantage.

- d'autre part, les titres techniques concernant cer-
taines mesures importantes présentent des bilans incluant
les. avantages non marchands principaux : des valeurs mo-
nétaires ont été ainsi attribuées aux gains de temps, aux
vies humaines épargnées et aux blessés. Les paragraphes
suivants expliquent comment ces avantages ont.été valo-

risés.

La valeur du temps

Lorsqu‘on a valorisé les gains et les pertes de temps
(dans les titres 89, 10 et 13) on a utilisé les calculs
effectués essentiellemant par la DOirection des Routes et
de la Circulation Routiére et dans la région parisienne.
Ces calculs sont fondés sur 1°&tude du comportement des
usagers quant au choix de lsur moyen de transport et de
leur itinéraifa. L'étude de 1'affectation du trafic entre-
itinéraires concurrents avait conduit la Oirection des
Routes et de la Circulation Routiére a proposer les va-
leaurs de 8 F et de 15 F par heure pour les véhicules 1é-
gers et les poids lourds pour 1964. On a adopté dans cette
étude la valeur de 11 F/heure par véhicule en 1870 (cor-

~

respondant approximativement & 5 F/heure par usager). Il

s'agit évidemment de valeurs moyennes ou m8me d'ordres

de grandeurs a partir desquels on a effectué autant que

possible des calculs de sensibilité.
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Le colt du blessé

La Direction des Routes avait proposé de retenir pour !
1964, S.500 F comme valsur moyenns du blessé de la route
pour la collectivité. Des études plus récentes et les
travaux réalisés par 1'équipe P.R.D.A. ont conduit & '
augmenter nettement ce chiffre. Une exploitation statis-

tique des dossiers des compagnies d’assurances a8 permis

- de chiffrer deux 6léments essentiéls du colt du blessé :

le colit des soins et la valeur des heures de travail per-
dues (cette dernidre a partir des mesures d;IuT,To : inca-
pacité temporaire totale, st d'ieP,P° ¢ incapacité perma-
nente partille). Cette -exploitation fournissait également
des indications chiffrées sur d'autres €léments plus sub-
Jectifs de ce cBut moyen du blessé pour la collectivité,
tels qus le "colt psychdbgique” ressenti par le blessé,

a3 partir des jugements des tribunaux.lLféquipe d’ étude

a retenu une valeur moyenne de 10 000 F par blessé. Cette
valeur recouvre évidemment des différences énormes entre
les différentes catégories de blessés et ne prend prati-
quement pas en compte les . 8léments subjectifs évoqués ci-

dessus.

La valeur de la vie humaine

Il n'est pas gusstion de reprendre 1ci 1l’ensemble des
travaux tant statistiques que théoriques qui ont été
consacrés depuis'plusieurs années & ce sujet. On se 1i-
mitera 3 présenter rapidement quatre approches fréquemment

utilisées pour cette valorisation.

a) Le salaire (ou la valeur ajoutée) perdu du fait du déces
b) Le colt moyen de formation d’une personne active
c) Les dépenses consenties par une collectivité pour
éviter un accident mortel
d) Les jugements des tribunaux gquant aux indemnités &

verser aux ayantsdroit des victimes.
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Les deux premiéres approches permsttent d’obtenir des
ordres de grandeurs.du coQt °strictsment &tonomique®
pour la collectivité. On considdre en quslque sorte
1'individu commg un “"capital® pour lequel on calcule les
revenus futurs .(s) ocu le colt de “ramplacmént” (b). Les
deux dernidres méthodes fournissent des ordras de gran-
deurs d°un coOt du tué pour la collectivité reconnu soit
implicitement (approche c), soit éffectivement par la
société pour deds cas 1ﬁd1viduels (d).

La Directlon des Routes et de la Circulation Routiére
proposalt de rotenir une valour collective de 150 000 F
pour 1964. Compteo tenu d'études plus réGecentes et des
travaux du groupe sur le co(t daes blessés graves, on a
retenu ici une valeur de 230 000 F en 1970, valeur qui

ast désormals adoptée par la Direction des Routss.

I1 faut mettre en évidence que lss calculs menés d°apreés
les différentes approches esquissées ci-dessus ne peuvent
pas conduire au choix d'une valseur précise. Ce choix doit
8tre effectué par le décideur qui apprécie ainsi ce qu'il
est raisonnable de dépenser compte tenu des préjudices
causés par les accidents de la route a lg collectivité

nationale.

3.4. La présentation des résultats et 1a préparation des décisions

Une fois ces &tudes économiques partielles menées 3 bien
pour un certain nombre de thémés d'action, i1 reste & syn-
thétiser ces résultats de maniére & les rendre utilisables
pour la prise de décision. Ce travaeil s’'est fait en plu-
aigurs étapes.

La premidre phass des cette synthése a consisté aipsi qu'il
est indiqué fau paragraphe 33.2 & rassembler dans un tableeu
récapitulatif 1°'ensemble des résultats obtenus pour les

analyses partielles. (voir tableau ci-joint]).




COUTS (OU INCONVENIENTS) AVANTAGES
MONETAIRES NON MONETAIRES REDUCTION DES ACCIDENTS MONETAIRES NON MONETAIRES
OPERATIONS OBSERVATIONS
POUR L'ETAT Pour Pour Pour Perte Sociaux CORPORELS POUR L'ETAT Pour les Pour les Pour la Gain de Sociaux
les les autres la de et Matériels usagers assurances collectivité temps et
1970 1971-75 usagers agents collectivité temps psychologiques Morts Blessés 1970 1971-75 1ére année 1ére année 1ére année 1&re année psychologues
i ADMINISTRATION
1.1 Administration centrale (1) Frais généraux de la politique de Sécurité Routidre
a-Responsable ex ploitation
séeurité {2} WMise en place progressive du conventionnement
b-Bureau ensgignement 1-M
g-gur?au Véggle {3) L'amélioration de la formation des Conducteurs est
-Analyses une mesure trés rentable. Des études faites aux U.S.A,
1.2 A d'inf ti tidre 05M estiment que le codt d’'une formation de qualité
gence dinormation rout entraine dans les 5 années suivantes une économie
1.3 Centre de formation d’experts en trois fois supérieure.
sécurité routitre 0.6M 0.6 MAn
. . {4} Les dépenses de publicité représentent en France
}.4 Bureau régional pilote {CETE) 0.4M 73Men75 environ 1 % de revenu national. Si on consacrait
C s . ce pourcentage appliqué au coit pour la Nation, des
1.5 Fichier des accidents corporels P 0
des compagnies d’assurances 0.5M 0.5 M/An ;:tr:lg::n;:ndseclea é—gumtaei,n? dépenserait plus de 100,- M
3,-M(1} 3,-Men 1970
{5) Des études sont prévues (n°28 b) pour préciser
I'efficacité de I'lnformation.
11 ACTIONS DE SECURITE ROUTIERE
i {6) On admet qu’une partie des Conducteurs qui
20 Egg‘:r?t?é]nnemem de la forma- 5a10Mm - - actuellement dépassent les vitesses limites prévues
tion des moniteurs d’auto-école 15M vers 1975 (2} 1.5Men 70 - (3 (3 3 - - (3) (3) (3) respecteront la réglementation.
2.1 Informatién (4) 1- M 1.-M/An - divers 5,-M 6,-M + Fonction de la qualité {5} {5) {5) (5) (5) (5) , . .
temps ORTF |temps ORTF (1) de I'Information {7) L'expérience en cours permettra de préciser ces
: chiffres, mais une diminution de 2 Y. des accidents
2.2 Limitation de la vitesse colt direct 5,5 M 1,7 M/An Amendes + — 155,-M 13,5M Majorité des conduc- (7 {7 7 Amendes - 180- M (7 7 60 Yedes Frangais rentabiliserait la mesure.
: moins value frais de justice - heures (6) teurs hostiles 2 la +réduction des favorables
fiscale 80, M + 8% /An mesure - frustation colits d'accidents (8) Ces opérations se développeront avec la mise en place
due 3 la contrainte des bureaux régionaux de circulation et de sécurité.
2.3 Répression de l'alcoolisme 7-M 3,5 M/An 285M Financement 90,-M 1,-M Enquéte en cours 450 3 1200 {12000 4 25000 {120 a 300 M Amendes - 903 230-M 18034 470-M 300 3 800,- M - Enquéte 2
. +45,.M (frais | de la campagne o' heures effectuer (9) Dépend des résultats obterus en 1970,
de justice) d‘information s N .
+ Amendes) 10) Une participation des fournisseurs de peinture
pourrait &tre envisagée.
2.4 \nfrastructure
a-Aménagements de sécurité +25- M & déterminer (8) - - 25M - - 203 40 150 & 300 132M (11) A déterminer - Etude envisagée - Mesure rentable
- - 1.2324Mm 26452M 7314- M positif Actions souhaitées i elle entrail diminution de 2 Y. du nombre
b-Matérialisation desvoies +10,- M {9) - (10) 10-M - - (11) (11) (11} par les usagers :‘:c:i:gn:: ne une diminutiol Yo
‘c-Suppression des passages & (12) (12) 12 (12) (12) (12) - - an i an Positifs
niveau gardés e 3 .
d-Lutte anti-verglas Investissement 60M | 36,-M/An - - 82,-M 1970 - - 40450 | 950231150 233M (12) Ewde 3 entreprendre “d'importantes économies
Fonctionnement 22 M 36,-M71-75 Plus value fiscale 37 M | + 8 Y.par Trafic induit 300,- M 20 millions paraissent possibles dans ce domaine
an 440 M de V. .k d'heures
véhicules (13) Etude en cours- Résultatsen 1971,
2.5 Véhicule
a-Contrbdle technique des véhicules | Investissement 200,-M 100,-M 300,-M 10 M d'heures {13) (13) {13} - - {13) (13) {13) (14) Ce chiffre correspond & 1,5 M de véhicules neufs
b-Ceinture de sécurité - - 90,M (14) 3-M(18) 19.M (16 - Contrinte pour les {35370 (17)| 3508 1700 - - - 438-M 438M 16,5333~ M ‘achetés en 1970.
+ incitati sagers ar an ar an
'&?afégar s s P (15) Campagne d’'l nformation.
16} Annuité d’amortissement avec un taux d'actualisa
2.6 Assurances tion de 10 % pour 1,5 M de véhicule,
a-Fichier des conducteurs {17) Fonction du temps d'utilisation.
b-Tarification pénalisant les 18
mauvais conducteurs (18} (18) Etude 3 effectuer.
19) Dont i 7.5 M. pour FONSER.
2.7 Soins aux blessés {18} {19} Dont environ P
2.8 Etudes et recherches (1)
a-RCB 08M
b-Psychologie-sociologie 3,11
¢-Concernant le véhicule 7-~-M
d-Concernant I'infrastructure 32M
e-Concernant les soins aux blessés 02M
10,-M (19) 43M 14,3 M
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3.4.19. L'application de 1a méthode Electre

Le tableau précédent ne fait pas apparaitre de fagon in-
contestable les actions les plus intéressantes a entre-
prendre.

On a donc essayé de classer ces actions & 1'aide de 1la
méthode Electre qui est une méthode de classement selon
plusieurs critéres. Le titre 2 bis est consacré a cette
tentative : dans sa Lremiére partie il présente la tech-
nique et 1'intérét de la méthode, dans la seconde il déve-

loppe son application asux problémes de sécurité routiére.

Cette application de la méthode Electre au cas de la
"Sécurité Routiére® a été faite a titre expérimental.
Ceci explique que le nombre des actionsprises en compte

soit assez restreint. €n effet ce sont les suivantes

- lutte contre 1°alcoolisme au volant

- limitation de vitesse

- lutte anti-verglas

- signalisation horizontale

- ceinture de sécurité

- aménagement des points noirs (ol on distingue

trois niveaux de mise en ceuvrel.

Ces actions peuvent &tre combinées entre elles, formant
ainsi différents programmes d'action (127 programmes au

‘total) que 1l'on a classé selon les 5 critéres suivants :

- colts budgétairés de lancement
- - effets budgétaires en année courante
- efficacité
- co0t économique collectif moyen annuel par victime
évitée
- popularité.

Les résultats obtenus dans cet essal ont été trés instruc-
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tifs en faisant apparaitre a la fols 1°'intérét et les
limites de la méthode Electre, qui ne résoud pas tous

les problémes, mais qui éblaircit malgré tout de nombreux
points. Cette voie de recherche mérite d°étre poursuivie,
en particulier 3 l°’aide de la mise au point de programmes
d’action slternatifs qui devront snsuite étre classés.
Mais ceci fait partie de 1la suife de 1°’étude (voir la
troisiéms partie).

La décision

A la suite de la premiére phase de 1°étude R.C.B. sur les
accidents de la route, lés résultats obtenus ont été com-
muniqués aux divers Ministéres concernés afin que ceux-ci
les prennent en compte dans leurs propasitions pour 1370.
Ces dernidres ont été confrontées dans une réunion inter-
ministérielle avec la participation de la DBirection du
Budget. Il faut remarquer que c'était la premiére fois
gu'un tel processus était mis sn oeuvre : analyse d'un

mEme dossier par les différents Ministéres concernés puis

- confrontation de leurs propositions dans une réunion inter-

ministérielle portant sur ce sujet précis. Cette démarche
tout 3 fait conforme & l°esprit R.C.B., présente 1'avanta-

ge d’assurer la cohérence de l'ensemble des décisbns prises

Finalement i1 a été décidé en octobre 1969 d'affecter
28,25 millions de Francs & des actions et études concer-
nant la Sécurité'Routiére. Les plus importantes d'entre
elles sont la signalisation horizontale, la lutte contre
1'alcoolisme,la limitation de vitesse, la régulation du
trafic en zone urbaine et rase campagne et les secours

aux blessés.

Plusieurs décisions ayant été prises et des crédits ayant
été prévus au budget de 1970, i1 sera maintenant possible

d’aborder une phase importante *une ftude R.C.B. qui ne




- 54 -

pouvait &tre menée. jusgu'ici : le sulvi des actions
engagéas et les problémés de gestion. La troisieme partie’

de cette note présentera les réflexions de 1'équipe PRDA
sur ce sujet.




TROISIEME PARTIE

LA SUITE DE L'ETUDE

sommaire de la_troisisme partig :

1. LES VOIES DE RECHERCHE '

1.1. Le colt budgétaire de la sécurité

1.2. L'analyse des causes des accidents

2. LES SUITES IMMEDIATES DE L°ETUDE

2.1, Le suivi des actions prévues
2.2. La mise au point et 1°’8valuation de programmes
alternatifs
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4 - LES VOIES DE RECHERCHE

1.1. Le colt budgétaire de la sécurité

- La premidre voie qu’'il serait souhaitable de développer
consisteréit a essayer de dféterminer des éléments du colt
budgétaire de la Sécurité Routiére. Celui-ci étant prati-
quement impbssible & connaitre Hu fait de 1°'imbrication
s@curité-exploitation), on peut seulement chercher & en
préciser des éléments. Et encore ne faut-il pas se faire
d’illusions sur les possibilités réelles : &tant donné
la structure actuelle des budgets publics, m8me les ordres
de grandeur de ces éiéments sont trés difficiles & évaluer.
Leur recherche se trouverait considérablement facilitée

par la mise sur pieds de budgets fonctionnels.

Ce seraient pourtant 13 des information trés utiles d°une
part pour'l’étude théorique des probldmes de sécurité rou-
tidre, d'autre part pour le gestion slle-m8me, pour 1°ex-
ploitation de la route. C’est ainsi que les analyses
coOts-avantages dont i1 a é6té question dans les paragraphes
précédents recevraient un éclairage nouveau Qqui leur don-
nerait beaucoup plué de solidité. Sans cette recherche
initiale du colOt budgétaire de la sécurité un grand nombre
des analyses coQts-avantages précédentes restera entaché
d'un manque de prédsion trés gé@nant, ce colGt budgétaire
constituant une information nécessaire a leur mise en

route.

Pourquol la recherche de ce colt budgétaire de la sécurité
routiére n’e-t-elle alors pas développée su cours de la
premi@re phasg de 1°étude ? Les raisons de cette omission
sont de deux ordres. En premier lieu cette recherche est
difficile. Du feit qu’actuellement les budgets ne sont pas
fonctionnels et qu'il n'’existe aucune source d'information

dont le but est de déterminer les éléments de ce colt,




il est nécessairs de prendre ces informations 13 ol elles
existent et comme elles existent, c'est & dire sous une
forme souvent trés peu pratique pour un tel usage. D'ol
des probleémes ds cohérence et d'interprétation : il ne
faut pas compter deux fols tel 6lément mais ne pas oublier
tel autre. En outre, 1’information cherchée n’existe sou-
vent pas et i1 faut faire des évaluafions° On peut donner
un exemple d'une telle situation : gque représente en tant
que dépenses budgétaires de personnel le policier qui se
trouve le long dune route ? Si ce dernier avait une seule
attribution : "contribuer & la Sécurité Routiere®, le pro-
bléme serait simple, mais il n‘en est pas ainsi : ce poli-
cier doit aussi maintenir l'ordre public, il doit a3 1la
fois prévenir et réprimér° D'ol la question délicate de

savoir quel pourcentage de son temps ce policier consacre

a chacune de ces attributions.

Cet exemple montre combien la recherche de ce colt budgé-
taire est difficile et cela pourrait suffire 3 expliquer
pourquoi elle n'a pas été développée dans la premiére
phasé de 1'étude. Mais 11 existe & cela une autre expli-
cation -liée & la premiére d'allleurs- qui tient a l1l°as-
pect pragmatique de cette premiére phase de l'étude,'ll
fallalt aboutir vite m8me avec des résultats grossiers.

La recherchs du colt budgétaire était délicate et risquait
d’étre longue. Il fallait donc 1'Eliminer de la premiére

phase.
C'est cependant une &tude qu’il faudra faire et de toute
fagon elle s’'imposera lorsqu’on en arrivera & un chiffre-

ment plus élaboré des analyses colts-avantages.

1.2. L’analyse des causes d’accidents

Au démarrage de 1'étude sur la sécurité routiere, il

avait 6té envisagé de fonder cette étuds sur une analyse
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des causes des acéidentsu Cette démarche pouvait en

effet paraitre trés logique : "les accidents sont une
déficience du systéme de circulation routiére, donc pour
faire disparaitre cette déficience cherchons-en les tauses
et agissons ensuite sur ces causes®. Cette méthode d’étude
trés séduisante théoriquement a été envisagéeAmais n‘a

pas 8té développée. 11 peut 8tre instructif d‘’analyser

ici les raisons de l’avortement de cette tentative.

La principale de ces raisons consiste en la difficulté
pratique de déterminer les causes d’un accident. En effet,
un accident n’estkjémais did & une cause unique mais a un
ensemble malheureux de circonstances. Ainsi, si un acci-
dent se produit dans un virage, cela psut &tre di & la fois
4 1°inattention de 1°’automobiliste, au mauvais état de ses
pneus ou de sas frelns, & la médiocrité du revétement rou-
tier et & une signelisation défectueuse. Comment alors
déterminer la part de chacune de ces raisons concommitan-
tes dans l'accident ? Cette question est délicate, st en-
" core, elle ne se pose qu’aprés le recensement de toutes
les causes de 1’accident, ce qui est déja difficile &
faire. ’
Une solution pourrait consister 3 ne retenir que les cau-
sgs prépondérantes. Mais alors comment définir ces der-
nidres ? Etant donné la complexité du probléme et la mul-
| tiplicité des causes mises en jeu, 11 faut reconnaitre
qu’en pratique i1 est pour ainsl dire impossible de dis-
, ting;er des “causes principales® avec objectivité.
Il entrs dans ce choix une grande part d'arbitraire.
Celui-ci est -sans trop d’inconvénients pour une étude qua-
litative, mais 11 ne faut pas demander & un tel processus,
sans études plus -approfondies, des résultats chiffrés ni
des comparalsons entre les iﬁfluences des différentes

causes.
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2. LA SUITE IMMEDIATE DE -L'ETUDE

2.1. Suivi des actions envisagéses

A la suite de la premiére phase de 1°6tude R.C.B. sur

les accidents de 1a route, le budget de 1970 a prévu
d'affecter 28,25 millions de Francs a des actions et des
€études concernant la sécurité routiérs. Dans la mesure

ou il s'agit de la premiédre étude pilote R.C.B. débou-
chant sur 1°sffectation de crédits budgétaires,Ail semble
opportun de profiter de cette décision pour expérimenter
et mettre au point lés méthodes de suivi des actions en-
visagéss. Aucune information pratique ne peutkétre encors

fournie précisant ce que sera effectivement ce suivi.

Cependanf, 11 est utile d’insister sur la nécessité de ce
*contr8le de 1'exécution”, quil doit &tre 1°une des 6tapes
indispensables de toute &tude R.C.B. Il sera en effét

trés instructif pour les analystes R.C.B. dans la mesure

ol 11 permettra de comparer 1'’étuds théorigque & son appli-
cation pratique, donc d’apprécier la valeur des différentes

méthodes suivies.

A ce point de vue, une masure de l°efficacité des actions
engagées parait essentielle dans le suivi de 1'’étude.

C’est 13 sans doute un travall difficile et il ne sera

pas possible de mesurer d&s la fin 1970 1°'efficacité de
‘chaque action sur le nombre et la gravité des accidents.

Ii devrait cependant &tre tout A fait réalisable d’appré-
cier 3 cetts date au moins 1°impact direct de chacune de
ces actions. Pour gela, 11 suffit que les différents servi-
ces concernés se soient préalablement mis d’accord sur'la

méthode de mesure ds cet impact.

Pour mesurer l'efficacité de la lutte contre 1'alcoolisme
(celle-ci consiste en grande partie en 1'achat d’alcootests)
i1 faudrait pouvoir déterminer & 1a fin de 1970 combien
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d'accidents cette décision a permis d'éviter et dans
quelle mesure ceux qui se sont produits ont été moins
graves. C'est 1a un probléme impossible & résoudre &

bréve échéance, en particulier dés la fin de 1970. En
revanche, il est tout a fait possible d'apprécier 1l'impact
de cette action. Pour cela 1il- suffit de comparer le de-
gré d’éthylisme des conducteurs avant st aprés la déci-
sion de lutte contre 1'alcoolisme, ce qui est réalisable

trés facilement.

Cet aspect "contréle d;exécution" de 1°'étude constitue la
suite la plus immédiate de la premiére phase de 1'étude.
Mais celle-ci doit se poursuivre en une deuxiéme phase
qui sera essentiellement constituée par la mise au point

de programmes alternatifs et leur évaluation.

2.2. Mise au point de programmesalternatifs et leur évaluation

L*6tude en est arrivée & un stade ol un certain nombre
d’actions élémentéires ont été définies. Ces actions
doivent 8tre étudiées sous la forme d'analyses colts-
avantages (voir deuxieme partie). Ce travail ayant déja
été accompli pour un certain nombre d'entre elles, il

faut donc en premier lieu le terminer, d’'abord en étudiant
des actions laissées de c6té jusqu’'icl, ensuite en com-
plétant les études commencées, enfin en mettant & jour

les études déja chiffrées.

A ce moment se posera le probléme de la mise au point de
programmes alternatifs. Un programme est constitué par

une combinaison d'actions é&lémentaires due 1'on pense
mettre en pratique ensemble. Le nombre de ces combinaisons
est évidemment trés imporant et ceci d'autant plus qu’il
est envisageable d'appliquer certaines actions a des ni-
veaux d’'intensité différents. Le nombre des programmes

possibles est ainsi considérable et il est impossible
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de tous 1ss Btudier. I1 faudra donc en sélectionner un
certain nombre (vraisemblablement selon des critares de

pragmatisme et de bon sens).

Ensuite, 11 faudra choisir le meilleur parmi ces program-
mes. Ceci pose de nombreux problémes dont trois sont es-

sentiels :

- comment valoriser ces programmes ?
- quels seront 1les critéres de choix retenus ?
- comment classer les programmes d'aprés ces

criteres ?

Ce sont 13 des questions que traite le titre 2 bis et
qui ont déja été évoquBes dans la deuxieme partie. Sans
insister sur ce point, il peut 8tre utile de rappeler
trés rapidement les difficultés auxguelles se heurtent

les analystes lorsqu'ils abordent ces problémes.

En ce qui concerne la premiére question : valorisation
des programmes, la difficulté essentielle provient du
cumul des conséquences des actions constituant le pro-

gramme. Il faut au fond faire 1'analyse colts-avantages
de chaque programme. S1 les actions quil les constituent
étaient indépendantes, il suffirait de faire 1'addition
des analyses coflits-avantages de chacune de ces actions.
Il n’en est malheureusement pas ainsi car ces actions

interréagissent.

Par exemple, en supposant que les actions “lutte contre
1*'alcoolisme® et "limitation de vitesse® prises isolément
permettent de sauver chacune 1 200 vies, i1 se pourra que
ces deux actions cumulées diminuent le nombre des tués non
pas de 2 400 mais seulement de 2 000. Au contraire, si

"la ceinture de sécurité” seule sauve 500 vies, i1 est

possible que ce soilt non pas 1700 mais 1900 morts que
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permette d°éviter le cumul de cette mesure avec la 1li-

mitation de vitesse.

C’'est 13 le premier probléme. Le suivant est posé par le
choix des criteéres qui permettront de sélectionner le
meilleur programme. Le bilan de la valorisation de chaque
programme est un critére trés important, le colt budgé-
.taire en est un autre. Ceux-ci sont mesurables mais 11l

en existe de nombreux autres, ia popularité par exemple,
qui ne sont pas mesurables. D'ol. la question de savoir a

quel degré un programme satisfait tel ou tel critére

Enfin. vient le probléme du qhoix final : comment classer
les programmes en fonctién des critéres retenus ? La mé-
thode Electre est un exemple de méthode de classement.
Ses principes sont développés dans le titre 2 bis.
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CONCLUSION

Sur le plan de la méthode, les premiiéres conclusions que -
1'on peut tirer de cette premidre phase de 1'é€tude se situent

aux niveaux de la conception et de l°organisation.

Au niveau de la conception 1'étude reve8t un double aspect

global et opérationnel.

1) Traitant d'un sujet & 1'échelle natiocnale, elle devait
tenir compte de points de vue multiples et de 1'influence de
1’environnement. L'approche globale utilisée a permis d'assu-
rer 1'unité et la cohérence de 1°examen du probléme sous ses

divers éclairages.

2) L'optique "opérationnelle” est due au souci d'efficacité
qui anime les initiateurs de la R.C.B. L°'&tude a été congue
non pas en vue de la détermination d'un optimum & un moment
donné, mais en vue de sa suite ; le but est de favoriser 1'in-
tégration ultérieure des décisions et le contrf8le du bien fon-

dé de ces décisions.

Pour une étude de cette importance ol interviennent de nom-
breux centres de décision et qui revét un caractére pluridis-
ciplinaire 1'aspect organisation est fondamental. les moyens
doivent &tre proportionnés aux problémes.

La conception de 1'6étude impliqualt que soient menés simulta-

nément :

- un effort d'étude et de recherche, pour la compréhension
du probléme et 1°’analyse quantitative des actions envisagées
- un effort d’information & 1’adresse des responsables de

maniére & insérer les solutions les meilleures dans la

réalite.
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L’optimum paut einsi appsraitre comms ls décision prise par
un gystéms de décision adapté su probéme, lorsqu’il posséde
un maximum d'informations sur les différentes alternatives

et lsurs conséquences probables.

La confrontation immédiate de cette 6tude sur 1s S&curité
Routidre aux problémes de décision du Gouvernement et a
1'opinion publique accentue 1l'importance de son caractare
pilote et peut 8tre riche d’ensaignements pour la conduite
d'études de méhs type.




