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~~~~~~~~~~~ ROUT&E : WLAMIT~(S) 

NATIONALE OU RISQUE Pm1 D’AUTRES ? 

Jean-Pierre Galland 

LES POLITIQUES NATIONALES DE SFkURITl? 

ROUTIkRE ONT VU LE JOUR, COMME L’AFFIR- 

MENT IMPLICITEMENT LA PLUPART DES TEXTES 

RASSEMBLlb DANS CE NUMliRO DES ANNALES, 

VOICI UNE TRENTAINE D’ANNkES. IL EST TEMPS 

POUR CERTAINS D’EN FAIRE L’HISTOIRE ET 

L’ANALYSE MONDIALES ET DANS CET ARTICLE 

D’ESSAYER DE CARACTltRISER CERTAINES h’O- 

LUTIONS EN COURS. 

I 
I est de bon ton, en France en particulier, de qua- 

lifier la persistance d’un nombre 6levP de marts 

et de bless& sur les routes de ce calamik natio- 

nale )t. Cette appellation a effectivement le merite 

d’attirer l’attention sur R l’hicatombe )) spCcifique 

que reprkente ce (c flCau j), certains n’hkitant pas 

$ rappeler que, sur le temps long de plusieurs 

dicennies, le bilan en victimes lie $ la route devient 

commensurable avec celui de ricentes guerres meur- 

trikes. Mais l’usage rPp&itif de ce type de voca- 

bulaire a sans doute un effet nPgatif, kvidemment 

non voulu, sur le phknomkne lui-m&me : en forcant 

le trait sur la spCcificitP de la chose, en priviligiant 

vis-i-vis de ce risque particulier I’usage de mktaphores 

grandiloquentes ou moyenigeuses, on contribue 

paradoxalement 2 renforcer l’idie fataliste que le 

flPau est en fait irrkductible, tant l’insicuriti routiere 

serait un phCnomPne cc 5 part )a, <c irrationnel >a, 

singulier, dans nos sock%%. 

Certes les risques Ii& 2 la circulation routike p&en- 

tent certaines particularit& par rapport aux nombreux 

autres risques qui, ?I un moment ou 2 un autre, sent sur 

le march6 mkdiatique. La premikre, sinon la plus 

importante de ces particularit&, est que, pour le 

moment tout au moins, les tentatives de rkponse don- 

nies 2 I’insicuriti routike sent le fait majeur d’ins- 

tances nationales. En raison de la nature meme des 

dangers consid&& ou pour des raisons historiques, la 

butte contre d’autres risques (industriels, sanitaires, Ii& 

B d’autres modes de transport. ..) tend k s’appuyer 

davantage sur des approches, des coopkrations, ou des 

rkglementations internationales, lesquelles ne gom- 

ment d’ailleurs pas totalement certaines sp&zificitCs 

nationales. Certes, un certain nombre d’instances 

internationales (OCDE, CEE, Banque mondiale) 

jouent un r61e d’uniformisdtion non rkgligeable vis 2 

vis des politiques nationales de skcuriti routi?rel. 

Force est cependant de constater que, suivant le degrk 

d’attention que I’on peut porter 5 tel ou tel de leurs 

composantes, les multiples politiques nationales (et 

leurs cc risultats )) respectifs) i la fois convergent mais 

presentent simultaniment nombre de diffkrences 

notables2 (partie 1). 

Une deuxiPme particularit de l’ins6curitk rout&e, - 

et c’est celle qui, le plus souvent en premier lieu est 

mise en avant - reside dans le fait que le risque routier 

serait (majoritairement, totalement ?) produit par les 

usagers eux-mPmes, 2 la difference de nombre d’autres 

dangers qui affectent les populations, lesquels sent 

girkalement considkis comme (c subis )). Outre le 

fait que l’ins&uritP routike est loin d’etre le seul 

1. Pour one analyse des avancCes et blocages au niveau de 

I’Europe (Decreton, 1996). 

2. Pour Gviter de faire de ce constat un argument sup- 

plkmentaire i la + spkificitk )a de I’insCcuritC routike, on 

indiquera par exemple qw les politiques nationales menees 

en matiPre de prhention des risques naturels sent analogues 

de ce point de \ve. 
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risque presentant cette particularite (on pense au 

SIDA par exemple, ou a la pollution de l’air en ville), 

on peut s’interroger, en s’appuyant a la fois sur certains 

travaux de sociologic et sur l’holution recente de 

quelques politiques nationales vis a vis de ces ques- 

tions, sur la pertinence m&me de la dichotomie risque 

subi/risque (co) produit par les usagers (partie 2). 

POLITIQUES NATIONALES DE StCURITt ROUTItRE 

Convergences 

Une lecture rapide des textes qui composent ce 

numero accredite l’idee que les politiques de securite 

rout&e, menees dans les pays industrialist% tout au 

moins, s’appuient sur des outils semblables (ameliora- 

tion du reseau routier et des vehicules, politiques 

ripressives...), pour des resultats d’ailleurs compa- 

rables. Certes la preoccupation cc securite rout&e >> est 

variable suivant les pays (et elle est notablement plus 

forte dans les pays industrialises que dans les PED), 

mais, a degres de developpement d’un meme ordre de 

grandeur correspondent gross0 modo, a premiere vue, 

des politiques de securite routiere equivalentes, et des 

resultats commensurables. 

Dans un rapport consecutif a des travaux collectifs 

men& au sein de I’AIPCR3, Fred Wegman dresse 

meme un constat, vis a vis du taux d’accidents mortels 

par pays, a valeur quasiment universelle : CC En premier 

lieu, plus la croissance de la motorisation s’eleve, plus 

le taux annuel des accidents mortels diminue. En 

second lieu, il y a un retard dans la correlation entre 

l’augmentation de la circulation et la reduction du 

taux des accidents mortels. Par consequent, au bout de 

quelques annees, une forte augmentation de la circu- 

lation entraine de plus fortes reductions du taux d’ac- 

cidents mortels. Cela pourrait s’interpreter comme le 

decalage dans le temps nicessaire a la mise en place de 

mesures defensives effcaces pour reduire les risques bb 

(Wegman, 1996). Dans l’esprit de l’auteur, la premiere 

correlation evoquee n’a en effet rien de nature1 : si 

presque tous les pays industrialises connaissent plutot, 

depuis plusieurs annees, une baisse du nombre de 

leurs tuis respectifs sur la route malgri l’augmentation 

gin&ale du trahc, c’est bien parce que des mesures 

3. Association mondiale de la route. 

sont continuellement prises par les divers pouvoirs 

publics pour lutter contre la tendance, qui elle serait 

mecanique, a l’augmentation des accidents. 

Dune certaine man&e, la soudaine augmentation de 

victimes de la route qui a pu @tre observee recemment, 

suite a la chute du mur de Berlin, dans la plupart des 

pays post-communistes pourrait donner de l’eau au 

moulin de cette these . Certes, de multiples cc causes ss 

multiples ant pu etre donnees a ce phinomene (crois- 

sance rapide du nombre d’automobiles et changement 

de leurs caracteristiques - par importation massive de 

vehicules occidentaux -versus reseau routier inadapte, 

nouveaux conducteurs sans experience, police tres peu 

presente, au moins pendant quelques annees, sur ces 

questions.. .) ; mais la e( cause )S ultime pourrait resider 

dans le desintertt relatif mais general des pouvoirs 

publics locaux vis a vis de l’insecurite routiere au debut 

des an&es 1990 (Tomiskova, 1999). Bien qu’il soit dif- 

ficile d’attribuer a la seule reactivation de politiques 

nationales de securite rout&e le retour a une ten- 

dance plus << occidentale u, laquelle a pu etre constatee 

par la suite dans ces pays (voir Wegman, ibid., pour le 

cas de la Hongrie), on peut neanmoins deduire de cet 

episode que tout flechissement des pouvoirs publics 

dans la conduite dune politique nationale, ou toute 

inadaptation momentanee a des evolutions rapides de 

la societe << civile )), sont, en matiere de securite rou- 

tiere, susceptibles de se traduire rapidement par des 

effets negatifs sur les courbes des accidents ou des vic- 

times annuelles. 

Fort de ce constat, que faut-il faire ? et surtout, sachant 

que malgre tout, certains pays sont largement cc meilleurs 

eleves )) que d’autres en mat&e de lutte contre I’insecu- 

rite rout&e, y compris au sein des pays developpes, peut 

on utiliser l’experience d’autres pays ? 

La reponse a cette deuxieme question est forcement 

mitigee, notamment de par le fait que la meme 

mesure prise dans deux pays differents ne mene pas 

forcement au meme cc resultat )), aux memes conse- 

quences en mat&e de reduction de l’insecurite rou- 

tiere, ceci pour des raisons sur lesquelles on reviendra 

plus loin dans ce texte. Cela dit, un certain nombre 

des mesures les plus courantes ont historiquement 

fait leurs preuves, qui, a partir de la prise de 

conscience du probleme des accidents de la route, 

selon Hubert Treve, <( lorsqu’on regarde ce qui a Pd 

fait dans le passe par les pays les plus avances seraient 

successivement : 

l une premiere generation de mesures legislatives ; 
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une seconde generation marquee par l’adaptation 

des routes au trafk, surtout en zone rurale 

(construction d’autoroutes) ; 

une troisieme portant sur I’amelioration des vehi- 

cules et la s&mite passive (ceinture, casque.. .) ; 

la quatrieme ayant cherche a modifier les comporte- 

ments des usagers : lois, communication, education, 

controles. Les plus grands sujets ont Cti les limi- 

tations d’alcoolemie, de vitesse et les adaptations 

d’infrastructures dans les zones residentielles dans 

ce dernier but (zones 30) ; 

les nouvelles generations de mesures n’etant pas 

encore bien definies. )) (H. Treve, 2000). 

Cette classification, discutable - personnellement, 

j’adjoindrais volontiers a cette liste, et plutot en amont, 

la n politique des points noirs )) (Galland, 1991) - a le 

mirite d’esquisser la panoplie des diverses mesures 

qui, dans de multiples pays, ont, pendant un temps 

tout au moins, appord des gains substantiels en termes 

de reduction de 1’insPcurid routitre. Mais trois ques- 

tions restent ouvertes au vu d’une telle enumeration : 

les cc retardataires )) sur le sujet (notamment les PED) 

doivent ils en passer obligatoirement par toutes ces 

phases pour rejoindre le peloton des meilleurs Cl&es 

ou peuvent ils (et doivent ils) inventer des raccourcis 

adapt& a leur propre evolution ? et dans le premier 

cas, quand faut il passer d’un train de mesures a un 

autre4 ? enfin, quelles seraient les nouvelles generations 

de mesures pour les meilleurs, qui, en tout etat de cause, 

ne peuvent pas se satisfaire de leur situation ? 

Diffkrences 

Si les diverses politiques nationales de secttrite routiere 

presentent certainement beaucoup d’elements com- 

muns, elles different egalement les unes par rapport aux 

autres sur des aspects qui ne sont pas forcement 

mineurs. Et, a la simple lecture des textes rassembles 

dans ce numero des Annales, certaines d’entre elles pri- 

sentent des traits tout a fait singuliers et originaux. On 

se contentera done ici (et l’exercice, de ce fait, sera loin 

d’itre epuise) de la mise en exergue de quelques diffe- 

rences notables, a partir de deux c( zooms )s rapides. 

Le premier u zoom >s concerne la place des acteurs de 

la securite routiere et la repartition de leurs compe- 

tences officielles ; on peut illustrer certaines variations 

a ce sujet a partir des articles concernant le Quebec et 

1’Allemagne. D’un tote, la place tenue par l’assurance 

(les missions que doit assurer la Societe de l’assurance 

Whicule de marquage au sol en action. 
Photo : ministke des Transports du Quebec. 

automobile du Quebec), en liaison avec le minis&e 

des Transports, est assez radicalement differente, et a 

priori plus importante en matiere de reduction du 

risque routier, de ce que nous connaissons du role de 

ses equivalents europeens. Et du cbte de l’Alle- 

magne, cette fois en termes specifiques de repression 

des contrevenants, l’originalite tient, pour le lecteur 

francais tout au moins, dans le fait que les contrbles 

de vitesses puissent etre effectues (et les amendes 

Cventuelles recuperees) par les autoritis locales. Sans 

entrer dans les details d’une comparaison 

tout/benefice de telles singularites, ni aller plus 

avant dans le debat, qui, semble-t-i1 d’ailleurs, n’est 

pas clos sur le sujet en Allemagne, on soulignera la 

ainsi deux exemples de differences organisation- 

nelles significatives entre divers pays. 

Un deuxieme c< zoom )), non trait6 en fait dans ce 

numiro des Annales, concerne une question compli- 

mentaire, celle de I’effectivite relative des diverses 

mesures prises par les divers pays. En matiere de 

4. Ainsi, le Japan a connu un pit important (courbe des tuCs) au 

debut de am&s 1990 du au fait, semble-t-il, que les mesures 

conventionnelles des annkes 1980 (sur les infrastructures) y 

avaient progressivement perdu de leur effkaciti, sans qu’encore 

ne s’y soient adjointes de nowelles mesures mettent l’accent sur 
le comportement des conducteurs (Wegman, 1996) 
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Passage pikton. 
Photo : Hirsto Jarmo 

repression des comportements CC a risques a) en parti- 

culier, chacun sait qu’une chose est d’edicter des 

normes plus ou moins s&&es, mais que tout autre 

chose est d’appliquer et de faire appliquer ces normes. 

Les comparaisons entre pays sur ce point sent tres dif- 

ficiles a mener, mais la mise en exergue recente, dans 

le cas de la France, d’une capacite non nigligeable des 

principaux acteurs de la repression a CC jouer )> avec les 

regles5 incite a soupconner que la plus ou moins 

grande distance entre le CC prescrit b> et le (( reel )) est 

aussi une cl6 majeure pour comprendre un certain 

nombre de differences entre pays a priori similaires. 

RISQUE PARTICULIER OU u RISQUE 

COMME LES AUTRES n 1 

Si le probleme de l’insCcurit6 routiere n’est pas nouveau, 

tout au moins dans les pays industrialises, la monde 

d’une preoccupation globale vis a vis de l’ensemble des 

risques susceptibles d’affecter les populations, elle, n’a 

pas cesse de se preciser depuis une vingtaine d’annees. 

De multiples risques divers (amiante, vache folle, OGM, 

effet de serre, risques naturels et industriels.. .) font suc- 

cessivement la une des media et participent a l’emer- 

5. 11 s’agit, principalement du c6t.G des forces de police et de 

gendarmerie, de la pratique consacrke et massive de <s l’in- 

dulgence )a (Perez-Diaz, 1998). 

gence sinon d’un debat, tout au moins d’un souci gene- 

ralise et transversal sur ces questions. Par contrecoup, 

l’insecurite routiere, tout au moins dans certains des pays 

les plus n avances >), semble sortir, de diverses manieres, 

de la relative singularite dans laquelle le probleme se 

trouvaitjusque la historiquement confine. 

L’idee de cc securite durable )p (sustainable safety) mise en 

avant depuis quelques an&es aux Pays-Bas, participe de 

ce dPcloisonnement6. La transposition de ce concept, 

depuis le champ de l’environnement vers celui de la 

sicurite rout&e ne se traduit pas forcement par l’intro- 

duction d’une panoplie de nouvelles mesures qui 

seraient revolutionnaires en la matiere ; mais il permet 

sans doute, de mCme d’ailleurs que le recours parfois 

affiche au non moins moderne principe ALARA7, en 

reordonnant par ce biais les multiples mesures possibles, 

de redonner a la fois du sens et du souffle a l’action. 

La s< vision zero >s pronee par les Suedois s’attaque, 

quanta elle et dans ces derniers developpements a une 

vieille specificite de l’insicurite routiere que d’aucuns 

pensaient Cternelle, celle qui consiste a attribuer defi- 

nitivement la responsabilite de CC l’hecatombe rout&-e >> 

aux seuls usagers de la route. En affchant deliberement 

6. Voir en particulier SG Road safety policy on a national level ; 
the Dutch case )) dans (John A. Stoop, Wil A.H.Thissen, 1997). 

7. De meme que les faibles doses de produits toxiques doivent 

Etre reduites 2 un niveau * As L.ow As Reasonably Achievable I), 

le nombre des accidents de la route, pour certains (Kraay, 

‘LOOI), doit i-tre mesur6 $ l’aune de ce principe dit AURA. 
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l’endossement d’une part de responsabilite tout au 

moins dans la genese des accidents de la route (en cas 

de realisation d’infrastructures inadaptees ou pour non 

effectivite de certaines mesures prises par exemple), en 

s’interessant prioritairement aux victimes et non pas 

aux chauffards, les pouvoirs publics suedois tentent 

curieusement de diplacer la perception de 1’insicuritC 

rout&-e du coti des risques cc subis ), par les popula- 

tions. I1 y a 15, sous ce paradoxe apparent, une forme de 

pari qui pourrait bien s’averer benefique et 5 terme 

dynamisant : en suscitant par ce biais la critique meme 

des usagers vis 1 vis de l’action publique, les suedois se 

donnent sans doute simultanement les moyens d’une 

responsabilisation accrue du corps social sur ces ques- 

tions. 

Si l’exemple donne par les (c meilleurs P&es n ne leur 

sufft pas, deux autres raisons militent pour que les 

pays moins avances s’inspirent de cette demarche et 

remettent en cause un certain nombre cc d’evidences )) 

Ctablies a propos de la specificiti de I’insicurite rou- 

t&e, notamment la fameuse distinction risque 

subi/risque choisi : 

d’une part, certains specialistes de sciences 

humaines, et notamment les anthropologues, nous 

rappellent que, de man&e genirale, le fait de clas- 

ser tel ou tel risque dans l’une ou I’autre de ces deux 

categories releve surtout d’une (c construction 

sociale )) (Peretti-Watel 1999 ; Douglas et Wildawski, 

1984), ces classements Ctant en consequence suscep- 

tibles de revision ; 

d’autre part, les innovations technologiques en 

tours pourraient accelerer encore l’urgence d’une 

interrogation quant ?I la place de l’insecurite rou- 

tiere, entre risque choisi et subi : i l’evidence, cer- 

taines de ces innovations tout au moins sont suscep- 

tibles de modifier considirablement la &he de 

conduite des vehicules, et de faire glisser subreptice- 

ment la circulation rout&e du c&e des transports 

guides, dont les risque sont, eux, traditionnellement 

consider& comme subis. 

La montee d’une preoccupation g&net-ale de la societe 

vis a vis des risques de tous genres, certaines evolutions 

technologiques en tours, et la nicessite sans doute de 

redonner coherence et sens a I’action en mat&e de 

lutte contre les accidents de la route, poussent cer- 

taines nations a mettre en perspective la question de 

l’insecurite rout&e et done a l’aborder dans des 

termes sensiblement renouveles. Finalement, les nou- 

velles generations de mesures actuellement experi- 

mentees dans les pays les plus avances, tendent, de 

diverses man&es, i rabattre l’insecurid rout&e vers 

le statut de c< risque comme les autres )) et a susciter ce 

faisant non pas tant de nouvelles solutions immediates 

que de nouvelles questions ou de nouveaux position- 

nements des acteurs. Ce pari en forme de paradoxe est 

peut etre la chance actuelle % prendre pour envisager 

enfin une circulation routiere sure. H 
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