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1. Remarque prdliminaire

L'avancement de latechnique a permis la création de divers dispositifs dont le chauffeur
peut se servir pour manaavrer on véhicule. De tels dispositifs peuvent étre évalués sous |'aspect
de I'amdioration du confort de conduite, de I'efficience du trafic et de la securité routiére, ces buts
ne sexcluant pas mutuelement mais se superposant souvent. Les dispostifs, tout d'abord sur un
fondement mécanique, sont devenus de plus en plus compliqués avec le temps. Unefoisquela
manaavre proprement dite du véhicule a demandé de moins en moins de force et d'habileté, les
systémes ont éé de plus en plus utilisés pour assster la conduite, donc pour mouvoir le véhicule
de maniere optimae dans le trafic. L'aspect sécurité de lacirculaion aand gagné en importance.
Avec la naissance de |'é@ectronique et de I'informatique, le processus a atteint une nouvele
dimension; pardldement, letrafic lui-méme et auss devenu de plus en plus complexe. Les
avantages et lesinconvénients de dispositifs individues pour la sécurité routiere sont de plus en
plus difficiles aévauer. L'agppréciation est de plus rendue plus difficile par le fait que divers
dispositifs sont évalués positivement pris seuls mais peuvent savérer prgudiciables en interaction
avec dautres. Dans ce contexte, I'interface homme-machine prend un réle-clé. Ci-apres, un aspect
partidl serachois parmi lamultitude de questions, en I'occurrence dans quelle mesure de tels
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dispositifs sont competibles avec les prescriptions de la Convention du 8 novembre 1968 sur la
Circulation Routiere en ce qui concerne la responsabilité du conducteur du véhicule.

2. Situation juridigue

Danslamesure ou le droit du comportement est concerné, la Convention sur la Circulation
Routiere postule comme |'une des prescriptions fondamental es |a responsabilité du conducteur de
véhicule pour toutes les manaavres.

L'article 8 paragraphe 5 tipule:

« Tout conducteur doit constamment avoir e contrdle de son véhicule et pouvoir le
guider. »

L'article 13 paragraphe 1 prévoit:

« Tout conducteur de véhicule doit rester, en toutes circonstances, méitre de son
véhicule, de fagon apouvoir se conformer aux exigences de la prudence et aétre
constamment en mesure d'effectuer toutes les manaavres qui lui incombent. 11 dait,

en réglant la vitesse de son véhicule, tenir constamment compte des circonstances,
notamment de ladisposition des lieux, de I'éat de laroute, de I'éat et du chargement
de son véhicule, des conditions atmosphériques et de I'intensité de la circulaion, de
maniere apouvoir arréter son véhicule dans les limites de son champ de vighilité
vers l'avant aing que devant tout obstacle prévishble. »

3. Types de dispositifs influencant le comportement de conduite

Parmi les dispositifs pouvant assster le conducteur dans I'accomplissement de sestéches de
conducteur, il faut laisser apart dans |’ gppréciation juridique présente ceux qui amédiorent la
gabilité du véhicule en influencant la physique de conduite et servent findement amaintenir le
cours prescrit par le conducteur en optimisant la transmission de force sur laroute et en
maintenant latrgectoire. Ces systémes ne portent pas atteinte al'aptitude du conducteur a
maitriser son véhicule maisils'améiorent et cdaavec la particularité quiils optimisent une
fonction quil doit assumer et quil initie auss.

Ceci comprend entre autres

ABS-— systeme d'anti-blocage, qui veille ace que le véhicule reste encore pilotable méme en cas
de freinage afond parce que seule la quantité de freinage que les roues peuvent appliquer
sur laroute sans bloquer est exercée.

ASR - (sygtéme anti-patinage), qui amédiore la traction surtout au démarrage: S laroue tourne
plus rapidement que ce qui est demandé par la vitesse de déplacement, un systéme de
régulation intervient et évite un dérapage du véhicule avec patinage des roues motrices en
réduisant la puissance motrice ou par freinage.
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ESP- (systéme de contrdle de stabilité éectronique), qui détecte et empéche par un freinage
SHectif des roues individueles des mouvements de rotation et dembardée involontaires
du véhicule, gabilisant aing le mouvement de déplacemen.

Laligte n'est pas exhaudtive.

La présente andyse juridique se limite aLx systémes regroupés sous ladésignation | SA
(Intelligent Speed Adaptation). Le noyau de ce concept consste dans le fait qu'un véhicule
communique avec des équipements de I'extérieur en ce qui concerne la vitesse maximae
localement prescrite. Ceci peut se produire a3 niveaux:

en tant que systéme d'information avec perception optique et/ou acoustique lorsgue la
vitesse maximale prescrite par la signdisation routiére sur le lieu du véhicule et dteinte,

en tant que systeme pouvant ére annulé par le conducteur, avec lequel e conducteur peut
décider par enclenchement ou déclenchement s des données mémorisées dans le véhicule
concernant les vitesses maximales peuvent étre reprises autometiquement lorsgu’ elles sont
activées de |'extérieur par des balises, GPS ou CD-ROM embarqué,

en tant que systéme obligatoire, ne pouvant pas étre neutraisé, dans lequel une annulation
de lalimitation de vitesse pilotée de |'extérieur n'est pas possible (ou seulement en cas
d'urgence en violant un cachet ou avec une mémorisation éectronique de I’ annulation).

31 I nformati on/avertissement pour le conducteur (premier niveau d'intervention d'1SA)

L 'information/avertissement de |'atteinte de la vitesse maximal e respectivement prescrite
sgouterait de plus aux affichages prescrits dans la convention tels que vitesse de déplacement,
sens de déplacement, éat de I'éclairage. Elle enrichirait les autres informations atteignant en tout
cas le chauffeur, telles que I'indication de la température de I'eau de refroidissement, de laréserve
de carburart, de la pression de I'huile, qui font partie entre-temps du standard d'équipement. De
plus, dle gouterait une autre information acelles qui vont maintenant des portes ouvertes,
ceintures boucl ées, vitesse du moteur, pression et température d'huile, température extérieure,
pression dair des pneus, distance en avant et en arriere, intensité du courant éectrique,
consommetion actuelle de carburant en passant par des systémes de guidage dynamique sur la
base de cartes routiéres numériques et d'informations actuelles sur la circulation, un systéme de
navigation avec GPS jusgu'aun tééviseur avec le programme de divertissement habituel.

La responsabilité du conducteur en matiére d'informations englobe en premier lieu la
possibilité de sdlectionner certaines informations. Cette possibilité ne lui est pas supprimeée. |
incombe au chauffeur de ne prendre connai ssance que d'un nombre tel dinformations quiil puisse
lestraiter sans danger pour la séeurité de lacirculation. On peut et doit donc lui faire toujoursle
reproche de sétre procuré plus dinformations que ne peut le supporter sa capacité
denregistrement parce que par exemple lasdection et la vue d'ensemble retiennent |'attention dans
une mesure telle que I'on ne peut plus observer ce qui se passe danslacirculation avec I'atention
requise.

Ces digpositifs ont en commun quiils rendent éventuellement plus difficile au conducteur la
maitrise de son véhicule parce quils accroissent le risque pour [ui d'agir de maniere adéquate;
masils nelelimitent pas dans ce sens quiils lui retirent des mains lamaitrise du véhicule. En
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regle générae, la profondeur et I'étendue des informations devraient condtituer une séduction.
Mais e conducteur continue d'ére en mesure de déterminer pleinement les fonctions du véhicule.
Ceci sgpplique égdement pour le premier niveau dintervention d1SA.

Dans cette Stuation, c'est lamission de I'é&at de veiller dans une appréciation globae ace
gue le danger soit minimisg, par exemple d'autoriser les communications tél éphoniques
uniquement en respectant certaines regles ou d'autoriser seulement un systeme de guidage
dynamique embarqué réduit ala plus smple information et qui diminue le temps de s§our de I'at
et n'a pas dinfluence négetive en tout cas sur le champ visud. En cas extréme, il faut tout
smplement interdire un dispostif. Pour le conducteur, le déluge dinformations peut ains
agoraver lerisque d'agir de maniere adéquate. Mais dans I'ensemble, il ne porte pas atteinte asa
responsabilité.

3.2 | SA en tant que syséme activé par le conducteur e pouvant &re annulé par cdui-c
(deuxiéme niveau dintervention d'1SA)

ISA, dans cette verson, est implantée aun niveau (supérieur). Elle remplace une fonction
de conduite dont la détermination incombe au conducteur et assume ains des téches de conduite.
La particularité déterminante consste dans le fait que le conducteur continue de décider S et
pendant combien de tempsil utilise le systéme. En outre, I1SA est configurée comme un dispostif
pouvant étre neutralise et donc caractérisée par le fait qu'ele fonctionne bien de maniére
automatique mais dont e conducteur peut interrompre atout moment la fonction pour reprendre
lui-méme la pleine maitrise du véhicule. Aing, par exemple, on peut réagir aune circonstance
particuliere que le systeme n'a pas reconnue, comme un obstacle arrivant latéraement. On peut
donc supposer que la pleine responsabilité au sens des articles 8, 13 de la Convention sur la
Circulation Routiere reste pleinement attribuée au conducteur.

3.3 |SA en tant gue systéme obligatoire ne pouvant pas étre annulé (troiséme niveau
dintervention

ISA en tant que dispositif obligatoire — ¢’ est-a dire impose réglementairement pour ére
incorporé dans le véhicule et pour y étre utilisé — empéche le dépassement d'une vitesse
localement prescrite.

Ceci semble devoir larapprocher du limiteur de vitesse. Or, il ne faut pasla placer au
méme niveau que le limiteur de vitesse car ce dernier et réglé sur une vaeur finde déterminée et
est donc comparable en principe avec la vitesse maximale par construction dépendant du type de
véhicule En d&ail:

Leslimiteursde vitesse, par exemple des limiteurs qui doivent ére incorporés et utilisés
aur les poids lourds et les bus sous forme de limiteurs de vitesse en raison de la directive CEE
92/6, obligent le conducteur, pour des raisons de securité, ane pas dépasser une limite immuable;
son but formel consiste aagir contre la volonté du conducteur. Le conducteur ne peut pas par
exemple doubler aune vitesse supérieure, méme s laforce motrice le permettait théoriquement et
gue la situation I'exigesit dans certaines circonstances. La possibilité de maitriser le véhicule aur
delade lavitesserégléelui et aing retirée de telle sorte que sous cet aspect, on pourrait
éventuellement poser la question de la collision avec les articles 8, 13 de la Convention. Il faut
cependant nier la contradiction. Malgré la vitesse maximale réglée, le conducteur peut adapter son
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comportement de conduite de la méme maniére que pour d'autres données techniques immanentes
au véhicule, p. ex. décélération ou accéération, vitesse maximale ou largeur d'éclairement.

Il en ext autrement pour laverson ne pouvant pas étre annulé d1SA. Ici, ce n'est pas une
vaeur limite usuelle et fixe pour le conducteur mais le systeéme qui réduit la vitesse aappliquer
selon laprescription locade et cdaindépendamment du fait que le conducteur ait remarqué la
vaeur prescrite ou ne l'ait pas remarquée par négligence. Il sy gjoute que la meitrise du véhicule
et cédée adestiers (exploitants du systeme, autorités, configurateurs techniques). C'est pourquoi
la question de la comptihilité avec la Convention se poseici de maniére particuliere.

Tout dabord, il faut éudier la compatibilité sur labase de l'interprétation littérale.

L'article 8 paragraphe 5 exige que le conducteur ait « consamment » e contrdle de son
véhicule, I'article 13 paragraphe 1 dispose quiil doit rester maitre de son véhicule « en toutes
circonstances ».

En ce qui concerne le texte de la réglementation, l'article 13 qui soccupe des manaavres
du véhicule en tant que telles et expressément de la vitesse est la digposition la plus pertinente. 1
faut donc accorder la priorité ason interprétation.

L'article 13 contient le postulat de la méitrise du véhicule. La maitrise doit permettre au
conducteur de pouvoir stisfaire aux obligations de diligence qui lui incombent pour étre
« congamment » en mesure d'effectuer toutes les manaavres qui lui incombent. Le choix de la
vitesse doit sefaire de telle sorte que I'on puisse tenir compte de toutes les circonstances de
maniere apouvoir sarréter dans les limites de son champ de visbilité vers I'avant devant tout
obstacle prévisible. Pour que le conducteur puisse réaliser cedi, il faut lui accorder inversement
une maitrise du véhicule telle qu'dle permette de satisfaire aux obligations de diligence et ala
rédlisation des manaavres lui incombant dans les circonstances décrites, ¢’ est-a dire toutes.

On sedemande S cette imposition de la maitrise pratiquement illimitée du véhicule et le
dispogitif cité sexcluent réciproquement. Pour répondre acette question, il faut &udier le terme
central de laréglementation de I'article 13 de la Convention, le mot « maitrise ». « Maitriser »
signifie disposer de sa propre décision d'une chose ou du déroulement d'un événement. Le
contraire est lamanipulation par un tiers pour laqudlle ladécision résde danslamain duntiers, ici
entre autres de I'exploitant du systeme. |1 Sgjoute encore ace qui précede que l'intervention
concerne hon seulement une caractéristique secondaire du comportement de conduite maisle
choix delavitesse. Or, lavitesse est un critére centrdl de laméitrise de véhicule dansla
circulaion. De plus, I'intervention concerne non seulement un segment limité mais ele porte sur
I'ensemble de tous les cas réglementés par la signalisation routiére et donc toutes les plages de
vitesse sans exception.

Pour cesraisons, I'ISA dans laforme ne pouvant pas étre neutralisée n'est pas compatible
avec 'article 13 de la convention. La cause en est que dans le cas de I'l SA ne pouvant pas étre
annulée la décision du conducteur est trangposée aun tiers. Cette trangposition a pour effet un saut
de quaité parce que cdlui-ci prend au lieu du conducteur des décisions dépendant de la Situation et
donc des décisions dont il doit répondre lui-méme et plus le conducteur.



Cette réflexion est confirmée par le sens et le but de laformulation large dans l'article 13.
Laformulation tient compte de I'idée que la circulation routiére forme un systéme trés complexe
congtitué de conducteurs, véhicules, infrastructure, environnement du trefic et autres. Ceci se
présente le plus clairement dans la zone urbaine ol le nombre des manadavres possibles est le plus
grand, comparé par exemple al'autoroute avec des opérations astructure relativement smple. Or,
plusle systeme est complexe plus les exigences posées al'usager de laroute sont devées. Les
Stuationstres variées auxquelesil faut faire face comprennent souvent des manaavres
inhabitueles et surprenantes qui doivent eles-mémes étre compensées par un comportement
adéquat. Le degré de responsabilité qu'exige ce systeme dans lequel les perceptions sensorielles
les plus variées sont traitées consciemment ou inconsciemment en mettant aprofit des expériences
antérieures ne peut ére que global.

Aing découle de I'article 13 I'imposition d' atribuer au conducteur les manaavres que
permet e véhicule sur |a base de son équipement technique. Les autorités compétentes ne doivent
pas garantir le respect des vitesses maximales par des digpositifs techniques permettant de
trangposer la décision adestiers externes.

4. Limites juridiques d'homologation pour les dispositifs ne pouvant pas étre annulés

En ce qui concerne le droit dhomologation, il y alieu derappeer ce qui suit : la
Convention contient une multitude de dispositions portant sur I'aménagement et I'équipement des
véhicules, dans ce contexte, il y alieu de citer en particulier I'annexe 5. Les Etats contractants sont
libres d'émettre sur leur territoire nationa d'autres réglementations et d'exiger un équipement
supplémentaire. Dans lamesure ou ils font usage de cette possibilité, ils ne doivent pas refuser a
leurs frontiéres les véhicules ne présentant pas cet équipement, mais en outre remplissant les
exigences de la convention. Inversement, I'Etat contractant qui a prescrit I'équipement
supplémentaire sur son territoire national ne doit pas exiger d'un autre Etat de reprendre cet
équipement supplémentaire dans sa légidation. Une réglementation uniforme ne serait possible
gu'en émettant une precription de droit pogtif. Mais étant donné que les exigences en matiére de
politique de sécurité routiere divergent dans les pays contractants et quil existe auss des
divergences dans le droit de I'équipement, une réglementation de droit internationa sur
|I'éguipement et e comportement n'est pas prévisble en matiére d1SA.

Cependant, une plus grande divergence des réglementations nationaes en |’ espece ne serait
pas une bonne évolution. En cas de trafic mixte avec des véhicules équipés et non équipés, il peut
Se produire des risques issus de I'gptitude divergente des véhicules aéviter les collisons. Le
pil otage automatique de certains manaavres permet de réagir plus rapidement et d'une certaine
maniére auss différemment des véhicules pilotés manudlement. Les erreurs destimation peuvent
favoriser les accidents. Le risque décrit en cas de trafic mixte se rédiserait en outre de laméme
maniere pendant la phase dintroduction qui séendrait pendant longtemps en raison de la
pénétration gradudle de laflotte de véhicules.
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5. Risgues d'1SA pour la sécurité delacirculation

Il'y alieu de s&parer la question de I'opportunité de l'introduction de cdlle de I'admissibilité
juridique. Méme s 1'on ne devait pas suivre |'argumentation sur I'incompatibilité des systemes
décrits au paragraphe 3.3, il se pose encore laquestion de savoir S les dispositifs doivent
cependant étre tolérés ou méme préconisés. Dans cette mesure, 'aspect de la sécurité routiere
occupe une fonction clé.

Il'y alieu de condtater ace sujet:

Il'y atoujours des Stuations dans la circulation routiére dans lesquelles le danger n'est
surmonté sans dommage que parce que le conducteur a accéléré au lieu de freiner. Dans de telles
Stuations extraordinaires, la souplesse humaine est irremplacable. L'homme a une gptitude
particuliére pour réagir par associaions. Le fonctionnement humain est extrémement tolérant aux
erreurs, il se caractérise par une haute fiabilité de fonctionnement. Une action souple, compensant
les erreurs, non seulement chez celui qui est la cause d'une Situation dangereuse mais auss chez le
partenaire conflictuel sont la principae raison du fait que satistiquement parlant chagque
50,000éme conflit uniquement méne aun accident et qu'un accident est précédé en moyenne de
150,000 kilométres sans accident. Les scientifiques de la circulation ont découvert que pour
parcourir une course de 1 km, il faut agréger en moyenne 125 observations et prendre 12
décisons. Une intervention dans ce systeéme qui fonctionne grosso modo sans friction peut
déclencher assez facilement des effets perturbateurs. Ceci sapplique dans la mesure ou des
model es de comportement sont imposés au conducteur justement dans un domaine dans lequel sa
force particuliére peut sépanouir, en I'occurrence |'appréciation associative des mouvements de
circulation. Cet atout doit étre préserve.

Surtout, il ne faut pas restreindre le champ de vision aune cartaine déterminante comme
par exemple lavitesse. Lavitesse et bien |'une des plus importantes composantes mai's seulement
I'une parmi de nombreuses autres composantes qui determinent ce qui se produit dans la
circulation. Lagtuetion de lacirculation avec la distance et |a vitesse d'autres usagers de laroute,
le tracé de laroute et la quaité de laroute, les intempéries, la puissance du propre véhicule
peuvent étre tout auss importants pour I'appréciation d'une Stuation de circulation.

D'autres facteurs psychol ogiques nécessitent auss une prise en considération convenable.
Il faut réfléchir au phénomeéne de compensation de risque connu pour I'ABS qui a conduit
temporairement non pas aun comportement diminuant les accidents mais aun comportement
augmentant les accidents. Dans ce contexte, il faut particulierement réfléchir ala question de
savoir S et dans quelle mesure le désir de compenser |a perte de temps subjectivement ressentie
par une marche lente forcée par exemple par une conduite agressive dans la limite prescrite d’ une
zone déterminée ou une conduite trop vite en dehors d’ une agglomération.

Enfin, les composantes d'économie palitique ne doivent pas non plus rester hors de
consdération. L'intervention externe exige d'énormes dépenses. Le vieillissement rapide des
systémes éectroniques en cas de pénétration relativement lente de la flotte de véhicules sy gjoute.
Les colits devés exigent un avantage correspondant, ¢’ ext-adire un potentie de réduction
d'accidents consdérable pouvant étre prouveé concretement. Les chiffres présentés jusqu'aprésent
qui veulent prendre cet agpect en considération sont éevés, en partie fantastiques et ne résistent
pes alasdllicitation.



6.  Bilan

Du point de vue dlemand, I'intervention externe sur le véhicule pour garantir le respect
forcé de vitesses maximales imposaes est en contradiction avec les articles 8, 13 de la Convention
du 8 novembre 1968 sur la Circulation Routiére. En fin de compte, seule une solution permettant
de combiner I'avantage fonctionnd de I'équipement technique avec I'agptitude de I'homme al‘action
en fonction de la Stuation et ala pensée associative sur la base d'expériences peut étre soutenue,
C est-adire les digpostifs doivent en tout cas toujours pouvoir étre neutralisés. Contrairement aux
systemes décrits dans le paragraphe 3.3 du présent exposé, les digpositifs mentionnés dans les
paragraphes 3.1 et 3.2 apparai ssent donc comme adéquats, en respectant certaines conditions
généraes, pour contribuer aaméiorer la sicurité de la circulation.




