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DEUXIEME PARTIE

LA FORMATION DE L'OFFRE DE

SECURITE ROUTIERE.
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CHAPITRE V.

L'ETAT ET LA SECURITE ROUTIERE.
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Ce chapitre traite de 1'apparition et de la multiplica-
tion d'une forme nouvelle de 1'intervention &tatique dans le
domaine de la circulation routiére, intervention caractérisée
par :

~ sa nature horizontale qui la distingue des actions
verticales traditionnelles des administrations centrales.

- sa personnalisation incarnée par un leader spectaculai-
rement mis en scéne.

~ son utilisation systématique et intensive des mass-
media et des sondages d'opinion.

Aprés une analyse historique des conditions d'émergence
de cette forme nouvelle prise nar l'offre de sécurité routidre,
une critique des formes de la décision administrative dans ce
domaine sera pronosée.
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1. EMERGENCE POLITICO-SOCIALE DE LA SECURITE ROUTIERE.

De 1949 a 1960 la Prévention Routiére exerce un quasi-mo-
nopole en matiére de sécurité routiére. Son implantation régio-
nale, la diffusion trés large de sa revue et une politique d'in-
formation bien menée lui assurent une forte image qui conserve
encore actuellement la premi&re place dans 1'opinion publique.

Durant la méme période les administrations centrales n'a-
bordent la sécurité routi&re que sur le plan réglementaire ou
législatif : au sein des Ministéres des Travaux Publics, de la
Justice, de 1'Intérieur, des Armées, des Bureaux de Circulation
Routi&re élaborent des textes pour 1l'essentiel réglementaires ;
les textes législatifs sont exceptionnels et ne donnent pas
lieu 3 des débats parlementaires spectaculaires.

Les activités du type &tudes et recherches sont surtout
ax8es sur la construction et 1'entretien du réseau routier :
projets routiers, normes, comptages de circulation au Service
d'Etudes et de Recherches sur la Circulation (futur S.E.T.R.A.)
et le Laboratoire Central des Ponts & Chaussées créé en 1949.

L'U.T.A.C., Union de syndicats fondée en 1949 par 1'indus-
trie automobile, procéde 3 des recherches, essais et controles
sur le yéhicule.

De 1960 3 1970 s'amorce le processus qui va aboutir 3
1'inscription politico-sociale de la sécurité routiére. Le nom-
bre d'accidents connalt un accroissement spectaculaire, en par-
ticulier le nombre des tu€s qui passe de 8.000 d 15.000, phé&no-
méne dont rendent compte les bilans statistiques désormais cen-
tralisés. Confrontés au développement anarchique de la circula-
tion routiére, 3 l'exub&rance de 1'automobile, les représentants
des Administrations centrales et spécialement les gestionnaires
des routes revent d'adapter 3 la France certains modé&les de cir-
culation, Scandinave et Américain notamment. Ce projet implique
la constitution d'un savoir 3 caracté@re scientifique, d'une
science de 1'"accidentologie".

Ceci entraine la création en 1961 de 1'Organisme National
de Sécurité Routiére sous 1'impulsion principalement du Ministé-
re des Transports et des Travaux Publics. Les caractéristiques
structurelles données a 1'ONSER sont représentatives de 1'image
des accidents qui prévaut en 1960 : 1'usager est d 1'origine de
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la trés grande majorité des accidents, mais il est possible
d'exercer sur lui une action correctrice dans la mesure ol 1'on
aura compris son '"fonctionnement' par des recherches ad hoc.

Le découpage en trois centres : Etudes Psychologiques,
Essais de Chocs et Biomécanique, Etudes Statistiques et Enqué-
tes, est fonctionnel mais ne reproduit pas la triade homme/
véhicule/route, sans doute pour plusieurs raisons. D'abord le
souci de ne pas empiéter sur les prérogatives de Services déji
existants (Ponts & Chaussées, Mines, Constructeurs) mais aussi
parce que 1'ana1yse systémique en est encore 3 ses balbutiements
et que la mise en cause de la conception des vehlcules et des
routes est @ peu prés exclue.

A ses débuts, la recherche en Sécurité Routire s'apparen-
te 3 un épiphénoméne administratif 3 1'écart des circuits de
gestion et de décision, et revét certains aspects de la physi-
que de salon du XVIIIéme siécle. Seul le Laboratoire des Chocs
s'insére dans le réel en préparant les conditions nécessaires 3
la généralisation des ceintures de sécurité et 3 leur homologa-
tion, 1'implantation des glissidres de sécurit& mais, 13 encore,
ni 1'automobile ni la route ne sont réellement questionnées.

Cependant, la courbe des accidents prend une allure de
plus .en plus alarmante, les chiffres sont longuement repris et
commenté&s par les media. Les Cabinets ministériels 1nterrogent
alors les Sercices Techmiques sur les mesures 3 envisager.

Le 8 Mai 1968, les Minist8res de l'Intérieur et de 1'Equi-
pement présentent conjointement au niveau de leurs Ministres
(ORTOLI et FOUCHET) le "Dossier Bleu” programme d'action por~
tant sur la sécurité de la circulation routidre, classé par
type d'intervention.

2. REGULATION, PROGRAMMATION, RATIONALISATION, COMPTABILITE DES
"COUTS SOCIAUX : Une analyse technocratique de la sécurité
foutiére.

Chronologiquement antérieur aux &tudes pilotes de ratio-
nalisation des choix budgétaires, le Dossier Bleu est 'déja sen-
siblement influencé& par les techniques de programmation illus-
trées .aux U.S.A. par 1'administration Mac Namara lors de la
guerre du Viet—nam.

Le Dossier Bleu est composé de deux parties, une intro-
duction géndrale "“Information sur la Sécurité& de la Circulation
Routigre" et un "Programme d'Action portant sur la sécurité de
la circulation routiére'
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Dans son approche globale du probléme de la Sécurité
Routiére, le Dossier Bleu se veut ré&solument pragmatique, réa-
liste, les données du probléme sont envisagées sans complaisan-
ce, le discours est austére :

"La perte économique et sociale dde aux accidents de-
viendra 3 ce point insupportable que la collectivité& se verra
contrainte d'adopter t6t ou tard les mesures préventives qu'-
elle rejette actuellement comme trop colteuses ou trop contrai-
gnantes (liberté de conduire le véhicule de ses réves, & la
vitesse désirée, quelles que soient ses aptitudes et ses con-
naissances...)

On a fait croire & 1'opinion que 1l'am&€lioration de 1'in-
frastructure, qui n'exigerait des usagers que l'effort qu'ils
acceptent actuellement, serait de nature 3 résoudre les problé-
mes de Sé&curité Routiére...

La limitation de vitesse est probablement inéluctable,

"

-

seules les modalit&s d'application restent a préciser...

Gad et 13 transparalt comme le désir de mettre le politi-
que au pied du mur, de le condamner 3 l'action.

"Les Pouvoirs Publics ont nettement fait connaitre que
la page des mesures pas trop coliteuses et pas trop impopulaires
allait 8tre tournée avec le dernier train de mesures qui ont
requ 1'approbation du Conseil d'Etat. Les prochaines mesures
seront donc soit plus coliteuses, soit plus contraignantes, soit
les deux 3 la fois...”

Le ton utilisé dans le Dossier Bleu a de quoi surprendre
si on.le compare, par exemple, aux rapports des Commissions de
la Table Ronde de Sécurité Routiére (cf. infra). Pas de conces-'
sion aux intéréts de groupes particuliers, les constructeurs et
méme 1'économie de marché sont directement mis en cause, qu'il
s'agisse de la conception méme des véhicules ou des effets no-
cifs des-arguments publicitaires axé&s sur les performances.

L'usager n'est pas pour autant épargné, les auteurs du
Dossier Bleu en ont une vision assez pessimiste qui rejoint
d'ailleurs pour 1'essentiel 1'image recueillie auprés des usa~
gers eux-meémes dans diverses investigations psychosociologiques.

L'opérateur humain au volant est considér& comme fonc-
tionnant selon des schémas simples, des mécanismes "réflexes"
non seulement au niveau de la psychomotricité mais aussi en
matiére de jugement, décision, apprentissage.
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L'idée d'une prédisposition aux accidents chez certains
individus est explicitement présente. Elle justifie 1'intér@t
d'une détection sélective de ces conducteurs, détection qui

serait préférée 3 "une réglementation lourde et aveugle frap-
pant uniformément tous les usagers".

De maniére assez paradoxale, il semble toutefois que de
grands espoirs soient placés dans 1'information & laquelle 1'u-
sager serait sensible et qui lui permettrait de découvrir les
enjeux de la sécurité routiére, la nécessité des mesures grace
d un "dialogue" aboutissant 3 une prise de conscience de ses
devoirs.

La démarche proposée par le Dossier Bleu se veut résolu-
ment ''moderne” (le terme revient fréquemment), elle introduit 3
une nouvelle phase du développement de la sécurité routidre har-
monieusement régulée par la prise en compte de tous les paramé-
tres, le recours 3 1'électronique sophistiquée et d& la recherche
opérationnelle. L'ensemble débouche sur un marketing social de
la sécurité routiére manipulant une demande de sécurité& malléa-
ble :

"La sécurité est un service comme un autre dont l'offre
et la demande s'équilibrent 3 partir de la motivation des
clients et du progrés technologique. Amener l'usager a accroi-
tre la demande de sécurité c'est amorcer le processus qui, dé-
passant les possibilités de la seule réglementation, conduit 13
comme ailleurs au progrés économique et social'.

On peut évidemment s'interroger sur le poids des projec-
titons fantasmatiques 3 1'oeuvre dans cette représentation du
"fonctionnement" des usagers. L'é&lément nouveau réside ici dans
la perception du rdle du technocrate—décideur comme un arbitra-
ge social des forces en présence, arbitrage fondé sur la con-

-naissance scientifique des paramétres techniques et humains
fondus dans le moule commun de 1'ingénierie. '

Un an plus tard, en septembre 1969, le Dossier vert pré-
senté par le Ministére de 1'Equipement et du Logement reprend
parmi les propositions du Dossier Bleu celles qui nécessitent
une action interministérielle et une prise de position du Gou-
vernement.

L'influence de la RCB (voir ci-aprés) y est sensible :
"Les décisions en matiére de sécurité doivent &tre préparées
par une analyse systématique des possibilités d'action et de
leur bilan colt-efficacité et suivies par une organisation ad
hoc des moyens opérationnels adaptée 3 la mise en oeuvre d'opé-
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rations complexes impliquant p1u51eurs administrations, 1' 1ndus-
trie automobile et le grand public".

Le Dossier Vert comporte une fiche consacrée 3 la limita-
tion de vitesse qui rend compte des résultats de 1'expérience
en cours sur 1.600 km. Pas de conclusion nette, 1'expérience
doit 8tre poursuivie, accompagnée d'une "campagne d'informationV
A 1'aide des résultats .de 1l’'expérience, il pourra &étre fait un
bilan cofits/avantages d'une mesure générale de limitation de
vitesse dans lequel interviendront d'autres &lé&ments tels que
des considérations sur les motivations du progré@s technique ou
sur 1'activité économique du pays. De toute maniére, il semble
exclu qu'une telle mesure puisse &tre prise 3 1'échelon natio-
nal. Elle devtait &tre prise au moins au niveau européen'.

Le Dossier Vert prévoit parmi les opérations 3 lancer,
1'adoption d'un taux 1légal d'alcoolémie de 0,80 g. Contraire-
ment & la fiche "limitation de vitesse'" tous les &léments né-
cessaires sont ici réunis, y compris 1'adoption d'appareils
automatiques, disposition qui, rappelons-le, n'interviendra
qu'en Juillet 1978.

3. RCB ET SECURITE ROUTIERE - L'ETUDE PILOTE DE PREPARATION
RATIONNELLE DES DECISIONS ADMINISTRATIVES.

Le Dossier Bleu et le Dossier Vert constituaient des
programmes d'action proposés au Gouvernement par les Adminis-
trations Centrales.

S'intercalant chronologiquement entre les deux dossiers,
1'Etude Pilote de Rationalisation des Décisions Administratives
(PRDA) traduit une approche différente, celle de la rationali-
sation des choix budgétaires: Sous 1'impulsion de la Direction .
de Prévision au Ministére des Finances, le Minist8re de 1'Equi-
pement et du Logement prenait en charge, dans le cadre du pro-
jet de ratlonallsatlon des choix budgétaires, trois &tudes pi-—
lotes :

- Centres urbains,
- Urbanisation périphérique,
- Sécurité routiére.

I1 n'est pas indifférent que la sécurité routiére ait &té
retenue dans ce projet adopté en Conseil des Ministres en
Avril 1968.
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Certaines caractéristiques institutionnelles du probléme
pergues par les décideurs justifient 1'adéquation d'une analyse
par les méthodes issues de la programmation-gestion :

- Ampleur du probléme,

- Multiplicité des acteurs et des centres de décision,

-~ Prise en compte d'&léments non-marchands,

- Possibilité d'un processus continu décision-controle-
décision,

- Intérét du public pour le sujet.

Le probléme des accidents de la route est en outre consi-
déré comme &tant en constante &volution et sans cesse remis en
question.

La pensée rationalisatrice exerce son action sur le fond
et sur la forme en d'autres termes, elle analyse dans un esprit
de réforme d'une part les problémeés d'ensemble que soul&vent les
accidents de la circulation et d'autre part le fonctionnement
des institutions qui gérent la sécurité routiére.

En ce qui concerne le premier point, elle reprend en par-
tie le type d'approche clinique multidisciplinaire (1'équipe
PRDA intégre des chercheurs de 1'Etude Clinique des Accidents
de 1'ONSER). L'analyse multicausale des accidents est présente
dans 1'ensemble du rapport PRDA mais, selon le théme é&tudié,
des influences plus traditionnelles sont nettement percentibles.

"En effet, un accident n'est jamais di & une cause mais 3
un ensemble malheureux de circonstances. Ainsi, si un accident
. . -~ A . - [
se produit dans un virage, cela peut etre di a la fois 3 1'inat-
tention de 1'automobiliste, au mauvais &tat de ses pneus, 3 la

médiocrité du rev@tement routier et 3 une signalisation défec-
tueuse"

Ici encore un grand absent, le facteur "véhicule' excep-
tion faite du défaut d'entretien. Qu'en est-il par exemple de
la conception du véhicule, sous-vireur ou sur-vireur, de la
précision de la direction, de 1'efficacité du freinage, de la
puissance et des performances, des arguments promotionnels uti-
lisés par les publicitaires, etc...

Il semble, en ce qui concerne ces divers aspects, que
1'on pose a priori (cf. le titre 12 "v&hicule") que tout a &été
fait ou sera fait par les constructeurs eux-memes.

"Le véhicule &tant congu pour le systéme routier, les pro-
blemes de liaison avec les autres éléments sont &videmment &tu-
diés dés sa conception : étude de la fatigabilité du conducteur
en fonction du confort par exemple" (titre 2 "méthodologie").
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En fait, les espoirs se fondent surtout:sur 1'"améliora-
tion" du -conducteur. Il s'agit bien toujours d'adapter 1'homme
i la machine par la formation mailtre mot et panacée de la sécu-
rité.

"La connaissance du contenu des textes est nécessaire mais
non suffisante. L'automobiliste doit &tre informé d'autres con-
ditions de la sécurité. Ces informations sont relatives 3 la
physique (énergie cinétique, force centrifuge, adhérence) a la
physiologie et @ la psychologie (fatigue, &blouissement, intoxi-
cations) 3 la météorologie (intempéries). Elles seraient ensei-
gnées 3 un niveau trés concret et trés pratique" (titre 6, For-
mation des conducteurs).

“Tout au long de sa formation, le conducteur doit acquérir
les opintons générales sur la circulation et la prévention ainsi
que les attitudes sociales qui lui donneront 1'esprit de sécu-
rité et le civisme souhaitable" (idem).

"I1 faut lui apprendre a voir et & agir juste et vite".

L'étude PRDA développe un vaste projet pédagogique inté-
grant psychologues, pédagogues, moniteurs, dont chacun utilise
pour ce qui le concerne, les méthodes de nointe de sa discipli-
ne.

Tout au long de 1'&tude transparait en filigrane 1'image
nébuleuse de l'usager dont on voudrait mettre 3 jour les méca-
nismes secrets : motivations, attitudes, affectivité, comporte-
ments. Le PRDA,qui par choix méthodologique fondamental utilise
les valeurs chiffrables réve d'intégrer dans ses ratios des pa-
ram&tres psychologiques et méme "humains” : géne,civisme, cons-
cience, réflexes, etc... Aussi, le programme des recherches pro-
posé fait-il largement appel aux sciences humaines et paralléle-
ment, reprend le projet d'un gigantesque fichier central ol cha-
que conducteur serait fiché.

La programmation systématique de la recherche (titre 5)
masque en partie la forte hétérogénéité des propositions quant
aux possibilités réelles de mise en oceuvre et d'application.
Dans certains domaines, la recherche apparalt plutdt comme un
sursis 3 la décision &vacuée vers un futur virtuel de la con-
naissance.

Ainsi les ré&dacteurs de 1'annexe 8 "limitation de vites-
se"” reprenment-ils 1'argumentation développée par le "Dossier
Vert" mais de maniére plus nuancée vis 3 vis de l'entité "con-
ducteur" : "Il est &galement reconnu que tous les conducteurs
ne sont pas doués de la méme fagon pour la conduite et qu'un
grand nombre ne peut s'adapter aux grandes vitesses... Enfin,
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le systéme actuel de délivrance du permis de conduire ne ten-
dant qu'd controler les aptitudes &lémentaires & la conduite,
la moyenne des conducteurs ne sait adapter sa vitesse & la cir-
culation... la catégorie d'usagers vis&s par une mesure de li-
mitation de vitesse est mal connue, qualitativement elle com—
prendrait une forte proportion de bons conducteurs qui font

beaucoup de kilométres par an...'

A 1'issue de 1'étude,les colits et avantages monétaires et
non monétaires furent récapitulés pour toutes les actions envi-
sagées.

Ces actions étaient soit de type administratif avec la
création de structures et de postes, soit de type action direc-.
te sur la sécurité routi&re portant sur 1'infrastructure, le
véhicule, les usagers, les études et recherches.

Aprés un tri par la méthode multicritéres "Electre' les
priorités apparaissent pour :

- la lutte contre l'alcoolisme,

- la limitation de vitesse,

- la ceinture de sécurité,

- la signalisation horizontale,

- la lutte anti-verglas,

- 1'aménagement des points noirs.

Avec le recul historique il est intéressant de comparer
d ce classement 1'&chéancier réel d'adoption des mesures, notam-
ment les plus importantes. La lutte contre 1'alcoolisme au vo-
lant, seule mesure législative fut adoptée d&s 1970 alors que
limitation de vitesse et port obligatoire de la ceinture de
sécurité, mesures réglementaires, furent adoptées en 1973. Les
autres actions, relevant plus directement de la Direction des
routes, firent 1'objet d'un processus continu d'amélioration
qui se poursuit encore actuellement.

En fait, la méthode RCB ne prétendait pas accéder 3 un
classement réellement hiérarchisé des actions 3 entreprendre ;
elle visait plutdt & déterminer les goulots d'é&tranglement en-
travant .1'action de 1'Etat et 4 définir des seuils au-deld des-
quels le pouvoir politique jugerait 1'action inacceptable.
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4. ACCIDENTS DE LA ROUTE ET NOUVELLE SOCIETE : LA TABLE RONDE
DE SECURITE ROUTIERE.

Le 3 décembre 1969, Jacques Baumel, Secrétaire d'Etat au-
prés du Premier Ministre, chargé des Relations Publiques réunit,
i la demande du Premier Ministre Jacques Chaban-Delmas, la Ta-
ble Ronde sur la Sécurité@ Routiére. »

Celle~ci comprend cinq groupes de travail spécialisés :

Infrastructure,
Véhicules,
Conducteurs,

- Secours aux blessés,
- Information.

_ Michel Ternier, responsable de 1'&tude PRDA "Accidents
de la Route" est rapporteur général de la Table Ronde.

Le 15 mars 1970 les cinq groupes déposent leurs conclu-
sions qui sont présentées au Premier Ministre.

L'introduction du rapport général rappelle que "la Table
Ronde s'est appuyée sur les techniques RCB", et que "son unique
souci est la défense de 1'intérét général".

En ce qui concerne mobilité et sécurité, le rapport géné-
ral précise d'emblée :

"I1 convient de rappeler que le but d'une politique de
Sécurité Routiére ne doit pas &tre d'entraver le développement
de la circulation pour diminuer le nombre d'accidents mais de
permettre aux automobilistes de se déplacer avec le maximum de
sécurité".

En fait, la Table Ronde, congue dans le contexte de la
politique de concertation de la "Nouvelle Société", se démarque
des initiatives antérieures par sa large ouverture 3 des grou-
pes d'intéréts privés tels que constructeurs, pétroliers, as-—
sureurs, transporteurs. Ceci apparait bien dans la répartition
des présidences des groupes de travail :

- Infrastructure : M. CUNY, Président de la Prévention Routiére.

- Véhicules : M. GALLIENNE, Présideﬁt de 1'Union Routidre.

- Conducteurs : M. HAAS-PICARD, Président de la Chambre Syndi-
cale du Pétrole.
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- Secours aux blessés : M. CHENOT, Président des Assurances
Générales de France.

- Information : M. d'ORNHJELM, Président de la Chambre Syndicale
des Constructeurs d'Automobiles.

Le 28 février 1970, Philippe le Corroller écrivait dans
"Le Monde" : "Si 1'on s'apergoit en mars prochain que la ''Table
Ronde" a réussi, cela voudra dire que tous ceux qui vivent di-
rectement ou indirectement de 1'automobile auront accepté de
remettre complétement en question un.certain nombre d'idées
acquises. Cela signifiera aussi que le Gouvernement sera prét
a faire plusieurs choix indispensables : décider par exemple
de limiter la vitesse sur les routes ou d'affecter davantage
de crédits 4 1'amélioration du réseau routier existant'

Les recommandations &mises par les groupes de travail con-
cernent presqu’exclusivement les usagers et l'infrastructure.

I1 est assez significatif de constater par exemple que
les conclusions du groupe '"véhicules' portent en fait sur les
usagers : encourager le port de la ceinture, prdner le contrdle
technique volontaire par des campagnes d'information. Le groupe
recommande par ailleurs d'augmenter les moyens de 1'UTAC (orga-—
nisme professionnel des constructeurs) la seule mesure concer-
nant réellement le véhicule est "1'amélioration du balisage
latéral des véhicules encombrants'

Quel contraste avec 1'arsenal des mesures proposées par
les groupes réglementation, répression et formation : &chelle
de sanctions, examen médical généralisé&, personnalisation des
primes d'assurance, fichier des conducteurs, &ducation en mi-
lieu scolaire, réforme des permis de conduire, réforme du Ser-
vice National des Examens du Permis de Conduire.

Les conclusions et les suites de la Table Ronde présen-
tent deux caractéristiques : 1'absence de "grande" mesure du
type limitation de la vitesse (le taux 1égal d'alcoolémie &tait
déja inscrit & 1'ordre du jour de la session parlementaire de
printemps) et la logique du principe é&noncé dans le rapport
général : ne pas entraver le développement de la circulation.
Usagers et réseau routier devront 3 n'importe quel prix s'adap-
ter 3 1'automobile,

L'intérét d'une utilisation systématique des mass—média
se précise : "Si des actions partielles peuvent €tre impopu-
laires une politique de sécurité routiére efficace sera large-
ment approuvée par la majorité de 1'opinion qui attend que le
Gouvernement prenne des décisions dans ce domaine'. Les media
vendront la sécurité routiére sur un plan plus id&ologique que
technique, comme un tout "cl&s en main'". Et, comme le soulignent
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campagnes sont "destindes 3 faire prendre conscience des devoirs
du conducteur".

Le 18 mars 1970, Jacques Chaban-Delmas prononce le dis-
cours de cl8ture de la Table Ronde. Il constate que "le souci
de la sécurité 1'a emporté sur les réflexes professionnels ou
personnels. (L'unanimit&) confirme s'il en &tait besoin, le
Gouvernement dans sa décision de traiter la Sécurité& Routiére
comme un probléme grave et urgent... Un Gouvernement responsa-
ble d'abord des vies humaines doit agir : il y a 1& un défi,
le défi de la Sécurité Routiére. Nous le relevons". "...la
nécessité d'expliquer et d'illustrer auprés d'un plus large
public, par la parole, par l'écrit, par 1l'image, la grande cau-
se nationale qu'est la Sécurité@ Routidre, qu'il s'agisse du
soutien de tous les moyens d'information dont la collaboration
est capitale ou des actions paralléles entreprises en réunis-
sant le Public et le Privé, les diverses administrations con-
cernées, les représentants des Assurances, les pétroliers, les
constructeurs automobiles...”.

"C'est pourquoi je tiens tellement 3 ce que la priorité
que nous accordons 3 la Sécurit@ Routiére soit visible immédia-
tement et que les mesures arrétées prouvent 3 tous que nous
agissons et que nous continuerons d'agir ..." "J'ajoute que la
S8curité Routiére va permettre 3 nos conc1toyens de participer
3 une action en elle-méme exemplaire’.

Jacques Chaban—Delmas annonce également la création d'une
Mission Interministérielle de Sécurité Routidre, dirigée par
un membre de son Cabinet. La M.I.S.R. sera remplacée en 1972
par la Délégation 3 la Sécurité Routiére.

5. LE PROGRAMME FINALISE DE SECURITE ROUTIERE.

A la suite du Conseil Interministériel du 28 avril 1971,
la sécurité routiére est retenue comme opération pilote dans
le VIEme Plan. Celui-ci couyvre une période (1971-1975) décisive
pour l'institutionnalisation de la s&curité routi&re. Les propo-
sitions du Programme Finalisé& de Sécurité@ Routiére proviennent
d'un groupe de travail de la Commission des Transports et on y
retrouve sans &tonnement 1'essentiel des Dossiers Bleu et Vert
et des rapports de la Table Ronde. Pour les auteurs du rapport
1'objectif est, selon une formulation qui laisse réveur, "d'an-
nuler 1'augmentation du nombre des tués pour rester en 1975 au
niveau de 1970, soit environ 15.000 au lieu de 18.000 que 1l'on
pourrait atteindfe sans actions nouvelles".®

T En falt L'objectif n'étail pas thop ambifieux pulsque Le bi-
Lan des tugs en 1975 fut de 13.17C. 1L est vral que La prdudi-
sion avait totalement exclu de ses caleuls L'hypothése d'une
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I1 est remarquable que le Programme Finalisé mette sur le
méme plan une mesure déjd existante (taux légal d'alcoolémie '
adopté en Juillet 1970) et une autre qui ne sera adoptée qu'en
1973 (limitation de la vitesse) toutes deux classées dans "1'ex-
ploitation de la route en rase campagne'.

Par contre le port obligatoire de la ceinture de sécurité
n'est envisagé qu'avec circonspection : "une 3&me opération
pourrait &tre lancée au cours du VIéme Plan concernant les cein-
tures de sécurité... Enfin on pourrait mettre a 1'étude 1'obli-
gatlon du port de la ceinture 3 certaines ou & toutes les cate—
gories d' usagers

Avec le programme finalisé les technlques de programmatim
budgétaire tentent d'imposer un cadre strict fait de priorités,
de critéres d'efficacité, de responsabilité nominale, 3 un
objet dont les contours sont parfois trés flous. A ne considé-
rer par exemple que le critére nombre de tués annuel dans la
circulation que 1'on retrouve constamment dans les attendus du
Programme, on mesure bien le hiatus existant entre les préoc-
cupations méthodologiques du Commissariat Général au Plan et
de la Direction de la Prévision et les pratiques en matiére de
sécurité routiére. |

Bien entendu le Programme Finalisé n'envisage le critére
"nombre de tués” ou "nombre d'accidents corporels' que comme un
critére ultime. Mais 1'articulation entre l'objectif final et
les divers programmes d'action repose essentiellement sur des
présupposés dont certains confinent 3 1'idéologie.

On pourrait en trouver des illustrations dans la quasi-
totalité des actions envisagées qu'il s'agisse d'aménagement
routier, de conception des véhicules ou de formation des conduc-
teurs. Nous analyserons préférentiellement le cas de 1l'infor-
mation qui nous parait exemplaire d'un certain procé&s d'inter-
vention de 1'Etat dans la gestion d'une puissance collective.

6. SECURITE ROUTIERE ET MARKETING A.LA CONQUETE DES MASS MEDIA
LES CAMPAGNES D'INFORMATION. :

Jusqu'd la fin des années 60 lés campagnes d'information
concernant la sécurité routiére conservent un caractére "arti-
sanal" : slogans trés généraux, utilisation quasi-exclusive de
1'affichage routier, style "traditionnel", elles se démarquent
nettement de la publicité commerciale.

* (aulte)
cnise de £'énengie.



Lorsque la Mission Interministérielle de S&curité& Routiére
est créée 3 1'issue de la Table Ronde, 1'une de ses attributions
est de mettre en oeuvre une politique d'information. Le Chef de
la M.I.S.R. est également responsable du sous programme Infor-
mation dans le Programme Finalisé&. Lorsque la Délégation 3 la
Sécurité Routiére succéde 3 la M.I.S.R. ce type d'activité se
développe pour atteindre 1e rythme annuel de trois & quatre
campagnes. »

En 1970, au moment de 1'adoption du taux 1&gal d'alcoolé-
mie, les Pouvoirs Publics décident d'entreprendre une premiére
action d' envergure : la préparation de la loi se double d'un
programme d'information ambitieux pour lequel les deux plus
grandes. agences frangaises de oub11c1te sont consultées con301n—
tement. Le but est de concevoir une "vaste'"® campagne dont 1'o-
riginalité principale sera d'&tre strictement controlée du point

-

de vue de 1'efficacité.

Ici apparait 1'ambivalence de la démarche de 1'Etat. S&-
duits par le mythe de la toute puissance des grands media mais
un peu circonspects vis 3 vis de la "publicitd" souvent jugée
mercantile et superficielle, les responsables veulent €tre ras—
surés quant au bien fondé de l'investissement des deniers pu-

- blics dans des campagnes. Aussi ont-ils recours aux scientifi-
ques, et plus précisément aux sciences humaines pour quantifier
les effets de 1l'information sur les usagers. ‘A cette &poque le
débat traditionnel sur les effets de la publicité trouve une
nouvelle jeunesse avec les campagnes d'intér@t collectif. On
crée 3 1'0.C.D.E. un groupe de recherche sur 1'"efficacité des
campagnes de sécurité routiére" et des programmes expérimentaux
aussi ambitieux qu'exigeants sont proposé&s aux Pouvoirs Publics.
Schématiquement deux possibilités sont alors offertes aux déci-
deurs : soit .considérer les campagnes de sécurité routiére com-
me un domaine particulier qui justifie la constitution d'un-
corps de connaissances ad hoc, soit utiliser directement les
techniques de la publicit@ commerciale.

La premiére option correspond beaucoup plus aux approches
de type '"rationnel" : R.C.B. ou Programme Finalisé, elle permet
en particulier d'envisager le chiffrage de 1'efficacitéd des
budgets d'information.

* Quel que soit Leun budget, fLes campagnes d'informations sont
toufourns "vastes". Dans ce cas préels Le budget envisagé
était effectivement de £'onrdre de gnandeu)n des "gros" bud-
gets publicitaines.
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En fait c'est une solution mixte qui sera retenue qui ten-
tera de concilier les impératifs pratiques d'ume politique d'in-
formation axée sur 1l'utilisation intensive des mass media et les
exigences de la planification. Mais le déséquilibre initial en-
tre les budgets d'études et les budgets de réalisation au dé-
triment des premiers ira en s'accentuant au fil des campagnes.
Et, parallélement, les problémes théoriques et pratiques que
souléve la mesure de 1'efficacité des campagnes seront escamo-
tés au profit de considérations plus immédiates : media-strate-~
gy, groupes-cibles, base lines, jingles, etc... Au savoir se
substituent le savoir faire et le faire savoir. Et pour lever
les derniers doutes qui pourraient &tre émis quant 3 1'effica-
cité des campagnes, le sondage d'opinion, outil & tout faire,
est pourvu d'un appendice "aprés campagne' qui permet de mon-
trer sans contestation possible que les opinions ont é&volué de
maniére favorable donc que la campagne a été efficace ; qu'en
est-il ici du critére "accident" prévu par le Programme Fina-
lisé ?

Il faut souligner que certaines caractéristiques des cam—
pagnes ne facilitent pas une analyse rationnelle de leurs ef-
fets. Le rituel répétitif du slogan, la rareté des données va-
lidées et a fortiori d'hypothéses opératoires sur les processus
de la communication sociale encouragent les courts—circuits
interprétatifs.

L'argument le plus répandu est que si la publicité fait
vendre, 1'information (ou la propagande) doit faire agir. I1
est rare que le principe méme d'une influence positive des cam-
pagnes soit mis en doute,” l'interrogation lorsqu'elle existe,
porte sur 1'ampleur des effets. Et de méme que les budgets pu-
blicitaires souvent ne précédent pas mais suivent la courbe des

-

ventes, les campagnes s'ajustent 3 1'évolution des accidents.

Aussi, les modalités du contrdle font que 1'&chec avéré
d'une campagne est tré@s peu probable sinon impossible. I1 n'en
serait sans doute pas de méme si les actions d'information
8taient précédées d'hypothéses trés précises sur les objectifs

* Exception nemanquable et nemanquée : en acut 1978 dans "1
Lettne de La SEewits Routiine”, organe du Comi{t? Interminis-
téniel cette interrogation "les campagnes d'infornmation sont-
-elles utiles 7" L'anticle nend compte d'une expérience menée
aux Etats Unis montrant qu'une campagne de 9 mods n'avalt eu
aucun effet sun Les comporntements des automobilistes. l'auteur
de £'anticle conclut : "Cette expérience a monthé que, selon
ses auteuwrns, LL etait {LLlusodre d'espéren une modiflcation
profonde du comportement par Les seules campagnes d'informa-
Lign. Ce point de vue nejoint pleinement celud du Comité de
La Sécurnité Routitnre'.
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visés et le .cheminement de cause 3 effet entre les messages et
les comportements réels des usagers. Aux USA, des &tudes por-
tant sur les programmes de lutte contre l'alcoolisme des usa-
gers (actions SAFETY ACTION PROJECTS) ont montré qu'il existait
une relation inversement proportionnelle entre 1'efficacité at-
tribuée A une campagne et la qualité méthodologique des contrd-
les d'efficacité.*

Pourquoi dans ces conditions 1'offre institutionnelle de
sécurité routiére a—t-elle depuis 1970 utilisé aussi largement
les campagnes d'information ? Sans doute pour diverses raisons
spécifiques ou non spécifiques au théme traité. Le développe-
ment des mass—media et tout spécialement, de la télévision a
provoqué de la part de 1'Etat une stratégie de monopolisation
et de contrSle de 1l'information sur laquelle il n'est pas néces-
saire de revenir. Il aurait &té surprenant qu'un probléme de
société reconnu comme tel et accé&dant & la sphére politique
échappat & la mise en scéne des media. La "campagne' se distin-
gue de la seule utilisation des media en ce sens qu'elle se
présente explicitement comme une stratégie d'action sur les
comportements. Emanant des pouvoirs publics elle s'affiche com-
me volonté d'action caractérisée du décideur, bien souvent
d'ailleurs ces campagnes sont "lancées" par une conférence de
presse d'un responsable politique de haut niveau.

Dans le cas spécifique de la Sécurité Routiére, chaque
campagne constitue aussi une réponse entiérement encodée selon
le systéme sémiologique du "facteur humain" & la question fon-
damentale : qui est responsable des morts de la circulation
routiére ? Ce faisant elle reléve du principe de la "vaccine"
analysé par R. Barthes pour le mythe : dénoncer 1'accidentel
pour masquer le principiel.

7. OFFRE DE SECURITE ET ENVIRONNEMENT SOCIO-HISTORIQUE - TENTA-
TIVE D'ANALYSE DU PROCESSUS DE DECISION.

Les conditions semblaient réunies en 1970 pour que, outre
le taux 1légal d'alcoolémie, soient décidés le port obligatoire
de la ceinture de sécurité et la limitation de vitesse sur 1l'en-—
semble du réseau.

Les grands dossiers ''techniques" étaient sans ambiguité&"
sur 1l'opportunité de ces mesures dont 1'analyse RCB confirmait
le bien-fondé et la rentabilité.

* ELLINGSTADE, VS et SPRINGER T.J. Analysis of ASAP rehabilita-
on countermeasure effectiveness, University of South Dakota
NHTSA nepont D F-HS § 02-044 .
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La Table Ronde met en scéne spectaculairement divers grou-
pes d'intéréts privés mais on peut admettre que 1'influence de
ces groupes s'est exercée en permanence antérieurement et posté-
rieurement & la Table Ronde. D'autre part, si la logique de cer-
tains de ces groupes s'opposant 3 la limitation de vitesse se
congoit assez clairement, il existait par contre un consensus
quasi général en faveur de la ceinture de sécurité.

A partir de diverses grilles de lecture des décisions et,
plus sp8cialement de celle proposée par H. JAMOUS * que peut-
on décoder du processus décisionnel qui devait aboutir a 1'é~
c¢héancier des grandes mesures de sécurité routiére ? ’

Le processus de la Table Ronde présente a la fois des
traits propres & la décision autoritaire (personnalité marquan-
te d'un homme, le Premier Ministre, entouré de Comités d'Ex-
perts, décision apparemment au plus haut niveau politique) et
des traits évoquant le compromis, la négociation entre diverses
forces concernées (composition des groupes de travail, décisions
différées, accent mis sur la nécessité d'études, d'expérimenta-
tions, de campagnes d'information). En fait, la décision radi-
cale, "solution d la frangaise" selon Crozier, ne devait inter-

venir qu'en 1973 sous la forme typique d'arr@tés ministériels,
donc sans débat parlementaire.

JAMOUS *&voque dans le processus décisionnel 1'existence
d'exigences et de demandes de plus en plus aigles et générali-
sées au sein de la société globale.

Sur ce point qui est central dans notre interrogation, on
admet généralement que l'opinion publique &tait extr@mement sen-
sibilisée & 1'accroissement des accidents de la route entre
1960 et 1970. Les décideurs ont fait unanimement &tat, dans
leurs déclarations publiques ou privées, de l'existence d'une
demande forte et généralisée de sécurité.

L'analyse du discours relatif aux accidents montre le ro-
le moteur du chiffre annuel des tués de la route sur lequel se
cristallise le débat relatif & la politique de sécurité routia-
re. Nous .avons .évoqué par ailleurs ** le fonctionnement de cet
indice selon deux modalités

ar

* "EL@ments powv! une théornie sociologique des décisions poli-
tiques”. Revue frangaise de sociologle IX, 1968, 71-88.

®% Representations Soclafes de £'Action de SEcunité et de £'Ac-
cident de La Route. A TP Socio-Economie des Transports.
op. cit.
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1. En valeur absolue : le chiffre des tués de la route
atteint une valeur qui paralt constituer la limite de ce qui
est .tolérable dans un contexte socio-historique donné (dévelop-
pement du parc notamment), .

2. En valeur relative : les oscillations en hausse ou en
baisse sont considérées respectivement commé un signal d'alar-
me ou un constat de succds sans que l'on connaisse réellement
les lois qui gouvernent le phénoméne.

A la fin des ann@es 60 1'accroissement spectaculaire des
tués de la route rendait imminente 1'atteinte de la valeur
seuil que 1'on peut estimer 3 15.000.% Cette valeur "explose"
au sein du corps social d'une mani&re brutale comme si un voile
venait d'8tre brusquement déchiré et que 1' ampleur du probleme
apparaissait tout a coup. Dans ces conditions, il est hasardeux
de tenter d'isoler une "demande" de s&curité@ unilatérale, spon—
tanée de 1'opinion publique qui aurait contraint les Pouvoirs
Publics 3 1'action, plus précisément 3 une certaine forme
d'action.

I1 ne faut pas perdre de vue que la sécurité@ n'était
qu'un enjeu parmi d'autres et que 1'idéologie'de la croissance
et du développement de la mobilité individuelle restait extré~
mement pu1ssante malgré Mai 68.

En considérant 1'ensemble formé par les usagers de la
route, les gestionnaires, les producteurs (routes et véhicules)
et les décideurs comme un systéme social, s'agit—il d'un systé-
me . ouvert ou auto-entretenu 3 1'&gard des principaux enjeux
mobilité et sécurité ?

Tout semble se passer jusqu'en 1970 comme si ce systéme
était totalement auto-entretenu, non ouvert en ce sens que les
principaux intéressés, les usagers, n'ont pas accés 3 la régu~
lation du systéme, méme indirectement sous la forme nébuleuse
d'une quelconque "opinion publique”. En fait, leur seul mode
d'intervention réside dans leur comportement vis 3 vis de la
réglementation et leur participation directe au fameux bilan -
indice des accidents. -

La prise de conscience par.les usagers de cet &tat du
systéme &tait d'autant moins probable que, par le jeu du "fac-
teur humain'" la responsabilité de 1'insécurité leur &tait tota-~
lement imputée. On peut y voir une explication 3 1'&tonnante:
passivité des usagers vis 3 vis du systéme et des modalités de-
distribution des enjeux : &chec de tous les mouvements fédéra-

ar

* avec fa valeur symbolique des chiffnes "nonds". cf. Le "pard
des 10. 000 monts" -Lancé parn VGE en. 1975.
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teurs, pas de groupe de pression, aucun acc@s 3 la Table Ronde¥,
élément assez remarquable dans un projet politique de "concerta-
tion".

En fait, le mouvement en faveur d'options nouvelles sem-
ble avoitr trouvé son origine au sein d'un petit groupe directe-
ment concerné par la circulation routiére. Le modéle de JAMOUS
suppose l'existence d'une catégorie socio-professionnelle qui
dénonce les dysfonctions du systéme et propose des solutions
de rechange ; les dossiers Vert et Bleu, 1'étude PRDA suggérent
que ce role a &té tenu par les ingénieurs de 1'Equipement et
certains hauts fonctionnaires des Administrations Centrales
concernées.

. Ce groupe se distingue du "sous-systéme administratif"
au sens de Crozier en ce qu'il dépasse le traditionnel cloison-
nement entre Administrations (comme en témoignait déjda en 1961
la création de 1'ONSER, Organisme indépendant) et propose des
innovations. Ce groupe est sensible & "1'air du temps'.

Il nous est apparu que, par certains aspects, le dossier
Bleu, le dossier Vert, 1'é&tude P.R.D.A. et méme la Table Ronde
et le programme finalisé &taient historiquement indissociables
du climat entourant les .&vénements de Mai 1968. Cette remarque
va auvdela de 1'anecdote : nous avons tent& de montrer 1'exis-
tence de liens directs entre 1'Etude Clinique des Accidents
menée par 1'ONSER de 1965 3 1968, 1'étude P.R.D.A. dont 1'équi-
pe formée au cours de 1'été 1968 intégrait des chercheurs de
1'E.C.A., le Dossier Bleu (Mai 1968) Vert (Septembre 1969) et
la Table Ronde dont le rapporteur général &était le chef de la
Mission P.R.D.A.

Dans le Rapport Scientifique Final de 1'Etude Clinique
des Accidents, les rédacteurs évoquent la concomitance entre
certaines conclusions relatives & la régulation sociale des
accidents de la route et des thémes développés en Mai 1968.

"Nous avons aussi estimé qu'il y a des limites & la sécu-
rité comme d'ailleurs & la vitesse et 3 1l'agrément des déplace-
ments. C'est pourquoi nous pensons qu'on doit aussi tenter une
critique globale et plus radicale du systéme de la circulation
et, au—-deld, du phénoméne social qu'il manifeste... C'est 1la
un théme 3 la mode et il elit été plus élégant pour nous de ne
pas nous y rallier. Mais, voulant rendre compte honn€tement de
nos travaux nous ne pouvons le passer sous silence".

'éxcépt/é‘on de L'Association "les Droits du Pieton" nepri-
entée a La Table Ronde par son Président, R. LAPEYRE.

[~
&
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Les dossiers techniques insistaient sur la nécessité d'un
dialogue avec les usagers, d'un processus de concertation, d'une
préparation de 1'opinion, notions qui paraissent actuellement
assez banales mais qui étaient alors nouvelles et tranchaient
sur le contexte traditionnel de la décision.

Avec la prise en charge par le politique, le projet du
dialogue, de 1'information va prendre une orientation particu-
liére, celle de la politique d'information par campagnes que
nous avons déj3d &voquée ; tout se passe comme si aprés la Table
Ronde et jusqu'en 1973 1'absence de décision avait &té& compen-
sée par 1'utilisation systématique des mass media.

Donc, en 1970, les conditions socio-historiques : &tat du
systéme, existence d'un projet réformateur, exigence sociétale
paraissaient converger vers la prise de décision. En fait, outre
1'échappatoire "information" c'est par un retour, un feed back
vers le technique que la décision semble avoir &t& différée.

On peut 3 ce sujet s'interroger sur le rdle tenu par certaines
8tudes ou recherches dans le processus décisionnel.

Pour les trois mesures alcool, ceinture, vitesse, les
techniciens s'accordaient 3@ penser que les travaux, les expé-
riences et la pratique des autres pays industrialisés suffi-
saient largement 3 justifier le bien fondé de la mesure. En
fait, la demande d'études et d'expBriences complémentaires éma-
ne de 1'échelon politique. Peut-on prendre en compte 1'hypothé-
se d'une utilisation de la recherche comme moyen de diversion,
manoeuvre retardatrice ? Certaines conclusions de la Table Ron-
de plaident en faveur de cette interprétation pour ce qui con-
cerne la limitation de vitesse . Cette thése est clairement
évoquée par C. GERONDEAU dans un livre récent.® Dé&s le début
de 1970 J. CHABAN-DELMAS alors Premier Ministre, &tait décidé
a fixer une limitation généralisée de la vitesse a 100 km/h :
"Il n'en et pas la possibilité. Il fallut se résigner une fois
de plus & mettre en oeuvre une nouvelle "expérience"... trodis .
années encore furent donc perdues'.®¥*

Ceci nous améne 3 interroger la 4&me variable de JAMOUS,
1'état du pouvoir. Existait-il réellement une volonté politique
déterminée 3 la décision ? Il semble que la ré&ponse soit positi-
ve mais que les "points d'incertitude" qui &chappaient aux dos-—
siers techniques soient apparus suffisants au pouvoir pour que
la décision soit différée. Ces points d'incertitude pensons-—
nous étaient différents selon qu'il s'agissait de la limitation
de vitesse ou du port obligatoire de la ceinture de sécurité.

* La mont {inutile - Editions PLN.1979.
op., cite,
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Pour la limitation de vitesse, d'une part le role de grou-
pes de pression en position favorable au sein du systéme, d'au-
tre part des conflits internes aux instances mémes du pouvoir.

Selon C. GERONDEAU des interventions auraient différé
1'examen du dossier de la limitation de vitesse ou altéré ses
conclusions ; il attribue en effet en partie la prise de déci-
sion de 1973 au fait que."les précautions nécessaires furent
enfin prides pour qu'au plus haut niveau de 1'Etat le dossier
soit exposé avec toute la netteté qui s'imposait et qu'au moins
la neutralité prévale... malgré 1l'opposition ouverte de plu-
sieurs membres du Gouvernement'.®

L'incertitude concernant la décision en matiére de cein-
ture de sécurité &tait d'une autre nature®® : elle concernait
1'état de 1'opinion et les réactions des usagers & la mesure.
Dans ce cas particulier la stratégie du décideur vis 3 vis de
1'information est particuliérement nette.

Le 18 janvier 1973 un Comité Interministériel présidé
par le Premier Ministre, P. MESSMER, crée un groupe de travail
sur 1'obligation du port de la ceinture. Les conclusions de ce
groupe sont extrémement intéressantes en ce qui concerne 1'ima-
ge des attentes et du comportement de 1'usager. Nous nous per-
mettons de citer largement :

"D'une fagon générale, les mesures coercitives sont assez
mal accueillies puis progressivement acceptées par un phénoméne
d'accoutumance... l'atteinte a4 la liberté individuelle est d'un
poids insignifiant d'une part par rapport aux restrictions dé&ja
imposées aux usagers de la route, d'autre part vis a vis de
1'int8rét que l'application d'une telle régle peut apporter
pour 1'individu..."

"La contrainte résultant de l'obligation de porter la
ceinture ne parait pas devoir comporter une incidence d'un or-
dre de grandeur comparable & celui des autres facteurs qui in-
fluent sur la décision d'accéder 3 la motorisation".

"Ainsi apparalt donc tout particuliérement 1'importance
pour le décideur de chercher & vaincre toutes les résistances
d cette contrainte que peut entrainer 1'obligation et le moyen
le plus &légant pour y parvenir est manifestement d‘'agir par
la persuasion, donc par le biais de 1'information, de la propa-
gande et de 1'instruction du public'.

X op. clte.

ran

#oen 197 (, e pont obligatoine de La celntwre ne soulevait au-

cune opposition speceifique. Les comstructeuns Lul etalent

guombﬂu et c'est bien ulténieuwrement que devait apparal-
e Le counant d'opinion incarné par J. SPYKET.
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Autre volet de 1'information qui, nous 1'avons dit, "enro-
be" en quelque sorte les campagnes, le sondage d'opinion semble
avoir joué un role capital dans la décision de Juin 1973. Selon
C. GERONDEAU * les experts pronostiquaient 1'échec de la mesure
mais les sondages révé&lé&rent qu'une majorité de l'opinion lui
était favorable : '"Le Premier Ministre peut donc, fort de la
connaissance du soutien tacite de 1l'opinion, rendre obligatoire
le port de la ceinture de sécurité”. Il s'agissait en fait seu-—
lement du port sur route car ''les sondages avaient montré qu'il
n'en &tait pas de méme en ville, mesure & laquelle la moitié
des personnes intéressées &taient favorables. C'est pour cette
raison qu'il fut décidé de procéder par étapes et de n'étendre
1'obligation aux agglomérations que lorsque 1l'opinion y serait

»

préte".®%

La "lecture" du processus décisionnel du pouvoir permet
donc d'éclairer le "vide" séparant la Table Ronde des mesures
de 1973. Le principal "out put" de la Table Ronde fut en fait
la création de la Mission Interministérielle de SE&curité dont
les deux fonctions essentielles, coordination interministériel-
le et mise sur pied d'une politique d'information correspon-
daient étroitement aux zones d'incertitude du pouvoir en 1970.
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CHAPITRE VI.

L'OFFRE TECHNIQUE DE SECURITE.
LA SECURITE DES VEHICULES.
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Ce chapitre a pour objet la description des catégories
techniques et administratives globales qui caractérisent la
production et la gestion de la sécurité des véhicules.

La question de la sécurité des véhicules est d'abord celle
de la technique notamment au plan de la conception, c'est-a-di-
re de la dynamique mais aussi de 1'incorporation de dispositifs
spécifiques de sBcurité, tels les systémes de rétention. Nous
analyserons donc en premier lieu les deux catégories techniques
de la sécurité des véhicules : sécurité& primaire et sécurité se-
condaire.

La sécurité@ technique a &té récemment articulée & un en-
semble de normes définies par 1l'administration. A 1'origine de
cette normalisation, le Programme Finalisé& de S&curité@ Routiére
et une commission regroupant constructeurs et administration,
appelée Commission Coquand, du nom de son président, qui défi-
nit avec quelques hésitations, certaines des mesures 3 prendre.

Enfin, peut-on considérer que la sécurit@ des automobiles
est homogéne, quel .que soit le véhicule considéré ? On tachera

de répondre 3 cette question en rendant compte d'une recherche
sur la sécurité comparée selon la marque et le type.
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1. LES CATEGORIES TECHNIQUES DE LA SECURITE DES VEHICULES :
SECURITE PRIMAIRE ET SECURITE SECONDAIRE.

Dans le domaine de la s&curité& du véhicule, les catégories
administratives et la réglementation distinguert traditionnelle-
ment sécurité primaire et sécurité@ secondaire. La premiére con-
fére 3 la conception et & la construction du véhicule ; elle se
rapporte surtout au comportement dynamique : suspension, freina-
ge, direction, pneumatiques, etc... La sécurité secondaire est
la capacité du véhicule 3 résister au choc en cas d'accident et
3 en amoindrir la gravité (habitacle indé&formable, systémes de
rétention, etc...).

Les caractéristiques de la sécurité primaire ont d'abord
été prises en compte par les constructeurs, parce qu'il est
nécessaire qu'une automobile soit capable de rouler dans des
conditions acceptables d'adéquation & la route. Les construc-
teurs frangais, en particulier, ont eu le mérite de développer
des secteurs de recherche avancée en dynamique du véhicule. Les
bureaux d'étude de Citroen par exemple ont développé & grande
&chelle la traction avant qui s'oppose & la traditionnelle
"propulsion arridre" caractéristique des vé&hicules américains
mais aussi des Renault, Peugeot et Simca d'il y a vingt ans.

La question de la sécurité primaire est celle de la conception ;
les constructeurs frangais congoivent des véhicules généralement
petits, plutdt rapides, économiques, adaptés au réseau routier
frangais, a la conduite urbaine et aux habitudes de ‘conduite

des conducteurs.®

Ailleurs, aux USA par exemple, on préférera les véhicules
lourds et confortables & boite automatique, i propulsion arrié-
re et on se satisfera d'un systéme de suspension 3 lame et de
freins & tambours.

Jusqu'a un certain point, dynamique et sécurité font bon
ménage : la suspension hydropneumatique et les freins i disques
avec régulateur de freinage améliorent la tenue de route et

X on admet que Les conductewrs frangals sont thes 44deles au
modeLe qu'ils utilisent habituellement, ce qui augmente con-
sddénablement £'inentie du parc. En nevanche, on a pu ne-
procher a Cithoén de concevodn des modeles qui eriaient un
style de conduite AL parnticuliern aue Zeuns clients ne pou-
vaient plus changer de manrque.
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accentuent la confiance du conducteur dans la fiabilité de son
véhicule. Ré&ciproquement, ces dispositifs sont susceptibles
d'induire le pilote i outrevasser - sa compétence de contrdle

du véhicule. La sécurité primaire est ambigué dans la mesure oi
elle contribue 3 améliorer les performances du véhicule et fina-
lement, 3 le faire &chapper au conducteur.

Bien comprise elle-améliore cependant considérablement

le niveau de sécurité ¥ ; c'est le cas notamment du freinage et
des pneumatiques. Dans le domaine du freinage, les recherches
ont acquis un haut niveau expérimental et des dispositifs tels
les freins anti-bloquants ont pu €tre mis au point. Ce disposi-
tif n'est pas généralisé sur les chaines de production et donc
sur les véhicules, les constructeurs y opposant l'argument du
coit. En revanche, des dispositifs adjacents, tels le double
circuit de freinage sont plus répandus, mais limit&s en France
en général aux vBhicules haut de gamme ou aux poids lourds.
Le probléme du pneumatique est une donnée déterminante de la
dynamique automobile. Les fabricants, comme Michelin, of-
frent du matériel performant au point de vue de 1'adhérence
longitudinale (au sol) et de 1'adh8rence transversale (en vira-
ge) ; le phénoméne de l'hydroplanage est aussi particulié&rement
8tudié. Mais 13 encore on peut se demander jusqu'id quel point
ces techniques sophistiquées (la carcasse radiale, les pneus &
crampons) servent univoquement la cause de la sécurité. Dans la
publicité, par exemple, la question de 1'adhérencede telle outel
le marque de pneumatique est trait&e comme une catégorie de
performance, comme un atout supplémentaire apte & aider le con-
ducteur 3 se tirer d'un mauvais pas (freinage d'urgence, déra-
page controlé&). Mais toute 1'ambiguité des messages est liée

au spectaculaire du presque accident : 3 tenter le diable...

Dans un passé encore proche, les constructeurs disso-
ctaient volontiers les performances dynamiques des normes de
sécurité, ces derniéres é&tant plutdot assimilées 3 une fausse
sécurité, la vraie étant la dynamique du véhicule, Les cons-
tructeurs ont d'ailleurs longtemps refusé d'envisager que leur
produit pouvait 8tre accidenté., A 1'heure actuelle, les dispo-
sitifs de freinage, de suspension etc,.. sont présent&s comme
satisfalsant & la fois la dynamique du véhicule, donc ses per-

as
P

*c’est, en quelque sonte, Le coewr du débat. les constructeuns
hequsent toufours d'envisager ce que Leun client fait de Leur
produit. T2 n'y a pas par exemple d'école de conduite finan-
cée parn Les comstructeuns, L'aprés-vente porte uniquement sur
2 entretien du véhicule.
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formances, et les besoins de sécurité.®

Une marque comme Volvo s'est, en revanche, beaucoup plus
intéressée @ la sécurité secondaire, et en a presque fait son
domaine réservé, domaine d'ailleurs peu fréquenté, il y a enco-
re quelques années par les constructeurs frangais. Pourtant,
la sécurité secondaire (ou passive) s'inspire d'une préoccupa-
tion strictement liée #.la protection des usagers en cas de
choc. En principe les dispositifs de sécurité secondaire ne par-
ticipent pas & 1'univers des performances de 1'automobile, ni
au plan dynamique ni au plan mécanique ; ils ont pour but d'as-
surer la sécurité des passagers et des autres usagers de la
route, surtout les piétons, les cyclistes et motocyclistes.

Une des régles en ce domaine est 1'alliance d'un habita-
cle indéformable et d'un systéme de rétention évitant les chocs
sur 1l'habitacle et donc les traumatismes qui s'ensuivent, notam-
ment les traumatismes cranio—cérébraux.

En revanche, les parties externes du véhicule, 1'avant et
1'arriére, sont réalisées ¢ maniére 3 amortir, encaisser les
chocs. Les pare-chocs doivent &tre conus de fagon non-agressi-
ve vis a vis de 1'extérieur, les parties tranchantes ou poin-
tues supprimées. Le systéme de rétention le plus couramment uti-
lisé est la ceinture de sécurité 3 trois points d'ancrage.

A 1'heure actuelle la réglementation exige que les automobiles
soient équipées de ceintures de sécurité, pas nécessairement

a2 enrouleur sur les si@ges .avant, et de ceintures de méme type
ou sous—abdominales pour les siéges arriére. L'idée est d'amar-
rer les passagers au siége. D'autres syst@mes de rétention sont

testés & 1'ONSER, notamment comme le sac gonflable qui n'offre
d'ailleurs ms toute satisfaction en cas de choc latéral.®¥

® "1 faut donc constater en France une qualité générale élevie’
de La tenue de noute et s'attendre a une amélioration nelati-
vement falble a L'avenin, Les constructewrs frangals ayant
déja Langement utilisé L'arsenal des moyens de La technique
automobile powr répondre aux godts et aux besodns des wtilisa- -
Teuns, cect &'étant d'aillewns fdit au prix d'une sophisti-
cation et d'un collt plus éLevé de La voiture'.
M. SEINEC [Régie Renault) : SEcwnité primaire. les construc-
towrs face aux problemes de s8cunité. Revue de La SIA (Socis-
e des Ingénleuns de L'Automobile) n® 12; Décembre 1972.

®* M, DEJEAMMES, R. QUINY. la protection par sac gongfable.
ONSER - 'Gahien d'étude n’® 37. Juin 1976. les constructeurs
se sont aussd penchiés sérnieusement sur £a question. Lescompte
nendusde centains de ces travaux sont donnés dans Le n° 12,
1972, de La nevue de La STA {op. cit).
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Les dispositifs de sécurité secondaire sont nombreux mais
ceux qui ne sont pas associs 3 une réglementation (ceinture de
sécurité, protection du conducteur par rapport aux organes de
direction, résistance des serrures et charniéres des portes,
vitrage de sécurité, interdiction des parties pointues ou tran-—
chantes) sont en priorité installés sur des véhicules hauts de
gamme, ou sont disponibles en option. C'est le cas notamment
des pare-brise en "verre feuilleté", du renforcement de 1‘habi-
tacle aux chocs latéraux, de la colonne de direction té&lé&scopi-
que, du matelassage des dossiers des siéges avant pour protéger
les passagers a l'arriére, etc...

Ainsi, ce qui n'est pas inscrit dans la réglementation
n'est pas obligatoire pour les constructeurs et en bénéfi-
cient seulement les acheteurs de véhicules haut de gamme.

I1 est cependant difficile d'opposer strictement sur le
plan de la sécurité, les véhicules haut de gamme aux véhicules
bas de gamme, notamment en ce qui concerne la sécurité primaire.
Tout d'abord parce que des véhicules bas de gamme peuvent €&tre
mieux réussis au plan de la dynamique que des v&hicules haut de
gamme. La Renault 5 par exemple, est réputée pour avoir une
trés bonne tenue de route, ce qui n'est pas le cas de la R 30.%
D'autre part, il est difficile d'opposer sur le plan de la sé-
curité une R 4 par exemple 3 une R 30 parce qu'avec la puissan-
ce CV de la R 4 une carosserie de R 30 serait impensable. Les
performances entre les véhicules haut et bas de gamme sont bien
différentes et appellent des dispositifs différents. Les freins
a tambours sont sans doute bien adapt@s & une R 4 ou d une 2 CV
Citroén ; d'autre part, la mise au point de freins 3 tambours
pour les haut de gamme reviendrait beaucoup plus cher aux
constructeurs que 1'é&quipement en freins 3 disques. On pourra
remarquer que le systéme de suspension de la R 4 est 3 barre de
torsion alors que la R 30 est munie de quatre roues indé&pendan-
tes et de ressorts hélicoidaux, mais les Porsche ont aussi une
suspension 3 barre ! Sur les véhicules haut de gamme il est
plus facile pour les constructeurs d'augmenter la sécurité se-
condaire puisque les structures, d'une maniére générale, sont
plus solides, le poids plus &levé et la tSle renforcée. Il est
donc probablement plus couteux, proportionnellement, d'augmen-
ter la sécurité des petits véhicules. De méme, une ceinture de
sécurité sur une 604 colite le méme prix qu'une ceinture de 104
mais elle est proportionnellement moins chére.

¥ cf. pan exémpte L'Automobile n® 372 juin 1977.
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Finalement, le point capital est probablement 1'agressivi-
té des gros modéles. Effectivement le prix payé va de pair avec
une meilleure chance de s'en tirer en cas de collision.

(Ce point sera abordé au paragraphe 3).

Quoi qu'il en soit, s'il y a un net progrés en matiére
de sBcurité des automobiles, ce progrés est distribué relati-
* vement inégalement en fonction de la catégorie des véhicules.

Mais ce n'est que récemment que 1'Administration s'est
préoccupée d'une maniére globale et systématique de 1'amélio-
ration de la sécurit& des automobiles : le Programme Finalisé
de Sécurité Routiére en est i l'origine.

2. LA GESTION ADMINISTRATIVE DE LA SECURITE DES VEHICULES :
LA COMMISSION COQUAND.

Le Programme Finalisé de Sécurité Routiére (cf. chapitre
précédent) comprend un sous programme consacré 3 la sécurité du
véhicule.® Les opérations envisagées se rapportent d la sécuri-
té primaire (éclairage, signalisation, freinage, visibilité) et
a la sécurité secondaire (aménagement inté@rieur et extérieur,
comportement du véhicule en cas de collision, prévention du
risque d'incendie, modification de la réglementation relative
aux pare-brises). Faisant suite & ces orientations, le Minis-
tre du développement industriel et scientifique (Frangois
Ortoli) et le Ministre de l'Equipement. et du Logement créent au
mois de Novembre 1971 une commission sur la sécurité des vé&hi-
cules dont la présidence est confiée 3 Roger Coquand, Ingénieur
Général des Ponts et Chaussées.

L'objet de la commission est de définir un programme d'é-
tudes et recherches destiné @ préparer une nouvelle réglementa--
tion. La commission est composée des Directeurs des Administra-
tions concernées (construction mécanique, routes et circulation
routiére, IRT, ONSER, DGRST) et des représentants des construc-—
teurs et des compagnies d'assurance.

La commission, dans ses travaux, se heurte d'emblée i un
obstacle de taille : le manque d'études et donc de connaissan-
ces sur les relations entre la conception des véhicules et
1'importance des dommages résultant des accidents.

Le rapport entre conception du véhicule et accident reste in~
certain.

*C ommissaniat Géngrnal au Plan - Programme Finalisé de Sécuni-
8 Routiene. Décembre 1977. p. 23.
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Le facteur humain occupe en revanche une position déter-
minante dans la représentation que les membres de cette commis-
sion se font des accidents de la route.®

Les propositions de réglementation et de recommandations
sont précédées d'un chapitre faisant le point sur les facteurs
techniques de la s&curité primaire et sur les dispositifs de
sécurité secondaire. Du.coté de la sécurité primaire, la com-
mission estime que d'une maniére générale les €léments consti-
tuant la tenue de route sont efficaces et fiables, le freinage
par le développement des dispositifs répartiteurs et les pneu-
matiques par amélioration de 1'adhérence. Dans ces conditions
la commission considére que 1'amélioration de la sécurité pri-
maire n'est pas d'ordre technique mais se rapporte aux condi-
tions d'utilisation et d'entretien du véhicule. La question de
la sécurité primaire est convertie en probléme d'entretien et

wsas

Aussi les prescriptions de la .commission visent-elles
surtout 3 une meilleure information des utilisateurs sur les
pressions de gonflage, la répartition des charges, les limites
de remorquage. La commission propose en outre 1'adjonction
d'aides 3 la conduite (voyants lumineux de pression d'huile, de
degrés d'usure des plaquettes de freins, etc...) de facon &
faciliter la tache de conduite.

® "L'action des pouvoins publics, des industriels et des grga-
nismes de privention 8'exerce dans divers domatines : L'infras-
thuctune, Le véhicule,  L'onganisation des secours, Le comporte-
ment du conducteur. Incontestablement ce derniern élément est
capital : Les défaillances humaines sont £'un des facteurns es-
sentiels des accidents et Le resteront en dépit de tous Les ef-
fonts déja faits et nestant a faine pour amélioren Les connals-
sances, L'habileté et La monalité des conductewrs.

Ministene du développement industriel et sclientifique. Mindistere
de £'Equipement et du Logement. Rapport de La commission sur La
seownite des véhicules- Juin 1972 - p.1.

RN Ansd, en ce qui concerne La tenue de noute ot Le freinage,
L'amélionation néelle de La sécunité neste conditionnée pan
une sensibilisation accrue des utilisateuns aux nécessités
d'entretien et de swwelllance des véhicules, qui devralent
par aillewrs etre utilisés exclusivement dans Les conditions
preschites pan Les constructeuns, et pour Lesquelles iLs ont
éte congus". Rapport de La commission sur £a sBcunitd des
vehicules. p. 10.
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La position de la commission est différente quant & la sé&-
curité secondaire. Elle propose en effet d'aménager et de com-
pléter la réglementation sur deux points : la structure des vé-
hicules et les dispositifs de rétention et de protection des
usagers. Elle soumet un projet d'établissement de normes relati-
ves 3 la résistance au choc des véhicules en se référant aux
travaux am@ricains du NHTCA (National Highway Traffic Safety
Agency), en s'inspirant du cahier des charges américain, qui
fixent les "critéres de blessures" qui rendent compte des tolé-
rances humaines 3 un choc frontal 3 50 km/h contre un mur.
Quant aux dispositifs de rétention, ils devralent obéir aux
mémes normes.

Ces recommandations s'articulent 3 un programme d'é&tudes
et recherches en biomécanique, mécanique des chocs, dynamique
des véhicules, ergonomie de la tdche de conduite, psycho-socio-
logie des usagers. Une grande partie de ces travaux seront as-—
surés par 1'ONSER et les constructeurs, 1'IRT gérant une ATP
"sécurité du véhicule". Les dépenses prévues atteignent 99,3
millions de francs. L'é&chéancier prévoit que l'application de
ces normes aux modéles nouveaux n'interviendra pas avant 1976
et une seconde &tape importante en 1980 au plus tot.

Point important, la commission estime que ces mesures de
réglementation augmenteraient le prix des automobiles de &4 a.
8 % pour les petites voitures, de 2,5 3 6 Z pour les voitures
moyennes, et 1,7 3 5 Z pour les grosses voitures. Les raisons
pour lesquelles la mise en place de dispositifs de sécurité
pour les petites voitures colite proportionnellement plus cher
que pour les grosses, ne sont pas explicitées.

Dans cet ordre d'idées, la commission considére pragma-
tiquement que les bé&néficiaires de 1'accroissement de la sécu-
rité des automobiles seront d'abord et surtout les acheteurs
appartenant aux classes sociales privilégiées seuls aptes,
compte tenu de son coit, d'accéder 3 la sécurité routidre, com-
me leurs homologues de classe ou de revenus ont accédé 3 la
sécurité accrue du transport aérien. Le rapporteur est en re-~
vanche pessimiste sur 1'éventualité d'accession des classes
populaires non seulement & la sécurité routiére mais a 1'auto-
mobile méme.* Finalement, la demande de sécurité est identifide
3 un frein 3 1l'achat, qui pourrait déclencher un processus
catastrophique pour 1l'industrie automobile bien entendu mais
aussi pour la motorisation des ménages.

D' une part, on a estimé que La plus grande scunité des nou-
veaux véhicules commenceralt a constituer une incitation d'a-
chat particulienement sensible au niveau des achetewrs aisés,
en d'autrnes temmes, qu'on aviverait & "vendre La sbeunité’.
Par contre, L€ est appaw inéluctable que fa fraction La /

LY
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Le renchérissement des colits de construction est supposé déter-
miner le ralentissement de la motorisation des ménages & reve-

nus modestes, 1'arrét de 1'expansion de la branche automobile,

1'orientation des classes populaires vers les deux roues ou les
véhicules d'occasion.

Les hypoth&ses pessimistes de la commission ne se sont pas
réaligsées mais elles mesurent le degré de résistance des cons-
tructeurs et les hésitations de l'administration & réglemen-
ter la sécurité des véhicules. Menace démesurée par rapport aux
enjeux énoncés en termes de colit puisque de toute maniére la
hausse moyenne annuelle des prix de 1'automobile est de 1'ordre
de 8 % . Par ailleurs, pourquoi faire supporter aux petits
véhicules 1'essentiel de la charge financidre, alors qu'il se
vend de quatre i cinq fois plus de voitures bas de gamme (moins
de 6 CV) que de véhicules haut de gamme (+ 11 CV).*¥
Position d'autant plus curieuse que, comme nous allons le voir
dans le paragraphe suivant, les petites voitures sont moins
agressives que les grosses.

® (suite).
moins fortunée des nouveaux achetewrs potentiels verrait son
accessdion & L'automobile nendue impossible ou serait retardée
du fait du nenchérissement des automobiles (et du gait, peut-
etre, de fa disparnition des plus petites d'entrne elles)."
Commission Coquand. op. cit. p. 45.

R oEstimation du pare automobilfe au Tern janviern de chaque annie
par puissance giscale :

Source : Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automoblles. N ™
Unité : milliers

1860 1865 1970 1973 1974 1975 1978 1977 19718

Voitures particuliéres et commerciales

— moins de 6 CV..... 2.000 |} 3.990 )| 5.135 5.045 4.920 4.850 5.070 | 4.980 | 5.010
—de A CV 210 CV...| 1967 || 3.260 || 5.610 1.665 8.320 8.860 8.960 | 9.640 | 10.26C
— 11 CV et plus...... 983 || 1.070 || 1.115 1.210 1.380 1.470 1490 [ 1610 | 1.72u

TOTAL VP.Cooeeeeat e 4,950 || 8.320 [| 11.860 | 13.920 | 14.620 | 15.180 | 15520 | 16.230 | 16.990
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3. LA SECURITE COMPAREE PAR MARQUE ET TYPE.

Une recherche de 1'ONSER,* publiée en 1978, montre assez
clairement que les taux &levés de gravité externe sont le fait
des grosses cylindrées et que, en revanche les taux de gravité
interne élevés sont le fait des petites.

Expliquons nous. Une des méthodes de mesure du risque est
le calcul du taux de gravité des accidents, c'est-d-dire le nom=
bre de conducteurs victimes graves rapporté& au nombre de conduc-
teurs impliqués dans les accidents. Les victimes graves internes
d'une classe de vBhicules sont les conducteurs tu@s ou blessés
graves conduisant une voiture appartenant 3 une classe ; les
victimes graves externes d'une classe de véhicules sont les
piétons et les conducteurs extérieurs # cette classe, tués ou
blessés graves dans un accident impliquant un véhicule de la
classe. Les marques et types retenus sont des mod&les de voitu-
res de tourisme francaises de grande diffusion. (2 CV, Dyane,

4 CV, Dauphine, Renault 4, 5, 6, 8, 10, 12, 15, 17 ; Ami 6 et 8,
GS, ID, DS ; Simca 1000, 1100, 1300, 1500 ; Peugeot 203, 403,
404, 504). Les données concernant les accidents proviennent

des fichiers SETRA (enquéte 1969, 72, 74). Quel que soit le

type de route, les véhicules dont le taux de gravité interne

est €levé sont des véhicules de faible masse (2 CV, Dyane, R 4,
4 CV Daupliine) ; ceux dont le taux de gravité interne est faible
sont des véhicules lourds (ID, DS, R 12, R 15, 504).
Réciproquement, les taux de gravité externe sont &levés pour

les grosses cyclindrées (ID, DS, 504, R 16, R 17) et faiblespour
les petites cylindrées (R 4, 2CV Dyane, Ami 6, 8 ; 4 CV, Dauphi-
ne).

Par ailleurs, et comme le montre le graphique !, le taux
de gravité externe est une fonction croissante de la vitesse
moyenne sur RNGC. Autrement dit, les voitures de forte cylindrée
sont plus dangereuses pour les autres usagers alors que celles
de petite cylindrée sont plus dangereuses pour leurs conduc-—
teurs. On peut en conclure que 1'offre de sécurité est forte-
ment différenciée selon le type de véhicule et encore ne compte-
t—-on pas dans ce calcul les voitures d'occasion.

¥ MA . CAMBOIS et H. F (NTAINE,
Etude sur La sZcurnite companée parn marque et itype.
ONSER - Novembne 1978,
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Taux de victimes externe en fonction de la
vitesse moyenne sur RNGC (rase campagne et
agglomération) nour 1'année 1974.
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4. CONCLUSION.

La sécurité des véhicules s'est progressivement am@liorée
en France sous :l'influence de la réglementation qui a défini un
champ jusque 13 relativement laissé 3 1'écart par les construc-
teurs : la sécurité@ secondaire. Du coté de la sécurité primaire,
c'est-d-dire de la dynamique du véhicule, les constructeurs ont
souvent soutenu, notamment 3 1'occasion des débats de la Com-
mission Coquand, que leurs véhicules étaient fiables tant au
plan de la tenue de route que du freinage ou de 1'adhérence au
sol.

Cette opinion s'articule étroitement 3 celle qui attribue
aux utilisateurs des vé&hicules la principale responsabilité
dans la cause des accidents de la route.

Les tentatives de normalisation de la Commission Coquand
se sont heurtées & certaines résistances des constructeurs,
lesquels, d'une maniére générale, considéraient la sécurité
comme une prime, leur offre essentielle s'exprimant en termes
de performance. Cette prime se différencie d'ailleurs souvent
selon les types, plus élevée pour les hauts de gamme elle a-
tendance a diminuer pour les petits modéles. Enfin, la compa~
raison de la sécurité selon les types de véhicules démontre
assez clairement la plus forte agressivité des gros modéles.
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CHAPITRE VII

L'OFFRE ASSURANTIELLE DE SECURITE.
LA PREVENTION ROUTIERE.
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Le développement de la mobilité& automobile et la diffu-
sion de masse de son instrument sont scandés jusque récemment
par 1'accroissement .concomitant des accidents de la route.
Dans ce contexte général, les assurances contre les accidents
d'automobiles permettent de lever un certain nombre de freins &
la mobilité liés 3 la survenue des accidents.

Sur cette action les assurances ont constamment tenu un
discours institutionnel en termes de rdle social, d'agissement
moral et bienfaisant, de promotion de la prévention des acci-
dents.

Nous voudrions observer ce qu'il en est de 1'offre de sé-
curité développée par les assurances, quelles sont les figures
que prend cette offre. Nous faisons 1'hypothé&se que les motiva-
tions de cette action sont 3 rechercher dans la logique de la
production et du développement automobile d'une part, et dans
celle d'une institution particuliére, les assurances, avec ses
contraintes de gestion, de fonctionnement, de prospérité et de
pérennité. :

Nous nous demanderons quel type d'inscription sur le corps
social est réalisé par l'application de certaines figures de
1'offre. Nous en chercheroms la trace différenciante, séparatri-
ce, excluante, constitutive de normes sociales.

Aprés quelques données générales sur les sociétés d'as-
surance, nous examinerons 3 propos de l'assurance obligatoire
de la Responsabilité& Civile des conducteurs, les encodages ins-
titutionnels de la responsabilité et la mise en systéme du
corps, les bases id@ologiques de la tarification, la personna-
lisation des primes ou la désassurance, et enfin, un peu & part
puisqu'elle est devenue une institution en tant que telle, un
appareil d'action de masse sur le facteur humain, la Prévention
Routiére.
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1 - GENERALITES

A. BREVE HISTOIRE DE L'ASSURANCE AUTOMOBILE.®

1. Origines.

L'assurance contre les accidents automobiles n'est pas
née avec 1'automobile. Son origine plonge dans 1'histoire de
1'assurance contre les accidents en général. '

L'année 1819 a vu la création de sociétds modernes d'as-
surance contre 1l'incendie, mais c'est en 1864 que fut créée la
branche d'assurance contre les accidents.

Parmi les garanties diverses couvertes se trouve celle
des conséquences des accidents de chevaux et voitures.

Quatre types de police décrivent ces garanties :

- La police n°® 1, dite "police d'assurance directe" ga-
rantit la responsabilité civile du propriétaire de
véhicule pour les accidents causés a autru1 par ses
chevaux et voitures.

- La police n°2, de contre assurance simple vise les ac-
cidents causés par les tiers et mis & leur charge. Cet—
te police sera plus tard abandonnée.

- La police n°® 2/2, de contre assurance &tendue, ajoute 3
la précédente les accidents provenant de la faute de
1'assuré pourvu qu'il y ait eu contact avec un autre

" véhicule.

- La police n® 3, dite tierce, garantit tous les domma-
ges matériels survenus aux chevaux et voitures.

L'assurance contre les accidents du travail, couverture
du risque professionnel se développe, réglementée par une loi

# Notamment d'apnés P.J. RICHARD. Histoine des institutions
d'assurance en France. Ed. de £'Angus. 1956.
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du 9 avril 1898, qui impute aux employeurs le paiement des pri-
mes.

Le principe du risque professionnel admet que le travail-
leur n'est pas responsable des méfaits du machinisme qu'il est
obligé de subir et qui fait partie du patrimoine du chef d'En-
treprise.

Cette assurance n'est pas obligatoire. Elle ne le devien-
dra que par 1l'ordonnance du 4 octobre 1945 qui crée la Sécurité
Sociale. La loi du 30 octobre 1946 redéfinit la couverture du
risque professionnel, et le ler janvier 1947 les Sociétés d'As-
surances perdent leur portefeuille d'assurances contre les ac-
cidents du travail. (cf. p. 115).

2. Naissance de la prévention dans la branche accident.

L'application de la nouvelle loi de 98 entraine la forma-
tion de deux pratiques : la réparation ét la prévention des ac-
cidents du travail, dont les mécanismes vont s'appuyer sur le
recrutement d'un personnel ad'hoc, jeunes docteurs en droit,
éléves des grandes &coles pour les travaux statistiques et comp-
tables, jeunes médecins ou chirurgiens.

La réparation &tait inscrite dans les termes de la loi.
La prévention ne s'imposait pas mais les assureurs y ont trouvé
deux Intér8ts : '"la prévention améliore le risque et elle le
moralise".®

Le patronat avait d&s 1867 mis sur pied une premiére
association pour la prévention des accidents du travail. Et
vers 1900 de nombreuses associations tant régionales que natio-
nales regroupaient plusieurs milliers d'industriels. Ces ins=—
titutions procédaient 3 des contrdles périodiques et récompen-
saient les employeurs ayant contribué a réduire le nombre des
accidents dans leurs entreprises.

Les compagnies d'assurance trouvérent dans ces institu=
tions le moyen naturel pour améliorer le risque professionnel.
Elles incitérent donc leurs assurés & s'affilier & ces insti-
tutions de prévention.

On reviendra plus loin sur 1'intér&t porté par les as-
surances aux pratiques de prévention et sur 1l'action régulatri-
ce qu'elles ont.

% P.J. RICHARD. (b. cit.
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3, Création de 1'assurance des véhicules automobiles.

Il n'y avait pas, & proprement parler, de nouveaux modé&les
de contrats & &tablir : les assureurs accidents &taient habitués
3 1'assurance des chevaux et des voitures. Les Conditions Géné-
rales des quatre contrats usuels s'apnliquaient parfaitement &
1'assurance des automobiles. La police de contre assurance sim-
ple (police 2) fut bientdt abandonnée comme insuffisante, aussi
bien d'ailleurs pour la circulation hippomobile que pour la cir-
culation automobile.

La jurisprudence en matiére de responsabilité civile (art.
1382-1384 du Code civil) &tait a4 peut prés fixée.

L'intensité de la circulation ainsi que la vitesse des vé-
hicules n'augmentérent que progressivement et le tarif de 1'as-
surance de responsabilité civile des propriétaires de chevaux
et voitures servit de base, au début, pour l'établissement du
tarif correspondant s'appliquant aux véhicules automobiles.

Vers 1'année 1903 furent publiés les premiers tarifs
"automobiles" et les compagnies encouragd@rent leurs agents &
développer cette production.

A 1'intérieur de chaque compagnie d'assurances accidents,
un service de statistique fut organisé pour recueillir les ré-
sultats de 1'expérience propre de la Société, mais contraire-
ment 8 ce qui s'@tait passé pour les accidents du travail, on
n'envisagea & aucun moment la mise en commun de ces premiéres
statistiques.

C'est ce qui fit qu'au début, jusque vers 1906, les tarifs
furent assez différents les uns des autres. Mais bientdt certai-
nes compagnies publiérent des tarifs trés voisins les uns des
autres, en tenant compte davantage des résultats financiers des
derniers exercices. Signalons pour mémoire qu'en 1907 le nombre
de véhicules immatriculés en France est d'environ 40.000.%

4. Bases de la tarificationm.

Quelques années avant la guerre.de 1914, le Syndicat des
Compagnies accidents avait réussi & obtenir 1'accord de ses
adhérents pour un tarif que chacun s'engageait i respecter dans
la mesure du possible. Ce tarif &tabli par quelques statisti-
ciens des Compagnies du Syndicat a &té calculé avec les résul-
tats d'expérience disponibles. Les bases de la classification

® la névolution automobile. op. cit.



112

adoptée (zone de circulation, usage, puissance du moteur) n'ont

pas beaucoup change jusqu'd ce jour.

"Depuis qu'on fabrique des voltures en série, la classifi-
cation par marques et types de voitures serait de beaucoup la
plus rationnelle, malheureusement des raisons d'ordre commer01al
s'y opposent et il est & prévoir qu 'il en sera toujours ainsit®
Lorsque le commerce impose sa raison il n'est plus question de
moraliser le risque. ’

(Ce n'est qu'en 1929 que le Bureau Central Frangais des
Sociétés d'Assurances contre les accidents d'automobiles sera
organisé et entreprendra de recueillir et d'utiliser les ren-
seignements statistiques fournis par une vingtaine de sociétés
des plus importantes, auxquelles se joindront par la suite la
plupart des autres).

L'augmentation progressive de la circulation automobile de
1905 3 1914 entralne un accroissement proportionnel du porte-
feuille d'assurances "automobiles' mais les résultats annuels
sont irréguliers, 1'évaluation des réserves pour sinistres 3 ré-
gler donne lieu & des mécomptes, la jurisprudence, encore mal
fixée, en 1'absence de tout Code de 1la Route laisse une large
marge & 1'appréciation des tribunaux, ce ‘qui entraine des sur-
prises et me facilite pas les &valuations. Les tarifs sont
relevés & plusieurs reprises ; la situation, encore trés confu-
se en.1912, commence i s'améliorer au moment de la déclaration
de guerre. :

5. Aprés 1914/1918.

Le développement industriel de la France s'est ralenti d&s
1920 ; 1'exportation francaise défavorisée par la dépréciation
de la monnaie, s'est heurtée 3 une vive concurrence &trangdre
dans presque tous les secteurs.

Cependant, entre les deux guerres, 1'industrie automobile
frangaise se place et se maintient 3 la t@te de l'industrie au-
tomobile européenne.

En conséquence, et contrairement aux pronostics des assu-
reurs accidents, 1'assurance des risques de la circulation au-
tomobile regoit, aprés 1920, un développement plus rapide et
plus important que 1'assurance accidents du travail qui pour-
suit normalement sa carriére en profitant de 1l'extension pro-

gressive de la loi de 1898 i toutes les professions.

“P.J. RICHARD : histoine des institutions d'assurance.
op. cit,
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Mais tandis que le tarif accidents du travail était adé-
quat au risque, il n'en &tait pas de méme du tarif de responsa-
bilité civile automobile.

Le risque augmente d'année en année avec le nombre de voi-
tures en circulation et l'accroissement de leur vitesse, mais
les augmentations successives du tarif se révélent toujours in-
suffisantes pour les assureurs et n'ont d'ailleurs pas d'effet
sur le portefeuille ancien dont beaucoup de contrats &taient
souscrits pour dix annes. L'&quilibre, qui n'’a pu &tre atteint
avant 1914, s'est trouvé encore beaucoup plus compromis aptés
la guerre. Chaque année le rapport des sinistres aux primes
est en sensible augmentation : le maximum est atteint en 1923,
premiére année de forte production de voitures de tourisme,
avec une moyenne voisine de 125 % pour 1'ensemble des compagnies

Le syndicat des compagnies d'assurances contre les acci-
dents décide que les contrats seront dor&navant tous résiliables
annuellement, ce qui supprime les commissions escomptées encore
en usage dans cette branche, et permet & l'avenir d'appliquer
aux anciens contrats les modifications de tarif nécessaires.
D'autre part, un tarif commun en forte augmentation est adopté
et son effet se .fait sentir aussitot. L'afflux d'affaires nou-
velles permet de compenser en partie l'insuffisance de tarifi-
cation du portefeuille ancien, et, d&s 1924, le pourcentage des
sinistres par rapport aux primes tombe en dessous de 100 7.

Vers 1930 1'équilibre commercial est atteint, c'est-3-dire
gue la moyenne annuelle du rapport sinistres sur primes s'éta-
blit dans le voisinage de 60 Z ; la branche automobile peut
alors se suffire 3 elle-méme, accusant en général un léger bé~
néfice industriel, ce qui est inscrit dans la logique capnita-
liste de 1'institution des assurances.

Le Secrétariat Géméral du groupement automobile commence
3 recueillir les données des sociétés adhérentes pour entrepren-
dre une statistique permanente, constamment tenue 3 jour, des
accidents de circulation et de leur coiit. Le tarif est, en con-
séquence, remanié périodiquement.

A partir de 1934, une statistique commune est entreprise.
Les tarifs mis en vigueur aprés cette date résulteront des tra-

vaux effectués par le Bureau Commun de Statistique.

6. La garantie illimitée.

Sous la pression de la concurrence &trangére et apré@s de
longues discussions, les Compagnies de 1'Entente automobile
adoptent en 1933 une nouvelle formule qui accorde ce que 1l'on
appelle une garantie illimitée. La police "accidents du travail"
a toujours accordé cette garantie totale des indemnités dies en
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vertu de la loi du 9 avril 1898. "L'industriel est garanti sans
limite de somme quand il s'agit d'accidents survenus & ses ou-
vriers. Pourquoi ne jouirait-il pas de la méme garantie quand il
cause un accident & un tiers au cours d'un déplacement en auto-
mobile 2" ¥

En réalité les assureurs craignaient qu'en 1'absence d'une
loi spéciale de réparation forfaitaire analogue & la loi du
9 avril 1898 (loi que les assureurs "automobile" ont jusqu'ici
réclamée en vain), les Tribunaux ne se montrent trop généreux
en fixant les indemnités dues en vertu des articles 1382 et 1384
du Code Civil, quand le responsable serait assur@ en "illimité".

Certains juristes, persuadés qu'en 1'absence de textes li-
mitatifs (dans certains pays étrangers il en existe), la répara-
tion totale peut atteindre des montants dénassant les possibili-
tés des Sociétés les plus puissantes et de leurs ré@assureurs,
s'efforcent en vain de démontrer que 'la promesse d'une garantie
illimitée est non seulement impossible, mais illicite'.

En vérité, ce qui peut se produire et ce qui s'est nro-
duit, c'est que les appréciations différent d'un Tribunal 2
1'autre, d'une Cour 3 l'autre. Mais une longue expérience a
montré que peu & peu une jurisprudence s'établit 3@ laquelle
tous les Tribunaux se référent, et les bases d'appréciation

(taux d'invalidité, salaires) s'uniformisent.

Aujourd'hui le mot "illimité&" n'effarouche plus personne.
L'adoption, & peu prés générale dés 1934, de la clause dont il
s'agit, n'a rien changé aux habitudes des juges et n'a entrainé
aucune catastrophe financiére. L'article 35 du décret du 12
janvier 1939 a formellement autorisé l'octroi de la garantie
illimitée et a mis fin par suite 3 toute polémique.

Pour calmer les appréhensions et permettre & tous ses
membres d'accorder cette garantie, 1'Entente automobile a orga-
nisé en 1933 un Consortium de réassurance réciproque, ou pool
de garantie illimitée, qui, pour tout sinistre automobile & la
charge d'un adhérent, paie le surplus de 500.000 Francs. Le sys-
téme de réassurance fonctionne au-dessus de cette somme, les
- tranches successives, y compris la dernire qui comporte 1'il-
limité, étant réassurées par des groupements de Compagnies du
pool et par des Sociétés de réassurances.

En 1934, la Préservatrice inaugure 1l'assurance au kilo-
métre. L'assuré ach&te une garantie qu'il paie en proportion
du nombre de kilométres parcourus. "Celui qui roule peu, paie

® P.J. Richard. op. cit.
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peu’.

Le contrdle de 1'assurance automobile, réclamé par les
Sociétés, depuis plusieurs années, est entré en vigueur en 1936,
au moment ol une amélioration des résultats avait été obtenue,
par 1l'application du tarif commun, et aussi en raison de la di-
minution d'intensité de la circulation die aux effets de la cri
se économique.

7. Aprés la Libération.

A la Libération 1'Assemblée Constituante vote un ensemble
de réformes de structure répondant & un programme établi par le
Conseil National de la Résistance. Ainsi se r€alise la nationa-
lisation des grands moyens de production. La loi du 25 avril
1946 nationalise certaines Compagnies d'Assurances.

Mais déja l'ordonnance du 4 octobre 1945 créant la Sécu-
rité Sociale a enlevé aux Sociétés privées la gestion du risque
professionnel 3d partir du ler jenvier 1947, ce qui réduit de
40 7 le total des encaissements des Compagnies d'assurances
contre les accidents.

Dix groupes de Compagnies anonymes et un groupe de Socié-
tés 3 forme mutuelle sont nationalisés, tous groupes dont 1l'en-—
caissement dépassait le milliard de francs.

La méme loi créée également un Conseil National des Assu-
rances et une Caisse Centrale des Assurances.

Les socliétés du secteur resté libre sont tenues de verser
une part de leurs primes 3 la Caisse Centrale des Assurances.

Le Conseil National des Assurances parmi d'autres attri-
butions doit &tudier et proposer toutes mesures propres a dimi-
nuer la gravité des risques et & organiser la prévention.

La perte de 1'assurance contre les accidents du travail
(accidents agricoles excepté&s) et, 3 peu prés 3 la méme E&poque,
la renaissance de 1'industrie automobile francaise et 1'augmen-
tation rapide du nombre des véhicules en circulation, ont en-
trainé une réorganisation des Sociétés d'assurances contre les
accidents, dont la branche automobile est devenue de beaucoup
la plus importante.

C'est & ce moment que fut créée la Prévention Routiére
dont nous parlerons plus loin (cf. paragraphe : La ré&duction du
facteur humain par la Prévention Routiére, p.i61)
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Le fondsde garantie :

En 1951 eurent lieu diverses tentatives pour instaurer
1'assurance de responsabilité civile des automobilistes, obliga-
toire, pour éviter que des victimes d'accidents soient dans
1'impossibilit@ d'obtenir réparation en raison de 1'insolvabili-
té des responsables non assurés.

Mais c'est finalement un fonds de garantie qui fut créé,
applicable le 30 juin 1952. Le fonds se charge de payer les
indemnités allouBes ou convenues dans le cas oli le responsable
des dommages demeure inconnu ou se révéle totalement ou partiel-
lement insolvable.

La carte verte :

Le développement international des déplacements automobi-
les se heurte au probléme de la couverture des risques lorsque
1'automobiliste se trouve 3@ 1'&tranger. Les organismes d'assu-
rance mettent au point un réseau de correspondants étrangers
qui répondent des assurés lorsqu'ils sont sur leur territoire.

L'assurance de responsabilité civile est rendue obliga-
toire par la loi du 27 février 1958.

On notera encore que les faits marquants des derniéres
années ont été 1'établissement.en 1968 d'un systéme de conven~
tions entre les socié&tés d'assurances dont celle d'Indemnisa-
tion Directe des Assuré&s (IDA) qui a vu 1l'introduction et la
généralisation du Constat Amiable pour les accidents matériels.
C'est en 1970 que fut imposé un systéme de Bonus-Malus destiné
3 personnaliser les primes de 1l'assurance. Cette imposition a
vu nailtre différentes modalités de Bonus-Malus, selon les com-
pagnies d'assurance. En 1976 les pouvoirs publics intervinrent
a nouveau en introduisant une clause-type définissant un seul
et unique régime de Bonus-Malus valable pour toutes les compa-
gnies d'assurance.

B. QUELQUES DONNEES SUR LES SOCIETES D'ASSURANCES.

Le secteur des assurances occupe une place non négligea-
ble dans 1'économie nationale. Nous avons noté dans le paragra-
phe précédent la place qu'il occupait avant le conflit de 39-45.

On peut situer sur des données plus récentes la position
que  ce secteur occupe maintenant. Si l'on compare la production
intérieure brute et les primes &mises par les assurances entre
1960 et 1977, on constate d'abord que partant d'un indice 100
en 1960, les assurances atteignent 1'indice 943 en 1977, tandis
que la PIB est & 688. Le développement des assurances est plus



117

rapide que la PIB sur cette période.

On peut &galement observer la nlacé:.de,la branche automo-
bile dans le secteur assurances. Elle s'est’ accrue sensiblement
plus vite que l'ensemble du secteur. Vers 1973 elle est rempla-
cée par la branche Vie, dans l'accroissement continuel du sec—
teur. »

Tableau n® 11 : Evolution du P.I.B et des assurances entre 1960

et 1977.
Base 100 en 1960
: oy PRO- PRODUIT

ANNEE prmes DUCTION intérieur

Ensemble | , 490 brute prut
1960 100 100 100 I
1961 112 111 109 i
1962 124 119 121 "
1963 142 145 136 11
1964 169 179 150 /il
1965 195 21 161 I
1966 219 241 176 111
1967 247 273 190 /!
1968 277 306 206 i
1969 317 355 237 1l
1970 364 394 264 288
9 409 434 293 321
1972 472 493 329 361
1973 541 562 374 410
1974 615 615 430 470
1975 716 - 674 " 534
1976 824 752 Ui 614
1977 943 842 11! 688

I1 est intéressant de comparer en valeur absolue le mon-
tant des primes &mises par les assurances avec la P.I.B. et les
chiffres d'affaires de quelques branches.
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En milliards variation 7
de francs courants moyenne
annuelle

1970] 1975 1977 175770177775

Produit intérieur brut.....| 782,6{1..450,9{1.870,3 | 13,1 13,5
Consommation finale des
MENAZES. e ovvorreennnns veeas ) 4691 895,8(1.157,1 13,8 13,6
CHIFFRE D'AFFAIRES DE QUELQUES BRANCHES D'ACTIVITE (hors taxes)

Construction automobile (y
compris piéces détachées).. 33,4 64,3 95,6 | 14,0 | 21,9

Construction &lectrique et
informatique......c.uv0e... | 30,6 65,3 85,7 |16,4 | 14,5
ASSURANCE (primes directes émises en France nettes d'annulation
Ensemble ......... cesetaans 26,3 51,8 67,9 |14,5 | 14,5
Dont automobile........ovu. 11,3 19,3 24,1 111,3 11,8

Tableau n° 12 : Comparaison du P.I.B., du C.A. de quelques bran-
ches d'activité et des assurances.

De 1970 3 1977 le PIB est passé de 782,6 a 1870,3 MF,
le chiffre d'affaire de la construction automobile passe de
33,4 3 95,6 MF. Quant aux primes de la branche assurance auto-
mobile, elles ont augmenté de 11,3 3 24,1 MF. Ces chiffres con-
firment le poids &conomique important du secteur assurance.

Si 1'on s'intéresse maintenant aux grandes masses inter— . -

nes aux assurances automobiles on peut considérer la réparti-
tion des primes &mises selon les statuts juridiques des socié-
tés d'assurances, ou bien encore selon les types de garanties.

Les sociétés d'assurances se distinguent en quatre sta-
tuts juridiques : les sociétés nationalisées, les sociétés
- anonymes, les sociétés 3 forme mutuelle et mutuelles, rémuné-
rant des intermédiaires ou n'en rémunérant pas. Le tableau sui~-
vant indique la répartition des primes entre les différentes
formes de sociétés et leur &volution de 1966 3 1977 selon les
catégories.
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Tableau | 3: PROPORTION % DU MONTANT DES PRIMES EMISES EN AUTOMOBILE SUIVANT LA FORME JURIDIQUE
DES SOCIETES DE 1968 A 1974 (Mutuelles Agricoles comprises).

Source : Directi dgg A du Ministdre de I'E ie et des Fi
SOCIETES A FORME MUTUELLE ET MUTUELLES
SOCIETES SOCIETES Ne rémunéran SOCIETES
ANNEE |\ (TIONALES | ANONYMES gomundrant Wintormediairas ETRANGERES ToTAL
M Aorlcolul Autres
¥
RESPONSABILITE CIVILE
1966 25,8 38,4 11,6 \5 10,7 8,0 100,0
1967 243 37,7 1.8 71 11,8 73 100,0
1968 24,9 35,2 1,4 7.8 13,6 13 100,0
1969 24,7 34.5 11,0 1.6 15.3 6.9 100,0
1970 255 35,9 10,0 638 154 64 100,0
1970 26,0 35,1 10,2 6,4 16,1 8.2 100,0
1972 26,2 35,4 10,1 6,2 16,0 6,1 100,0
19713 26,0 35,9 10,3 6,0 15,6 6,2 100,0
1974 25,8 35,2 10,1 6,2 16,6 6,1 100,0
1975 25,7 34,6 10,2 58 17.4° 6.3 100,0
1976 246 ° 33,9 10,3 59 191 6,2 100,0
1977 24,8 32,8 10,7 5,9 20,1 5,9 100,0
DOMMAGES
1966 22,5 35,3 9,6 9,1 16,4 A 100,0
1967 27,5 35,6 9,5 4,6 16,3 6,5 100,0
1968 27,0 38,3 10,3 2,8 14,9 6,7 100,0
1969 273 37,6 10,0 2,7 16,2 6.2 J 100,0
1870 25,8 36,7 11,2 6,8 13,7 5,8 100,0
191 25,9 35,0 11,4 6,6 - 15,6 5,5 ©100,0
1972 26,6 34,2 11,3 6,4 15,9 5,6 100,0
1973 27,1 34,2 1,2 6,2 16,1 5,2 100,0
1914 27,2 33,2 10,8 6,1 17,4 5.3 100,0
1975 26,7 32,8 10,7 58 18,5 5,5 100,0
1976 26,0 31,9 10,9 5,8 20,2 5.4 100,0
19711 26,4 30,5 11,4 5,6 20,8 53. 100,0
- RESPONSABILITE CIVILE + DOMMAGES
1866 25,1 37,7 1,2 6,3 Y 11,9 78 100,0
1967 25,1 37,2 11,2 6,5 12,9 71 100,0
1968 254 36,0 114 6,3 14,0 7.2 100,0
1969 25,4 35,3 10,8 6.3 15.5 6.7 100,0
1970 25,6 36,2 10,4 6,8 148 6,2 100,0°
1971 26,0 35,1 10,6 64 15,9 6,0 100,0
1972 26,3 35,0 10,5 6,3 16,0 5.9 100,0
1973 26,4 35,3 10,6 6,1 15,8 5,8 100,0
1874 26,3 34,5 104 6,1 16,9 5,8 100,0
1975 26,1 33,9 10,4 58 17,8 6,0 100,0
1976 25,2 33,1 10,5 58 19,5 5.9 100,0
1977 25,4 318 10,9 5.8 20,4 5,7 100,0

Ces longues séries de chiffres nous révélent plusieurs
8léments intéressants. La part du marché de 1'assurance auto
occupée par les sociétés étrangéres se réduit sensiblement, de
1'ordre de deux points, sur la derniére dé&cade pour venir 3
environ 5,7 7.

Pour ce qui concerne les sociétés frangaises, les socié-
tés nationales maintiennent leur position 3 environ 25 % du
total. Les sociétés anonymes sont en nette régression, passant
d'environ 37 % 3 32 %. Parmi les mutuelles, celles qui rémuné-
rent les intermédiaires se tassent légérement autour de 1l 7,
de méme la mutualit@ agricole tourne un peu en dessous de 6 7.
I1 reste les autres mutuelles qui ne rémunérent pas d'intermé-
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diaires qui voient leur position passer d'environ 12 73 un peu
plus de 20 7.

Cette période récente de 10 années est donc marquée par
un développement important des mutuelles pures et au détriment
d'abord des sociétés anonymes et ensuite des société@s &trangé-
res.

Les garanties offertes par les assurances comportent la
responsabilité civile, les dommages collision, les dommages
tous accidents, le vol, 1'incendie et le bris de glaces. Les
parts prises par chacune de ces garanties sont indiquées dans
le tableau suivant. La comparaison des répartitions en 1971 et
1975 nous indique que la responsabilité civile diminue de 74,7
a 71,2 %, et les dommages collision de 10 a 7,8 7. En revanche,
les dommages tous accidents s'accroissent de 10,5 & 14,5 7. La
structure des montants payés par les assurances révéle donc un
déport vers le '"tous risques". On remarquera &galement 1'ac-
croissement du poste "vol” qui passe de 1,5 Z en 1971 3 2,9 %
en 1975.

Tableau n° 14 : Montants payés par les assureurs du GTA selon
les garanties (1975).
(sondage automobile 1975).

Montant payé
GARANTIE SINISTREE RAPPEL

EN FRANCS EN 7 {.1971

EN 7

Responsabilité civile 47.814.053| 71,2 | 74,7
Dommages collision 5.220.4321 7,8 | 10,0
Dommages tous accidents 9.763.011} 14,5 10,5
Vol 1.932.830] 2,9 | 1,5
Incendie 342.5371 0,5 0,6
Bris de glaces 2.080.780| 3,1 2,7
TOTAL 67.153.643|100,0 }100,0

Deux indices d'activité des assurances nous sont encore
donnés, d'abord par le nombre de dossiers de sinistres ouverts
qui est & 3,5 millions en 1961, s'accroit et culmine 3 10,8 mil-
lions en 1969, chute & 9,8 millions en 1970 puis semble se si-
tuer autour de 9,3 millions dans les derniéres années, ensuite
par le rapport des sinistres aux primes qui oscille de 73 a 99%.
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Tableau n° 15 : Primes acquises, nombre de dossiers, mor.tant des
sinistres et rapport des sinistres aux primes
de 1961 & 1977.

NOMBRE DE DOSSIERS .
EXERCICE (PRIMES ACQUISES| de sinistres ouverts | s BINISIRES | v ariires)

de survenance| en milliers de francs Soclétésp:;'Ahs‘s urances | " milliers de francs aux primes
1961 2.742.625 3.592.801 2.006.804 13,2
1962 3.112.083 . 4,502.083 2.609.597 83,9
1963 3.774.990 5.395.753 3.289.146 87,1
1964 4.715.611 6.035.719 . 4.012.248 . 85,1
1965 ' 5.633.254 7.029.487 4.694.548 83,3
1966 6.162.776 8.264.240 5.062.093 82,1
1967 7.064.074 8.907.865 5.772.498 81,7
1968 8.037.795 10.021.096 6.927.488 86,2
1969 9.320.535 10.801.944 8.333.307 89,4
1970 - 10.265.001 9.872.308 9.163.662 89,3
1871 11.360.755 9.514.147 10.492.037 924r
1972 12.795.708 9.472.108 11.588.507 90,6
1973 14.973.184 9.541.693 12.411.127 82,9
1974 16.503.395 . 9.112.200 13.495.576 81,8
w5 | 18.191.192 9.260.884 : 15.935.196 87,6
197¢ 20.368.162 - 9.437.615 19.785.891 97,1
1977 22.435.386 9.373.274 22.228.807 99,1

Source : Direction des Assurances du Ministére de I'Economie et des Finances.

Note : Le montant des sinistres est donné brut de recours (paiements + provisions pour sinistres en cours d'un

exercice donné).

Les renseignements de ces tableaux sont ceux observés a fin 1965 pour tes exercices 1961 a 1965, a fin
1970 pour les exercices 1966 a 1970, a fin 1972 pour les exercices 1971 et 1972, 3 fin 1977 pour les
exercices 1973 a 1977.

C. L'ORGANISATION DES SOCIETES D'ASSURANCES.

Dans la ligne de nos préoccupations on reléve dans 1'or-
ganigramme des sociét&s d'assurances plusieurs services intéres-
sants. :

= Un département financier qui a pour fonction de gérer les
trés importants capitaux de la sociét&. Ces capitaux, place-
ments mobiliers et immobiliers, représentent la solvabilité
de la société.

- Un département des &tudes statistiques pour la prévision des
sinistres 3 venir, le calcul du montant des réserves nécessaiv
res, la fixation du taux de nrimes pour préserver 1'équilibre
financier, prévoir les liquidités nécessaires.

- Un département production qui a pour rSle de rechercher et
établir les nouveaux contrats.
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- Un département d'expertises.

a) médicales : la réparation des dommages corporels suppo-
"se 1'@valuation de ceux-ci. Ce soin est confi& 3 un réseau de
médecins experts. Ce service médical dépend de la direction du
personnel de la société& d'assurance.

b) Techniques : pour l'évaluation des dommages matériels
les sociétés disposent d'un réseau d'experts techniques exté-
rieurs, dont les avis peuvent étre soumis au chef du service
d'expertises de la société.

- Un département surveillance du portefeuille : Lorsqu'un assuré
déclare un nombre anormal de sinistres, une décision neut &tre
prise de résiliation ou d'augmentation de prime, "nécessitée
par la bonne gestion de la société".®

- Un systéme de réassurance qui répartit sur l'ensemble des so-
ciétés d'assurance les risques couverts, consolidant 1'équi-
libre de chaque société.

Les sociétés d'assurance contre les accidents automobiles
ont connu en gros deux &poques :

. Avant 1945 elles ont.vécu de la prospérité de la branche
accidents du travail, tout en s'organisant par 1'établissement
progressif d'organismes, de doctines et de savoirs communs.

. Aprés 1945 et la perte des accidents du travail, la
branche automobile se retrouve seule et contrainte d'élaborer
des instruments destin€s 3 prendre en compte le probléme des
accidents, hiatus grave dans le développement de la mobilité.
Ainsi se succé&dent la création de la Prévention Routiére, 1la
responsabilité civile obligatoire, la convention d'indemnisation
directe des assurés, la personnalisation des primes.

Les sociétés d'assurances occupent dans l'activité natio-~
nale un rdle important. Le montant des primes émises par la
branche automobile est en 1977 le quart du chiffre d'affaire de
la construction automobile ; ce sont des sociétés financiéres
et commerciales, destinées finalement 3 1'exception des mutuel-
les, 3 faire du profit comme toute entreprise capitaliste.

* J.P. BAUER. L'assunance automobile. L'Angus 196¢.



123

2(— LES BASES IDFOLOGIQUES DE LA TARIFICATION

Pour reprendre la définition donnée dans 1'étude RCB de
1969, 1'objet de la tarification de 1'assurance automobile est
de définir le prix, certain, d'un service dont la livraison est
incertaine puisque liée & la survenance d'un sinistre.

Au départ le rGle des assurances est bien de r@aliser une
compensation générale des charges des accidents entre tous les
assurés groupés en mutualité. La tarification opére une mise en
systéme de cette mutualité. On définit un espace probabiliste
dans lequel sont repérées des catégories d'assurés et de ris-
ques. Ce repérage procéde par différenciation des fréquences
d'accidents.

Les assurances ne réalisent donc ni une mutualisation des
risques, ni non plus une adaptation des primes aux risques ré&-
els, mais par le biais du tarif, elles disposent un relief in-
termédiaire ol les assur@s sont placés.

Les critéres qui président & la constitution de ce relief
sont trés hétérogénes. Il s'agit :

- de la commune de résidence,

- du véhicule,

- de 1l'usage,

- du conducteur.

La commune

Il est tenu compte de la commune habituelle de résidence
du conducteur selon des cat&gories de zones g@ographiques 3
1'intérieur desquelles plusieurs crans de tarif sont donnés se~
lon la taille de commune. C'est ainsi que les ré&sidents en zone
rurale bénéficient des tarifs les plus favorables et que les
conducteurs résidant dans la région Lyonnaise ou Marseillaise
sont frappés des tarifs les plus forts, les uns se trouvant
dans une zone 3 risque faible et les autres dans les zones oi
les risques sont les plus élevés selon les calculs opérés.

Le véhicule :

I1 est exclu depuls longtemps pour des raisons commercia-
les de prendre en compte la marque et le type des véhicules.
Aussi les automobiles sont-elles réparties en neuf groupes.

Ces groupes ventilent les véhicules selon les modéles en circu-
lation.
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Tableau n°16 : Montant moyen des primes selon la garantie couverte et
le groupe du véhicule.

GROUPE A
B 2 cv Citrotin ot « spéciate ».
5800 - — == creemmer s m e Franchise 200 F.
oo GROUPE B
$300
5200 - - I 2 ! B Dyane 6 et Méhari Wl Rennult 4L et
/ st W Fiat 600 et 126.
$100f - e oo J Franchise 200 F.
5000 VU U
.. A GROUPE C

B Pougeot 104 Berline M Renault 5 TL,
6 (1100) ot 8 W Simca 1000 ot LX W
Fiat 850 ll VW 122. 1300 et 1302
Franchise 250 F.

GROUPE D.

WAustin 1000 B Autobianchi A 112 B
Daf 55 ot 66 Berline i Citrodn GS 1015
B Peugeot 204 I Renault 12 [ Sim-
ca 1100 M Fiat 127 et 128 W Ford
Escort 1100 Wl Opel Kadett 1100 W
VW 1303 et 1302 S.

Franchise 250 F ou 500 F selon les
véhicules.

GROUPE E

B Simca 1307 GLS W} Renault 5 LS et
TS, 12 TSet 16 L et TL, 15 TL I Simca
1100 S, GLS, 1301, 1501 W Citroén
GS 1220, 10 19 W Peugeot 304 et 404
M Fiat 124, 128 coupé W Opel Ka-
dett 1200 et Ascona 7, Manta [lj Ford Gra-
nada 1700, 17 M et 1500, Cortina 1500,
Consul [l Austin 1300 et 1300 GT lj VW
Passat 1300.

Franchise 350 F ou 500 F selon les vé-
hicules.

GROUPE F

M Simca 1307 S et 1308 GT W Citroén
0S 19, 1D 20 W Peugeot 304 S et 504
B Ford Escort 1300 GT i} VW Golf,
S. L ot LS W Opel Ascona LS et GLS
B Fiat 124 S.

Franchise 350 F ou 500 F selon les
véhicules. .

GROUPE G

., M Citroén D Super B Peugeo! 504 injoc-
tion M8 Renault 15 TS et 17 TL IR Simca
160 GT et 180 W Fiat 132 @l Ford Tau-
nus 1600 GT |} VW Passat 1500 TS
Franchise 500 F.

GROUPE H

B Peugeot 604 M Renault 30 I Citroén
DS 23 carb. W Renault 17 TS Ml Audi
100 GT et GL #i] Fora Capri 2300.
Franchise 750 F.

GROUPE |

R BMW 320 et 2002 TI lf DS 2% inj.
Ml Peugeot 504 coupé et cab. Wl Aita-Ro-
méo 1750 i Ford Granada 2600.
Franchise 1.000 F.

Responsabillté " Tierco collision Tlerce cols. franc. Tous risques
civile avec franchise ou tous risqgues av. frenc. sans franchise

Le montant de la franchise correspond
& chaque groupe de voitures.

Source : Traffic n° 18 - Mars 1976
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Sur le graphique précédent on a mis en ordonnée le montant
des primes et en abscisse quatre types de garanties rang€es selon
leur étendue. Les groupes classant les véhicules sont indiqués
par des lettres de A & I. La légende montre que les véhicules
sont rangés des moins puissants (2 CV Citroén) en A, aux plus
puissants (Ford Granada 2600) en I. Les montants des primes
d'un méme groupe sont joints. On note que la hiérarchie des
primes se conserve 3 travers les garanties.

L'usage :

Les catégoreis d'usage sont scindées en deux classes :
L'une référe a la finalité des déplacements : promenade, trajet
domicile-travail, affaires.

L'autre classe mélange des données géographiques : rural/urbain
et des dounées socio-professionnelles : salariés/agriculteurs...

Derriére cette catégorisation ancienne se profile une
volonté d'isoler des groupes sociaux et de respecter la hiérar-
chie soctale. On ne mélange pas les travailleurs, les hommes
d'affaires et les paysans.

Le conducteur :

11 est introduit par plusieurs variables : dge, sexe, si-
tuation matrimoniale, ancienneté& du permis de conduire, ant&cé-
dents. Ces variables entrainent un tarif pnlus &levé lorsqu'elles
prennent isolément certaines valeurs ou lorsqu'elles se combi-
nent entre elles.

Le tableau suivant®™ donne une idée de l'incidence des
différentes hypoth&ses aggravantes sachant qu'un point repré-
sente une augmentation d'environ 25 7 du tarif de base le plus

faible.
Conducteurs | Age Ancienneté | Sexe Marié | Célibataire
: du permis
. + 25 ans| -~ 2 ans sans Incidence ®
= - 25 ans| +°2 ans ] oul [ 2 J
- 25ans{ + 2 ans F oul o
°a - 258ns) + 2 ans U] oul 000
- 25 ans| + 2 ans F oul (2 J
2 - 25ans| - 2 ans ) oul os0e
[ - 25 ans ] - 2 ans F oul 0000
2 - 25ans| - 2 ans ) oul 00000
] - 25ans| - 2 sns F oul o000
B Conducteurs n'ayant
pas é&té agsuré
au cours des 2 + 25ans} + 2 ans sans incidence ®
années précédentes

® Sounce : hevue Traffic. n® 17. Féunien 1976.
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On note déj3d quelques aspects curieux de ce systéme des-
tiné selon les assureurs & pénaliser les plus hauts risques.

Le conducteur débutant sur 1'é&chiquier automobile en pas-—
sant avec succés les épreuves du permis de conduire a 1'dge mi-
nimum requis, ne fait que se conformer & une pratique sociale-
ment  indispensable. Si de plus notre conducteur se trouve &tre
célibataire, chose fréquente & cet 3ge, et de sexe masculin,
son affiliation obligatoire (responsabilité civile) & une as-
surance, fait de lui un élément i haut risque, un conducteur
particuliérement dangereux. Avant méme de prendre le volant
il est repéré. Et lorsqu'op verra, & prooos du Bonus-Malus, la
fusion opérée entre conducteurs ayant des accidents et conduc-
teurs "infractionnistes" on apergoit bien le mécanisme qui isole
cette populatlon 3 points supplémentaires et qui en fa1t des dé-
linquants sociaux.

Dans ce registre de solidarités artificielles, ce sont les
catégories qui paient au Moloch automobile le plus lourd tribu
en vies humaines qui sont 1'objet d'une pression culpabilisante
et paranoide.

Dans le graphique ci-dessous indiquant la répartition pour
mille des victimes indemnises (ce qui minore un peu les chif-
fres réels) suivant 1'age de la victime (1977), le taux est
d'environ 150 °/,, pour les 15/25 ans alors qu'il est d'environ
50 °/w au deld de 25 ans.

Graphique 4 : REPARTITIONO/“, DES VICTIMES INDEMNISEES SUIVANT L'AGE
DE LA VICTIME EN 1977.
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Par ailleurs les rapporteurs de 1'étude RCB de 1969 souli-
gnent que 1'adéquation des risques aux primes présente des dis-
parités de significativité selon le cas. Ils notent en particu-
lier que les aptitudes les connaissances le comportement des
conducteurs, les qualités des véhicules, la durée d'exposition
au risque, sont difficiles 3 appréhender directement et objec-—
tivement. Les assureurs cherchent alors 3 percevoir d'autres
grandeurs qu'ils supposent liées aux précédentes : lieu d'habi-
tation, catégorie socio-professionnelle, dge pour les conduc-
teurs, puissance fiscale, vitesse de pointe, prix, mode de trac-
tion et de freinage, pour le véhicule. La difficulté apparait
4 ce point : ces grandeurs sont tré&s fortement liges, statis—
tiquement, entre elles, et il est difficile de distinguer leurs
liens spécifiques avec les accidents. Les liens entre niveau de
vie, CSP et Age sont évidents de méme qu'entre puissance fisca-
le, vitesse de pointe et prix du véhicule, mais il y a aussi
semble~t~il des liens beaucoup plus faciles d définir entre ca-
tégories socio~professionnelles et dge d'une part, et las types
de véhicules d'autre part.

Dans une &tude sur le sondage automobile de 1975 réalisée
par 1'AGSAA, les auteurs font valoir que la fréquence annuelle
est relativement forte pour les voitures qui parcourent trés
peu de kilom@tres au cours d'une année puisque cette fréquence
s'améliore au fur et 3 mesure que le nombre de kilom@tres pnar-
courus augmente, pour atteindre un minimum entre 4000 et 5000
kilométres par an. Ensuite, la fréquence annuelle croit linéai-
rement en fonction du kilométrage annuel de 5000 & 35000 kilo-
métres. Au deld la fréquence annuelle ne varie pratiquement
plus quel que soit le nombre de kilométres parcourus. On reléve
également dans cette &tude que ce sont les véhicules qui par-
courent le plus de kilométres qui empruntent le plus les auto-
routes. a

On pourrait ainsi contourner une ponulation qui posséde
des véhicules puissants et rapides, dont la fréquence annuelle
suivant en cela le kilométrage parcouru est &levée, qui a une
propension 3 ne pas utiliser la ceinture de sécurité@ aussi bien
qu'a rouler habituellement au~dessus des vitesses limites,*
dont les véhicules se rangent dans les groupes ayant les acci-
dents les plus graves.

®@ 4. graphique page sulvante.
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- Agriculteurs Exploitgn

Graphique 5 : Proportion % des conducteurs habituels dé&passant 140 km/h sur autoroute
dans chaque catégorie socio-professionnelle ’

: : : (1) Femmes au foyer (et non déclaré)
(2} Artistes, Clergé, patrons pécheurs (et non déclaré)
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Quelle belle cible ! Mais lorsqu’on voit que cette popula-
tion 13 recoupe assez bien les catégories socio-professionnelles
suivantes : professeurs, cadres moyens, petits commergants, gros
commercants, cadres supérieurs, industriels et enfin professions
libérales on comprend qu'elle ne figure pas au hit parade des
groupes dangereux, et que seuls y demeurent les jeunes, figure
symbolique du désordre, de la mouvance, de l'al&atoire, du no-
made, .

I1 faut mentionner encore la diversité des prix & laquelle
aboutit 1'application des tarifs et en particulier 1'écart im-
portant entre les tarifs des mutuelles et celles des autres
compagnies. Il est clair que le choix d'une clienté&le triée sur
le volet, peu sujette aux accidents, et le jeu de clauses trés
restrictives, 1'absence d'un réseau de commercialisation, ont
pour contre-partie des prix trés bas. La coexistence sur le
marché de 1'assurance automobile a pour conséquence une anti-
sélection jouant 3 l'encontre de la collectivité des assurés.
Les meilleurs risques se trouvent attirés par les mutuelles.

Les risques les moins bons sont concentrés sur les autres formes
de sociétés. (Cf. page suivante la comparaison du prix des assu-
rances . effectuée par la revue 50 Millions de Consommateurs en
Septembre 1973.)

Quoi de plus "naturel' que cette tarification dont les
catégortes furent établies dés avant la guerre de 1914/18 !

C'est tout un systéme social qui se reproduit dans les
mailles de ce systéme de tarification, qui n'a jamais &té soli-
dement &tabli sur ses propres critéres,® qui permet d'isoler
des brebis galeuses, qui place aux avant-postes le facteur hu-
main de la cause des accidents et masque délibérément d'autres
facteurs commercialement nuisibles.

Il est symptomatique de rencontrer dans un rapport récent
des sociétés d'assurances®, deux propositions presque carica-
turales, La premiére propose de retenir comme nouveau critére
de tarification 1l'utilisation de parking ou de garage par
1'assuré. "I1 faut voir 13 un excellent crit@re de tarification

s
-~

1L y a quelques annles Les sociBtés nationalisées et anonymes
pour combattre L'accroissement des mutuelles, ont élargd con-
sidenablement £'acces a La catégorie fonctionnaire. Voir éga-
Lement Le paragraphe historique.

#% Etude sun £'utilisation de R'auwtomobile war Les ménages
frangais. AGSAA 19738, " op. cdit.
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praphique o® 6 = LES PRIX DE QUATRE MUTUELLES
ET DE QUATRE GROUPES NATIONALISE

(mutuelles : MAIF, GMF, MAAF, MACIF).

. 1873

. groups 9

. RC + défense recours
+ vol incendie
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(1) fLe G.AN. applique le
tarif artisans aux commer- mmmmmmmmmmmmm
gcants en boutique n'effec- 2020
tuant pas de livraison.

"N 3ySEPTEMBRE S 50 millions de Consommateurs.
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qui mesure en fait les soins apporté&s au bon traitement des vé-
hicules. Le conducteur soigneux qui entretient bien sa voiture
constitue un bon risque". La seconde, émise au sujet des person-—
nes qui n'ont pas pu &tre rencontrées par les enquéteurs ou qui
n'ont pas voulu répondre vaut d'@tre citée : '"Les ménages ab-
sents pour une longue période et les ménages dont 1l'adresse est
erronée ou qui ont déménagé sans possibilité pour 1'enquéteur

de trouver la nouvelle adresse constituent une population d'as-—
surés qui présente une fréquence de sinistres sup@rieure i la

-

moyenne de 20 & 30 7".

A partir de cette soi-disant objectivité@ 'statistique on
propose un nouvel &lément pathologique : "il y a 13 une popu-
lation instable qui coilite cher tant sur le plan technique que
sur le plan de la gestion ; cette population devrait 8tre péna-
lisée'.

La logique propre des assurances ne s'accommode que de ce
qui peut se controler. La chasse 3 l'instable est ouverte.

Dernier &lément, mais non le moindre, le refus de répon-
dre. "Les assurés qui ont refusé de répondre i 1'enquéteur de
1'I.N.S.E.E. ont également une fréquence d'ensemble supérieure
3 la moyenne".

3 - LES ENCODAGES INSTITUTIONNELS DE LA RESPONSABILITE ET LA .
MISE EN SYSTEME DU CORPS.

A. LE TRAITEMENT DE LA RESPONSABILITE.

Le sentiment immé&diat de responsabilité@ en matiére d'ac-
cident de la route s'articule sur les représentations induites
par la connaissance du Code de la Route et probablement sur des
mécanismes d'ordre non-cognitif ayant trait au partage de 1'es-
pace et 3 son "appropriation dynamique".® Ces représentations
s'organisent fortement autour de la notion de faute. Bien en-
tendu, il ne s'agit certainement pas d'une représentation mono-
lithique, mais susceptible d'adaptations selon les circonstan-
ces, selon les acteurs, selon le moment. Laissant ici de coté
1'approfondissement du travail d'encodage qui passe par le Code
de la Route et par l'expérience des pratiques dominant le com-
portement routier, nous voulons retenir 1'idée que ceux-ci
orientent 1'appréhension et 1l'appréciation des situations acci-
dentelles.

. ¥ cf. Représentations sociales et normes des wusagers en matiéne
d'ingractions et de sanctions, (NSER - M. MOGET - 1979.
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C'est ainsi que les conducteurs accidentés répondent com-
munément 34 la question de savoir qui est responsable par 1le
partage entre celui qui est dans son droit et celui qui est
dans ses torts. Le Code de la Route et les usages se transfor-
ment en référent d'attribution des responsabilités.

Mais selon que l'accident est matériel ou corporel il
subit d'autres encodages. Les faits accidentels vont Etre
plids 3 la logique et aux contraintes des institutions qui les
recueillent,” assurance, gendarmerie ou justice, par l'entremi-
se de productions adaptées, constat amiable ou procé€s-verbal.

Pour l'accident mat@riel faisant l'objet d'un constat
amiable, 1'encodage se fait par 1'application d'un baréme de
responsabilité dont nous allons parler. Et dans le cas de 1l'ac-
cident corporel, sauf réglement amiable entre 1'assureur et
1'assuré, celui-ci regoit un autre encodage appliqué par 1l'ins-
titution judiciaire 3 partir du code c1v11 et sur lequel nous
‘nous pencherons ensuite.

1. L'encodage "amiable" des faits par 1'institution des assu-
rances.

Une convention dite d'indemnisation directe des assurés
(IDA) a été passée entre la plupart des compagnles d'assurances.
Elle est appliquée depuis le ler mai 1968.

Cette convention prévoit que, d la suite d'une collision,
c'est la sociét@ d'assurance responsabilité civile de 1'acciden-
té qui évalue les dommages et qui 1'indemnise. Les responsabi-
1lités sont évaluées forfaitairement suivant le bar@me de respon-
sabilité en vigueur, 3 partir des &léments figurant sur le cons-
tat amiable d'accident signé des deux parties. (cf. p. suivante
feuille de constat amiable).

C'est & un double titre que le constat amiable nous inté-
resse ici. C'est d'abord la pratique de la forfaitarisation de
la responsabilité et tout le travail d'encodage des situations
matérielles de collision, qui la sous-tend. Ensuite le sys-
téme du Bonus—Malus repose sur l'attribution de responsabilité
dans les accidents, attribution qui relé&vera dans bon nombre de
cas (accidents matériels seulement)du baréme de 1'IDA et nous
en parlerons dans le paragraphe : La personnalisation des primes
ou la désassurance, p.

®ef. a ce sufet : Aspects jundidiques et institutionnels de La
criminalité nowtidre. ONSER - M.Z. JAVET - 1979,
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constat amiable d'accident automobile

Ne conshilue pas ung recunnaissance de wnponublllm mais un relevé
des identites el des fails, servant a [ 1 du ré

4 signer obligatoirement par les DEUX conducleurs

1. date detaccident; heure | 2. lleu (pays, o° gept, locautey

3. blessée méme lgers
non ou [ J*

4. déghts matériels autres
qu'aux vehicules A el B

véhicule A

5. témoins noms, adresses et tél. (4 souligner s'il 8'agit d'un passagar de A ou B}

12. circonstances

6. assuré souscripteur (voir altest. d'assur)

Mettre une crolx (x) dans
chacune des cases utlles

Nom

6. assuré souscripteur (voir attest. d'assur)

Nom pour préciser le croquis
imayuac )

Prénor ] on stationnement

Ad (rue ot n*}

Localité (et c.oostel)
Ne 8. (de 9 h. 817 h)

2 Quittail un stetionnement

3 prensit un stationnement

L'Assuré peut-il récupérer la T.V.A. aftérente

su vehicule 7

7. véhicule

4 sortalt d'un parking, d'un lieu prive, 4 I |
d'un chemin de terre

s'engagesii dans un parking. un 8
ey prive, un chemin de terre .

Margue, type
N° d'immatr. (ou du moteur)

giratoire

k4 roulait sur une place & sens
giratoire

surune place dsens 6 § |

8. sté d'assurance

N° de
Agence {ou bureauv ou courtier)

% roulait dans le mdme
sur une flle difidr

8 heurtalt & Farriere, on roulent dans & i ]
= méme sens ot sur une méme lile

1000000000000 ao®

{majusc.}
Prer
Adresse (rue ot n°}

Localité (et c.postsl)
N*tel. (de 9 h. & 17 h.).
L'Assuré peut-il récupérer la T.V.A. aftérente
au vehicule?
7. véhicule

Marque, type
N° d'immatr. (ou du moteur)

i 8. sté d’assurance

N° de
Agence {ou bureau ou courtier)

10 changeait de lle
N° de carte verte N° de cane verte
(Pour les étrangers) 1 doublsit (Pour les étrangers)
Attest. ou lvalnble jusquau_— | Attest. ou | yonte jusquiau
carte verte carte verte
Les deégats matériels du véhicule sont-ils as- 12 vieait & droite Les dégéts matériels du véhicule sont-ils as-
surds? [oui ] sures? [ron] ] S]]
- 13 virait & gauche ‘ - -
9. conducteur (voir permis de conduirs) 9. conducteur (voir permis de conduire)
Nom 1“ reculail Nom
\majuse sur ta partie de chausses (majuse ¢
Prénom 15 réservée & IlI lation en sens 15 Prénom
I e
Adr Adresse,
i N 18 vensit de droite (dans un 18 T "
Permis de conduire n° carretour) Permis de conduire n°
Catégorie (A, 8, ...). Delivré par. 17 n'avail pas observé le signal Catégorie (A, B, ...) Deétlivré par.
e de priorité \

[:3

permis vatable du permis vaiable du au

(Pour les catégories C, D, € et Ias ums)

cases marquées d'une croix

10. Indiquer par uns fidchs

13. croqulu de I'accldenl

(Pour les catégories C, D, £ et les taxis)

10. Indiquer par une fdche

fe point de choc initial

Is point de choe initial

11. dégits apparents -

11. déghts apparents

»s ey

|-

14. observati

% €n cos o Dlessures ou en Ca3 de deghts materiet:

utres qu sux
véhicules A ot B, relever les indications d'identite,

‘sdresse, eic.

14. observations

Voir déclaration de

Ne rien modilier au consial aprés les signatures et
[ des des 2

lAssuré au verso
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Le systéme d'attribution de responsabilité est d'abord un
compromis de répartition de charges entre les assureurs. Le suc-
c&s du baréme repose sur 1'&conomie réalisée en termes de ges-
tion : les accidenté@s gérent eux-mémes la phase de constat ; le
constat doit donc €tre extrémement simple 3 comprendre et i rem-
plir, ne comporter qu'un nombre réduit de constatations &lémen-

taires, a priori peu sujettes d discussion.

Le baréme ne doit pas s'embarrasser des conditions de
1'espéce tellesqu'elles sont examinées par les cours civiles.
I1 ne comporte donc qu'un trés petit nombre de cas de figures.
(cf. pages suivantes la reproduction des cas de figures du ba-
réme).

Dans ces cas de figures, des critéres présents dans les
situations réelles n'apparaissent pas : conditions de circula-
tion (trafic, météo...) existence ou non de singularités dues
d la voirie, ou 3 la réglementation (panneaux, feux, fléches...)
situation "infractionniste'" &ventuelle du déplacement des véhi-
cules, défectuosités techniques ou autres des véhicules.

Les crit@res dont il est tenu compte s'appellent :

- point de choc : ainsi un véhicule de tourisme est divisé en
trois zones de chocs, tiers avant, tiers médian et tiers ar-
riére.

- déplacement relatif des véhicules au moment du choc : méme
sens ou sens opposé, méme chaussée ou chaussées différentes,
sens giratoire, stationnement, arrét, et enfin cas spéciaux.
Intervient également la position des véhicules par rapport 3
1'axe médian des chaussées. La responsabilité est partagée
par quarts, la somme totale faisant un, entre les protago-
nistes.

) Ce qui ressort de cette pratique c'est d'une part 1'exor-
cisme de la violence de l'accident et le transfert sur un mode
amiable, 13 encore rabattement de la brutalité& de 1'&vénement
dans les cases & cocher, dans les catégories de 1'ordre. En ex-
purgeant 1'aspect fautif de la constatation de la matérialité
des faits, le constat amiable est 1'instrument révé qui replace
le "bon pére de famille'" dans sa bonne conscience, et bien que
les situations réelles n'atteignent pas souvent un ton de civi-
1ité aseptisée. La représentation des "torts" en fonction des
régles du code de la route nourrit des colletages fréquents.
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On a mentionné que la responsabilité &tablie par le baréme
partage les charges des compagnies d'assurance respectives des
parties impliquées. Il résulte de 1'établissement de fut-ce un
quart de responsabilité, l'application d'un cran entier de malus
pour 1'automobiliste concerné. La 'personnalisation” des primes
qu'ont instaurée les promoteurs du systéme Bonus Malus, et pour
ce qui concerne les seuls accidents matériels, ré&sulte donc
d'un enserrement de situations accidentelles toujours complexes
sur un réseau de figures forfaitaires dont la logique interne
git dans les nécessités de gestion propres aux compagnies d'as-
surance.

Le mécanisme de 1'IDA fait des assurés les huissiers de
leurs sinistres matériels, 11vres aux contraintes de cette con-—
vention inter—assureurs.

L'assuré n'est pas obligé d'accepter le réglement suivant
la convention. Mais s'il le refuse, c'est, en conséquence de la
convention, 1l'obligation de faire un procés contre 1'assureur
du responsable, procés engagé soit par lui-méme, soit, s'il a
souscrit une garantie "défense et recours', &ventuellement par
sa société d'assurances. Les contrats prévoient une procédure
d'arbitrage entre 1'assuré en "défense et recours' et sa socié-
té d'assurances, en cas de désaccord sur ‘l'opportunité d'enga-
ger un tel procé&s. En tout état de cause, l'assureur 'responsa-
bilité civile" de 1'autre automobiliste n'aura rien i régler au-
deld des indemnités résultant du jeu de la convention.

"I1 est donc & prévoir que de pareils procds .seront rares.®
Le bar@me de resnonsabilité a été modifié& au premier janvier
1977. Nous reproduisons page suivante les nouveaux cas de figu-
re. Plusieurs points sont intéressants & constater. C'est d'a-
bord la réduction du nombre de cas par fusion de situations voi-
sines. Cette fusion s'op@re par suppression du critére de point .
de cho¢. La simplification est importante pour la gestion des
compagnies d'assurance. C'est ensuite 1'&tat d'esprit de cette
simplification. Il apparailt que raison reste toujours au véhi-
cule en circulation.

Le véhicule perturbateur, celui qui quitte un stationne-
ment, qui change de file, qui vire, est déclaré totalement res-
ponsable. Pas de circonstances atténuantes. Ici encore ¢'est
1'élimination de 1'aléatoire, du désordre, et le bon droit re-
connu au conducteur qui roule, pourvu qu'il roule droit.

® ef. L'\ ssurnance Automobile. L' Mgus.
J.P. BAUER - 1968 - op. cit.
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Véhicule ¥ circulant dans son couloir de marche. 1SN 1
# Les anclens cas 80, 61 et 62 sont rassemblés sous le cas 50. On y s ajoutd le non resp
'intordiction de virer & droite ou A gauche ou d'une ligne continue XY
. Véhicule Y ne respectant pas : ® un panneau de sens interdit
. & un barrage de police  yn p; a’i de aé
50 ® une signalisation de priorité (batise, ® un panneau d'interdiction de virer & droite ot 1
. signalisation au sol, STOP) (4) ou A gauche
# un feu de signatisation ® une ligne continue

Graphique n° 8.

Traffic n

° 27. Février 77.
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2. L'encodage "civil" de 1'accident corporel par 1'institution
judiciaire.

Ce qui fonde la responsabilité dans le domaine automobile
comme ailleurs, ce sont principalement trols articles du code
civil :

Art. 1382 : Tout fait quelconque de 1'homme, qui cause d autrui
un dommage, oblige celut par la faute duguel il est
arrivé, d le réparer.

Art. 1383 : Chacun est responsable du dommage qu'il a causé non
gseulement par son fait, mais encore par sa négligen-
ce ou par son imprudence.

Art. 1384 : On est responsable non seulement du dommage que 1'on
cause par son propre fait, mais encore de celut qui
est causé par le fait des persomnes dont on doit
répondre, ou des choses aue l’'on a sous sa garde.

On pourrait penser simplement au vu de ces articles que le
propre de la responsabilité civile est de replacer la victime
du dommage dans la situation ol elle se trouvait antérieurement
i 1'accident sans qu'elle réalise un enrichissement, ainsi que
1'estiment souvent les tribunaux. Mais on peut voir que les si-
tuations rencontrées sont beaucoup plus complexes et nuancées.
Nous tirons nos principaux éléments d'analyse de 1'étude du
professeur Tunc sur la Sécurité Routiére, et de 1'étude de so-
ciologie juridique de E. Bertrand : La circulation routiére.

La recherche des responsabilités, du ou des responsables
se fonde sur la nécessité de réparer les conséquences de 1l'ac~
cident. Cette recherche suppose qu'il y a un coupable autour
d'une faute.

Mais on voit en r@alité que la responsabilité& n'a plus de
consistance. En effet & la réparation individuelle des consé-
quences d'une faute, est substitué un mécanisme de réparation
collective. "Sur le plan civil le conducteur d'un véhicule &
moteur est totalement irresponsable du dommage qu'il cause i
autrui".® La subrogation déplace physiquement le conducteur,
et lui transpose l'assureur.

On est donc bien loin du sens commun qui s'attendrait 3
ce que le droit fasse justice entre deux personnes : dans ce
cas l'auteur du dommage est, de toutes maniéres, hors de cause.

% TUNC . op. cit.
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"L'Assurance de Responsabilité fonctionne donc en donnant 1'as-
o . '

surance de 1'irresponsabilité

I1 reste l'autre partie en cause, la victime. Doit-elle
étre et de quelle maniére indemnisée ? La loi du 31 décembre
1951 a créé un fondscollectif nommé fonds de garantie (cf. para-
graphe historique).

Mais 13 non plus rien n'est simple. Le nombre des cas ol
une personne qui n'a commis aucune faute peut se voir privée de
toute indemnité est assez important, alors surtout qu'il est
constant que d'autres victimes sont indemnisées des conséquences
de leur faute.

Les conditions de la circulation multiplient les accidents
ol il n'est pas possible d'établir les responsabilités respecr
tives. "Un piéton descend du trottoir : pour l'é@viter un automo-
biliste donne un coup de volant et tue le conducteur d‘'un vélo-
moteur qui le dépassait. A qui la faute ? Le conducteur du vélo-
moteur roulait-il trop prés de 1'automobile ? Peut-&tre mais il
est normalement impossible de le savoir. L'automobiliste a-t-il
eu une réaction excessive ? Peut-&tre mais 13 encore on n'en
saura jamais rien. Le piéton est-il en faute ? sans doute. A
moins que ce ne soient les membres du groupe d'adolescents qui,
venant en face de lui, ont négligé de s'effacer et l'ont oblig?
a4 descendre du trottoir au dernier moment. L'incertitude suscite
des discussions, la victime croit avoir droit a une indemnité,
et 1l'assureur trop souvent s'efforce purement et simplement de
ne lui rien verser'".®

Par ailleurs, la faute étant le fondement de la responsa-
bilit&, la victime d'un accident n'est pas indemnisée si 1'au~
teur de celui-ci n'a pas commis de faute. Celui qui est victime
de sa propre faute n'est pas non plus indemnisé.

Mais plus encore, ce qui prive de réparation la victime
d'un accident, en dehors de sa faute, c'est également son fait
non fautif. Ceci apparalt clairement dans les accidents "de pié-
ton". Le mécanisme causal de 1'accident est démonté dans toutes
ses circonstances de mani&re & pouvoir porter un jugement sur
le comportement, sur le fait personnel du pi€ton. On recherche
lors du procés quelles &taient les circonstances exactes de
1'accident. On restitue toute la complexité du milieu de la cir-
culation routiére. Dans le cas du piéton on confronte 1'obliga-
tion générale de prudence 3 laquelle il est soumis aux condi-
tions particulidres de 1'espdce : il est rare qu'une faute &
1!égard -du-piéton ne ré&sulte pas. de ce duel inégal.

® cf. TUNC. op. cit.
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Parfois mEme ce ne sont pas les conditions subjectives
c'est—3-dire 1iées aux agissements du piéton, qui sont 3 1l'ori-
gine de sa responsabilité mais uniquement la prise en considéra-
tion de circonstances objectives, telles que le temps et le lieu
de 1'accident.

On a ainsi pu relever sur 37 accidents survenus la nuit
i des .piétons, huit décisions qui déclarent 1l'automobiliste
pleinement responsable. Ces résultats montrent que 1l'obligation
de prudence du piéton se trouve renforcée simplement parce qu'il
fait nuit. Dans cet échantillon, limité certes, c'est le ni&ton
qui supporté 1'incidence de ce fait objectif et non 1'automobi-
‘liste,

Les cas ol le piéton circule soit sur la chaussée soit
sur le bord du trottoir suivent la méme tendance. Dans un &chan-
tillon de 117 cas, les juges ont estimé 81 fois que le piéton
avait manqué 3 son obligation de prudence.

On peut donc affirmer que "le piéton a tort d'étre 13"
est une réalité judiciaire méme si quelques décisions sont
allées en sens contraire. On voit ainsi dans ces cas que le
principe juridique fondé& sur la présomption de responsabilité
s'efface dans la majorité des hypothé@ses devant la preuve de
la faute du piéton.

Un aspect encore de la notion de faute nous frappe. Le
fonctionnement judiciaire fait 1'hypoth&se que le conducteur
est par essence un 'bon pére de famille" c'est-d-dire un con-
ducteur sans faute et sans reproche. Des juristes voient aussi
la question sous cet aspect : pour eux la notion méme de faute
s'évanouit "comment qualifier de fautif le comportement qui est
tous les jours celui des gens honnétes, prudents, soucieux de
leurs responsabilités ? Ce qui se produit ce sont des accidents:
des malheurs qui tombent sans qu'on les ait voulus et sans qu'on
ait pu ou su les &viter".® "Le plus souvent l'accident se pro~
duit sans que les parties aient eu conscience du risque qu'elles
créaient ou qu'elles couraient".®* On pourrait résumer d'un mot:
"fatalitas".

Mais plus qu'd un encodage systématique c'est plutdt a
des encodages multiples qu'on a affaire.

Dés que l'on aborde la pratique judiciaire on quitte le
domaine  des grands balisages, taux, barémes, clauses—types,

* ¢f. TUNC op. coit.

%3t of. BERTRMND gp. cit.
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grilles, et on touche 3 celui des distortions, des cas particu-
liers, des contradictions voire de la loterie.

Ces distorsions se manifestent d'abord dans la politique
des assureurs. Certains sont tré&s processifs, tandis que d'au-
tres préférent transiger plutdt que de plaider. "L'option entre
la voie civile et la voie pénale est une décision prise, le
plus souvent, par le conseil des victimes. En effet le plus
grand nombre des dossiers fait 1'objet d'un classement sans sui-
te par les parquets tout au moins dans les juridictions impor-
tantes et encombrées ; l'action publique n'est exercée d'office
que pour les accidents graves ou trés graves, dont les circons-
tances révélent une faute grave. Les tribunaux de moindre im-
portance .peuvent avoir exceptionnellement une politique plus
laxiste de 1'opportunité des poursuites. L'action pénale est
donc souvent introduite par citation directe ou plainte avec
constitution de partie civile, lorsque le conseil de la victime
estime cette voie préférable".®

L'autre champ de distortion résulte du principe de la sou-
veraineté des juges. L'appréciation doit se faire concrétement
dans chaque affaire, pour chaque victime. Ceci aboutit & des
variations &tonnantes pour un méme accident : ''la chambre cri-
minelle a estimé qu'une manoeuvre perturbatrice aurait pu rece-
voir la qualification des violences volontaires, alors que la
cour d'appel avait relaxé 1'auteur de 1'accident en considérant
que la manoeuvre n'était pas imprudente. La cour d'Amiens avait
jugé .que la circulation d'un piéton sur une autoroute &tait une
faute .extr@mement grave, la deuxidme chambre civile a cassé
1'arrét en .exigeant que soient recherchées les circonstances

»

de 1'accident"."%

Le principe interdit que les juges ne se lient eux-mémes
par les ré&gles pratiques de réparation qu'ils auraient &tablies.
Toutefois, la pratique est constante : chaque juge ou chaque
juridiction ou chaque formation d'une méme juridiction créé ses
propres régles ; celles—ci demeurent occultes et ne sont révé-
lées par les magistrats que dans des &tudes doctinales excep-—
tionnelles.

L'encodage assurantiel transporte les circonstances de
1'accident dans quelques cat@gories, sans doute ignorées de
la plupart des automobilistes, ais&ment gérables par 1'appareil
des assurances. Ce systéme détermine forfaitement les responsa-
bilités et alimente le Bonus-Malus. Ceci pour les accidents
matériels.

¥ oot ¥R BERTRAND. Lla clreuwlation routiene.
op. cLt.
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L'accident corporel, lorsqu'il passe par 1'appareil judi-
ciaire, subit en ré&alité un traitement variable, affronté a des
problémes de fonctionnement ou de régulation propres aux cours
de justice, affronté& & une construction juridique qui tourne au-
tour de normes vagues telles que "bons péres de famille" "ordre
public". "Ces termes n'acquirent leur sens précis que dans le
contexte concret de la vie sociale".*®

La porte est ainsi ouverte aux schémas dominants : mobi-
1ité automobile, facteur humain.
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B. LA MISE EN SYSTEME DU CORPS.

Dans un recoin de 1'assurance on découvre une opération
proprement fabuleuse. C'est la transmutation des corps, en
argent.

Le probléme qui est ici posé est la réparation des attein-~
tes corporelles. Les assureurs couvrent ces risques et proposent
des barémes d'indemnité selon les atteintes. Nous donnons un peu
plus loin une présentation d'un tel baréme, faisant apparaitre
la trace de cet autre codage sur le corps méme.

Bien entendu toutes les atteintes corporelles ne peuvent
€tre schématisées aussi simplement et comme le note E. Ber-
trand®* les experts judiciaires reprochent # ces barémes leurs
insuffisances et leurs pauvretés. '

Pour les infirmités multiples les assureurs posent une
régle arithmétique ; ils appliquent & chaque infirmité le taux
du baréme, les additionnent en posant la limite nécessaire afin
que le total ne puisse dépasser 100 %Z. Enfin pour les assureurs
les invalidités doivent €tre calculées sans tenir compte de la
profession de 1'assuré.

Le corps médical joue ici un role indispensable. D'une
part on a vu que les compagnies d'assurances s'assurent les
services de médecins dont le rdle consiste 3 réaliser matériel-
lement le rabattement du corps meurtri sur les cases du baréme.
D'autre part les tribunaux ne pouvant admettre de tels barémes
ont recours 3 des médecins exnerts judiciaires pour apprécier
l'atteinte corporelle. Dans les deux cas les balises de ce re-
pérage sont la perte, l'aliénation, l'ablation, 1'amputation,
la paralysie, la fracture.

% E. MACKAAY. les notions §loues en droit. langages 53.Mans 1979
#ROE, BERTRAND. la cirewlation routdlere. op. cit.
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Dans cet espace ol le corps humain se débite en morceaux,
les prix ne sont pas les mémes partout. On peut ainsi relever
que les indemnit&s varient avec le sexe et avec 1'dge. On montre
dans le graphique suivant que pour un taux d'invalidité évalué
au—dessus de 50 %, entre 20 et 40 ans, la valeur du point d'in-
demnité est supérieure pour les femmes, et au del3d de 60 ans
apr@s une baisse en valeur absolue c¢'est pour les hommes que le
point est supérieur. Dans cette topographie macabre la division
internationale de la valeur joue probablement comme elle joue
pour le prétium vitae® :

Etats Unis 1.140.000 F
Sué&de 750.000 F
Allemagne Fédérale 470.000 F
France 380.000 F
Grande Bretagne 290.000 F
Graphique 9 : Valeur du point d'indemnité selon le taux d'inva-
1idit&, le sexe et 1'dge (données sur 1'assurance
1976).
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Le corps humain vu par Cranach. _
(Adam et Eve. Musde des Offices. Florence).
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Infirmité pérmanente totale.

— CBCItE COMPLELE.«uveeennrereennnassnnesnnsenennsansenas 100 2
- Perte totale des deux bras ou des deux mains........... 100 %
- Perte totale des deux jambes ou des deux pieds......... 100 %
- Perte totale d'un bras et d'une jambe, d'un bras

et d'un pied, d'une main et d'une jambe, d'une main

et d'un pied c.iveiieniirietiaianaan ceeee. Ceesetireeneaas 100 %
- Quadriplégie, hémiplégie ou paraplegle compléte

(grabataire) ...eeeveveenernncnenenns e eeeiierianeaa 100 7

- Aliénation mentale totale et incurable excluant tout .
travail rémun@rateur .....eovesissescerierancncasaseaa. 100 7

Infirmité permanente partielle (extraits).

surdité incurable et absolue

,/// 10 % une oreille

40 % deux oreilles
GAUCHE

A

q.\(-ﬂ

DROITE

Amputation bras
50 %
ou main
ou paralysie totale
T, -

Amputation bras

ou main
ou paralysie totale \\\\:#
mouvement “du poignet 20% \i

Amputation de la cuisse
1/3 supérieur : 60 %

Pertes mouvement :
25% Epaule (D = 30 %)
20% Coude (D = 25 %)
15% Poignet

2/3 inférieurs : 50 %  Position Mauvaise
favorable Attitude

Amputation de la jambe Hanche 30 % 40 %
40 % Genou 20 % 40 %
"Cheville 10 % 20 %

Amputation du pied
35 %

Graphique n° 10,

Le corps humain vu par 1les assurances.
(Baréme vis& par la direction des assurances, Ministére des
Finances).
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Perte compléte de Perte de substance du créne dans toute son: épaisseur
la vision d’un oeil ; .

(avec ou sans
énucléation)

25 %-

a) surface d'au moins 12 cm? :
b) surface de 6 3 12 cm2 : 30
c) surface de 3 3 6 cm? :

d) surface inférieur 3 3 cm? : 10

-
[=2]
o o\ o\ o\

au maximum.

Perte ds toutes
" les dents 10 %

Pouce + Index

D G 30% 25% Phalange
ao./

Index 127
2 phalanges 87 6%
1 phalange 37 2%

10

N
o
o
2]
"

L. . Main
Les trois : Médius B87% B D =60 %
25%  20% Annulaire 6% 42— G =50 %
. >
Auriculaire 5% 3%
Pied.
; Totale': 35 % -
' Sous ‘astragalienne : 30 % .
Médio-tarsienne : 30 %
Tarso métatarsienne : 25 %
Raccourcissement d'un membre inférieur :
- ay moins 8 cm : 15 %
- sese..de S.em: 9%
- ces.s.0€6 3 cm: 4%
N
e\ é“}"‘ Gros orteil : 7 % /

L
V4
un orteil : 1%

Tous les orteils : 15 %
Les quatre
B %

Graphique n® 11.
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L'arithmétique de ces bar@mes offre quelques points bien
singuliers. C'est ainsi qu'en raison du principe du taux total
de 100 7, une invalidité telle que la cécité compléte se voit
appliquer le méme taux que 1'accumulation de cécité, perte des
bras, des mains, des jambes, et aliénation mentale.

Si 1'on veut compter sur ses doigts, appelons les doigts
de la main : P pouce, I index, M majeur, An annulaire, Au auri-
culaire ; On obtient les formules suivantes en cas d'ablation
totale, pour la main droite d'un droitier, gauche d'un gaucher :

P=20%2 I=127 M=87 An=67% Au=257%}

P+1I=2307
M

P+ ou An = 25 7 M+ An + Au = 25 7
ou Au
M M + An

I+ ou An = 20 7 ou M + Au =15 7
ou Au . ou Ant+ Au

"4 - LA PERSONNALISATION DES PRIMESVOU LA DESASSURANCFJ

Le systéme du Bonus-Malus est trés souvent présenté comme
la production interne aux assurances propre 3 inciter le con-—
ducteur 3 une plus grande prudence. Mais on doit y voir égale-
ment le primat accordé au facteur humain dans les causes d'acci-
dents et la volonté de faire peser sur 1'individu conducteur le
poids des dysfonctionnements du systéme de circulation automo-
bile par la désignation d'une catégorie cible : les mauvais
conducteurs.

On trouve une premi@re apparition d'un tel systéme lors-—
qu'en 1958 le ministére des finances imposa 1'application d'un
Bonus~Malus en &change d 'ne majoration des tarifs réclamée par
les assureurs. Les taux envisagés étaient un maximum de + 25 7
de Malus et de - 10 Z de Bonus (cf. extrait donné page suivante)
En réalité ce systéme ne fut pas appliqué.

Le second épisode dans cette histoire apparait en 1964
au cours de la table ronde des assurances. Il faut rappeler que
1'instauration de 1l'obligation de 1l'assurance de responsabilité
civile en 1958 avait été suivie de difficultés. Les assureurs
invoquent le dé&sé&quilibre des opérations et de la gestion des
sinistres, affirment que les tarifs sont inadaptés aux risques
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Art. 22. — Bonifications. Pénalisations. — Les dispositions du
présent article sont applicables & Ia prime relative & la garantie A sur
véhicules autres que les véhicules & deux roues (avec ou sans side-
car) et les triporteurs. : .

onification pour non-sinistre. — Si, au cours de la période de
référence ci-aprés définie il n'est survenu aucun sinistre entrainant
le paiement d'une indemnité le souscripteur bénéficiera, & titre de
bonification, d'une réduction de. 10"/: sur la prime de l'année
d'assurance suivant la période de référence et sur les primes des
années subséquentes.

Tout sinistre entrainant le paiement d'une indemnité supprime la
bonification & partir de la premidre échéance annuelle suivante. .

Cette bonification ne sera rétablie qu'aprés une nouvelle période
de référence.

Si un sinistre survenu au cours de la période de référence peut
engager la responsabilité de I'assuré sans que l'indemnité ait &¢
sla{ée, Fattribution de la bonification correspondante se trouve

itférée. - )

Pénalisation, — Si, au cours de la période de référence ci-aprés
définie, sont survenus deux sinistres qui peuvent engager la respon-
sabilité civile de I'assuré, la prime sera majorée de'ﬁ)%z. majoration
sonée a 25% si l'lin des deux sinistres au moins a occasionné des

ommages corporels aux tiers.

Cette majoration de prime sera exigible a partir de la date du
sinistre qui met en jeu la majoration et ensuite & chaque échéance.

Les majorations pergues par I'assureur & ce titre ne lui demeurent
acquises en totalité ou en partic que si deux sinistres au moins
survenus dans la période f: référence ont entrainé le paiement
d’indemnités.

La majoration sera supprimée aprés un nombre d’années d'assu-
rance sans sinistre égal a E moitié de la période de référence.

Les dispositions qui précédent ne font pas obstacle au droit de
%s}ilsi;tion pour sinistre de I'assureur (art, 112 du décret du 30 déc.

Dispositions communes. — La période de référence comprend le
nombre d’'annédes consécutives d'assurance prévu aux conditions
particuliéres. '

Par année d'assurance, on entend la période comprise entre deux
échéances annuelles consécutives au cours de laquelle la garantie
n'a pas été suspendue pendant six mois ou plus.

J::année J)':ssurancc au cours de laquelle la garantie a été sus-
pendue pendant 'six mois ou plus n'est pas prise en considération
pour le ﬁcomptc des années consécutives.

L'article de Bonifications Pénalisations extrait
du modéle d'assurance établi par la Direction
des Assurances en 1959.
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assurés. Des retraits d'agrément sont prononcé&s par application
du décret-loi du 14 juin 1938 sur le contrdle de 1'état sur les
entreprises d'assurances. Des liquidations sont ordonnées. Les
inquiétudes des assureurs provoquent la réunion de la table ron-
de sur l'assurance 3 la demande de MM. Giscard d'Estaing, Minis-
tre des Finances et Poniatowski, directeur des assurances, pour
"réduire les charges qui p&sent sur les assurés'.

C'est au cours de cette table ronde que sera présentée
une étude sur "la discrimination des mauvais conducteurs" et
avec en sous-titre "en vue d'alléger les charges de l'assurance
automobile".®

Les arridre-pensées de la rue de Rivoli doivent pouvoir
en cette matidre &tre pesées en termes de grands &quilibres
macro-économiques et du role inflationniste que doivent y jouer
les assurances. Nous ne nous aventurerons pas sur ce terrain,
et nous voulons nous contenter d'examiner les dispositions qui
furent imaginées par les assureurs.

L'étude a pris pour modéle les pratiques appliquées dans
plusieurs &tats américains. Le principe est d'adapter les pri-
mes payées aux ''performances" des assurés. A la question de
savoir sur quel critére modifier la tarification, comment éva-
luer ces performances, la réponse de plusieurs &tats américains
est d'établir une classification des conducteurs en catégories
selon le nombre et le degré de gravité des infractions commises
au code de la route.

Ce type d'ordonnancement repose sur deux idées : il y a
un lien statistique entre les accidents survenus 3 un individu
et les infractions qu'il commet, et, d'autre part, il est indis-
pensable de conserver la notion de responsabilité pour faute.

Ainsi que nous le notons dans 1'étude de la responsabili-
té, la détection d'un comportement fautif du conducteur est
souvent malaisée, voire impossible. Les responsabilités sont
donc bien souvent contestables. Elles peuvent &tre encore par-
tagées ou bien inexistantes. L'énorme intérét de 1'exemnle amé-
ricain .est doncd'établir un détour qui fournirait une base "ob-
jective" et surtout irréfutable 3 1'accroissement des primes.
Irréfutable parce que le critére de modification reléverait du
domaine judiciaire, de la chose jugée.

Le projet clairement exprimé des assureurs est de faire
de la personnalisation des tarifs une extension de l'action pé-
nale. "La classification dans la catégorie mauvais conducteur
aura deux conséquences : elle entrainera, pour le délinquant

0. LECA. Lla discrimination des mauvais conducteuns. Rondo 1964
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inyé&téré de la route un surcroft de prime qui sera perg¢u par lui
comme une sanction 3 la fois psychologique et &conomique ; et
elle fera peser sur lui, et ce d'autant plus lourdement que sa
fiche sera plus chargée, la menace du retrait du permis de con-

LY
L} B4

duire".

On voit que le systéme imaginé décalquerait le fossé
pénal &tabli entre les conducteurs respectueux du code et les
“infractionnistes" et le poserait sur la population des "acci-
dentables" pour en dégager les mauvais conducteurs, les délin-

quants, des bons conducteurs.

Bien entendu comme chaque fois qu'il est question de sé-
parer les bons d'avec les mauvais, 1'image ancienne de la sépa-
ration de l'ivraie et du bon grain masque le probléme de 1'éta-
blissement de la frontiére et du sort des frontaliers et tout
ce qul est extérieur au facteur humain.

. Pour le cas oii 1'on prétendrait contester les bases d'éta-
blissement du relevé des infractions, 1'étude dont nous parlons,
n'hésite pas 3 citer la position des assureurs américains :
"faut-il présumer que le conducteur s'est révélé médiocre ou
faut-i1 présumer que 1'agent qui a dressé le procé&s—verbal

s'est comporté avec arbitraire ? Présomption pour.présomption,
laquelle est la plus utile pour la prévention des accidents ?
Nous préférons la premi&re".®* Voilid une prise de position qui
fait bon marché, entre autres choses, du rapport de force qui
s'établit entre les acteurs de 1'infraction constatée : 1'auteur
de la faute et 1l'agent qui en &tablit. la constatation, Sans le
dire, nous pensons que 1'agent verbalisateur est sensible &
1'entregent du contrevenant, 3 ce qui témoigne de son statut so-
ctal, .Sans le dire, nous savons que les réseaux de relations
exercent un effet bénéfique au profit des contrevenants vir-
tuels par la pratique du '"faire sauter”. La difficulté &tant
bien entendu de disposer d'un réseau de relations adéquat, ce
qui circonscrit le groupe social des bénéficiaires.

L'étude RCB de 1969 reprend et développe 4 sa maniére
1'2dée de personnalisation des primes par Bonus-Malus comme
moyen d'aboutir 3 une tarification plus juste c'est-d-dire
mieux adaptée 3 la probabilité réelle de risque de chaque as-
suré. D’entrée de jeu les auteurs soulignent trois faiblesses
du systéme :

- Un comportement dangereux n'entraine pas nécessairement la
responsabilité de son auteur en cas d'accident.

®* D. LECA op. coif.

asar

# onapponte parn D. LECA op. cit.
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- Le systéme ne tient pas compte du cofit ni de la gravité de
1'accident.

- En raison des limites précédentes les pénalisations doivent
rester faibles.

Les auteurs pensent &galement que 1'introduction de ce
systéme n'entrainera pas de surcharge dé&passant les possibilités
informatiques des assurances. Ils insistent sur la nécessité que
les changements d'assureurs n'entrainent pas le retour 3 la pri-
me de base, et que les effets du systéme suivent de pré&s les
accidents survenus aux assurés. Ils font par ailleurs 1'hypothé-
se que 1'application de cette méthode de personnalisation des
primes pourrait entrainer un phénoméne de rétention des décla-
rations de petits sinistres, ce qui serait certes de nature i
diminuer les dépenses des sociétés, mais fausserait l'objectif
de personnalisation des primes.

Le 8 janvier 1970, Monsieur Giscard d'Estaing alors Minis-
tre des Finances, exige des assureurs, en &change d'une mise
en liberté de leurs tarifs qu'ils avaient réclamée, 1'insertion
dans les polices d'assurance d'une clause de ré&duction et de
majoration des primes. Les assureurs contraints appliquérent
chacun leur propre systéme.

Le sondage automobile des assurances de 1975 donne quel~
ques indicatioms sur les effets produits par cinq années d'ap-
plication du régime.

Graphique n° 12
Répartition des conducteurs en % selon les taux
de bonus ou malus dont ils bénéficient :

y J ! : ! : : . - .
N =

bonus 50 40 30 20 -10 0 +10 20 30 40 50
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On peut donc constater que 80 7 des conducteurs bénéfi-
cient d'un bonus, tandis que 7 % sont frappés de malus. La part
des conducteurs classés en malus s'accroit en fonction du groue
pe, des petites voitures lentes (0 3 4) aux grosses voitures
rapides (13 et +).

Groupe 0a4|5+6] 7 8 9 10 11]12 13 | Total

Bonus 81,6} 80,782,177,0179,7| 79,9/79,378,877,5} 79,8

Prime Base |13,6|13,412,316,0{12,9 12,7}12,512,1|11,9| 13,3

. Malus 4,8| 5,4 5,6/ 7,0| 7,4/ 7,4/8,2|9,1 10,6/ 6,9

C'est au mois de juin 1976 qu'est pris un arrété imposant
une clause type de Bonus Malus valable pour 1'ensemble des so-
ciétés d'assurance pour les vEhicules. Cette clause type re-
prend le principe de personnalisation des primes en vigueur
depuis 1970, et il dé&finit des modalités uniques d'application.
Voici quelles sont les modalités.

Lorsqu'un conducteur veut s'assurer pour la premiére fois
auprés d'une société, il est classé d'aprés la proposition
d'assurance dans une catégorie du tarif. La prime qu'il doit
payer est celle de référence pour cette catégorie (R). Aprés
un an sans sinistre (sans accident dont 1'assuré soit respon-
sable par exemple) la prime est diminuée de 10 Z. Aprés deux
ans sans sinistre, la prime est de nouveau diminuée de 10 Z de
la prime "R"™. (1'assuré paie alors la prime R moins 20 Z).
Aprés trois ans sans sinistre, la diminution est de25 % (tou-
jours par rapport & la prime R). Chaque année suivante sans
sinistre entraine une réduction de 5 % de la prime R, jusqu'i
ce que la réduction atteigne 50 7 de la prime R.

Mais si un sinistre survient la premiére année d'assuran-
ce, la prime est majorée de 10 % de la prime R. Si 1'automobi-
liste est responsable d'un deuxime accident la m@me année,
cette prime est majorée de 40 %, de 100 7 au troisiéme, de
200 % au quatriéme, 300 % au cinquidme, etc... toujours pour
la m@me année.

Le montant des primes peut ainsi augmenter et baisser suc-
cessivement au cours des années. Si la prime est inférieure ou
€gale 3 80 7 de la prime de référence, chaque réduction annuel-
le ne sera plus que de 5 7. Inversement, on peut considérer
(bien que cela ne figure pas dans 1'arr8té) que si la prime
est supérieure 4 80 7 de la prime de référence, la réduction

annuelle sera de 10 7, méme s'il ne s'agit pas des deux pre-
miéres années.



10

155

D'autre part, aprés deux années consécutives sans sinistre,
la prime ne peut dépasser la prime de référence. Inversement,
aprés deux années consécutives pendant lesquelles se sont pro-
duits au total deux sinistres au plus, dont un au moins au cours
de chacune de ces deux années, la prime ne peut &tre inférieure
au tarif de référence.®

Ce systéme offre le mérite d'8tre simplifié, il n'en est
pas pour autant limpide, c'est pourquoi la direction des assu-
rances et plus largement les sociétés, ont diffusé des cas de
figures.

Premier exemple :

Graphique n® 13 :

Assuré n‘ayant pas de sinistre

~
@

10

t
i
i
i
|

e e e

JUROR S I
|

[]8oNuUS
MALUS
® © Accidents

Traffic n°® 33. Sept. 77

% of. Les cahiens de L'asswrance. ZDIA - Féunien 1977,
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C'est 1l'exemple type du conducteur parfait. Il lui faut
huit ans sans aucune responsabilité dans un accident pour le
maximum de la bonification, situation aussi inconfortable que
digne de fiert&. Il n'y a plus de gain & espérer, mais gare &
la chute elle risque d'&tre vertigineuse.

Deuxiéme exemple :

Graphique n°® 14. Assuré ayant 1 sinistre en année 1
et 2 sinistres en année 3

[Aprés 2 ons sans sinistre, le malus est annulé en année 6]
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Le mécanisme se voit bien : un accident = plus 10 Z, deux
accidents = + 40 %. Puis application du principe du "retour ra-
pide" : aprés un an sans sinistre — 10 7 puis deuxiéme année
sans sinistre retour 3@ la prime de base. De méme un conducteur
qui.aurait la méme année cing sinistres responsable verrait sa
prime monter i plus 300 %, redescendre 1'année suivante sans
sinistre de -~ 10 7 et pour une deuxiéme année consécutive sans
sinistre de - 290 %Z.

NB : Ce graphique extrait d'une brochure du service d'informa-
tion du ministére des finances, laisse croire aprés la 8éme
année 3 une descente de bonification de - 20 Z & - 50 %. I1
n'en est rien et il faut se reporter au premier exemnle.
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Troisiéme exemple -:

Graphique n° 15. Méme cos que i'exemple 2
mais le bonus de départ est de 35%

Le toux de réduction est de 5% en année 3
ou lieu de 10% comme précédemment

By , &

i
b
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Voild bien un des "trous mnoirs' de l'espace de la person-
nalisation des primes, c'est la parabole moderne du malusien
repenti. En effet la bonne conduite du bonusien en 2 aprés un
accident en 1 lui vaut - 5 %, tandis que la conduite repentie
du malusien en 4 aprés deux accidents en 3 lui apporte - 10 7.

Quatriéme exemple :

Graphique n°® 16. Assuré ayant 2 sinistres en 2 ans

[ It perd son bonus en cnnée 3 1
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C'est le principe du "retour rapide'" mais appliqué cette
fois dans la remontée vers la prime de référence. C'est 1'épée
de Damoclé&s suspendue au dessus de 1'assuré parfait du premier
exemple. '

En dehors du mécanisme que nous venons ainsi de rappeler,
il faut remarquer que le taux de bonus-malus d'un assuré se con-
serve lorsqu'il change de vBhicule aussi bien que lorsqu'il
change de compagnie d'assurance.

Les accidents qui sont retenus pour le calcul des bonifi-
cations et majorations, sont ceux survenus pendant 1'année &cou-
1ée précédent de deux mois 1'échBance de prime et dans la mesu-
re oli ils sont susceptibles de faire jouer l'une des garanties
du contrat & 1'exception ’

- des accidents dont est totalement responsable un tiers

identifié,

- de vol, incendie, bris de glace, défense et recours,

- des accidents survenus lorsque le véhicule est en sta-

tionnement régulier, méme si le responsable n'est nas
identifié. :

Lorsqu'un assuré dispose d'un véhicule supplémentaire, il
n'est pas tenu compte du bonus ou du malus de la premiére voi-
ture pour 1'assurance de la nouvelle.

La nouvelle réglementation du bonus malus a fait 1'objet
d'une présentation par Monsieur Guy Delorme, directeur des as-—
surances au ministére de 1'économie et des finances en mars
1977. Dans cette présentation les objectifs du syst@me sont in-
diqués. I1 s'agit concurremment d'étre conforme 3 la justice,
et d'inciter & la prudence. De quelle justice s'agit-il ? Nous
serions tenté de dire qu'il s'agit de celle qui se fonde en
s'énongant dans un discourg d'autorité. L'argument utilisé con-
siste 38 indiquer que seulement 0,5 7 des automobilistes sont
responsables de trois sinistres ou plus en un an, soit 80.000
personnes sur 16 millions de conducteurs. La nécessaire solida-
rité mutualiste du partage de la couverture des risques s'est
effacée au profit d'une &quité constituant en réalité un méca-
nisme d'exclusion.

Guy Delorme déclarait &galement : "Le Bonus Malus
apparalt ainsi comme une contribution de 1'assurance i la pré-
vention des accidents de la route'". Il s'agit 13 d'une affirma-
tion tout & fait problématique. Dans cette conférence de presse
apparalt également le langage du consumérisme. Aprés le conduc-
teur, 1l'automobiliste, 1'assurd, 1'impliqué, le sinistré, voici
une nouvelle casquette, celle du consommateur. Le discours tenu
est une pure pétition de principe : "le consommateur sera clai-
rement informé",
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Comme le notait 1'auteur de la circulation routiére® les
contrats d'assurances sont toujours obscurs dans leur rédaction
et jusque dans les caractéres typographiques de leur imvression,
et que des gens avertis dans le domaine du droit peéuvent &prou-
ver des difficultés 3 les interpréter. Le Bonus Malus va-t-il
apporter un 116t de clarté dans un oc&an d'obscurités ? On peut
en douter car la seule information certaine c'est 1'apparition
sur 1'8chéance de prime de 1'assur@ du résultat du systéme de
Bonus Malus sous forme d'un pourcentage positif ou négatif, et
son effet sur la prime & payer. Mais derriére cette informationm,
claire, voild ce qu'il faut payer, l'obscurité c'est : ou bien
le manque de lien avec les sinistres, ou bien la géométrie cu~
rieuse de 1'espace bonusien—malusien.

- Le manque de lien avec les sinistres. Nous avons signa-
1é que la responsabilité&, issue du codage des faits dans les
accidents par le baréme de 1'IDA, diffd8re sensiblement de la
représentation que l'accidenté& a des responsabilités. Lorsqu'a
- 1'échéance de prime tombe le verdict de 1'année écoulée 1'assu-
ré ignore le résultat des responsabilités qui lui ont &té im-
putées. :

-~ La géométrie curieuse de l'espace bonusien-malusien.
Nous avont montré dans ce chapitre le fonctionnement particu-
lier de déclenchement des bonifications ou des pénalisations.
Nul doute que ce systéme variable selon la position ne déroute
fortement bon nombre d'assurés habitués a ce que les mémes cau-
ses produisent les mémes effets.

Quelques points méritent encore d'@tre examinés. Nous
avons déja indiqué précédemment que le systéme de Bonus Malus
qui a été imposé ne tient aucun compte du degré de gravité des
accidents survenus. Il est ainsi notable de constater qu'un
accident anodin donnant lieu 3 un léger accroc de tdle ou de
peinture et qu'un accident trés sérieux impliquant plusieurs
véhicules et entrainant décés et blessures graves, entraineront
chacun pour l'assuré concerné 1'application du méme malus.

Une conductrice particulidrement prudente, faisant 1'essentiel
de ses trajets en ville, ayant éraflé 1'aile d'une voiture ce
qui arrive d& peu prés inévitablement, supporte la méme pénali-
sation qu'un conducteur doublant sans visibilité & pleine vi-
tesse et provoquant un grave accident corporel.

La justification de cette &galité de traitement tient
dans la probabilité d'accident grave dans le futur qui serait
plus grande pour les automobilistes ayant déjd eu dans le passé

* E. Bentrnand. la circulation noutdilre. Documentation francaise.
op. cit.
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des accidents méme bénins. Dans un champs .qui repose sur la vo-
lonté d'individualiser et personnaliser les primes en fonction
des risques réels on voit réapparaitre un flux statistique glo-
bal inté@grant des accidents non—survenus. Il est probable que
la gestion des petits sinistres colite relativement cher et que
ne pas les prendre en compte pour le déclenchement d'un malus
compromettrait 1'équilibre du systéme.

La pratique du malus s'est -aggravéeaprés le décret de
1976 par rapport aux taux pratiqués auparavant. Cette aggrava-
tion a comme conséquence de décourager les assurés de déclarer
les sinistres dont le montant risque d'&tre inférieur 3 celui
du malus qui leur serait appliqué en cas de déclaration. Comme
1'indique le professeur Jean Bigot®''ce systéme aboutit indirec-
tement 3 une franchise ou auto-assurarnce déguisée”. C'est-3a-di=
re que le mécanisme rejette sur 1'assuré la part des 31nlstres
ingérable par les sociétés.

Le libéral capitalisme, par la place qu'il donne ici au
facteur humain, renvoie aux assurés un systéme social compléte-
ment controlé tout en leur accordant 1'illusion de s'y mouvoir
librement.

Le développement de 1'automobile est favorable au déve-
loppement des affaires. Toutes les voitures (ou presque) sont
assurées. Les sinistres graves (décés) sont des affaires col-
teuses & régler et des clients en moins. Ainsi les assurances
ont perdu, bien que cela n'ait pas beaucoup de sens, environ
250.000 clients entre 1960 et 1977, de méme que la réserve
d'invalidités 3 réparer s'accroit constamment.

On le voit chaque fois que de nouvelles pratiques sont
introduites dans le fonctionnement des assurances, il se pro-
duit des cris, des d-coups, des remises en ordre. L'industrie
de 1l'assurance redoute par dessus tout les déséquilibres. Tout
repose sur un mécanisme régulateur du rapport sinistres/primes.
En période de croissance régulidre de 1'automobile le volume
des primes s'accroit. Le volume des sinistres s'accroit égale-
ment. L'amélioration du risque par 1'instauration de la préven-
tion a comme effet de réduire le volume des sinistres et d'amé-
liorer le rapport s/p. Situation favorable pour les assurances
dans les limites ol il devient commercialement intéressant de
diminuer les tarifs. '

La politique de prévention des assurances ré&pond avant
tout 3 des nécessités internes.

% LA ngus 3.12.76.
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La fonction de 1'assurance et de sa spécialité, 1'actua~
riat c'est le traitement de 1'aléatoire, de l'accidentel, du si-
nistre et sa traduction en du certain, échelonné, ordonné, baré-
mé et tarifé. A un monde chaotique parsemé d'événements acciden-
tels de dommages irré@parables, se substitue 1'harmonie des thé-
ories de primes, d'échéances, de constats amiables.

De méme que le cré&dit masque le cout de 1’automobile,
1'assurance masque le colit de 1'accident. Elle transmute des
corps ou parties du corps morts en argent. :

Nous avons montré comment se déploient ‘des réseaux, des
reliefs, des codes qui enserrent le corps social des conduc-
teurs. Nous avons dit que ces dispositifs repérent tout ce qui
dévie, tout ce qui bouge. "L'accident occulté dans ses signifi-
cations est une forme de réaffirmation de l'ordre : la figure
de la révolte est absorbée par celle du malheur'".®

L'assurance transmute la vie en chose, absorbe 1'aléatoi-
re, le délaie en &tat de sécurisation permanent.

\

5~ LA REDUCTION DU FACTEUR HUMAIN PAR LA PREVENTION ROUTIERE.

A. CONTEXTE. DE CREATION DE LA P.R.

On peut légitimement se demander.ce qui a bien pu pousser
les sociétés d'assurances 3 créer une offre de sécurité&, con-
crétisée par l'institution de la Prévention Routiére en 1949.
On peut penser que le développement de 1'industrie automobile
et de la mobilité automobile concomitante, trouvait 13 un élé-
ment de reméde aux disfonctionnements mortiféres du systéme
automobile.

La recherche des intér@ts bien compris du commerce de
1'assurance automobile, convergeant avec ceux des autres par-
ties prenantes dans la fondation de la P.R. serait cependant
incompléte. C'est & 1l'intérieur méme des assurances qu'il faut
chercher les ressorts des initiatives prises d&s 1946 qui vont
préfigurer la police de la route, avant que ne soit créée la
Prévention Routiére.

® 0. QUERCUIL et C. HARMELLE. La hepndsentation sgciake de £'ac-
cident. lUn enfeu de pouvoin. C.E.R.F.I. 1976.
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Quelle est la situation des assurances én 1946 ? On peut
dire qu'elle n'est gudre florissante. On a vu que 1'industrie
des assurances est trés sensible aux fluctuations monétaires.
Et 1'issue de la guerre voit la puissance financiére .des assu-
rances au plus bas.

En 1914 les placements réalisés par les sociétés d'assu-
rances représentaient les 8/10 des dépenses budgétaires publi-
ques de la France. En 1946 ils n'en représentent plus que le
1/10. Et ce phénoméne est propre aux assurances frangaises.
Jusqu'en 1946 1'assurance accidents malgré la ré&duction &norme
des affaires automobiles &tait soutenue par la revalorisation
automatique des affaires d'accidents du travail et de risques
exceptionnels.

"L'assurance accidents du travail a &té la '"b&te de somme"
de 1'assurance frangaise de 1940 3 1946 et a pallié 1'effondre-
ment de 1'assurance auto".®

La dévalorisation monétaire amenuise la solidité@ finan-
ciére des assurances de plusieurs maniéres :

- elle diminue le pouvoir d'achat des réserves,

- elle oblige 3 pulser dans ces réserves pour payer les
frais de gestion, ’

- elle accroit les charges de commercialisation {(agents
et courtiers).

Sur ce dernier point on note que les commissions d'acqui-
sition versées aux agents et courtiers sont fixées 3 un taux
élevé : en 1945 il se situe 3 16,3 7, alors qu'on trouve dans
la période d'avant guerre des taux moyens de 7 3 8 %.*¥ Lles
menaces de disparition des entreprises d'assurance entrainées
par la dévaluation monétaire imposent ce taux &levé.

La libération en 1945 voit la mise en application d'un
certain nombre d'idées directement issues du Conseil National
de la Résistance.

Cette mise en application se traduit par un profond bou-
leversement pour les assurances. C'est d'abord la création de
la Sécurité Sociale le 25 octobre 1945 qui nationalise les as-—
surances accidents du travail. Cette amputation porte un coup
trés dur aux entreprises d'assurances. On a déji signald plus

* J. FOURASTIE. les assurances. Lib. Sirey. 194§.

aaan

#X 0o taux est d'envinon 14 % en 1977.
(AGsmM . 1975 ).
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haut le r8le que jouait cette assurance dans la branche acci-
dents. L'assurance accidents du travail représentait en 1938 le
1/3 du chiffre d'affaires total des assurances accidents et ris-
ques divers. C'est ensuite la nationalisation d'une trentaine

de sociétés d'assurance privées le 25 avril 1946, bien que le
projet & la Libération ait été la nationalisation de 1'ensemble
des assurances.

Pour les sociétés d'assurances automobiles, méme si 1'ave-
nir est devant eux, la situation n'est pas brillante. Pour amé-
liorer cette situation, il y a d'une part la hausse des tarifs.
Ceux-ci ont &té& augmentés de 500 % pour l'automobile de 39 & 46
alors que ceux des autres accidents n'augmentaient que de 20 Z.
D'autre part il y a la réduction des frais de gestion et la
diminution des sinistres.

Car la reprise de la circulation routiére se fait dans des
conditions difficiles : mauvais &tat des véhicules, inexpérien-
ce générale des conducteurs, mauvais état des infrastructures.
La fréquence des accidents croit d'une maniére inquiétante, en
particulier pour les assureurs cela se traduit par la multipli-
cation des sinistres.

C'est dans ce contexte général que les assureurs sont
poussés & appliquer au domaine automobile ce qui s'@tait imposé
dans le domaine des accidents du travail aprés la loi de 1898.
La pratique de prévention.

Cette pratique devait voir le jour le 2 mars 1946 avec le
lancement par 1'association g&nérale des sociétés d'assurances
contre les accidents de l'assistance routidre des assurances
(A.R.A.). Ce jour 13 30 motocyclistes &quip&s par 1'ARA prirent
le départ pour exercer une surveillance sur les grandes routes
aboutissant & la capitale. Leur programme &tait le suivant ;
préventr les accidents en se plagant aux carrefours dangereux,
secourir les blessé&s, assister les automobilistes en détresse,
se tenir toujours en liaison étroite avec la gendarmerie.

Aprés trois ans de fonctionnement 1'Association décide de
faire mieux encore. Les assurances mobilisérent autour d'elles
ce que Sauvy appellerait le lobby automobile : Fédération Na-
tionale des clubs Automobiles, Union Routidre de France, Fédé-
ration Nationale des Transports Routiers, Union des Usagers des
Véhicules de Transport Privé. Tous ensembles ils firent une
extension 3 1'ARA. Ainsi naquit la Prévention Routiére. Les mo-
tocyclistes de 1'ARA, devenus les '"Anges gardiens de la circula-
tion" furent mis & sa disposition ; leur nombre s'accrut et leur
rayon d'action fut &tendu. Mais 1'Etat devait bientSt reprendre
le flambeau et le 17 juin 1953 la Prévention Routi&re remettait
ses 43 motocyclettes 3 la Gendarmerie Nationale.
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Dans cette création on doit mentionner le role clé de
1'Union Routidre, réunissant les principaux intéréts économiques
1iés 3 la route. Le président de 1'Union routidre prend la pré-
sidence de la Prévention Routi&re et reste simultanément 3 ces
deux postes jusqu'en 1974. Il créera également en 1948 1a Fédé-
ration Routiére Internationale avec le concours des grands pé-
troliers et la Prévention Routiére Internationale en 1955.

Dans cette association les Assurances apportent le finan-
cement, et 1'Union Routiére, qui oeuvre pour le développement
de 1'usage automobile consid&ré comme socialement bon et &co-
nomiquement excellent, la doctrine. '

B. STRUCTURES ET HISTOIRE DE LA P.R.

A sa création la Prévention Routiére fonctionne comme un
petit bureau d'études qui dans les premiéres années couvre la
France entiére de panneaux indiquant-: "ici tant de morts l'an
dernier" matérialisant ce qu'on appelle les points noirs.

Et jusqu'en 1958 elle poursuit des campagnes de sensibilisation
aux rrolbémes de sécurité, elle édite des tracts, des films,
des affichettes, en réalisant des petites &tudes.

Dés le départ trois régles sont fixées : la P.R. est un
organisme privé distinct de 1'Etat. Cependant, cet organisme
ne se veut ni un syndicat de défense, ni une structure de con-
testation, tré&s para-public, son ambition est de coller de fa-
gon trés étroite avec la fonction publique.

Par ailleurs il s'appuie sur une structure de comités im-
plantés dans les départements, Cette structure d'origine est
développée aprés 1958 en trois activités paralléles.

Le bureau d'étude a poursuivi son développement de plus
en plus sur contrats d'Etat en participant aux campagnes de sé-
curité, et auprés de certains organismes tels que 1'armée, EDF,
etc... L'association la-Prévention Routiére compte, en 1978
327.000 membres qui versent une cotisation minimum de 70 F.

L'école de la Prévention Routiére, forte de 80 moni.--
teurs traite.en moyenne 300 &léves par jour. Par ailleurs, la
PR a développé soun réseau de comités dénartementaux. Chaque co-
mité est sous "la présidence d'honneur du préfet''. Le président
effectif est en général un notable bénévole, grand chirurgien,
gros garagiste, patron d'un cabinet d'assurance, lequel est
assisté toujours d'un directeur appointé & plein temps qui est
un ancien de la Fonction Publique Routi&re, commandant de gen-
darmerie, commissaire de police, ex-fonctionnaire de 1'Equipe-
ment, tous ayant &té impliqués.dans la Sécurité Routiére quand

ils &taient en activité.* [ dTapngs R. PAVSARD, Secrnélaire

nonénal de La Prévention Routidre.
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I1 faut y ajouter 1200 délégués correspondants et 7500 corres-
pondants municipaux pour une action en profondeur.

La question de la "nationalisation" de la Prévention Rou-
tidre s'est posée vers la fin des années 60 lorsque sous 1'im-
pulsion de Jacques Baumel la sécurit@ routiére fit ses premié-
res apparitions socio-politiques. Il est alors sérieusement
envisagé de faire de cet organisme un &tablissement public,
sorte de comité national de la sécurité routiére. Finalement
la P.R. a réussi 3 conserver son statut privé auquel elle &tait
trés attachée, et en méme temps s'est imposée 1'idée de créer
un organe interministériel.®’

C. PREVENTION DES ACCIDENTS OU DEFENSE DE L'AUTOMOBILE.

La doctrine de la Prévention Routiére se fonde sur la )
nécessité de réguler 1l'usage de 1'automobile en rendant la cir-
culation plus slire par une action pédagogique en profondeur et

“une large information de la nopulation. Cette action passe par
la diffusion massive de normes de comportement adéquates 3 1'u-
sage automobile.

Mais lorsque le besoin s'en fait sentir 1'organisme sait
marquer face & l'action des pouvoirs publics les limites au
deld desquelles 1'usage automobile, trop contraint, est compro-
mis.

"La réglementation et la répression ont atteint des
limites. I1 y a un phénoméne de "ras le bol" vis & vis de la
réglementation. I1 n'y a rien de plus dangereux pour un gouver-—
nement que d'imposer une loi que 1'on ne peut faire respecter
car elle n'est pas acceptée par le public.*¥®

Lorsque le CISR a voulu imposer la ceinture en ville, les
codes allumés de jour pour les voitures "j'ai fait un &dito :
pas de zéle, on a du mal 3 digérer les limitations, n'en rajou-

anpan

tez pas pour le plaisir ", ##%

Une analyse des campagnes de propagande de la P.R. a &té
faite par le Cerfi.®#®

* cf. chapltre VI.

# M. CALLTIENE ancien président de £'Union Routisne et de La
Prévention Routiérne. [(dntervdiew)

®HRR, BNSARD ({nterview)

BEGt (( QUERQUIL et C. HARMELIE op. cit.



166

Le discours de la prévention enjoint aux usagers, piétons
deux ou quatre roues de se soumettre aux impératifs de la circu-
lation automobile. "Ici se signale pour une part la spécificité
institutionnelle de la P.R. qui est d'@tre fondamentalement un
organisme de défense de 1'automobile'.

La Prévention Routiére contribue certes pour sa part &
1'offre de sécurité.

Mais elle développe, en mobilisant un réseau de notables
et d'anciens cadres de la gestion routiére, en formant les ca-
dres des auto-&coles, en intervenant sur les jeunes dans les
écoles, une véritable prophylaxie des comportements inadaptés

-

3 1'usage automobile.
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CEAPITRE VIII.

CONCLUSION.
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Le développement de 1'usage de 1'automobile et la mise en
place d'institutions et d'actions de sécurité routiére ont &té
profondément influenc&s par la politique de 1'Etat, dont un
trait dominant est le souci constant de la préservation et de
1'expansion du secteur industriel automobile.

On ne peut comprendre ce qui s'adresse & nous comme un
phénoméne naturel, "l'automobilisme", sans se rapporter aux
grandes options et aux int&réts souvent conjugués de la haute
administration, de 1l'appareil d'Etat et du secteur industriel.

On ne peut non plus comprendre la tardive intervention de
1'Etat dans le champ de la sécurité routi&re sans faire réfé-
rence aux enjeux .socio—&conomiques 1iés au secteur et aux mul-
tiples sous-secteurs d'inté&r8ts qui lui sont associés. C'est
pourquoi, il est important de considérer le "besoin de mobilité
automobile" et '"la demande de sécurité" comme des faits ‘sociaux
c’est-3~-dire étroitement articulés a une écologie sociale et 3
un systéme d'enjeux socio—&conomiques.
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1. ECOLOGIE SOCTALE ET ENJEUX SOCIO-ECONOMIQUES DU BESOIN DE
MOBILITE ET DE LA DEMANDE DE SECURITE.

L'é@cologie sociale dont il est question ici est principa-
lement celle deés modéles sociaux, ayant force de normes, qui
ont conduit les planificateurs et, dans une certaine mesure,
1'appareil d'Etat dans son ensemble, & la justification répétée
de 1'usage de 1’automobile, 3 la légitimation des priorités et
des décisions accordées & son développement, & 1'instauration
d'un relatif consensus entre les décisions administratives et
les incitations du secteur industriel. Cet environnement social
se spécifie en environnement institutionnel d&s lors qu'il s'a-
git de décrire les conflits d'institutions entre territoires
administratifs, les représentations sociales des décideurs tou-
jours plus rigides 3 1'égard du facteur humain des causes de
1'accident de la route et les maniéres de faire de 1'administra-
tion, & la fois par compromis institutionnel et par promulgation
de décrets et de réglementations, dont le volontarisme est sup-
posé 8tre compensé par la croyance aux vertus pédagogiques et
démocratiques de campagnes d'information et de jeux télévisés
édifiants.

I1 est probable que la formulation des besoins de mobilité
trouve son origine dans cette &cologie qui &chappe et qui est
relativement ext@rieure aux sujets qui les formulent. Le besoin,
comme fait social, s'élabore et se construit d'une manidre rela-
tivement autonome des acteurs sociaux qui en sont les sujets :
1'aménagement du territoire, les politiques urbaines, la plani-
fication et la distribution spatiale des zones d'activité ren~
forcent et cristallisent les orientations administratives et les
séparent d'autant des sujets de l'administration. Le systéme de
gestion des besoins sociaux impose 1'automobile & la ville, qui
doit s'en accommoder avec ses rues, ses quartiers, ses habi-
tants, ses piétons ; des budgets &normes sont investis dans la
rénovation et 1'extension de la voirie urbaine : boulevardspé-
riphériques, rocades, pénétrantes, voies express, structurent
1'espace urbain, accentuent les oppositions entre le centre et .
la périph&rie, normalisent les migrations alternantes quotidien-
nes, définissent un nouveau style de déplacement domicile/tra~
vail, .attribuent un nouveau sens aux déplacements de loisir de
plus en plus dépendants et orient&s par la motorisation, modi-
fient les rythmes et les modes de vie, Dans le méme temps, alors
que le secteur industriel s'accroit, les mécanismes d'achat de
1'automobile sont grandement facilités par le crédit a la con~
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sommation, la politique des tramsports de 1'Etat fondée sur la
concurrence entre les modes occasionne le ralentissement de
1'effort d'expansion des transports collectifs et la ré&duction
de la qualité du service.

Par ailleurs, le domaine de la s&curité routiére est ra-
pidement balisé puis cat@gorisé par l'appareil administratif qui
introduit son mode de pensée systémique, son systéme de repré-
sentation des causes de l'accident de la route, ses idées sur la
"psychologie" de 1'usager, son systéme d'information du public,
son code de sanctions et de gratifications, ses dlSpOSltlfS de
répression et de punition.

Le processus de catégorisation sociale de la sécurité
routi@re est considérablement renforcé par 1'appareil productif
qui introduit par de multiples canaux de communication et déve-
loppe par des campagens publicitaires répétées sa propre concep-—
tion de la sécurité routiére fondée princinalement sur la sécu-
rité primaire des véhicules, conception ambigue qui transforme
adroitement les qualités dynamiques des véhicules en autant de
caractéristiques de sécurité.

Ce processus est enfin fortifié par l'appareil assurantiel
qui convertit les figures de la mort et de la blessure en des
catégories bureaucratiques et mon€taires, caricatures ironiques
et marchandes du corp humain.

La mobilité des citoyens et leur sécurité, c'est-id-dire
les garanties de protection et de prévention des accidents,
sont devenus les objets de la gestion.de la société@ administra-
tive qui leur a imprimé une orientation particulilre et qui a
défini les catégories légitimes d'application de la sécurité
dans le systéme de circulation. Ces catégories d'action trouvent
leur origine et leur légitimation dans une modalité spécifique :
1'intervention régulatrice.

2. INTERVENTION REGULATRICE, MODELES DE REGULATION ET REGULATION
DES RAPPORTS SOCIAUX.

Dans le domaine de la prévention des accidents de la rou-
te considérés comme un output fatal et inéluctable du systéme de
circulation, les modalités d'intervention de 1'Etat sont tyni-
ques tant dans leurs formes que dans leurs finalités. L'inter-
vention requiert des préliminaires administratifs pour la pré-
paration des nouvelles réglementations : consultation des grou-
pes socio-professionnels impliqués, réunions de commissions re-
groupant les agents de 1'Etat et les renr&sentants de ces grou-
pes. Puisqu'il s'agit de sécurité routidre, les constructeurs
automobiles, les pétroliers, les compagnies d'assurance, la
Prévention Routiére, seront en priorité consultés. Leurs inter-
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locuteurs sont d'une maniére générale les agents d'un grand
corps de 1'Etat : les Ponts et Chaussées. Ces commissions re-
groupent donc des techniciens. Cependant, et comme on a pu le
constater, la rationalité@ technique qui est supposée commander
la prise de décision dans ces groupes n'est pas exempte de di-
mensions id&ologiques, systémes de représentation relativement
communs aux agents de 1'Etat et aux groupes socio-profession—
nels. Les points de consensus les nlus avancés sont : la non
remise en cause de 1l'automobile comme moyen de transport indi-
viduel dominant, l'attribution de la cause des accidents de la
route au conducteur. Ce faisant, le contenu des &changes est
presque toujours de tonalité réformiste, sauf sur quelques
questions de principe. L'une des raisons est probablement 1'ab-
sence d'organisation représentative des usagers (il n'en existe
pas) ou d'organisation syndicale 13 encore représentative, com-
me c'est le cas par exemple au Conseil Economique et Social.

Ce processus est typique des habitudes de la haute administra-
tion frangaise qui a tendance & choisir ses interlocuteurs 1&-
gitimes parmi les groupes socio-professionnels et a& exclure les
regroupements d'usagers ou les organisations syndicales soup-
gonnées d'ob&ir & "des principes malthusiens'.* dans la défini-
tion des objectifs politiques; 1'harmonie —plus ou moins con-
flictuelle- entre les groupes socio-professionnels et 1'adminis-
tration étant supposée en revanche refléter 1'intéret général.
Dans le cas de la préparation d'un dossier technique tel la
limitation de vitesse ou la sécurité des véhicules on peut dire
que les débats avaient pour fonction secondaire -sinon primaire-
de convaincre ces groupes, notamment constructeurs et pétroliers

de 1'in&luctabilité technique et de 1l'opportunité sociale de

TAu niveau du pouvoin centrnal, L'opposition entre principes
"dynamiques” et "malthusiens" semble discriminer Les ghoupes
Leégitimes et (pLEgitimes : "Chaque administration décide pour
elle-meme avec quels groupes elle aura des contacts approfon-
dis et quels groupes seront plus ou moind Laissés & £'écant.
Mais qu'est-ce qui distingue Les groupes dynamiques des grou-
pes malthusiens ? les groupes dynamiques sont ceux dont La
gonce Zconomique est telle qu'on ne peut Les Lgnorern. Mais,
suntout, s sont consdidénis comme Legitimes parce que Lewrs
nevendications codncident avec La pofitique gouvernementale.

les groupes malthusiens d'autre part, comme Le soulignait
un directeur du ministere des Finances, sont ceux dont Les
revendications vont & £'encontre de La politique gouverne-
mentale”.

Ezna N. Suleiman. les hauts 5one/twnname/s et La pomaue.
Lo Sewil - 1976.



172

1'institution de mesures de sécurité routiére. On peut en tout

cas faire 1'hypothése que le consensus sur la rationalité tech-
nique, 1'accord sur l'usage et -1'avenir de 1'automobile, 1'ab-

sence d'organisation représentative des usagers ou d'organisa-—

tions syndicales ont défini, en grande mesure, la nature ''régu-
latrice" des actions envisagées, c'est—-d-dire de controle de la
mobilité des usagers. :

La définition de la politique de sécurité routiére a re-
quis la mise en place d'une structure administrative horizonta-
let la Mission Interministérielle, l'application du programme
finalisé de sécurité routiére, et 1'intervention d'un '"chef
charismatique"; c'est—3-dire au moins trois niveaux d'interven-
tion institutionnelle. Ce dispositif est probablement .13 encore
associé aux habitudes de travail des ministéres, cabinets et
directions centrales dont les modes de fonctionnement, décrits
notamment par Ezra N. Suleiman s'appuient souvent sur des ré&-
gles de concurrence et des codes de discrétion. Or, mise 3 part
1'influence des groupes de pression, 1'environnement institu-
tionnel de la sécurité routiére est complexe. Plusieurs minis-
téres sdnt concernés, Intérieur, Défense, Equipement, Santé ...
dont les oritentations, les objectifs et les modus operandi con-
vergent difficilement. Ce qui explique peut-&tre certaines dif-
ficultés rencontrées par le DElégué 3 la Sécurité Routiére
-certaines "pesanteurs sociologiques'-,le rattachement de la
Délégation au Premier Ministre et 1'importance de 1'impulsion
de Jacques Chaban-Delmas.

Les gestionnaires de la sécurité routiére emploient la
voie réglementaire et législative. Dans la mise au point de la
réglementation (limitation généralisée de la vitesse, rort obli-
gatoire de la ceinture de sécurité) ou de la législation (taux
légal d'alcoolémie) ils s'appliquent 3 convaincre ou 3 obtenir
1'accord des groupes socio-professionnels concernés (viticul-
teurs, constructeurs). En revanche, la communication avec les
usagers démarre le plus souvent avec ou aprés la mise en place
de la mesure. La nature de cette communication est généralement
formelle ; elle est médiatisée par la télévision, la radio, la
presse et se manifeste sous la forme de messages publicitaires
ou de jeux. Le feed-back est opéré par le biais des instituts
de sondage d'opinion, véritables et seuls interlocuteurs des
Pouvoirs Publics, qui assument un rdle social de substitut géné-
rique des usagers. Les gestionnaires de la sécurité@ routiére
font en général confiance 3 la publicité, dont ils contrdlent
d'ailleurs les thémes et les formulations, pour persuader les
usagers du bien fondé de leurs interventions et ils accordent
beaucoup d'importance aux sondages d'opinion pour orienter leur
action et pour mesurer son impact. Le "marketing social', nou-
velle catégorie technico-marchande du monde de la publicité fi-
gure probablement, dans cette communication & sens unique, ce
"supplément d'ame" accordé i la rigueur objective de la régle-
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mentation, au m8me titre sans doute que la représentation pater—
nelle et bon—enfant du Gendarme aux jeux télévisés.

L'intervention par les mass média ob&it vraisemblablement
3 un modéle de régulation : 1'influence sur les opinions et les
attitudes & 1'égard des actions de sécurité vise 3 réduire le
décalage objectif entre les exigences de mobilité et les con-
traintes de sécurité. Elle ouvre sur une double démonstration :
celle de 1'attention que porte le pouvoir & la protection des
usagers, celle de la mesure, de la modération et méme de la pré-
caution dont cette attention est marquée. Action, donc, de régu-
lation des rapports sociaux. Le modéle de régulation est ainsi
présent i différents niveaux, Economique, social, institution-
nel, de .la réalité sociale que constitue l'action de sécurité
routiére, '

3. MODELES DE REGULATION DE LA MOBILITE ET REPRODUCTION DES
RAPPORTS SOCIAUX. '

Si la forme que prend l'intervention de 1'Etat témoigne
de la prégnance de ce modéle de régulation, la finalité des ac-
tions de sécurité en porte aussi fidélement le sceau.

Dire que la sécurité routiére intervient comme instrument
de régulation de la mobilité est insuffisant. C'est, d'une cer-
taine maniére, le coiit social des accidents et la comptabilité
qui en est faite, qui ont une fonction régulatrice.® Le systéme
est complexe et le rdle des compagnies d'assurance est impor-
tant. L'assurance obligatoire, et parmi celle-ci 1'assurance
tous-risques ‘est sans aucun doute aussi un facteur de régula-
tion. Si 1'assurance est un facteur de sécurité -sécurité@ ob-
jective d'ailleurs- elle n'accroit pas obligatoirement le niveau
de sécurité du systéme dans son entier et le principe du bonus-
malus ne renverse pas cette tendance, sauf 3 ses marges. L'as-
surance est, d'une certaine maniére, le garant du systéme. Ce
faisant, elle tend & le reproduire. On peut ainsi concevoir
1'offre de sécurité assurancielle comme un dispositif de repro-
duction sociale dont les principes se rapportent bien entendu
au paiement des primes, 3 la représentation des causes de l'ac-

* g'ideologie de L'auto-régulation du systéme, pontée & son com-
ble, trouve son expression dans un anticle de John D. WiLLiams
de £La Rand Z onporation : "L'absurdité de La conduite sire”.
(Fortune, sept. 1964) "Je sudis convaincu qu'il exdiste, en ef-
get, un niveau souhaitable du taux des accidents d'automobiles

-désinable entendons-nous~ d'un point de vue général ; en ce
sens qu' L€ est une consiquence nécessaine de choses qui, pour
La s0cidte, sont d'une plus grande valeur” C Lt par R, Franch.
Le savoin et Res opinions. in l'idéologie de/dans La science.
Sewil 1977 p. 245,
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cident, & la doctrine de la responsabilité, au code de la route.
Mais 1'essence méme de la reproduction sociale se lit dans le
systéme des &changes symboliques qu'elle impose, inscription
dans le corps des hommes des valeurs marchandes en usage dans le
corps social.

Sur un plan comparable, la mise en place du programme fi-
nalis@ de sécurité routiére 3 partir des méthodes RCB, la dif-
fusion sélective de l'automobile et la distribution inégale des
dispositifs de sécurit@ sur les véhicules ob@issent sans doute
aussi 3 la logique générale de reproduction des rapports sociaux

Le programme finalisé &difié & partir d'une problématique
colit/efficacité, n'ob&it-il pas 3 un principe de conversion mar-
chande ou de 1'équivalence monétaire du risque et de sa réalisa-
tion dans la blessure ou la mort ? Ce phénoméne trouve probable-
ment son origine dans le fait que "bon nombre d'opérations pu-
bliques de rationalisation tendent & rechercher un &quivalent
monétaire & des avantages ou 3 des coiits non marchands (ex:RCB).
La production hors marché n'est-elle pas &valuée par ses coiits
dans la comptabilité nationale ?"¥

Rationalité technico-administrative, régulation et repro-
duction des rapports sociaux, telles semblent etre les catégo-
ries générales par lesquelles sont traités, planifiés, les be-
soins sociaux de mobilité et de s&curité.®¥

4. BESOINS DE MOBILITE ET DEMANDES DE SECURITE. SUITES A
L'ETUDE. :

La seconde phase de la recherche en contrepoint 3 la lec-
ture de cette ""offre" institutionnelle de sécurité&, aura pour
objet de mettre en &vidence certaines attentes caractéristiques
émises par les acteurs sociaux impliqués & divers titres, par
la problématique de 1'insé&curité routiére.

* Bauno JOBER et Bruno REVESZ Politlques heslduelles et plani-
gLcation. Cahiens internationaux de sociologie.
Vol. IXTTI, 1977, p. 257.
Voin également des memes auteurs : la planification et La pho-
duction sociale du besoin. Sociologie et s0clEtés.
Vo£. VI, n® 2, 1973, pp 35-51.

% catigonies de planification ou 'ornocédés de pouvolr” qud,
comme Le souligne Michel Foucault, "fonctionnent non pas au
drnoit mais & La technique, non pas & La Lol mais & La nowma-
Lisation, non pas au chatiment mais au contrndle”. Histoinre
de La sexualité. 1. La volonté de savoin. Gallimand 1976.

p. 118. .
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Selon notre plan de recherche, 1'analyse de la demande de
sécurité succéde 3 celle de 1'offre. Cette démarche peut appa-
raitre linéaire et dualiste. Elle se veut analytique et ce fai-
sant, elle op@re une partition, un découpage du réel. Elle pré-
suppose & titre d'hypothése générale, que 1'objet de 1'analyse
est lui-m@me séparé, conflictuel. Elle postule ainsi un décalage
entre les principes, les objectifs et les modes d'action des
administrateurs du systéme et les attentes des administrés qui
en sont les utilisateurs.

La question que nous voudrions poser est la suivante :
devant la normalisation progressive de la sécurité routiére,
existe-t—il des attentes venant des utilisateurs, ces attentes
peuvent -elles @tre réduites & la simple reproduction de 1l'offre
de l'administration et des diverses institutions de gestion ou,
au contraire revétent-elles un aspect plus spécifique et cri-
tique ?

Le premier moment de cette phase de la recherche consis-
tera 3@ établir le corpus des instances (organisations, groupes,
personnalités) et des conjonctures (mise en place de nouvelles
infrastructures ou de nouveaux espaces de déplacement) suscep-
tibles de recueillir ou de favoriser 1'émergence d'une '"deman-
de" de sécurité. On procédera ensuite & une analyse historique
et socio-&conomique de 1'&laboration de ces '"demandes'" de sécu-
rité, de facon & statuer sur les enjeux qui ont amené leur émer-
gence ; on cherchera ensuite 3 définir les articulations entre
le processus d'&laboration de la "demande" de sécurité et le
dispositif des normes et des modé&les sociaux d'imposition de
1'usage de 1'automobile.
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