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L’ACTION PUBLIQUE DE SECURITE ROUTIERE
EN FRANCE : ENTRE REVE ET REALISME

Fabrice HAMELIN et Vincent SPENLEHAUER



Il ne fait aucun doute que le comportement des wctedrs soit stigmatisé
dans les définitions causales de I'insécurité évatill serait pourtant abusif
d’en déduire que ce cadrage du probléme forme aolement le principal
vecteur de production des politiques publiques demsdomaine, mais
également une incitation forte a l'ignorance ety ganséquent, a la
négligence pratique de toute une série d'autrdsdex d’'insécurité routiere.
La définition réductrice du probléeme comme relevaet la déviance
comportementale ne place pas mécaniquement lestaiians de I'action
publique de sécurité routiére devant 'alternatiiraple consistant a ériger la
sanction et/ou I'éducation en réponses évidentepdevoirs publics.

Une approche diachronique de la politique de stcuoutiere met en relief
dans celle-ci des changements suffisamment homhleeagnséquents pour
gue I'image dominante et relativement figée desBicurité routiere comme
une affaire de comportements déviants, pris engehpar le contréle des
forces de l'ordre et la sanction des autotitée puisse seule linspirer.
L’action publique de sécurité routiere qui prendssance dans I'immédiat
aprés-guerre apparait mouvante et complexe. Les ideages publiques -

médiatisées - identifiant les gisements de solatidans une conduite
« apaisée et civilisée » et/ou dans une conduientrblée et sanctionnée »
la fagonnent indéniablement. Mais dés que l'on amera comprendre
pourquoi, sur la « moyenne » période, tantot I'pniene sur l'autre, puis

l'inverse, ou pourquoi tantét elles sont opposéastot elles sont mises en
synergie, I'examen des variables plus institutidieseet des configurations
d'intérét rationalisées — de maniére limitée, bientendu - devient

nécessaire. On découvre alors une palette tresarde solutions — souvent
discrétes - bien plus large que celle, binairegéée ci-dessus.

1 REIGNER 2004, p.115



L’hypothése que nous défendons ici est que I'oaigont politique donnée
dépend non seulement du réle dévolu a I'Etat parx cgui en ont la
responsabilité, mais aussi de I'étendue et de ddit§udes ressources que les
administrations concernées ont pu mobiliser auscderl’'une ou de I'autre
des périodes étudiées. Ainsi, ce sont les transfiboms de I'administration
publique d’Etat qui nous semblent constituer un feseurs les plus
déterminants pour expliquer les transformationgmégs. L'action publique
de sécurité routiére apparait ainsi particuliérensmmsible aux modalités
successives de modernisation de I'Etat depuisnladé la seconde guerre
mondiale. L’action et la structuration de 'apparBEtat se révelent étre des
facteurs essentiels des (re)formulations successde cette politique
interministérielle et davantage que ne le sontdéfnitions publiques du
probléme de l'insécurité routiére.

Deux diptyques servent a illustrer cette thése.ptemier, qui réunit et

distingue dans le méme ensemble la IVe Républiglesedébuts de la Ve
République dépeint le temps de [I'Etatisation. Lengis retardé,

brutalement accéléré a certaines périodes, ce mmntenon linéaire prend
néanmoins les formes d’'une mise en normes et diuse en administration
contraignantes et ambitieuses de l'action publigee sécurité routiere.
L’échec de cette définition de la sécurité routiésenme affaire d’Etat n’est
entérinée que lors de I'alternance politique dell3&ndant pres de vingt
ans, les gouvernements successifs misent alorsni@daea sur la société
civile en s’appuyant sur un double mouvement deeui@alisation et de

déconcentration. En 2002, une autre alternancetiquadi permet aux

administrations de I'Etat de réaffirmer leur celititadans I'action publique

de sécurité routiére, et cela grace au recoursnauxelles technologies de
l'information et de la communication.

PREMIER DIPTYQUE: QUAND LA SOCIETE INAUGURE UNE ACTION PUBLIQUE
QUE L'ETAT NE CHERCHE QUE TARDIVEMENT A SAPPROPRIER

Tout au long de la décennie qui suit la fin du selcoonflit mondial, I'Etat
se montre en France peu présent dans I'actionecbimsécurité routiére. Ce
sont des représentants de la société civile aéxéitst bien particuliers — les
sociétés d'assurance — qui jouent un role moteansdue I'Etat intervient, il
le fait en temps que législateur. La régulationtigt@ intervient ainsi
d’abord par la loi et le reglement. Il faut attemdies années 1960 pour que
s'opere une véritable mise en administration detiba publiqgue de sécurité
routiere.



Panneau 1. La mise en action publique de la sécuitoutiere

En 1947, un ou deux pourcents des ménages franisp®sent d'une
voiture. En 1953, ils sont plus de 26%e premier Plan arrive alors a son
terme et compte indéniablement pour beaucoup danboaleversement
sociétal. Mais, la médaille a son revers. Sur la méme dérimn passe
d’environ 1000 accidents de la route mortels pafgplus de 8000 La
dynamique de modernisation catalysée et orchegtagela planification
produit une insécurité routiére objectivement int@ote, sans précédent et,
année apres année, les statistiques de mortalit&ne croissent avec une
implacable et effrayante régularité. Pour autant, doit pudiqguement
invoquer pour cette période une « action publigeendn-décision » en
matiére de sécurité routiére. Les atouts du « meira@automobile permettent
de comprendre la lenteur avec laquelle les pouymildics se saisissent du
probléeme.

Nous rappellerons les éléments factuels suivants. pfintemps 1946,

négociations et consultations vont bon train elet@ommissariat général au
plan et a la productivit¢ (CGP), le patronat indaebtet les syndicats

ouvriers, en vue de la formation de « commissiomsmbdernisation » au
sein desquelles, apres délibération, des décigitarsficatrices majeures
sont prises donnant corps au premier plan (1943)193arrété du 6 avril

1946 porte ainsi création de la « commission dassports intérieurs ».
Celle-ci est composée d'une trentaine de membras uwo seul représente
'industrie automobile. Il s’agit de Pierre Prevosincien président de
I'association des ingénieurs de I'automobile. Mdesyx mois plus tard, le 3
juin, est constituée une « Commission de l'automecbique préside Pierre
Prevost et qui regroupe entre autres les PDG @Retpe Renault, Citroén,
Ford France, Peugeot et Simca. Ainsi, en |'espaeuklques semaines,
I'industrie automobile sort de la marginalité plkesdtrice pour étre promue

2 Le chiffre pour 1960 s’éléve & 30%. Les 50% samassés en 1966.
% Proche est peut-&tre le jour ou des historiertsligiat que le développement faramineux de

'industrie automobile francaise a partir de 194@nhstitue un indice supplémentaire de
I'américanité partielle, hybride, mais cruciale defuctures et procédures dites de
planification, en contradiction avec la mythologieationaliste » qu’elles ont longtemps

suscitée (FOURQUET 1980).

4 Données de la Direction des Routes (DR) du Ministixetravaux publics corrigées par le
SETRA en appliquant la norme des tués dans lgswig aprés l'accident.



au rang d’acteur central du plan de reconstruatiode développement de
I'appareil de production national.

Cette industrie offre en effet des débouchés atafau les industries
électriques, sidérurgiqgues et métallurgiques, atcdoharbonniéeres. Elle
justifie la remise a niveau d'un réseau routiersphfement abimé par la
guerre, ainsi que de nouveaux aménagements etgasvdaart ; elle favorise
aussi les déplacements de main d'ceuvre, lindustles loisirs,
l'intensification des échanges entre territoire;. éOu fait d’'une forte
tradition exportatrice, elle peut également géndiienportantes entrées de
devises. Sur ce dernier point, le résumé du rapgp@rta commission de
I'automobile du {' Plan indique que kes besoins sont grands. L’industrie
américaine ne peut commencer a les satisfaire at@8rmmnois ou deux ans,
nous avons donc de larges marchés ouverts, maisgeax ans au plis.

Cette référence a I' « adversaire américain » riecgégpendant pas occulter
le fait que les principaux constructeurs francaspnoposent rien d’autre
gu’une motorisation a ’Américaine de la sociéténfraise. A 'opposé du
modéle élitiste, sportif et malthusien prévalamsléentre-deux-guerres, le
secteur automobile francais adopte d’'un seul cespriodéles américains du
fordisme (production de masse pour les masseEona T sort en 1910) et
du « Sloanisme » (& car for every purse and for every purpesselon les
termes du patron de GM en 1928). Les « missionzatductivité $ du Plan
jouent a plein dans ce processus d’importation afeéreas de production
ameéricains. Les uns apres les autres, les petisromteurs francais d’avant-
guerre (Delahaye, Latil, Huchkiss, etc.), jugép tastisanaux, sont absorbés
par les gros, I'objectif étant de hisser rapidentestrendements frangais au
niveau de ceux de I'industrie d’outre-atlantique.

Ces éléments factuels permettent de mieux contéese¢uda lenteur avec
laquelle les pouvoirs publics entreprennent detetrale probléme de
l'insécurité routiére. Nul doute néanmoins quetl@t publique de sécurité
routiere prend naissance dans I'immédiat apresrguenais dans un tout
autre cadre: celui du marasme qui touche le mill®s compagnies
d’assurance restées privées apres octobre 194&tté date, une loi crée la
sécurité sociale, porte nationalisation de toutes bociétés privées

5 Cité dans BARJONET, et al. 1979

6 Ces missions désignent des voyages d’études dgugsesemaines aux Etats-Unis, voyages
pris en charge par le département d’Etat amér{@DL TANSKI 1981).



d’assurance dont I'encaissement annuel est supé&uemillion de francs, et
supprime le droit pour les petites compagnies rationalisées de pratiquer
'assurance des accidents du travail (& I'exclugienl’activité agricole),
assurance qui devient le monopole de la sécuriti@lso L’hypothése selon
laquelle la couverture du risque automobile n'a fa$ I'objet d’'une
nationalisation en partie parce qu'il formait unearche déficitaire du
secteur assurantiel demande a étre vérifiée.

Quoi qu’il en soit, 'euphorie de 'immédiat aprgeerre génére une forte
augmentation des accidents de la route et placst@6tés d’assurance dans
une situation financiére délicate. Au-dela du feftaussement des tarifs que
cette situation provoque, « I'association génédae assurances contre les
accidents » (AGACA), sous I'impulsion de la FFSAergage aussi dans
une gquéte renouvelée de connaissances concernatue d’accidents de la
route. L’objectif consiste notamment a connaitraisplfinement le
comportement des conducteurs afin de séparer lggtzon de I'ivraie dans
la clientéle potentielle ou effective. Cette volontde savoir (au sens
foucaldien de I'expression) porte les compagniessslirance a chercher
aupres des forces de l'ordre des informations sutibe ce propos, toujours
dans le cadre de I'établissement de relations lpgmves avec la force
publique, mais sur un tout autre registre, 'AGAGHKée début 1946
« I'assistance routiere des assurances » (ARAJag)it d’'une sorte de petite
police privée de la route composée d'une trentai@emotocyclistes en
uniformé chargés, sur les grands axes routiers menantCapétale, de
montrer une présence dissuasive, de secourir leslemtés, de préter
assistance aux usagers en détresse, etc., lertaaneertation permanente
avec les gendarmes. De la sorte, les assurancasdiguent de maniére trés
visible un droit de propriétésur la gestion du probléme de I'accidentologie
routiere, en méme temps qu’elles enclenchent, keagavoir, un processus
de mise & 'agenda public de ce probl&me

Ainsi, les sociétés d’assurance acquierent a k& dels motivations et des
dispositions pour faire d’une sinistralité automelsn pleine croissance leur
cible principale de développement. Cependant, téepast loin d’étre facile.

" RICHARD 1956 ; RUFFAT, CALONI et LAGUERRE 1990

8 La légende urbaine les qualifie « d’anges blares$adroute » ou « d'anges gardiens de la
route ».

® GUSFIELD 1980
O KLETZLEN 2000



D'un point de vue politique, d’abord, le spectre ldenationalisation du
risque automobile demeure menacant. Qualifier &gaht d’accidents du
travail ceux survenus lors des trajets domiciledia reviendrait, par
exemple, & une demi-nationalisation de la couverassurantielle de ce
risque. D'un point de vue financier, ensuite, lgeaiu de risque demeure
extrémement élevé a cette époque. Le taux de arddlpmétrage parcouru
étant, par exemple en 1953, environ 22 fois supeégecelui d’aujourd’hui
(soit 20 tués par centaine de millions de kilomgarcourus contre 0,8 en
2006). A ce niveau de risque, peu en France pewveffitir les contrats de
police d’assurance pour responsabilité civile (et/pour dommages
matériels) que proposent les sociétés d’assuraRoer parler vite, la
popularisation rapide de I'automobile n’entrains,paire empéche celle de
I'assurance, tout en faisant miroiter un formidabkerché pour les assureurs.

Entre Charybde et Scylla, les Ulysse de I'assuranitemobile vont en 1949
prendre une initiative beaucoup plus novatricerefgnde qu'’il n'y parait :
ils créent l'association de loi 1901 toujours exige aujourd’hui: la
Prévention Routiere (PR). Celle-ci prend en masmn®tards de I'ARA et
en accroit le nombre, afin de rendre public somaiteautour des grands
pbles urbains de province (essentiellement Bordealde, Lyon,
Marseille). Jusqu’'en 1974, le président de I'Uniontiére préside la PR et
incarne plus largement la formation d'un réseaullidi@e entre les
assureurs et le lobby routier (Fédération de ctultemobiles, FNTR, etc.) a
I'exception des constructeurs automobilede but n’est pas de réduire
'usage des véhicules a moteurs, mais le risquecitiant jusqu’a ce qu'il
devienne financierement gérable. En plus d’'assdeidobby routier a sa
cause, la PR installe des « comités départememiayprévention routiere »
présidés en régle générale par d'anciens offictes gendarmerie ou
d’anciens ingénieurs des Services ordinaires dedsPet Chaussées, les
ancétres des DDE (Thoenig 1973). Ces comités lodaus de I'expertise
et de la bienveillance des services de gendarne¢raes travaux publics,
pilotent I'action de prévention de la PR dans Iépattements : pose de
panneaux indiquant le nombre de tués a tel endoaifection de films,

11 La scéne francaise différe ainsi de celle dessHfais ou I'avénement de la société de
'automobile s’est inscrit aprés la premiére guemendiale dans le cadre d’une alliance
directe et délibérée entre constructeurs et assudans le but de promouvoir la mobilité

automobile contre d’autres modes de transport a@dntage d’'une bien moindre grande

morbidité. Comme on vient de le voir, I'histoire ldeFrance d'aprés 1945 a ses spécificités
(planification, sécurité sociale) qui empéche lgaligppement de la société de I'automobile
dans notre pays d’'étre Wis repetitade I'histoire américaine.



distribution de tracts ou de livrets pédagogiqueansd les écoles,
sensibilisation des élus locaux, etc.

L’action de prévention des comités locaux, donhel faut pas négliger
'ampleur, offre aussi a la PR une opportunité pstiucturer une action
publique de sécurité routiere a caractere natioAala base de cette
structuration figure en effet une mise en statiggyde I'accident de la route
et de sa causalité. Ce cadre statistique de dodatieendu risque d’accident
de la route est d'abord renseigné grace a la cimmeXablie entre les
comités locaux de la PR, les forces de l'ordreest 3OPC. Malgré ou a
cause de leur caractére rudimentaire, ces premiagistiques nationales
des accidents de la route trouvent largement prergans la presse locale et
nationalé’ donnant corps a lidée de «fléau des temps medesnet
consolident la Iégitimité du titre de propriété drobléme de la sécurité
routiere alors acquis par les assureurs.

Dans le méme temps et dés I'automne 1945, la Dorectes Routes, par le
biais d'un influent comité d’experts qu’elle cor@gintitulé « commission
centrale des automobiles et de la circulation gdaér (CCACG), a
échafaudé un projet de code de la route moderhédée consistait a
réguler le comportement des conducteurs (vitese®ola aptitude a la
conduite, etc.) ainsi que les caractéristiquesvidzicules a moteur lourds
(vitesse maximale, poids a I'essieu, etc.), afiriohiter la détérioration du
réseau routier et de son fonctionnement qu’alle@asionnée la reprise du
trafic aprés les « calmes » années d’occupatioiis bdaprojet est resté lettre
morte au niveau législatif, les parlementaires gungenotamment que le
CCACG n'avancait pas assez déléments d’expertismivant que la
pratique intentionnelle de la vitesse, de limprtimn alcoolique, etc.
constituaient des facteurs importants d'accidentdeedommages, et donc
des fautes codifiables en infractions. Ce n’estune’ demi-douzaine
d’années plus tard, et notamment apres avoir ragéscharge la fabrique de
statistiques d’accidents routiers corporels inifi@e la PR, que la Direction
des Routes dispose des piéces a conviction qundumiquaient pour donner
vie a son projet de code de la route. A ce titennée 1954 marque un
tournant important puisque parait un décret lintitas vitesses en ville et
gu'une loi autorise la mesure du taux d'alcooléndies conducteurs

12 pPEREZ-DIAZ, 1997
B KLETZLEN, 2000



impliqués dans les accidents graVe€ette loi dénote I'investissement du
« lobby » anti-alcoolisme, trés santé publique,sdbnchamp de I'action
publique de sécurité routiére

Et le spectre de la nationalisation de I'assuramotomobile, qu’est-il

devenu ? Tres menacant au début des années 186Mhetiveau en 1957, il
a a chaque fois été écarté. En 1952, la lutte @ntreet anti-nationalisation
tourne finalement en faveur des assureurs avecéktion d’'un fonds de
garantie automobile budgété dans la loi de financed-GA indemnise les
dommages corporels causés par les véhicules teseat moteur si le
responsable de l'accident est inconnu ou non asswrinsolvable, ainsi

qu'éventuellement son assureur. Comme Iindigue wheoniqueuse

juridigue francaise dans un journal amérithine FGA, de par sa
constitution (décret du 30 juin 1952) ne ressatitrien d’'un régime de
sécurité sociale. Quant a la menace de 1957, ellaitapu se montrer
dévastatrice puisqu’elle rend obligatoire I'assgenautomobile. Les
compagnies d’assurance ne peuvent alors plus deam@@r des mauvais
risques sur I'Etat et son fonds de garantie, saad déclarer insolvables et,
en conséquence, devenir des proies faciles pournatienalisation. Le

secteur de I'assurance passe néanmoins ce capriadfficile ; la baisse de

moitié entre 1950 et 1958 du taux de tués par ktoes parcourus y étant
probablement pour quelque chose (en plus daut@sedrs, dont

I'enrichissement des Francais).

En résumé, on observe entre 1946 et 1960 l'indiaaral’'un « régime »
d’action publique de sécurité routiere qui appdis deux remarques
interprétatives suivantes. Primo, la logique domieade ce régime ne
contrarie pas le développement effréné de I'usageéthicules a moteur et
notamment de la voiture, ni méme ne cherche a repdeer. Il s’agit
principalement de réduire le risque d'accident ocep de la route pour
différentes raisons dont aucune ne traduit une ntélode limiter la
motorisation de la société francaise. Secundoggame d’action publique
de sécurité routiére ne repose guére surpaiiey coalitiort’ ou unpolicy

1 L'ordonnance du 15 décembre 1958 permettra augefafe I'ordre et de justice de
sanctionner la conduite en état d'ivresse ou, $souplement, sous I'empire de I'alcool (sans
néanmoins qu’un taux légal d’alcoolémie dans |l sanit fixe).

S KLETZLEN 2007
1 TUNC 1953
17 JENKINS-SMITH et SABATIER, 1993



subsysteff. Il se fonde plut6t sur upolicy network- dont le point d’origine
se situe dans le secteur assurantiel resté pripld@t en situation critique en
1946 — avec, d’'une part, toutes les discontinugistémiques et d'intérét
entre les acteurs du réseau et, d’autre part, Ilévidé et I'ouverture a
d’autres réseaux que la notion pelicy networkvéhicule. Ce phénomeéne
peut étre illustré de la maniéere suivante. Poubilection des Routes du
Ministére des travaux publics, l'accident, et pasulement le risque
d’accident de la route, ternit I'image du transpavtitier et perturbe le
systéme de circulation. Par ailleurs, pour cettmiadtration, I'accident de
la route constitue un bon prétexte pour promouvdes regles
comportementales dont le respect par les condctenmplus de diminuer le
risque d'accidents, réduit les colts d'entretienlaleoute. Bref, dans le
domaine routier, pour la DR, & l'inverse des s@gét’assurance, le risque
d’accident n’est pas tout. Sans entrer dans dagant®e détails, leurs
manieres d’envisager le risque « optimal » d’acuidéfferent, ce qui peut
faire naitre des divergences, voire des oppositgiretégiques entre ces
deux grandes composantes du systeme d’acteurs, kimégime dont nous
venons d’analyser la mise en place s’apparenteed«iwgonfiguration », au
sens que Norbert Elias donne a ce téfnegii n'a rien de figée.

Panneau 2 : Quand I'Etat central entreprend de predre la main

Alors que I'épicentre de la construction gdalicy networkévoqué se situe
clairement a la Prévention Routiére, la Directi@s dRoutes cherche a se
positionner comme « centre de calcul » de lint&ébéral en matiere de
sécurité routiere. En 1955, le Directeur des roudest ainsi : «On a
justement comparges accidents de la circulatioa]un fléau et si I'on veut
pouvoir le réduire, il faut d’abord dresser, sursdaformations diment
contrblées, un bilan complet et I'analyser avemlas grande objectivité.
C’est ce que s’efforce de faire le MTP qui est géad’établir la statistique
de ces accidents avec lindispensable collaboraties services de la
Gendarmerie, de la Sdreté Nationale et de la Ptéfecde Police. (...)Les
résultats statistiquegjourront ainsi servir de base a l'action que menen
dans leur sphere respective, ingénieurs et technscide la circulation,

8 BAUMGARTNER et JONES 1990

19 "Linterpénétration des plans et des actes peutcigers des transformations et des
structures gqu'aucun individu n'a projetées ou ce2éd 'interdépendance entre les hommes
donne naissance a un ordre spécifique, ordre pmgérieux et plus contraignant que la
volonté et les raisons des individus qui y présiddiLIAS 1975 : 189)

10



officiers de police, éducateurs et propagandistBaine maniere plus

générale, ils doivent contribuer a I'informationdasagers, en leur donnant
une conscience plus aigué de lI'importance des e@sqyu’ils courent et en

les fortifiant dans une salutaire prudence

Bref, grace a l'outillage statistique, la DR seamdique au centre du réseau
d’'acteurs et tend de fait a reléguer la PréventRmutiere au rang de
propagandiste auxiliaire dans la poursuite dedi@t général. L’heure est
alors au développement de « sciences de gouverhemer tarissement
brutal et définitif en 1953 de la trés massive dwshall, ainsi que l'auto-
planification croissante des grandes entreprisases ou publiqué$ font
que le Plan planifie de moins en moins I'économandaise et de plus en
plus I'action de I'Etat. Au cours du second Pla@53-1957), beaucoup des
commission$ du Commissariat général du Plan deviennent aiesiliéux
de préparation des arbitrages budgétaires, ercypl@ti pour les secteurs trés
« dépensiers », dont I'équipement routier fait ipadt’avenement de la Ve
République et l'arrivée de Pierre Massé a la téteC&P confirme cette
nouvelle configuration ou chaque administration@aelle rivalise avec les
autres pour obtenir les faveurs budgétaires demnEas.

Dans ce jeu, l'expertise constitue une arme défensiu offensive
déterminante. Ainsi, le theme de la sécurité roetiéait sa premiére
apparition en terre planificatrice en 1958 au skErla sixieme section de la
commission Transports di"S Plan (1958-62). Le rapport de section débute
de facon fort ironique et défiante en mettant gare I'année catastrophique
(1957) vécue par la SNCF avec plusieurs accideydastaau total tué 70
personnes et les pres de 10 000 morts recensésssuutes au cours de la
méme année ! Est ensuite avancé le contre-argudeehibétérogénéité du
trafic : ¥ seulement des victimes de la route slastautomobilistes, les 2-
roues et les piétons représentant respectivememtolié et le quart des
victimes ; I'argument de l'indiscipline et de l'impdence des usagers de la
route ; et une série de propositions d'ingéniedetiere : signalisation,
résorption des « points noirs », construction aeudtes, etc. On devine
bien les joutes argumentatives expertes entre iagéndes ponts pro-rail et
pro-route et, en 1961, un Service des affaires @droayues et du Plan
(SAEP), directement rattaché au cabinet du minidtx® Transports, voit le
jour pour mieux régler ces conflits fratricides.

20 BOLTANSKI 1981, SPENLEHAUER 1999
21 Composée en trés large majorité de fonctionnaR€XUSSO 1986)
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Le recours aux experts se lit également dans l& mis place, au méme
moment et par le ministére, d’une association d&901, reconnue d'utilité
publique : I'Organisme National de Sécurité Ro@atilONSER). Pour
autant, cette création constitue un événementutistinel a l'interprétation
délicate. On ne saurait en effet appréhender 'ORISBmme une simple
dépendance de la DR fournissant cette derniéregammants scientifiques
d’autorité. La DR dispose certes dans son budgéd tigne de financement
correspondant & 'ONSER et c’est souvent un angdéela DR qui se trouve
nommeé, par le ministre, directeur de I'organismeisMe premier directeur,
Serge Goldberg, proche de Paul Delouvrier, ne riéspas de ce sérail. Il
importe par ailleurs de constater que la DR disgosette époque et depuis
longtemps d'un « service d’études sur la circutatioutiere et sa sécurité »
(SECRS, qui deviendra plus tard le SETRA). En d&sitermes, s’il n'avait
tenu qu'a la DR de décider, elle aurait pu choiBétoffer le « S » du
SECRS.

La composition du conseil d’administration de I'ORS mérite également
attention. On y recense des représentants derldatéet de la Défense, mais
pas de la Justice, ce qui suggere que le minisiseTransports entend, a
travers 'ONSER, étre force de proposition régletaga et légale. La
représentation de la Prévention routiere et deH8Arend hommage au
caractére pionnier de I'action du milieu des asstga dans le domaine de la
sécurité routiére. Mais cette composition peut efaiégalement la
démonstration publique du déplacement de I'épieedtn policy network
vers le secteur public. Les ministeres de la Spab#ique, du Travail et de
la Sécurité sociale y sont également présents Al€let2000). Bref, avec
'ONSER et la cooptation formelle d’une large pedadestakeholdersians
le CA de l'association, le ministere des transpedsdote de ressources
supplémentaires pour s’arroger le statut de prtgiréé principal du
probléme de I'insécurité routiére et égalementiaddugrand gestionnaire de
la co-propriété du probléme.

On note cependant & ce propos qu'aucune des conipssdu lobby
automobile, au premier rang desquelles figurentctesstructeurs ainsi que
le services des mines du ministere de ['Industrie, participe a la
gouvernance de 'ONSER. Faute d’enquéte fouilléeaschives au sujet de
cette absence, contentons-nous de formuler dewttggpes explicatives. La
premiére, trés plausible, est que cette absencdfasin une politique
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symboliqué® de lintérét général assez typique des débuts adeve
République et de ce que Jean-Claude Thoenig a éppékre des
technocrates® La seconde hypothése, inspirée des premiersutxade
Philip Selznick sur le fonctionnement de Tenessee Valley Authority
(1949), se décline en deux propositions. La premiest que les
constructeurs automobiles sont assez puissantsggopasser de siéger au
CA de I'ONSER, se préservant ainsi du risque deti@awer par leur
présence des recherches pouvant aller a I'encodéreleurs intéréts
stratégiques et industriels. Seconde propositiolus paudacieuse, les
constructeurs sont tellement puissants qu'ils pethsans siéger au CA de
'ONSER, s’assurer par d’amicales pressions infdleaejue I'établissement
de l'agenda de recherche de 'ONSER ne contrames leurs intéréts.
Barjonet, Lhoste et Cauz&fd appuient cette proposition, sans toutefois en
administrer la preuve de maniére convaincante. fien, éls admettent que
sur les trois pbles de 'ONSER - enquétes et étustatistiques en
accidentologie, laboratoire des chocs, études psydiologiques de la
conduite — les deux premiers ont bénéficié d’'urande liberté jusqu’a la fin
des années 1960 pour mener des recherches domainesrtmettaient
clairement en évidence le « facteur véhicule » cemause d’accident.

L’histoire de la place occupée par les grands cocgurs automobiles
francais dans le réseau des partenaires de l'agtidilique de sécurité
routiére est encore largement & faire en Ffané®our autant, plusieurs
données fortes peuvent ici étre rappeféddes le début des années 1950, et
d'une facon plus marquée a partir des années 19€8, progrés
considérables ont été effectués dans les teste®ires des accidents de la
route. L’accidentologie et la biomécanique prennaliors une place trés
conséquente dans la recherche en sécurité routimant toute son
importance a la sécurité passive restée jusquardgrhent en retrait. Mais,
ces recherches s’effectuent a I'intérieur des fantes constructeurs francais
offrant & des médecins des postes de responsablabatatoires en interne,
a la différence des constructeurs américains gtémne sourds aux appels des
épidémiologistes et des réformateurs sociaux. Qui pmsi admettre a la

2 EDELMAN 1964
ZTHOENIG 1973
24 BARJONNET, LHOSTE et CAUZARD, 1979.

% A la différence des Etats-Unis, ou cette histeise bien davantage documentée (NADER
1965 ; EASTMAN 1984). Pour la France, les travaoxceurs de Marine Moguen-Toursel
offrent cependant des pistes déja trés intéressante

% MOGUEN-TOURSEL 2007
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suite de Marine Moguen-Toursel que cette politiqles constructeurs
francais a pu contribuer au confinement du probldméinsécurité routiere
au domaine de la recherche et de I'expertise, ajpraux Etats-Unis,
I'ignorance volontaire des constructeurs et ledfsris pour détourner les
responsabilités vers le seul conducteur encourdgemhédecins a rejoindre
le mouvement social, participant a la mobilisati@s victimes et a la mise a
'agenda médiatique du probléme de l'insécuritétieva. De plus, si les
constructeurs ont tardé dans la mise en ceuvreraesuk sur la sécurité
passive, ils I'ont tout de méme fait a une périodda Iégislation, nationale
et européenne, ne les y obligeait aucunement €lianation de la capacité
de dissipation des véhicules aux chocs et de im@nagement intérieur est
néanmoins encouragée par les pouvoirs publicsautsnobilistes n'étaient
pas non plus particulierement demandeurs d’innomatans ce domaine.

Des deux propositions « selnickiennes » nous ndegamns donc ici que la
premiére. En clair, la création de 'ONSER consderfait que le travail de
tissage par la Prévention routiere d'un réseauvomalide gouvernances
locales prosélytes de sécurité routiére est enepd€dre surclassé par le
développement au sein de 'administration centialeninistére des travaux
public d’'une capacité de diagnostic scientifiquenqm@ique (couvrant le
triangle véhicule-infrastructure-conductétir)alimentant la formulation de
solutions « rationnelles ». Mais, c'est en renamtrle processus de la
rationalisation des choix budgétaire (RCB) que b fde solutions

rationnelles donne naissance, au début des anr® & la premiéere
politiqgue publique officielle de sécurité routiére.

Des 1966, la décision est prise aux Finances diitapte modéle américain
du PPBS Program Planning and Budgeting Sysjaymi est renommé RCB.
Si le CGP n’est pas consulté, le corps des PorBhatsséé® apparait en
revanche a son avantage dans cette dynamique :reoxnbont maintenant
ses membres solidement formés a I'économie et,aeticplier, au calcul
économique, technique reine du PPBS. Certains exernéme leur talent
au sein de la toute jeune direction de la Prévidioministére des Finances.
Courant 1967, la DP, le SAEI et la direction du Betds’accordent pour
faire de trois secteurs d’intervention du ministédee I'Equipement I'objet
d’études pilotes de RCB.

2 SPENLEHAUER, LASSARRE 2003

28 et notamment sa jeune frange qui a réussieftasionner le ministére de la construction
et de l'urbanisme avec celui des travaux publicsrpdonner le «grand » ministére de
'Equipement.
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La sécurité routiere fait partie du lot. Les enje&conomiques et sociaux
sont énormes, fortement médiatisés, et concernasiteprs ministeres. Ce
gui se passe outre-manche pese également lourdirlistre britannique des
transports Barbara Castle a en effet obtenu deehbuite (contre les
constructeurs et les assurances) le vote d'toae safety ach s’attaquant
aux accidents de la route de fagon trés confgldtes expérimentations sur
lesquelles cette loi se fonde laissent entrevoie wamélioration trés
significative de la sécurité routiere. Les conceggede la politique RCB,
dont le dispositif pan-ministériel n’est décrétéede 8 mai 1968 (!), ne sont
pas les seuls a penser que, a priori, une fen&ppattunité s’ouvre en
France pour la mise en place d'une politique puldig/olontariste de
sécurité routiere. La DR prend ainsi — probableneentatimini - l'initiative
de demander a 'ONSER de constituer un dossiearitiisn état des lieux en
matiere de connaissances en sécurité routiereagant toutes les pistes
d’amélioration possibles. La DR pense de la sodavpir utiliser une
argumentation scientifique de sécurité routiére roentabel |égitimant son
trés colteux programme routier, dont la poursuige la construction
d’autoroutes ne forme qu'une partie. Une part $icptive de ses projets
d’aménagement routier (rectification de tracésrgidaement de chaussées
ou de bas-cotés, etc.) se retrouvent versés de fsmaovent forcée dans le
cadre d’une « politique de résorption de pointsssf fondée sur la théorie
d’action selon laquelle beaucoup d'accidents derdate proviennent
d’erreurs et non pas de fautes de conduite et guhanne infrastructure
peut briser le lien causal erreur/accidént.

L'entreprise de la DR prend les hommes de la RCBadet, mais il est fort
plausible qu’un arrangement de « synchronisatisnit>conclu avec la DR
puisque son dossier « bleu » intitulpregramme d'action portant sur la
sécurité de la circulation routiére est porté conjointement par les ministres
de I'Equipement, de l'Intérieur et de la Défensdaaconnaissance du
Président de la République et du Premier ministre du Conseil des
ministres du 8 mai 1968. lkétude pilote RCB concernant la sécurité
routiére », lancée officieusement par le SAEI en mars 18&fparait donc

ni en concurrence, ni en porte-a-faux par rapporti@ssier bleu, sa raison

2 DUDLEY 1994

%0 pour une histoire de cette politique et des débatelle a suscités au sein de la
communauté des experts de sécurité routiere (GALDANI1).

31 Ce « récit causal » reprend aujourd’hui vigueusd@ppellation de « route pardonnante ».
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d’étre consistant a le rationaliser politiquemente rendre raisonnable d’'un
point de vue gouvernemental. Pour conduire cettdeétle SAEI a constitué
autour d’'un jeune ingénieur des Ponts et Chausséiebel Ternier, une
équipe d'une demi-douzaine de personnes, certaléeschées de la DP,
d’autres déja en poste au SAEI. Apres une prempigse de contact glaciale
avec le directeur des routes et celui de I'ONSER, dernier accepte
progressivement I'idée de mettre a disposition'@guipe du SAEI quelques
uns de ses agents.

On pourrait considérer qu'a ce moment-la la mise I'égenda
gouvernemental de la sécurité routiere a été musdée qu'accrédite
l'inscription en bonne place du théme de la séeudttiere dans le projet de
« Nouvelle société » du nouveau Premier minisaegues Chaban-Delmas,
en 1969, suivie de la création en décembre de eetteée d’'une grande
« table ronde » consacrée a ce theme, et dontpfgor@ur général n’'est
autre que Michel Terni&t Mais la nomination de ce dernier & cette charge
n'est qu’en grande partie fortuite, dixit le pripal intéressé. En fait, le long
maintien de la sécurité routiere comme prioritévgonementale s’explique
principalement par l'augmentation semble-t-il inedde du nombre de
victimes de la route ces années-la, avec le cHitidique de 15 000 morts
franchi en 1978. Car, concrétement, et nous rejoignons en cetalyae
développée par Jean-Pierre CauZar longévité de la sécurité routiére
dans I'agenda gouvernemental de I'époque va degy@c une « mise en
purgatoire décisionnel ».

Ainsi, I'étude pilote RCB a beau tenté de pratigegpragmatisme politique
— par exemple, transiger avec les constructeugsipément obligatoire des
voitures avec ceinture de sécurité a I'avant corgpert de la mise en place
d’un dispositif public de contrdle technique -, fesces favorables au statu
quo se révelent supérieures a celles promouvantpolitque globale et

volontariste. Les constructeurs luttent bec et emglontre le principe des
limitations de vitesse au motif officiel qu'il stéserait le progres

%2 sans oublier, la constitution, suite a la Tabled® d’'une mission interministérielle a la
sécurité routiere (devenant délégation en 1972)nstription de la sécurité routiere comme
objet d’une opération pilote dans le cadre @t Blan (1971-1975).

33 Notons au passage le changement de régime definéi : années 1950 insécurité routiére
= taux de tués par kilométrage parcouru, année8 it@@curité routiere = nombre de tués de
la route.

34 CAUZARD 1991
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technologique dans leur branthells bénéficient de la bienveillance du
Premier ministre et bientdt Président de la Régubkli Quant aux assureurs,
en cette fin des années 1960, ils évoluent déssriak@ns une situation
radicalement différente de celle prévalant au délast années 1950 : une
baisse durable du nombre d’accidents fait, seldoriaule d’'un rapport de
I'OCDE®®, que «ceux-ci[les assureurgjonsidérent que leur réle consiste a
indemniser les victimes d’accidents plutdt que divenir ces accidents.
Moins puissants que les constructeurs, les assungemvent néanmoins
s'appuyer sur la Prévention routiere et son al@miemillion d’adhérents.
Pour celle-ci, I'Etat doit d’abord emporter I'assarent des usagers de la
route pour pouvoir prendre ensuite des mesures ngilgiementaires. On
trouve la une des explications de l'investissenmaaissif et précoce de I'Etat
francais dans la communication publique en matdesécurité routiere
(campagnes télévisuelles, sondages d’opinion etEnfin, et bien qu'ils ne
soient pas partisans de I'immobilisme, la directii@s routes et les forces de
'ordre n'accordent qu'un appui trés mitigé aux cepteurs « Rchistes »
d’'une premiére véritable politique nationale deusé€ routieére. En effet,
ces derniers estiment que I'ambitieux plan auteeowdéfendu par la DR
dans le cadre du « dossier bleu » n’aura qu'un @nfsble sur la sécurité
routiere. Les gendarmes et les policiers peuvardniga eux, voir poindre
avec la RCB une fixation exogéne d’objectifs ddqremances et d’activités.

La Table ronde de sécurité routiere se met en diac&969 comme une
sorte de mise en délibération des proposition&tiede pilote RCB entre les
divers groupes d'intérét publics et privés conceri@n fonctionnement ne
fait que confirmer le nombre important des blocagss résistances
rencontrés pendant I'étude. La configuration fréseas’articule alors

rapidement vers un mode décisionnel «incrémenggbidt d’ajustement

mutuel partisari®, pas a pas, chaque pas évitant d’étre conditipande

précédent. Ce mode de décision est piloté a paetijuillet 1972 par un
Délégué Interministériel a la sécurité routiere§R), qui est un ingénieur
des ponts et chaussées. On commence ainsi, et l8Ir0, par le vote d’'une
loi fixant pour la premiére fois les taux d’alcomli@ autorisée en conduite
automobile (simple contravention entre 0,8 et 1)trgy; au-dela de 1,2

3% Le principal motif officieux étant que I'addictiofpassionnelle et non utilitariste) des
sociétés a I'automobile se fonde sur la productenbolides que 'homme moderne (dans
cette expression, nous n’embrassons pas ici la 8&mére de posséder et/ou de conduire.

% 0.C.D.E. 1990, p. 63
S BRUNET 2007
%8 | INDBLOM 1959
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c’est le délit). L'année 1973 constitue probablentergrand millésime de la
décennie avec les débuts d'une imposition génémlipar voie
réglementaire (non Iégislative) des limitationsvdesse, I'obligation du port
de la ceinture hors agglomération aux places aent) port du casque pour
les 2-roue-moteurs. Mais ce n’est qu’en 1975 quiEstlu obligatoire le port
de la ceinture en ville, et encore, seulement iadei22 heures a 6 heures
du matin. En 1978, un procureur ou un préfet pemtahder aux forces de
I'ordre d’effectuer des contréles préventif et/ddatoires d'alcoolémie. Et
ce n'est qu'en... 1990 que le port de la ceinturéadiere des voitures
devient obligatoire. La « douceur » de la mise lkwgpdu cadre législatif et
réglementaire - que I'on hésite pour le coup aifiealde disciplinaire - a
'endroit du comportement des usagers motorisésladeoute apparait
d’autant plus marquée que sa mise en ceuvre ghactkes forces de l'ordre
et de Justice au niveau local est hors de conttdBISR.

SECOND DIPTYQUE: L'ACTION PUBLIQUE DE SECURITE ROUTIERE ENTRE
REVOLUTIONS ET REACTIONS

L’alternance politique de 1981 fait prendre a l&itjgue de sécurité routiere
de I'Etat un virage considérable. Au-dela du remdlement des acteurs
centraux — I'lPC Pierre Mayet succéde a I'lPC QGfais Gérondeau en tant
que DISR, on assiste a une restructuration profahelda politique en

question autour des impératifs de décentralisat®iiaction publique et de
participation de la société a sa définition et anise en ceuvre. Au milieu
des années 1990, cette orientation peut semblenpér Pourtant, & ce
moment-la, dans plusieurs pays, on teste et dépdsiepremiers radars
automatiques. Au regard de la voie empruntée er2,1@8recours a cet
instrument, a partir de 2002 en France, opére wuwatle révolution qui,

par certains aspects, fait paradoxalement figuréaletion.

Panneau 3 : de 1982 a 2002, I'enlisement d’'une prére révolution ?

«Le CISR et son nouveau délégué réexplorent alorsalevelles voies

visant a mobiliser en profondeur les citoyens,desducteurs et toutes les
professions de I'automobile pour gu’ils développemtcommun une culture
automobile qui intégre pleinement la préoccupatiersécurité routieré » ;

3% MAYET 1996
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«La sécurité routiére est pergue comme une compételec I'Etat qui
dispose de moyens insuffisants pour I'assumerlitisode ce fait d'autres
partenaires'®. Ces formules des DISR en fonction aux deux mités de
la périodé" permettent d’en saisir les enjeux. Dans le cadee lal
décentralisation, la politique de sécurité routieee restructure autour de
l'impératif de participation de la société a laid#ion et a la mise en ceuvre
de l'action publique. Au cours de ces années, t'Bta fait de moins en
moins producteur de la politique publique de sééudutiére et de plus en
plus arbitre des procédures mettant en interactdem acteurs qui se
multiplient et se diversifient. On repére égaleméahs ce mouvement le
passage des politiques publiques a I'action publfgmarqué au final par
une perte relative de la centralité acquise paat’Bu cours de la période
précédente, ce qui peut aussi se lire dans la fation de politiques moins
« substantielles » et plus « processuéflesBref, la politique de sécurité
routiere se révéle bien de son temps mais, comithest’e la formule
d’'Isabelle Massin, au terme de la période, ce mameve n’est plus tant le
produit d’'une représentation renouvelée du bon gmement de la sécurité
routiere que la conséquence d'un Etat central faute d’outils et des
moyens adéquats, ne parvient plus a agir efficasedans ce domaine.

Entre 1982 et 1998, le contexte politique et adswiatif, dans lequel se
fabriquent les politiques publiques est celui deldgentralisation engagée
par le premier gouvernement socialiste. Fin 1981rélunion du premier
CISR (comité interministériel de sécurité routiérgJu nouveau
gouvernement décide la mise en place d'une poétigollicitant les
collectivités locales. L'ambition est précisée lata CISR suivant qui
indigue la mise en place nécessaire d'ungolitique locale de
sécurité routieére». Pour autant, avec la création de la DSCR au dei
ministere de I'Equipement et des Transports, legams d’action du centre
sont renforcés, d’'ou lidée que l'on a davantagéiaf a un double
mouvement conjuguant décentralisation et décormtmtt. La création de

BN

la DSCR vise en effet a rattacher cette politigoeeriministérielle a un

40 MASSIN 1998, p.125

“! Pierre Mayet est DISR de 1982 & 1985, avant deniteViee-Président du Conseil Général
des Ponts et Chaussées, et Isabelle Massin 'd€93fa mi-2003.

“2 THOENIG 1998
43 ASCOUMES 1996
4 MENERAULT 1993
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ministére disposant non seulement d’'une exper@sénique forte, mais
aussi d'un réseau dense de structures déconceptgeant offrir les relais
opérationnels nécessaires a la mise en ceuvre wepmditique publiqu®.
Cet événement institutionnel traduit aussi le digoconsommé au sein de
I'Equipement entre la politique de sécurité rowiét la politique routiére de
la DR. La DSCR peut ainsi légitimement se présentermme
I'administration au service du Délégué intermiristié

La mobilisation de I'échelon local et départemetstlla grande affaire des
années 1980-1990. La sécurité routiere deviens aldiaffaire de tous » au
sens ou ses concepteurs entendent impliquer efiseobdées Francgais autour
de cet objectff. Au-delda du mouvement général de décentralisatiem,
effets de la politique inaugurée en 1972 appanaisspuisés, le seuil des
12 000 morts par an apparaissant comme infrandhésdan effet, aprés une
chute importante de la mortalité routiere entre2L@IB500) et 1975, cette
derniere stagne aux alentours de 12500. De plud988, le choc produit
par un accident d’autocar provoquant la mort de plet 50 personnes (des
enfants, pour la plupart) contribue a ériger I'ms#é routiere en
phénoméne concernant l'ensemble de la société. pexjrammes
caractéristiques de cette période sont aujourdbien connus, ce sont
REAGIR et Objectifs — 10%. Instauré en 1986, REAGIR consiste en la
réalisation d’enquétes approfondies sur les actddgnaves. Les enquéteurs
sont choisis sur la base du volontariat et leutpiétes doivent amener non
seulement un approfondissement de la connaissandessaccidents, mais
aussi favoriser l'information et le débat au sees derritoires concerneés.
Comme le note H. ChomierfieREAGIR repose sur la conviction de P.
Mayet et de son équipe, que la sécurité routiéestnpas un probleme
administratif classique sectoriel qui serait dedale responsabilité de I'Etat.
Il concerne tous les acteurs de la société. Régutient ajusté depuis, le
programme prend en 2004 le nom d’ « Agir pour leusé& routiere ». Le
programme « Objectif — 10% » s’adresse tres dineete aux collectivités
territoriales. L’Etat s’engage a récompenser fimememnent celles qui
parviennent a faire diminuer d’autant le taux didents corporels sur leur
territoire. Mais, en 1987, un rapport de la Cous demptes épingle les

4 CHOMIENNE 2005, p. 149.
46 GALLAND 1991, p. 121.

4T MENERAULT 1993, p. 72-79 ; REIGNER 2004, p. 34-35 ; @AIENNE 2005, p. 150-
154.

48 CHOMIENNE 2005, p.152.
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modalités de versement des dotations aux collégsiviocales et le
programme est arrété a la fin de la décennie samssqn efficacité soit
évaluée. En milieu urbain, cette décennie voit ialessdéploiement du
programme «Vville plus sdre, quartier sans accidemui bénéficie
également d’un financement significatif de I'Et&80(millions de francé.
Imaginés par des urbanistes, des ingénieurs et sdelogues, les
aménagements opérés modifient I'aspect et le tlack voirie dans le but
de modérer la vitesse de circulatidraffic calming. Le développement et
I'entretien de ce type de programme montrent geectscepteurs de cette
action ont largement dépassé et méme rejeté lalesistgmatisation du
comportement des conducteurs. L'idée défendue @st de modeler
I'environnement pour qu’il n’incite pas a la vitesst conduise au contraire a
sa modération, une représentation qui inspire allagiénagement de
« zones 30 ».

Cette double décennie voit donc bien le développéndaune politique
locale et partenariale en complément des dispesitifionaux existants. Les
policy-makeranisent désormais sur le partenariat et la coopérantre des
acteurs multiples et divers pour faire progressersécurité routiere.
Néanmoins, les acteurs que I'Etat cherche a mebilgs partir de ces
programmes phares demeurent pour I'essentiel degpegs intermédiaires —
agents motivés de I'Etat, militants associatifssélLeur mobilisation passe
par des contrats d'objectifs et des incitationsntdies PDASR (1987)
deviennent le principal instrument procédural.sSlilsent a investir la Préfet
d’'une fonction outillée de fédération de I'ensemihss initiatives privées et
publiques destinées a améliorer la sécurité rautians le département, ils
orientent fortement la politique décentralisée Jessactions de prévention
et ne parviennent pas a faire le lien entre lelletde national (Routes
espaces incertains : 75-76). En effet, un destedsulle cette réorientation
assez radicale de la politique de sécurité rout&rgagée au début des
années 1980 est d’avoir, au fil de ses réaménadermancessifs, accru la
complexité du systeme d’action, au point de le rerifficilement gérable,
ou du moins, lisible pour les pouvoirs publics.

Pour autant, cette représentation enchantée deollaqpe de sécurité
routiere visant a la promotion d’'une conduite «is@a», « civilisée »,
« conciliant le respect de la vie avec les valedesplaisir, de liberté et de
commodit(...) » reste d’actualité pour les décideurs avelciee blanc de

“° ROBIN 1996
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1989 et plus tard sous la premiére présidence dgquéa Chirat. La
volonté de ne pas accroitre la répression des cwempents déviants se
trouve réaffirmée. Seules les associations demvadj nées au cours de cette
période, se déclarent alors clairement pour uniskement de la politique
de controle et de sanction des infractions au chéa routd'. Au niveau
central, I'objectif d’amélioration du comportemedti conducteur passe
d’abord par la formation, méme si I'accent mis sette dimension de
I'action publique remonte la encore aux années 198&que la conduite
accompagnée est expérimentée des 1984 et géneisk986.

Ainsi, au milieu des années 1990, I'élan impulsél @82 peut bien sembler
« pérenne » a son promoteur, Pierre Mayet. Cepg&ndancours de cette
méme peériode, les prémisses de la révolution opgnédébut des années
2000 apparaissent sous la forme d’'une interrogatiories faiblesses de la
chaine de contrble et de sanction formulée danmiksux de la recherche
en sécurité routiére. S'il faut trouver un événentlic, on peut mettre en
avant la fabrication et la publication du Livre fitade la sécurité routiére en
1988-1989, dont les propositions stipulent notantrieemécessité de rendre
la dissuasion plus efficace par une améliorationsgstéme de contrble-
sanction. On notera également que la crédibilitBadi®ption en juillet 1989
du permis a points, entré en application en jan¥@92, se fonde sur la
promesse d'intensification des contrbles que faevdit son caractére
administratif (non judiciairéy. Enfin, un travail de recherche conjoint sur ce
théme mobilise le CESDIP et le DERA de I'INRETS e conclut
notamment par la publication des travaux de retieede C. Pérez-Diaz sur
le phénoméne des indulgences. Bref, dés cettedeériloest établi, dans les
milieux experts comme chez de nombreux responsahblelecs, que la lutte
contre l'insécurité routiere repose en partie sur nenforcement de

0 BRUNET 2007, p. 374.

1 Une représentant de la Ligue contre la Violenagtiéce évoque « En Angleterre, une
politique de contrdle et de sanction immédiateffidaxe qui ne permet pas d’échappatoire »
(Collectif 1996 : 49). Certains experts font aussceonstat, en 1996, dans ce méme numéro,
P. Mayet préconise davantage de constats pour que le constat trop divgiole ne soit pas
vécu comme une injustiee Cela suppose la mise en ceuvre d’appareils atitpraa et remet
en question le tabou de l'identification judiciagta conducteur » (1996 : 127) et cela a c6té
d’une évolution du comportement du conducteur vers « conduite apaisée et civilisée ».

52 Ces travaux sont & l'origine d’'un projet d’évaloatide la politique de contréle-sanction.
Le 21 mars 1991, le comité interministériel de &ination des politiques publiques décide
I’évaluation de la politique de sécurité routidra.DISR souhaite qu’elle porte sur le contréle
sanction. Mais Intérieur, Justice, Défense et Budgeulent I'élargir aux actions de
communication, prévention et éventuellement d’argéneents routiers.
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I'efficacité de la chaine de contrble-sanction. iN@ains, le cheminement
politico-administratif qui, & la fin de la décennssivante, donne a ce
renforcement la forme des radars automatiques reéales plus tortueux.

En 1998, la lettre de mission de J.C. GayssoMassin et le rapport que lui
remet celle-ci au milieu de l'année 1998, marquéapogée de la
représentation militante du bon gouvernement detiba publique de
sécurité routiére qui s’est imposée dans les anh®86. La synthése du
rapport d’'lsabelle Massin est éloquente : « (..])dilesse le cadre rénové
dans lequel pourrait s’inscrire des politiques ltgs de sécurité routiére
plus efficaces, parce que mieux articulées avecag®ns nationales et
mieux coordonnées entre elles «I'Etat n'est pas seul compétent en
matiére de sécurité routiére (...). Il doit se comepen vrai partenaire>™.
Pourtant le contenu du rapport suggére égalememtcette apologie de
« I'Etat modeste » en matiére de sécurité routiereésulte pas uniquement
d’'une représentation idéologique inchangée depuigbut des années 1980.
L’Etat décrit dans le rapport apparait désormaipodé/u des moyens
financiers nécessaires et des outils permettantiédeloppement d’une
politigue étatique dans ce domaine. C'est doncdgdaut, qu'il sollicite
d’autres partenaires : collectivités locales, déci€ivile et citoyens :
« chacun peut, par son action personnelle, concretpietidienne, ceuvrer a
la réalisation de I'ambition que nous nous sommasf: diviser par deux le
nombre de morts en cinq ams Bref, I'appareil d’Etat se voit largement
réduit & une fonction d'« animation » de I'actiombfique de sécurité
routiére. Il cherche moins a faire qu’'a faire faire

Le rapport Massin, intitulé Rour une sécurité routiere plus citoyenne
marque ainsi le summum de la représentation selguelle la sécurité est
I'affaire de la société. Pour plus de clarté, ihgiendrait de lui substituer le
terme de « nation ». L'usage du terme n’est pasdatigue. La nation - ou
la société — est jugée responsable de l'insécroitBere tout autant qu’elle
'est de la sécurité routiére. C'est donc de sa ilisaion qu'on attend
'amélioration des résultats. Faire de la sécurit@tiere, comme le
gouvernement Jospin,une grande cause nationalen’a pas les mémes
implications que d’en faire une priorité de 'Etat un «chantier prioritaire

» pour celui qui I'incarne, comme ce sera le cas) @ns plus tard, et cela
méme si I'on appuie cette démarche sur la mantfestal’'une volonté
politique forte. En effet, rien n’illustre mieux @rvolonté politique affirmée

%3 Ce n’est pas nous qui soulignons.
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gue les ambitions alors affichées et chiffrées auvgrnement Jospin lors du
CISR du 26 novembre 1997. Malheureusement, celniecpas ou n'a plus
les outils administratifs pour transformer le dis politique en réalité
sociale.

Néanmoins, et c’'est sans doute son principal pasda période ouverte
par la remise du rapport Massin se caractérisel @assun important et
incontestable travail de renforcement des moyemstidn de I'Etat en
matiere de sécurité routiére. Dans le rapporteagllpropose d'ailleurs de
«travailler a développer la recherche, promouvoirsdexpérimentations a
une échelle significative, évaluer les expérimentat et diffuser les
connaissances. Nul doute qu’entre 1998 et 2002 la DISR a teanole.

D’une part, au cours de cette courte période aleatl des experts en sécurité
routiere apparait considérable, que ce soit adkemité, au niveau européen,
au sein des institutions et des administrationsé@dd Toute une série de
rapports d’expertise sont publiés en parallele. dég&guée utilise ainsi au
mieux ses capacités a « faire faire » et notamreens’appuyant sur la
création du CNSR (décret du 28 aolt 2001). Maks lelhce également un
programme ambitieux d’évaluation de la politique skcurité routiére,
obtient encore le budget nécessaire pour mettre ptace des
expérimentations en matiere de contréle automaliséla vitesse. Elle
recrute également une chargée de mission pour rexplette piste et
coordonner le travail a réaliser pour promouvoirtecesolution. La
communication en sécurité routiere est profondémedéfinie, a travers la
campagne Depardon (1999). Le travail ainsi réaisdgs le gouvernement
Jospin va fortement contribuer & rendre possildes de la législature
suivante, ce qui lui était impossible jusque-ladadioutils adéquats.

D’autre part, ce travail multiforme et souvent redant offre un indice de la
reprise en main engagée par le centre, gu'il ssegide la DISR ou de
I'exécutif gouvernemental. Le projet de loi déppsé Jean-Claude Gayssot
et débattu a I'Assemblée nationale en décembre EID®ffre un bon

témoignag®’. La nouvelle DISR prend aussi conscience de lingpwe

d’'une représentation francaise dans les forumspéers ou ces questions
sont abordées et les expériences des autres grése@n observe en effet
durant cette période une édification de la sécuoitdiere comme probléeme

*¥ On notera que les principaux griefs portés stexee, par la droite parlementaire, est qu'il
se focalise trop sur la répression et insuffisantnsen la formation ! « Liberticide » est le
qualificatif employé alors par le député GillesRigbien.
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européen et cela a rebours du constat qui poutraiteécore fait, au milieu
des années 1990, selon lequel la sécurité routienait encore que tres
partiellement mobilisé les institutions communangsi. Cette montée en
puissance de I'échelon européen dans I'action guélde sécurité routiére
se matérialise par le plan de réforme 1997-200uié@t«Promouvoir la
sécurité routiere dans l'union européenmepuis par le livre blanc adopté
fin 2001.

Mais le principal levier dont dispose la Commissgumopéenne réside dans
le financement de recherches comparatives et d'empstations, dont
I'étude SARTRE a longtemps constitué le symtolet qui prend alors de
'ampleur au travers d’autres projets - VERA, GADGEESCAPE - dont
les résultats et les usages vont contribuer aftann@lation de la politique
de sécurité routiére frangaise. Ainsi, la comparaides résultats francais
avec ceux de ses voisins européens forme la prenuistification utilisée
par J.C. Gayssot dans sa lettre de commande askiMa«lLa France, avec
8000 tués par an sur ses routes, se situe loini€terta moyenne des pays
européens. Le risque d’étre tué sur les routes gasx fois plus élevé qu’'au
Royaume-Uni ou dans les pays scandinaveSlle s'avére étre tout aussi
présente dans le discours tenu par Jacques Clarad, juillet 2002 : e
suis absolument horrifié par le fait que les routemncaises sont les plus
dangereuses d'Europe Ce benchmarking politique et administratif
constitue désormais une composante essentielleéflegsions menées par
les acteurs politiques centraux et ouvre la valesiprocessus d’'importation
de solutions étrangeres.

Panneau 4 : le tournant de 2002, une seconde réviodun ?

Ces travaux, peu médiatisés et fortement confindscarcles et réseaux
d’expertise contribuent au consensus qui, a laléis années 1990, s’opere
autour du probleme de l'inefficacité de la chaimecontréle-sanction des
infractions au Code de la route et aussi a l'idimatiion des réponses
pertinentes. Pour autant, celles-ci sont nombreeisies décideurs politiques
ne disposent pas des données permettant de legadgpa De la méme

55 DECRETON 1996
%1d., p.141

5 Le rapport du Préfet R. Guyot (2002) présente, gx@mple, & travers la recherche de
« gisements » de sécurité routiére, une large pand@ propositions au regard d’une analyse
trés exhaustive des problémes posés par la séowitére.
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maniére, la définition causale du probleme poserendes difficultés. Dans
plusieurs des rapports d’expertise réalisés ausadelicette période, le faible
impact de I'action publique en matiere de contdilede sanction est attribué
soit a une présence policiere insuffisante au bied routes, soit aux
comportements défaillants des professionnels engehde ce volet de la
politique de sécurité routiéfe Ces jugements ne sont évidlemment pas
acceptables par toutes les parties prenantes : lpsysouvoirs publics, il
n'est ni souhaitable ni envisageable d’accroitrendenbre des policiers ;
pour les corps professionnels concernés, la stigatmin est injuste et
repose sur une meéconnaissance de la réalité dedenditions de travail.

La réalisation, sur proposition de la DISR et sbégide du Commissariat
général au Plan, d’'uneutilization-focused evaluation du systeme existant
contribue largement a faire sauter ces verrousi &ies en termes de
définition du probléme que de sélection des sabstipertinentes. Le
groupe d’évaluation de la politique de sécuritétiema, constitué autour de
Michel Ternier en juin 2001, se concentre sur lalesedvaluation du
fonctionnement de six systémes locaux de contdetson correspondant a
six ressorts judiciairé% Il s’agit tout particulierement d’actualiser er®ut
de généraliser les travaux qu’avait développés diteuPérez-Diaz sur un
ressort au début des années 1990 et qui montrgient au-dela du peu
d’entrain des forces de 'ordre et de justice vidsades déviances routiéres,
un pourcentage tres élevé des infractions constéti&ivrance d’'un proces
verbal) ne donnait lieu & aucune sanction pouctegrevenants concernés
(de lordre de 60% s'agissant des P.V. vit€8selpartant du constat
solidement établi d'un systeme défaillant et satlags lequel, tant du coté
de la force publique que de la Justice, la péripts® révéle presque hors de
controle du centre, cette évaluation aboutit sdidaée d’'un abandon, soit a
celle dune réforme profonde. Au final, le rapporilite plus
particulierement pour I'adoption rapide de mesudes contréle-sanction

%8 Un rapport, remis en 2000 et portant sur I'analgss améliorations de la chaine de
contréle-sanction des infractions accidentogen&s) bue resté confidentiel, a fait I'objet
d’un traitement par I€anard Enchaingui met en émoi gendarmes et policiers.

* TERNIER et al. 2003

0 Un des auteurs du présent article, missionné 8@ fér I. Massin pour concevoir un projet
d’évaluation de « sa » politique de sécurité roatia fait partie du petit nombre de personnes
s’étant employées début 2000 a convaincre (avemsuonc) la Déléguée de la pertinence
de ce choix de focalisation.

61 PEREZ-DIAZ 1998
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automatique des infractions vite¥seAu-dela de I'exhaustivité de la
sanction, ce sont les qualités gestionnaires detil'gui sont mises en
exergue. L'automatisation permet de simplifier, cdi@itre la rapidité et
d’obtenir une meilleure qualité des prestationpalee et de justice dans ce
domaine. Ce groupe, nourri par les travaux de segnrociales consacrés au
phénoméne des indulgences mais pas seulement, sgenwinsi tout
particulierement attentif aux enjeux juridiques stitutionnels qui
accompagnent le déploiement du CSA, c’est-a-ditiesertion du dispositif
dans la politique de sécurité routiére, a son impacles activités des forces
de l'ordre et de justice, et a la légitimation dapdsitif en direction des
populations.

Mais le point essentiel tient a ce que cette évimoacondamnant les
faiblesses du contréle-sanction existant jusquenld&rance compléte en les
« politisant » les rapports d'experts formés auiermes de l'ingénieur et
appartenant au réseau scientifique et technique Ministére de
'Equipement. En effet, des spécialistes francaisadtélématique appliquée
a la gestion des transports, jusque-la plus méRilisur I'aide que la
télématique peut apporter a la gestion des fluxtéessent a cet usage
nettement plus coercitif des nouvelles technologizstte réorientation du
guestionnement s’'appuie sur les expériences mend@&ranger dans ce
domaine. Les lecons dbenchmarkingapparaissent ici essentielles pour
comprendre ce mouvement. Plus précisément encoes, tdavaux
commandés et financés par la Commission européennhedentifié les
enjeux technologiques, mais aussi, dans une moimiesure certes,
juridiques et politiques du contrble automatiséeesont eux qui nourrissent
les réflexions des experts francais, dont les rdpubliés au cours de cette
période sont dépourvus d’ambigiifté Pour les ingénieurs, les enjeux
essentiels sont d’'ordre technologique et conceraetant I'exhaustivité du
contrble et de la sanction que la fiabilité de fibilCette derniére justifie le
recours au numérique de préférence a l'argentiqudépit des problemes
judiciaires que cela peut induire. Leur contribntiea ainsi jouer un role

62 'instance d'évaluation a été mise en place efil 2001 et le rapport final est daté de
septembre 2003. Composée de 18 experts, elle gesierune vingtaine de fois, a mis en
place un vaste systtme d'enquéte. Dans sa préfacepgport, Alain Etchegoyen, alors
Commissaire au Plan, écrit retenons surtout de ce rapport l'insistance qu'étma défendre
les mesures de contrdle automatique qui sont netieplus dissuasives que les contréles
humains, plus rares, plus improbables et plus a@iéas». La décision politique a cependant
« anticipé » ces conclusions, ce qui peut en péatteexpliqué par la « multi-positionnalité »
de certains des participants au groupe.

63 CERTU 2001 et 2003
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crucial auprés de la DSCR dans la promotion duurscaux NTIC les plus
pointues et, plus particulierement, dans la négedgsissocier le numérique
a l'automatisatioff.

Ainsi en 2002, les décideurs administratifs et tigples bénéficient de
connaissances solides, Iégitimes et accumuléesirarexpertise publique
qui a recensé les principaux atouts et étudiéifésultés pouvant naitre de
I'adoption d'un tel systéme. Elle en a identifié lenjeux technologiques,
mais aussi juridiqués et politiques et a envisagé les principales smhsti
pouvant étre avancées. Ainsi, les grands paramépesnettant le
déploiement du CSA sont repérés, collectés, syinfigetpour et par les
autorités publiques, au cours de la législature74882 et sont soumis
quasiment «clé en main» aux instances décisimmejue sont la
Présidence de la République, le CNSR et la DSCRIgsaexperts eux-
mémes et également par un mouvement associatifedatie plus en plus
médiatis&®, depuis longtemps convaincu de I'intérét de I'5(tet associé a
la formulation de I'action publique de sécuritétiere.

Cette instrumentation n’est cependant pas uniquemere question
d’experts, elle est aussi une question polifijudinsi, le 14 juillet
2002 peut effectivement étre érigé en date chanigon seulement parce
que le chef de I'Etat remet a I'agenda politiqugtebléme de l'insécurité
routiére, ce qui a un effet mobilisateur fort ses hcteurs de terr&fhmais
surtout parce qu'il offre parallelement I'opportténaux acteurs mobilisés de

 ATEC-ITS Franceest également trés impliquée dans ce travail. Fo®Mé1973 par des
ingénieurs spécialisés dans les transports tezseesin milieu urbain, I'Association pour le
développement des techniques de transport, d'emeroent et de circulation (ATEC) est un
espace d’échange et de rencontre pour les spésatie ce domaine. En juin 2000 est crée
ITS Francepour promouvoir les « systemes de transport igigits ». Le CSA fait partie des
thémes de réflexion que se donne la nouvelle asmTi

® La loi 99-505 a dailleurs fait sauter le prindipeerrou juridique au déploiement du
systeme, a travers la présomption de responsabd@éniaire du propriétaire du véhicule.

® On songe a ces figures médiatiques que sont deserau cours de cette période,
Genevieve Jurgensen, Claude Got et Christiane Cellier.

67 Sans remonter trop loin, le 13 janvier 1999, ClaGa¢ dans « La sécurité routiére, un
voeux pieux », de la page « Rebonds »Ld#ration estime qu'« un systeme purement
administratif et automatisé, sans tolérance ni igéace, avec des sanctions initialement
faibles mais progressives selon le niveau de réejdierait plus équitable et efficace que le
systeme actuel ».

% | ASCOUMES, LE GALES 2004

89 CHOMIENNE 2005, p. 160.
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promouvoir leurs solutions aux déficiences de laen@n oeuvre du contrble
et de la sanction caractéristigues des deux déermii s’achevent. En
outre, 'année 2002 se révele riche de plusieursnemds propres a la
sécurité routiére et témoignant de la rencontre agsndas politigues
conjoncturel et institutionn€l Les premiers états généraux de la sécurité
routiere ont lieu le 17 septembre 2002. Le 18 décenle CISR décide le
déploiement du CSA et fixe I'objectif d’'une implatibn de 1000 radars
automatiques a la fin 2005. Mais auparavant, etl@dggomne 2001, la
campagne présidentielle a fait surgir un débatl'anmnistie qui mobilise
d’abord des experts et le milieu associatif, plirsstalle peu a peu dans les
médias pour finalement entrainer des prises detiposdes hommes
politiqgues. Ce débat recadre également le thenta si&curité routiere parmi
les enjeux de sécurité publique et de délinquancamjment la campagne.
Ce cadrage crédibilise une répression plus affirrdées ce domaine
particulier. Le 6 mars 2002, le CNSR peut fairedéploiement du CSA un
de ses sujets prioritaires. En juin et juillet, xleapports techniques lui sont
rendus, I'un sur les points de blocage techniqud'augre sur les blocages
juridiques et leurs solutions. Bref, les opportésipour les acteurs mobilisés
de promouvoir leurs solutions préférées se mudtiplitout au long de
'année et cela atteste bien [l'ouverture d'une fienéd’opportunité
suffisamment large pour changer réellement la inakt publique dans ce
domaine.

La manifestation la plus visible des changemendssatn train de s'opérer
dans la politique publique de sécurité routierebest la mise en place d’'une
chaine de traitement automatisé de contrble edwletisn de la vitesse. Pour
autant, la mise a I'agenda politique de l'ineffitdau systéme de contrdle-
sanction existant a un autre effet majeur qui é8lindner les solutions
concurrentes a l'automatisation du controle deitiessé". Au cours de I'été
2002, une étape essentielle est franchie avecjé¢ de I'hypothése de
création d’'une « police de la route spécialiségadoption du CSA résulte
aussi de I'abandon, de la mise en sommeil ou degsues d’autres options
pertinentes pour s’attaquer a la vitesse commeedact’accident ou
d’aggravation de I'accident. La solution apportée ke CSA doit aussi étre
évaluée au regard des autres instruments alors peyéinents. En effet, les

O BRUNET 2007
T HAMELIN 2008
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groupes d’experts et autres acteurs mobilisés défgrdes options a la fois
alternatives et complémentaires au CSA

Certains des membres du groupe présidé par Mickehidr défendent
initialement la création d’'une police de la roumécalisé&. Ce vieux
serpent de mer de la politique nationale de sé&cuuititiere ressurgit, le 21
juillet 2002, dans une interview que le ministre ldequipement et des
Transports donne alournal du DimanchelLa proposition de création d’'une
police de la route faite par Gilles de Robien gestdébats et questions que la
presse relaie. Sur la scene politique nationals, pErlementaires s’en
emparent avant que Nicolas Sarkozy, Ministre detdtieur, marque son
opposition. La proposition fait long feu, mais, tew long de I'été, d’autres
acteurs intéressés par la politique de sécuritééreuinterviennent dans le
débat. Le Syndicat des commissaires et hauts tonwires de la Police
nationale, par exemple, publie dahe Figarag sous la plume de Luc
Rudolph et Christophe Soullez, une tribune intiéul&Non a une police de
la route !'» (18/09/2002). Quelgues mois plus tard, suite éoésl d’'un
gardien de la paix percuté par une voiture, 'TUNB@lice (le syndicat
majoritaire chez les gardiens de la paix) prendedewnent position en
faveur de la création d'une waie police de la route spécialisée et
professionnelle». Les auditions de l'instance d’évaluation decleine de
contrdle-sanction enregistrent aussi ces opposifiones*.

Ces débats et la difficulté dimposer aux forces ldedre (police et
gendarmerie) la création d’'une institution poliei@utonome en charge de la
régulation du risque routier, incitent égalementegarder le CSA comme
une solution de compromis entre tenants et oppesana création d'une
police spécialiséé L'outil CSA apparait alors comme la seule option
véritablement en mesure de fédérer une « coalitiocause » élargie au sein
de I'appareil d’Etat et & ses marges. Le CSA pemffesnporter I'adhésion
de deux types d’acteurs essentiels a I'applicadierta politique de sécurité
routiére : les forces de I'ordre, en leur permdtt®ise consacrer a d'autres
taches, et les constructeurs automobilde: [(€SA] doit pouvoir contenir et

2 pour ATEC ITS, le CSA n'est qu’une des cing appiaat des NTIC que |'association
recommande (CERTU 2003).

" TERNIER et al. 2003, p. 15-16.
"1d. p. 29.

S Lors du débat de 2002, Gilles de Robien parle gelice spécialisée comme aux Etats-
Unis». On a montré ailleurs, les difficultés d'impaita de systémes institutionnels de
régulation des usages sociaux de la route. Cf. HAMEBPENLEHAUER 2005.
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réduire une tendance a l'infraction de masse, not&mt en ce qui concerne
les vitesses, sans étre trop contraignant, sansiden ”, par exemple, la
vitesse des véhicules & la constructitn

Enfin, le CSA peut étre vu comme linstrument derdéaffirmation du
leadership de I'Etat dans la politique de sécuitétiere. Bien davantage
gu’un outil marquant un tournant répressif dangdditique de sécurité
routiere, le CSA doit étre regardé comme un inséninde recentralisation
de la politique publique de sécurité routiérdl est linstrument d’une
« réaction » régalienne face aux échecs relatgspadéitiques participatives
et incitatives caractéristiques des années 1980-15fce a cet outil, I'Etat
se donne d’ailleurs les moyens financiers de sohitan. Les exécutifs
territoriaux ne s'y sont pas trompés en revendijuere part des recettes
ainsi engendrées. Pour autant, le recours aux Ng#compagne de
I'activation d’outils bien plus classiques. L'ann2@03 se caractérise aussi
par une production légale déterminante dans I'tait@an donnée a la lutte
contre linsécurité routiere (loi du 12 juin renfant la lutte contre la
violence routiére).

Conclusion

On admet, avec d’autres chercheurs, la stigmatdisatii comportement des
conducteurs dans les définitions les plus commetdss plus médiatisées
du probléme public de I'insécurité routiere. On tpégalement reconnaitre
que I'étude des « histoires caus&lesainsi construites apporte des éléments
de connaissance indéniablement riches pour commrédadnise a I'agenda
du probléme, identifier comment les acteurs palég ou économiques, par
exemple, les utilisent pour reconstruire la ré&litgu encore comment ils se
battent pour contrbler les interprétations et leprésentations des
problémes. Mais I'ambition de ce papier consisteoatrer que les analystes
de l'action publique ont tout intérét a ne pas oodfe la définition du
probleme, méme si elle peut apparaitre a un moohamiée suffisamment
consensuelle pour assourdir tout discours divergentelle des solutions
"réellement” élaborées (y compris sur un mode d&upar les pouvoirs

® TERNIER et al. 2003, p. 146.
" CARNIS, HAMELIN 2007

8 STONE 2000

P HACKING 2000
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publics et les autres détenteurs d’enjeux. Lessigigent indéniablement un
réle de cadrage cognitif, mais ce rdle ne se contbrgue si I'on tient
compte également — ce que certains jugeront peuti@p classique — des
variables institutionnelles et des intéréts enqmés.

A une vision souvent trop simple et relativemerdtigue des causes de
I'insécurité routiere répond en effet une actioblue complexe, mouvante
et également cumulative. Les politiques de résampties points noirs, par
exemple, ne cessent pas avec les programmes deatie@ dépasser les
limites®®. C’est sur ces aspects qu’'une approche diachrenitgul'action
publique de sécurité routiere conduit a mettreckat. En effet, le détour
historique met bien en évidence les transformatidnsréseau d’acteurs
impliqgués. Ses membres les plus concernés et lssggtifs évoluent sur la
moyenne durée. Si les assureurs apparaissent wendta cours de la
premiére période analysée, ce sont les administiatt les grands corps de
I'Etat qui s’approprient ensuite I'action publigde sécurité routiere. Mais
ici encore, les simplifications apparaissent profaitques. Si les ingénieurs
de la Direction des Routes amorcent le mouvemesd, dgents de la
Direction de la Sécurité et de la Circulation Rergs sont plus tard en
mesure de les concurrencer et en promouvant dgsapnmes et des outils
tantot pédagogiques, tantdt contraignants.

De surcroit, que ce soient les ingénieurs d’Etatguacoivent la politique de
réduction des points noirs - et travaillent donccariger les dangers
inhérents aux infrastructures - ou les ingénietirméxecins qui au sein des
firmes automobiles développent les équipementsgderisé passive, aucun
d’eux ne se représente I'insécurité routiere almésme des conducteurs et
de leurs déviances potentielles. Idem des chersleusécurité routiére dont
les travaux sont souvent sans ambiguités et nofideotiels, notamment
concernant le probléme posé par la croissance pigidaance et de la masse
des véhiculé. Quant aux militants associatifs, il apparait égant bien
difficile de leur imputer toute naiveté sur ce poin

Enfin, I'insécurité routiére peut n’étre qu’un m¥te a I'origine de I'action
publique, mais les actions engagées peuvent ausénegvéler essentielles
pour la sécurité routiere. Par exemple, la résmmptie l'accidentalité

80 GALLAND 1991
81 MOGUEN-TOURSEL 2007
82 MALATERRE, L’HOSTE 2003
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routiére ne constitue pas la principale motivatieria création en 1929 de la
California Highway Patrol qui offre a la Californie la police de
souveraineté qui lui fait alors déf&ltNéanmoins, cet instrument policier
joue depuis lors un réle majeur dans la formulagbfa réussite de I'action
publique de sécurité routiere dans cet Etat, et lsltgement aux Etats-Unis.
Bref, les «interfaces de contingence » que form@ntaniment ici les

partenaires du réseau d’action publique constilméjs également les
représentations plus larges et historiquement esita® ce que doit étre un
Etat moderne et efficace, participent de manieterdénante a la fabrique

de l'action publique de sécurité routiére.

8 HAMELIN, SPENLEHAUER 2006
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Liste des sigles :

AGACA : association générale des assurances clagigccidents

ARA : assistance routiére des assurances

CCACG : commission centrale des automobiles etadertulation générale (min.
transports)

CGP : commissariat général au plan

CESDIP : centre de recherches sociologiques sinoieet les institutions pénales
CISR : comité interministériel de sécurité routiérstance non permanente)
CNSR : conseil national de sécurité routiére

CSA : controle-sanction automatisé (dispositif detars vitesse)

DDE : direction départementale de I'équipement (réponyme)

DERA : département d’évaluation et de recherchaceidentologie

DISR : délégué interministériel a la sécurité réndi

DP : direction de la Prévision (ministere des fites)

DR : direction des routes (min. des travaux pubficgs min. de 'Equipement aprés
1966)

DSCR : direction de la sécurité et de la circulatiooutieres (ministere de
I'Equipement)

FFSA : fédération francaise des sociétés d’'assaranc

INRETS : institut national de recherche sur leagpmrts et leur sécurité

IPC : ingénieur des ponts et chaussées

MTP : Ministére des travaux publics

ONSER : organisme national de sécurité routiere

PR : prévention routiére

RCB : rationalisation des choix budgétaires

SAEI : nouveau nom du SAEP aprés 1966

SAEP : service des affaires économiques et du(ptém des travaux publics)
SOPC : service ordinaire des ponts et chausséesr(d®DE en 1966)
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