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| Historique

IL faut remonter a 1957 pour trouver trace de linstauration d'un systeme de permis a points,
c'était alors dans ['Etat américain du Connecticut.

Par la suite, le systeme sest étendu a plusieurs pays, dAsie dans un premier temps
(Nouvelle-Zélande 1967, Japon 1968, Etat de Victoria en Australie 1970) et d'Europe dans un
second avec lAllemagne des 1974, la France en 1992 et lessentiel des pays europeens a
partir des années 2000.

Enfin dans un troisieme temps, le permis a points a été introduit dans plusieurs pays
dAfrique et de Méditerranée orientale.

En 2012, on recensait 44 pays dans le monde appliquant un tel systéme, la plupart dentre
eux étant européens, majoritairement membres de ['Union europeenne puisquen 2018, 22
des 28 Etats membres (Royaume-Uni compris) recouraient au permis a points.

Selon certaines statistiques, cet outil serait efficace et aurait fait baisser de 44% la mortalité
routiére entre 2002 et 2008.
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Application ou non du systeme de permis a points dans les Etats membres de ['Union

Linstauration du permis a points a été particulierement recommandée par les institutions
internationales en raison de son potentiel en matiere de stratégie de lutte pour améliorer la
securite routiére.

Au niveau europeéen, des 1971, le Conseil de 'Europe invitait, par ladoption d' une résolution,
les Etats membres & instaurer ce systéeme.

Actuellement, sur les 27 pays membres de [Union européenne, seuls six pays ( Belgique,
Estonie, Finlande, Portugal, Slovaquie, Suede) ne disposent pas dun systeme de permis de
conduire a points.

La présente note a pour objet de déterminer les objectifs de pareil systeme, les modalites
de fonctionnement , ses effets, ainsi que les conditions a remplir pour garantir * a minima *
lefficacitée dudit systéme.

La note abordera ensuite lévolution de cette question en Belgique, rendue plus prégnante
encore depuis le drame de la route survenu a Strépy Bracquegnies en mars dernier , avec
notamment les conclusions de létude VIAS commandée pour le compte du SPF Mobilité et
Transport, en exécution de laccord de Gouvernement Vivaldi, étude qui nous est parvenue
alors que la note était déja en cours de rédaction

Des recommandations du Centre d'Etudes termineront cette note danalyse.

Il Objectifs



Lobjectif du systeme de permis a points se veut l'amélioration de la sécurité des usagers de
la route en vue de prévenir les accidents et de reduire le nombre de déces et de blessures
graves.

Un tel systéme repose sur lhypothese que la menace d'un retrait de permis consecutif a des
violations répétées- lesquelles prises individuellement ne peuvent pas aboutir a un tel
retrait du permis entrainant la perte/le gain de points- constitue une arme de dissuasion
suffisante pour garantir un meilleur respect des regles relatives a la circulation routiere.

On retrouve cet objectif dans lexposé des motifs du projet de loi belge de 1990 :

‘Il entre dans nos projets dinstaurer un permis a points dans notre pays, ce qui doit
ameéliorer la prévention des infractions graves de roulage ainsi que de leur recidive et,
partant, la securite routiére.”

Plus precisement, Basili et Nicita (2005) ont mis en évidence 4 objectifs du permis a points
qui visent a déclencher des d'effets favorables sur le comportement des conducteurs :

1. Ladissuasion ou la capacité de faire associer les infractions repétées au code de la
route a des sanctions plus sévéres au point de perdre son permis. On pourrait dire
que la violation répétée du code de la route entraine un cout marginal croissant pour
le contrevenant ;

2. La sélection ou ' élimination de la masse des conducteurs qui enfreignent a
plusieurs reprises les regles de la circulation dans le but de réduire la probabilite
d'accidents de la route ;

3. La correction ou lincitation pour les conducteurs a corriger leur comportement
inapproprié au volant ;

4. Léducation ou la prévention : il est montré aux conducteurs quelles sont les
infractions punissables les plus graves et les comportements les plus dangereux
alors que (dans certains pays) il est en méme temps prévu que des cours sur la
sécurité routiére doivent étre suivis.

Lobjectif deducation est particulierement prégnant parmi les penseurs du permis a points
francais et ce dés 1984.

En effet, a lépoque, le permis a points est présenté comme une incarnation du concept de
‘continuum éducatif" qui repose sur lidée que léducation a la conduite et a la sécurité
routiére concerne chacun, quel que soit son age, et sinscrit dans un processus educatif
continu qui commence bien avant le passage du permis de conduire et ne sachéve pas
avec son obtention.

Autrement dit, la formation a la conduite senvisage tout au long de la vie et l'obtention du
permis de conduire n'est quune séquence parmi dautres dans la carriere d'un conducteur.
Ainsi, le permis nest plus considéere comme un dipldbme acquis a vie ou presque puisgue sa
perte ou la perte de points saccompagne de la possibilité den recupérer en suivant des
stages de sensibilisation et de rehabilitation. Par consequent, dans lesprit des gouvernants
francais de lépoque, le permis a points associé aux stage lie au mieux prevention, éducation
et sanction.




lll Fonctionnement

Le présent paragraphe énonce une série de regles de fonctionnement du permis a points,
qui peuvent cependant diverger selon les pays.

3.1_Régles communes a lensemble des juridictions

Malgrée des difféerences entre les systéemes de permis a points dapplication dans les
differents pays, tous présentent un méme fonctionnement geneéral . plusieurs infractions
specifiques commises par des conducteurs entrainent le gain/la perte dun nombre de
points déterminé et lorsque le hombre de points atteint le maximum autorisé ou que tous
les points sont perdus, le permis de conduire du conducteur est suspendu
automatiquement et ce pour une durée déterminée.

En régle générale, des points sont gagnes/perdus pour les infractions qui, commises de
maniére isolée, ne sont pas sufisamment graves pour impliquer le retrait du permis.

Bien que selon les systemes, les types dinfraction entrainant un gain/retrait de points
varient, on retrouve généralement parmi elles: les exces de vitesse, le non-respect des feux
de signalisation , les regles prioritaires, lusage de la ceinture de sécurité.

Les infractions plus graves, telles que le taux dalcoolémie , ne sont généralement pas
incluses dans le systéme car dans de nombreux pays une telle infraction entraine le retrait
immediat du permis de conduire.

Il convient de préciser que la déduction ou la répartition des points est toujours personnelle
et individuelle, c'est-a-dire qu'elle est directement liée au permis de conduire détenu par le
contrevenant, de sorte que lorsqu'il est surpris par la police en train de commettre une
infraction au code de la route, les points ne peuvent pas étre utilisés contre le propriétaire
du véhicule via le numéro d'immatriculation du veéhicule.

3.2. Régles spécifiques selon les juridictions

Il existe deux variantes principale de systeme permis a points :

e | e capital points : un automobiliste dispose dun capital de points initial qui sera
amputé selon les infractions avec, a la clé, une éventuelle perte du permis de
conduire: en ltalie, le nombre de points initial est de 20 ; en Croatie de 7 ; en Bulgarie
de 39 ; en Espagne de 12 ; au Luxembourg de 12 ; en Pologne de 21; en Lettonie de
16.

e | e scoring : le permis de conduire du conducteur n'est, au départ, doté d'aucun point
mais en revanche, a chaque infraction relevee a son encontre, le conducteur
accumule des points. Il ne doit pas dépasser un certain seuil sous peine de perte de
validité de son permis. En Gréce, le nombre maximal a ne pas franchir est de 17 ; en
Allemagne de 8 ; au Royaume-Uni de 12, et en Irlande de 12.



Parmi les autres variations on retrouve (on se limite ici aux pays européeens)

Régles différentes selon la catégorie dautomobilistes

A quelques exceptions pres, tous les automobilistes sont logés a la méme enseigne,
Cest-a-dire quils disposent, au départ, du méme nombre de points et quiils sont soumis aux
mémes limites de points.

Les exceptions concernent certains pays dans lesquels des systémes difféerentiels sont mis
en place pour les groupes de conducteurs ayant des circonstances particulieres.

Parmi ceux-ci, on peut citer:

e |es jeunes conducteurs : généralement, un systéme plus strict sapplique a leur
egard. Ainsi la France attribue 6 points aux jeunes conducteurs (au lieu de 12 pour les
conducteurs “classiques”). En ltalie, pour une méme infraction constatée, le jeune
conducteur (moins de 5 ans de permis) perd le double de points quun conducteur
plus experimente.

e |es conducteurs expérimentes : en Espagne, ceux-ci bénéficient dun délai abrege
apres la perte totale du capital de départ avant de pouvoir retrouver le volant.

e | es chauffeurs professionnels : ils benéficient d'un systeme plus permissif en Lettonie
et au Royaume-Uni.

3.2.2. La réhabilitation

Dans certains pays comme la France et lEspagne, une place importante est faite a la
réhabilitation, ce qui implique que le permis a points na pas quune vocation punitive et
réepressive,

Dans ces systemes, le conducteur qui a été sanctionné peut récupérer totalement ou
partiellement les points perdus (ou perdre ceux gagnes selon le systeme), une fois qu'un
certain laps de temps s'est écoulé sans qu'aucune autre infraction ne soit commise.

Pour cela il doit avoir assisté a des cours de sensibilisation a la securité autofinance par le
contrevenant, et ce méme aprés avoir repasse l'examen de conduite pour récupérer son
permis.

En France, des stages sont organisés pour recupérer des points.

3.2.3. La prime au bon conducteur

Lltalie et 'Espagne se distinguent par un systeme original de bonus.

En ltalie, un conducteur qui ne commet pas d'infraction peut augmenter de 2 points par
période de deux ans son capital initial de 20 points et peut atteindre au plus 30 points.

Le bonus espagnol permet quant a lui de porter le capital maximal a 15 points si aucune
infraction n'est commise, car 2 points peuvent étre ainsi gagneés au bout des deux premieres
annees et un troisieme a la fin de la troisieme année.

3.2.4.La durée de privation du permis
Dans le cas ou la limite maximale de retrait de points est atteinte, la durée de privation du

permis différe également selon les Etats membres.



On citera, par exemple, la Croatie avec 9O jours de privation , le Royaume-Uni avec 6 mois
ou encore le Luxembourg avec 12 mois.

3.2.5.Les doubles peines en fonction de la temporalité de linfraction

Dans des juridictions telles que l'Etat de Nouvelle-Galles du Sud (Australie), le systéme des
‘doubles points de pénalite” est applique pour augmenter le niveau de pénalisation pour
certaines infractions (comme les excés de vitesse) pendant les periodes de vacances (points
plus éleves pendant les péeriodes a haut risque).

3.2.6.Lautorité compétente

Dans certains pays, comme en Angleterre, cest le pouvoir judiciaire qui décide du retrait ou
du gain de points sur le permis. Dans dautres pays comme en France, ce pouvoir revient
directement a la police.

1V Effets

4.1 Les effets au niveau agrégé :

4.1.1. Effets réels mais limités dans le temps
Il est estimé que le permis a points entraine :

- une reéduction de plus de 50% du nombre d'admissions d'urgence, de chirurgies et
d'hospitalisations lieées aux accidents de la route ;

- une réduction d'environ 30% du nombre d'infractions a la loi et des comportements a
risque et dangereux des conducteurs ;

- une réduction significative de 15 a 20% du nombre d'accidents, de morts et de
blesseés.

Cependant, lensemble de ces effets sont temporaires et limités dans le temps et tendent a
sestomper rapidement.

En effet, il apparait que ces effets sont observés durant la seule année suivant lintroduction
du permis a points, au mieux durant les 18 premiers mois maximum.

Deux exemples peuvent étre mentionnés :

e Au Canada, le risque daccident a diminue de moitié dans la periode dun mois
suivant directement la verbalisation d'une infraction lorsquil sagissait dinfractions
avec points de gravité moyenne. Aprés cette période, leffet avait de nouveau disparu.
Lorsquil sagissait d'infractions graves a beaucoup de points, la baisse du risque
daccident d'un la période d'un bon mois aprés une contravention était infime et non
statistiquement significative.

e En République Tchéque, il a été estimé guau cours des 12 premiers mois suivant
lintroduction du permis a points, 193 vies avaient pu étre sauveées, soit une baisse de
17,7% par rapport aux 12 mois precedant la réforme. Cependant, pres des deux tiers



des effets se sont concentrés sur la courte période suivant immediatement la
réforme. On voit donc bien que les effets sestompent déja apres quelques mois. Par
ailleurs, il y a eu une baisse de 35% du risque d'accident mortel République tcheque
mais a nouveau, les effets furent limités aux 3 mois suivant lintroduction du permis a
points, les déceés étant inférieurs d'environ 30% durant cette période.

Cependant, on ne peut pas se limiter a lanalyse de lévolution du hombre de victimes car le
permis a points est essentiellement introduit dans le but de générer une modification des
comportements.
Dés lors, si on examine des difféerentes sur la maniére dont lattribution de points méne
effectivement a une modification des comportements, cest-a-dire un comportement plus
sir sur la route et donc une diminution des infractions, celle-ci ont également
exclusivement constate des effets a court terme.
En ce sens, une étude montre que des conducteurs qui avaient été attrapés pour des
infractions au code de la route adaptaient au depart bien leur comportement, mais que cet
effet n‘était déja plus visible aprés 3 ou 4 mois.
Lors d'infractions graves, leffet nétait déja plus significatif aprés un mois.
Au Canada, ainsi les conducteurs ont adapté leur style de conduite uniquement dans la
période dun mois suivant lintroduction du permis a points, ce qui a entrainé une forte
diminution du risque daccident.
Cependant, passé ce délai, plus aucune différence en termes de risque daccident na étée
notee.
Méme si lon observe des effets a court terme, rien ne permet daffirmer que ceux-ci sont
purement imputables au systéme a points.
Plus encore, compte tenu du caractere temporaire des effets ainsi que du fait que
lintroduction des systemes a points saccompagne géenéralement dune hausse, egalement
temporaire, de la répression, il est plus probable que les effets visibles a court terme soient
surtout aux mesures qui accompagnent lintroduction d'un systeme a points :

- la communication et particulierement les campagnes de sensibilite sur la sécurité

routiere ;
- la répression accrue, via des amendes plus élevees et des controles plus frequents
par exemple ;

- laugmentation du nombre de radars places sur le bord des routes ;

- l'augmentation des contréles dalcoolémie et de drogue.
Ces mesures entrainent une augmentation de la probabilité subjective ou objective de se
faire prendre.
Cela a particulierement été mis en évidence par une étude sur les effets du permis a points
en Espagne, introduit en 2004.
Il en est ressorti quil est impossible disoler les effets du systéme a points des autres
mesures adoptées parallelement.
On peuty lire ceci:



‘La clé du succes semble étre une combinaison de trois facteurs: le systeme de points de
penalité, le renforcement progressif des mesures de surveillance et des sanctions, et la publicité
donnée aux questions de securité routiere dans les medias de masse. L'absence de l'un de ces

trois facteurs aurait conduit de maniére previsible a une evolution beaucoup moins positive du

taux d'accidents sur les routes espagnoles.

Un constat similaire a été posé en France.

En effet, bien que le permis a points ait été adopté en 1992, on observe que cest surtout a
partir de 2002 et laugmentation des contrdles routiers ainsi que le durcissement des
sanctions (amendes, baréemes de retraits de points plus sévere) a lencontre des
automobilistes infractionnistes que lon a constaté une baisse réellement significativement
du nombre de morts sur les routes.

Larrivee des radars automatiques sur les voies rapides a partir de 2003 et sur les voies non
rapides a partir de 2007 ont également joue un role cle dans la baisse de mortalite.

En effet, entre 1992 et 2002, la baisse de la mortalité routiere diminue mais a un rythme lent,
on passe de 9 700 a 8 300 tués/an: on peut donc estimer que lassociation du permis a
points et des stages de récupération de points a eu au mieux un effet modére sur
lamélioration de la sécurité routiere. Il a fallu en effet attendre lannonce du déploiement
des radars automatiques pour obtenir une amélioration conséquente et soutenue.

Le role des campagnes publicitaires semble avoir eu un impact important en Espagne et en
ltalie puisque la mise en ceuvre du systéme dans ces pays s'est également accompagnee
d'une large diffusion de campagnes publicitaires dans les médias institutionnels et dans
tous les médias d'information prives, ce qui a faconné une perception favorable de l'opinion
publique.

Plus precisement dans le cas de lltalie, on a pu constater qu'il y avait un effet avant méme
lentrée en vigueur de la loi sur le permis a point, l'intérét des medias entrainant un effet
d'annonce positif.

4.1.2.L es causes de ces effets limités

Nous lavons déja évoquée partiellement, laugmentation de la répression ainsi que les
campagnes de communication qui accompagnent la mise en ceuvre du permis a points ne
sont que temporaires.

Deés lors, dans un premier temps, les conducteurs estiment quil existe un risque non
negligeable de se faire arréter sils ne respectent pas les régles de securiteé routiere. Cela a
pour conséguence une adaptation de leur comportement au volant en faveur dune
conduite prudente, ce qui diminue le nombre dinfractions commises.

Cependant, a mesure que les automobilistes constatent que le niveau de répression et la
sensibilisation déclinent au fil des mois, ils estiment que le risque de se faire arréter est
réduit et donc ils tendent a abandonner leur adaptation initiale de comportement au volant.
Ainsi par exemple en République Tcheque, on a constaté que le nombre dheures
consacréees par les policiers pour assurer le respect du code de la route connaissait une
baisse apres les premiers mois suivant ladoption du permis a points.

Ainsi, il apparait clairement que la probabilite de se faire arréter devrait étre (beaucoup) plus
élevee pour guun systéme a points soit vraiment efficace.



La littérature indique clairement que la raison principale pour laquelle les systemes a points
actuels nont que des effets a court terme limités est a imputer a labsence du maintien d'un
niveau de répression assez eleve pendant une période suffisamment longue.

Par ailleurs, en ltalie, une étude avance que les effets limités du permis a points pourraient
egalement étre du a la prime du bon conducteur en vigueur dans le pays car ce type de
systeme nincite pas a conduire en toute securite.

-Un effet sélectif non satisfait

Il apparait egalement que leffet sélectif d'un systeme a points sur la circulation routiére est
negligeable alors méme quiil sagit de lun des 4 objectifs centraux du permis a points.

En ce sens, il ressort dune analyse que, vu la probabiliteé généralement faible de se faire
attraper et le fait que la majorité des systemes a points sont trés indulgents (il nexiste
quasiment pas de systemes trés severes), relativement peu de conducteurs sont exclus de
la circulation en raison dun cumul de points de péenalite.

-Des formations, cours ou stages de sensibilisation aux effets contrastés

Dun céte, certains auteurs déclarent que trop peu détudes indiquent que les formations,
cours ou stages de sensibilisation couplés a un systeme a points meneraient vraiment a un
changement de comportement.

Pire encore, une étude montre que des formations dans le cadre dun systéme a points ne
menent pas a une baisse du nombre daccidents, mais uniquement a une reduction tres
limitée du nombre dinfractions.

Il y a cependant une exception positive : les formations consacrees a la lutte contre la
conduite sous influence.

En outre, une étude francaise a montré que les stagiaires suivent principalement une
formation pour récupérer des points, la sensibilisation a la sécurité routiere demeurant tout
a fait secondaire dans leurs motivations.

Dun autre cote, dautres études affirment que des mesures éducatives comme des cours
damélioration de la conduite ont un effet positif sur lapparition des récidives dans le trafic.
Une étude indique une diminution de prés 40 % de la récidive en France.

Pour conclure, au niveau agrégé, a titre liminaire , le CEG estime qu'il n'y a toujours
aucune preuve de lefficacité a long terme des systémes a points.

4.2. Les effets au niveau individuels

Nous lavons vu, les effets durables sont difficiles a observer a partir des données agregees.
Cependant, il peut y avoir des effets dissuasifs importants au niveau individuel, pour les
conducteurs qui approchent de la limite de points entrainant la perte de leur permis.



Ainsi, en 2015, une etude Basili menée sur un échantillon de 50 000 conducteurs disposant
de 20 points (le maximum en ltalie): il en est ressorti que le risque dinfractions
supplémentaires diminuait parallélement a la baisse du nombre de points restants, ce qui
est interprété comme un signe de leffet dissuasif du systeme a points.

Plusieurs autres eétudes confirment ce constat :

e En Australie, une etude montre que lintervalle moyen entre les infractions était plus
long entre la 2e et la 3e infraction quentre la 1er et la 2e infraction. Cela indique que
la probabilité d'une nouvelle infraction a été reduite en raison des points de pénalite
encourus.

e En Grande-Bretagne, une étude a compare les taux de nouvelles condamnations
pour excés de vitesse au cours de péeriodes dun an entre des conducteurs ayant un
nombre de condamnations différent au cours des deux années précedentes. Il en
ressort que parmi les conducteurs avec deux condamnations ou plus, qui se
trouveraient dans linterdiction de conduire apres une autre condamnation (en raison
de latteinte de la limite de points de penalité), il y avait une proportion
significativement plus faible de nouvelles condamnations par rapport aux
conducteurs sans ou avec une condamnation antérieure, indiquant un changement
de comportement au volant.

e En ltalie, une évaluation a montré que la probabilité dinfractions était positivement
et significativement corrélée au nombre de points residuels, indiquant un effet
dissuasif individuel.

e Au Danemark, une étude sur la base dune conception avant-aprés (32 mois avant
lintroduction du systéme a points en 2005 et 36 mois apres son introduction) a
mesure limpact des points attribués sur le fait de commettre des infractions; il
apparait en effet quiil y a une diminution des infractions liées a la vitesse lorsquelles
etaient couplées aux points attribues.

En définitive, la menace imminente de perte de permis constitue une véritable dissuasion
pour de nombreux conducteurs.

Pourquoi les données au niveau individuel montrent que le permis a points produit bien des
effets dissuasifs et ce également a long terme alors que les données agréges indiquent
linverse ?

Principalement parce que leffet dissuasif individuel de lapproche de la limite de points de
retrait affecte relativement peu de conducteurs, de sorte qui'il peut étre difficile dobserver un
effet au niveau de la population, en effet , le nombre de conducteurs qui approchent la
limite de points avant de perdre leur permis est faible par rapport a la population totale de
conducteurs.

Deuxiemement, bien que nous n'ayons pas éetudié les effets des points de penalité sur
l'implication dans un accident, il semble raisonnable de conclure qu'une probabilité réduite
d'infractions au code de la route donnant droit a des points de pénalité signifie également
une probabilité reduite d'implication dans un accident. C'est notamment le cas pour les
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exces de vitesse, qui sont la cause la plus fréequente de points de pénalité, et qui sont
également clairement liés au risque et a la gravité des accidents.

4.3. Autres effets

Le cas des automobilistes professionnels

Déja mis en évidence dans les amendements au projet de loi de 1990, le permis a points
peut avoir pour effet de pénaliser les automobilistes qui, pour des raisons professionnelles,
parcourent des milliers de kilométres par an et qui, par conséquent, courent plus que
dautres, le risque de commettre une infraction au code de la route.

Paradoxalement, ce n'est évidemment pas dans les conducteurs de cette catégorie que lon
recense le plus daccidents, le projet de loi signalant dailleurs que les accidents ont surtout
lieu le week-end et le soir et, spécialement parmi les jeunes. Par ailleurs, lemploi des
conducteurs professionnels dépend de la détention du permis de conduire ce qui a pour
conséquence quun retrait de ce dernier conduit a une perte de lemploi et laisse envisager
des dommages collatéraux consequents.

Une procédure de retrait de permis qui peut étre aveugle

Alors que le modéle anglais parait plus juste car les points sont retirés par decision de
justice, a linverse, dans le systéme francais, il revient a la police de retirer les points, le
conducteur ne pouvant alors pas se justifier et se défendre sur les pertes de ses points. Le
caractere automatique et administratif du retrait du permis de conduire en France semble
étre inaudible car il empéche tout débat contradictoire et ne garantit pas les droits du
conducteur. Par ailleurs, cela pose question quant au bon respect et a la garantie du
principe supérieur de la séparation des pouvoirs.

L'influence du milieu dans lequel l'infraction est commise

Un autre effet negatif pointé est le risque que le permis a points ne provoque des injustices
systématiques. En effet, les citoyens qui vivent dans de petites localités avec un nombre
insuffisant de policiers ou des administrations avec un manque de ressources pour adapter
leurs systémes de répression des infractions pourraient étre favorisés a cet egard.

Le marché noir

Il y a aussi une autre série de couts associes aux systémes de points qui sont beaucoup plus
difficiles a quantifier, comme le marché noir surgissant ou les points peuvent étre achetés et
vendus, c'est-a-dire gérés par des tiers qui ne sont genéralement pas des conducteurs
habituels ou qui n'ont tout simplement pas conduit pendant des années.

De fait, ces personnes sont incriminées personnellement pour des infractions dans
lesquelles il est difficile d'identifier le conducteur (stationnement inapproprie, dépassement
de la limite de vitesse) en échange d'une compensation financiére.
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Les compagnies d'assurance

Un effet positif peut étre constaté sur le plan assurantiel: dans certains Etats des Etats-Unis
et des pays europeens comme l'Allemagne et llrlande, les compagnies d'assurance exigent
que les enregistrements de points des conducteurs leur soient déclarés pour determiner s'il
faut ou non renouveler une police d'assurance. Il s'agit d'une tentative de créer une
incitation plus forte pour les conducteurs imprudents qui ne répondent pas aux criteres
pour bénéficier de l'assurance.

Le permis a points comme correcteur de l'inégalité sociale

Notons également un autre effet positif au permis a points : celui-ci est consideré comme
equitable car il sagit dun outil permettant de corriger linegalité sociale que lon retrouve
dans le systeme actuel basé sur la sanction pécuniaire incarnée par lamende.

En effet, le systeme actuel peut notamment mener a ce que des conducteurs aisés ne
subissent que peu de conséquences des peines et aient des lors moins tendance a adapter
leur comportement a risques.

De fait, alors que lamende fixe pése moins sur le budget des conducteurs les plus aises
financierement, tous les conducteurs semblent a priori égaux face a la perte des points
(malgré les cas particuliers selon les categories de conducteurs comme cest le cas dans
certains pays).

V.Les conditions a remplir pour assurer lefficacite du systeme

Nous lavons vu, au niveau agrege, il ny a pas de preuves empiriques selon lesquelles un
permis a points est efficace sur le long terme sans proceder a des controles accrus.

Selon, le Best Point Handbook (?) , pour quun systéme a points puisse vraiment étre
efficace, il faut, au moins satisfaire a trois conditions :

1. Une probabilité assez importante de se faire attraper.

Vu que toutes les mesures possibles contre la récidive reposent sur lidentification et
le fait dattraper les récidivistes, ces mesures peuvent uniquement fonctionner si la
probabilité de se faire attraper atteint un niveau suffisamment eleve. Cette probabilite
doit perdurer aussi de fagon structurelle et doit étre soutenue par des campagnes de
communication. Si la probabilité de se faire prendre est trop faible, un systeme a
points ne présentera pas un effet dissuasif suffisant.

En ce qui concerne les campagnes de communication, celles-ci doivent étre
étendues a l'ensemble de la population et doivent également étre intensives afin de
traiter tous les aspects du systéme, des différentes violations envisagees, au
processus de retrait du permis et sa récupération ultérieure.

2. Mesures daccompagnement et de réintégration.

Un systeme ou des lettres davertissement sont envoyees a partir du moment ou un
certain nombre de points est atteint, est une mesure essentielle pour un systéme a
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points. Cest par exemple le cas en Norvege ou aprées 4 points de péenalite (le permis
est retiré lorsque 8 points sont atteints), le conducteur recoit une lettre
d'avertissement avec des informations sur les conséquences d'autres points de
pénalité.

Des programmes educatifs tels que des formations de réintégration lors du
dépassement du nombre maximum de points, devraient étre appliqués méme si,
comme nous lavons vu, il Ny a pas de consensus dans la littérature scientifique
quant a lefficacité de ces formations.

De plus, lavantage des programmes educatifs permettant de récupérer des points
est quiils permettent danticiper les consequences sociales de la perte du permis de
conduire.

Controle efficace et rapide des points et mesures afférentes.

Un permis a points est le plus efficace si le systéme dattribution/de retrait de points
est simple, clair, rapide et en grande partie automatisé. Un tel systeme automatisé
permettrait de corriger leffet negatif de linfluence du milieu dans lequel linfraction
est commise et donc les injustices exposées précédemment. Une maniere de
procéder en ce sens favoriserait la coopération entre toutes les autorités
responsables de la sécurité routiere dans le but de garantir que le suivi, la détection
et lenregistrement de toutes les sanctions soient standardisés partout ou elles ont
lieu. Il est par ailleurs recommande denregistrer lensemble des infractions

commises par chaque conducteur dans un registre qui peut étre consulte.

VI Un permis a points en Belgique ?

6.1. En Belgique : la loi du 18 juillet 1990
Le projet dinstauration d'un permis a points en Belgique nest pas neuf.

En effet, déja en 1975, un groupe de travail constitué de responsables des Ministeres de la
Justice, des Communications, et de représentants des Procureurs genéraux, avait etabli un

projet complet en la matiere.

Il faudra cependant attendre 1990 pour qu'un projet de loi visant, entre autres choses, a

introduire le permis a points en Belgique soit depose.

Lobjectif du gouvernement de lépoque Dehaene | était de réduire le nombre daccidents

ainsi que leurs conséquences.

Dans lexposée des motifs du projet de loi, on pouvait en effet lire ceci :

Lintroduction dun systéeme a points pour les infractions se situe dans le cadre de la
réglementation du permis de conduire, qui détermine les conditions daptitude, de connaissance
et dhabileté pour obtenir, restituer et recupérer le permis de conduire.

Commettre plusieurs fois des infractions signifie, dans ce contexte, quon ne satisfait plus a ces
conditions, de sorte quil y aura suspension du droit de conduire. La réhabilitation dans le droit de

13



conduire pourra dépendre dun apprentissage supplémentaire et de lobligation de repasser des
examens theorique et pratique.

)

Dans ce systeme, un nombre de points determinée est attribue a certaines infractions en fonction
de leur gravité.

[.1

Lorsque le nombre total de points fixeé par le Roi est atteint, une suspension du droit de conduire
pour une certaine duree, communiquée par voie administrative, sera appliquee; cette duree
dinterdiction de conduire pourra étre plus longue en cas de recidive.

[.1

Aprés un délai a preciser par le Roi, les infractions et les points y afférents sont effaces.

[.1

Outre le retrait du permis de conduire, le Roi pourra prévoir des mesures de caractere préeventif
ou éeducdatif, telles que par exemple lobligation de suivre des cours de conduite ou de se
soumettre a nouveau a des examens theoriques ou pratiques.

Le permis a points implique la création au sein du Ministere des Communications dun fichier
central dans lequel seront inscrites, au nom de chaque conducteur, les infractions de roulage
precitées, considerées comme définitives.

A lépoque, plusieurs critiques a légard de ce texte avaient été formulées a travers le depdt
damendements audit projet de loi

Premiérement, cest ainsi que MM. Monfils, Clerdent et MME. Delruelle-Ghobert, avaient mis
en évidence quun tel systéeme ‘“au ‘caractere aveugle, automatique et purement
administratif” péenaliserait les automobilistes qui parcourent des milliers de Rilométres par an
pour des raisons professionnelles et qui, dés lors, sont davantage susceptibles de commettre
une infraction au code de la route’.

Une telle éventualité était considéeréee comme paradoxale car ce nétait pas parmi ces
conducteurs que lon recensait le plus daccidents, les sceptiques en profitant dailleurs pour
mettre le gouvernement devant ses contradictions puisque le projet de loi indiquait
précisement que les accidents se déroulent surtout le week-end et le soir et spécialement
parmi les jeunes.

Deuxiemement, le caractére repressif dun tel systeme avait également été critiqué. Dans
leur proposition d'amendement du 27 juin 1990, MM. Vandermarliere et Bosmans indiquent
en effet qu : ‘au lieu de prendre des 'mesures repressives’ visant a atteindre un effet
spectaculaire, il convient dattaquer le probleme a la base et de sefforcer de transformer la
mentalité et les habitudes des categories de personnes visees par le biais de la persuasion
sociale et de leducation en matiére de conduite.”

Finalement, la loi instaurant le permis a points est adoptée le 18 juillet 1990. Cependant, elle
na cependant jamais été appliquée car les arrétés dexécution de la loi nont pas été
adopteés car “pour pouvoir mettre en place ce systeme, il fallait placer les infractions dans des
catégories de facon a leur attribuer une valeur en nombre de points. Cette question na ete
resolue quen 2003" (Thierry Papart, 2013) (cfr article de La Libre in fine)

6.2. Laccord de gouvernement Vivaldi et les développements parlementaires
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Laccord de Gouvernement de septembre 2020 énonce qu' “une étude sur le role du permis
de conduire a points compareé a dautres pays , et sur lutilisation des détecteurs de radars sera
menée. Le Gouvernement travaille sur une approche structurelle de la récidive persistante,
egalement pour les infractions qui sont habituellement traitées avec perception immediate. La

loi sur le permis de conduire a points en constitue la base”

La députée Sophie Rohonyi (DéFI) avait déepose une question écrite (B 032, question écrite
n"119, Legislature 55, réponse 17 decembre 2020) relative a ce projet dont les principaux
eléments de réponse fournis par le Ministre de la Mobilité peuvent consister comme suit:
-Vias doit effectivement remettre au Gouvernement une étude comparative sur le réle du
permis de conduire a points ( tout en y intégrant des pays ne disposant pas de pareil
systeme) dans la perspective d'une approche structurelle de la récidive

persistante

-Ladite approche necessitera une combinaison de mesures, y compris des mesures liees a
la formation et la sensibilisation de la compétence des Regions et une concertation étroite
est prévue.

-linstauration d'un systéme de permis a conduire a points nécessiterait de nouveaux
développements informatiques au niveau du fichier central des infractions de roulage
(MaCH) qui se situe au SPF Finances, ainsi qu'une gestion administrative spéecifiques qui
implique des moyens financiers et humains dediés.

-laccord de gouvernement prevoit uniquement une etude sur le role du permis de conduire
a points comparé a dautres pays

Le 10 novembre 2021, le Ministre de la Justice a annonce devant la Chambre des
représentants le fait que le projet de permis a points constituait une priorité durant cette
legislature.

On sorienterait soit vers un permis ou chaque conducteur dispose d'un nombre de points
allant en diminuant jusqua zéro sil commet des infractions, soit un nombre de points
augmentant jusqua un plafond fixe au fur et a mesure que des infractions sont commises.
A ce stade la “valeur” de chaque infraction au Code de la route ainsi que la durée avant
récupération est encore a définir, et la tolérance par rapport a une infraction comme celle
de récidive ou de déchéance de permis de conduire.

Une proposition de loi déposee par le CD&V (Jef Van den Bergh, Nawal Farih, Nathalie
Muylle, Steven Mathel, Leen Dierick, Franky Demon, Servais Verherstraeten, Nahima Lanjri)
(DOC 55 2528/001) modifiant la loi du 16 mars 1968 relative a la police de la circulation
routiere en ce qui concerne linstauration du permis de conduire a points, a été a tout le
moins présentée en Commission de la Mobilité de la Chambre le 20 avril 2022,

Precisons enfin que la Note de Politique Générale (NPG) 2021 (ndlr: second semestre 2021)
du Ministre de la Mobilité parle seulement de “lutte contre la récidive”, a confirme l'étude de
Vias publiée ce 24 mai 2022 (cfr infra point 6.3.) , le systéme de “permis a points” nayant pas
ete evoque.

On peut donc constater que les intentions divergent quant a limplémentation de pareil
systeme au sein du Gouvernement entre dune part le Ministre de la Mobilité et dautre part
le Ministre de la Justice.
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Le point 6.3. Va justement aborder cette etude VIAS réalisée pour le compte du SPF Mobilité
et Transport.

Notons que suite a cette etude, le Ministre de la Mobilité sest dit prét a déposer un projet de
loi avant les vacances parlementaires, afin de rendre applicable ce régime et la confirmeé en
séance pléniere de la Chambre le 25 mai dernier : “Notre intention est de prendre le meilleur
de chaque systéme en Europe en matiére de permis a points pour mettre sur la table du
Gouvernement diici le 21 juillet, un systeme efficace et cible de lutte contre la récidive de
comportements dangereux au volant ; ensuite, nous pourrons suivre les travaux legislatifs et
obtenir les moyens necessaires notamment en matiere dinformatisation et echange de
données -pour donner vie a ce projet”

6.3. Etude VIAS
Pour les commodités de la présente note danalyse , il est référence essentiellement aux

conclusions de létude VIAS dans ses deux parties.
PARTIE |
Systémes de sanctions progressives, y compris les systémes de points - Partie 1

Analyse comparative du traitement des délinquants multiples par l'analyse des indicateurs
de performance, une enquéte auprés des experts et une étude documentaire

Dans le cadre de cette enquéte commandée par le Gouvernement , Vias ne sest pas
exclusivement concentre sur lidentification et la sanction des récidivistes.

En effet, afin de procéder a une analyse complete de limpact et du potentiel éventuel de
scenarios alternatifs pour lidentification des recidivistes (y compris pour les infractions
mineures), il a été tenu compte du contexte dans lequel ces changements seraient mis en
ceuvre et il sagit dans un premier temps de la situation existante en matiere de sécurité
routiére.

La littérature indique en effet que lon peut sattendre a ce que des changements en matiere
de répression aient tout dabord des effets relativement plus puissants dans des pays
présentant un niveau de sécurité routiere relativement faible (Van Schagen & Machata,
2012).

En 2019, avec un taux de mortalité de 56 tués par million d'habitants, la Belgique se situe
au-dessus de la moyenne européenne.

Un certain nombre de pays d'Europe méridionale et orientale, dont le taux de mortalite liee
a la circulation est plus éleve, enregistrent des résultats encore inférieurs a ceux de la
Belgique. Nos voisins tirent leur eépingle du jeu, en particulier le Royaume-Uni et les
Pays-Bas, qui comptent parmi les meilleurs eléves.

La mortalité routiére en Belgique a presque diminué de moitié en 15 ans mais la position
de notre pays reste pratiquement inchangée, voire en baisse, entre 2005 (17e pays sur 31)
et 2019 (20e pays sur 31).

A la suite des comparaisons de l'évolution de la mortalité dans des pays dotés d'un
systéme de permis de conduire a points et dans des pays sans ce systéme, il nous est
difficile de tirer des conclusions claires. Il y a lieu de tenir compte d'un certain nombre de
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facteurs supplémentaires (stratégies de controle, campagnes de sensibilisation, etc.)
afin de pouvoir interpréter l'évolution des performances des pays avec et sans permis de
conduire a points. Le taux de mortalité ne permet pas a lui seul de déterminer si les pays
avec ou sans permis de conduire a points enregistrent de meilleurs résultats, car la
Suéde, par exemple, qui n'a pas de permis de conduire a points, est l'un des pays
européens les plus performants.

Les performances de la Belgique en matiére dexces de vitesse et de conduite sous
linfluence de lalcool et de la drogue sont mediocres.

Bien que les comportements observes soient difficiles a comparer (notamment en raison de
labsence de méthodes uniformes), ils ont toutefois démontré que notre pays occupe une
place modérée a médiocre pour ces deux types de comportements a risque.

Toutefois, la Belgique occupe une meilleure position en matiere de distraction au volant et
déequipements de securité (ceinture de securité et dispositif de retenue pour enfants).

En ce qui concerne les excés de vitesse, il est difficile, voire impossible, de positionner la
Belgique a léchelle internationale, car les indicateurs sont difficiles a comparer et lon
observe une tres forte prévalence des exces de vitesse dans la plupart des pays.

Pour la norme subjective, la Belgique est plus performante: en effet, relativement peu de
Belges pensent que leurs amis et connaissances conduisent au-dela des limitations de
vitesse en agglomération.

Le plus gros probléme normatif en Belgique est la conduite sous influence, les Belges
adoptant une attitude plus laxiste que la plupart des autres Européens.

Ce facteur de risque (ndlr: conduite sous influence) mérite donc une attention prioritaire
dans l'élaboration de mesures de lutte contre les infractions et la récidive.

Il n'existe pas d'indicateurs objectifs permettant une évaluation compléte du niveau de
repression.

Toutefois, sur la base dindicateurs obtenus de données policiéres sur les efforts de
répression, de données autodéclarées et de statistiques sur le nombre d'infractions pour
1000 habitants, une évaluation globale du niveau relatif de répression routiere en Belgique
par rapport a dautres pays europeens a pu étre realisee.

En résumé, la pression répressive exercée en Belgique pour tous les types d'infractions
confondus se situe entre un niveau moyen et un niveau élevé a l'échelle internationale.
Sur la base des infractions enregistrées pour mille habitants, on peut certainement affirmer
que la pression répressive est relativement élevée, bien que ceci soit largement le résultat
de la position de leader de la Belgiqgue en matiére de répression des exces de vitesse.

Des progrées sont encore nécessaires, en termes de non-port de la ceinture de sécurité, de
conduite sous linfluence de lalcool et des arrestations par la police, pour saligner aux pays
les plus performants en matiére de pression réepressive.

Sur la base de lenquéte dexperts internationale, un certain nombre de pays ont pu étre
identifiés avec un systeme intéressant pour lidentification des récidivistes. Depuis 2018,
toutes les infractions routieres en Belgique sont enregistrées dans la base de données
MaCH au niveau des parquets de police.
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Cette base de données constitue la base dautres bases de données (hotamment Mercurius,
le Casier judiciaire central). Il ressort de lenquéte que la plupart des pays n'utilisent qu'un
seul systeme dans lequel les données sont stockees et traitées de fagon centralisee.

Etant donné quien Belgique, plusieurs systémes sont connectés a la 120 base de données
MaCH, les exemples de la Slovénie et de la Suisse saverent intéressants dans une analyse
ultérieure. Les deux pays utilisent, eux aussi, plusieurs bases de données a difféerents
niveaux pour lenregistrement et lidentification des récidivistes sur leurs routes.

La Suisse na pas adopté de permis de conduire a points et la Sloveénie a instaure ce systeme
en 1998. Dans les deux cas, il est donc intéressant dexaminer la facon dont ces bases de
données sont interconnectées et dont les données sont traitées pour lidentification et le
suivi des récidivistes. Il se peut que ces pays présentent des structures comparables au
contexte belge pour tirer des lecons afin doptimiser davantage la gestion des antécedents
et la sanction associee.

La plupart des pays interrogés appliquent un systeme de permis de conduire a points, bien
que lessence méme de ces systemes varie d'un pays a lautre. Pour la plupart des pays, les
points sont collectés et centralisés au niveau national.

Tous les pays n'ont pas recours a des mesures educatives dans le cadre dun permis a
points. Quand une telle offre existe, ces cours visent essentiellement la transmission de
connaissances et se concentrent sur la conduite sous linfluence de lalcool et lexcés de
vitesse.

De méme, pour presque tous les pays, les infractions (graves) dexceés de vitesse et/ou de
conduite sous linfluence de lalcool figurent sur la liste des infractions routieres pour
lesquelles des points de pénalité sont attribués.

Dans de nombreux cas, les infractions commises sans vehicule a moteur ou par un
conducteur sans permis de conduire ont peu voire pas dimpact sur les points dans le cadre
du systeme a points.

Toutefois, en ce qui concerne la sanction des récidivistes et la lutte contre la récidive, les
résultats de lenquéte dexperts ne permettent pas de tirer des conclusions claires.

En Belgique, sur la base des chiffres disponibles, un nombre relativement important de
permis de conduire par million d'habitants semble étre retiré a titre de sanction.
Cependant, sur la base des données disponibles, il est impossible de se faire une idée du
nombre de permis de conduire retirés dans différents pays, que ce soit dans le cadre du
systéme a points qu'en dehors. Un element essentiel de la sanction des recidivistes dans
les pays dotés d'un systeme a points est la fagcon dont un tel systeme est lié a la sanction
dans dautres cadres juridiques. Notre tentative dobtenir des informations a ce sujet sur la
base de lenquéte dexperts a fourni peu de résultats a ce jour.

Ces questions constitueront donc un élément prioritaire pour la deuxiéme partie de cette
etude, qui examinera en détail les systémes dans un nombre plus limité de pays.

Des études antérieures ont conclu que les effets les plus favorables d'un systéme a
points disparaissent presque toujours un an et demi a compter de linstauration de ce
systéme. Il a été conclu quaucun effet clair sur le long terme du systéme a points méme
n'a pu étre démontré.
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Apres examen des derniers eléments de preuves, cette conclusion est quelque peu
nuancee. Il ressort de publications scientifiques récentes sur le fonctionnement du systéme
a points en Norvéege que lon peut tout de méme observer des effets favorables avec le
permis de conduire a points.

Ces résultats positifs ne sappliquent néanmoins qu'aux conducteurs qui sont sur le point de
perdre leur permis de conduire. Une condition préalable supplémentaire semble étre le fait
que ces conducteurs sont avertis (en temps opportun) de leur situation précaire.

Ce tableau complexe s'explique généralement par deux effets opposés a évolution
différente dans le temps : d'une part, les éléments personnels et cognitifs, et d'autre part,
les caractéristiques procédurales et structurelles du systéme.

Il est donc recommandeé de tenir compte de ces deux facteurs afin d'accroitre Lefficacité
du systéme a points.

Toutefois, une question meéthodologique ouverte subsiste : les effets sont-ils le résultat du
systeme seul ou de la combinaison avec des mesures connexes. Un autre point dattention
methodologique est que les effets rapportés ne concernent que les conducteurs qui
perdent plusieurs points et qui continuent a en perdre.

Les effets d'un systeme a points sur les conducteurs qui ne perdent pas ou peu de points
restent des lors meconnus.

Toutefois, ils peuvent étre importants pour permettre lestimation d'un effet sur la population.
Ces nouvelles idées doivent étre ajoutées aux facteurs de succes bien connus d'un systeme
a points : risque détre pris suffisamment éleve, soutien par des campagnes de
sensibilisation, systeme dattribution des points clair et rapide. Il convient en loccurrence de
tenir également compte du fait que diverses études d'évaluation révelent quil semble y
avoir un noyau dur de conducteurs probléematiques bien moins « réceptifs », voire pas du
tout, aux mesures de changement de comportement ou a toute autre mesure corrective. Il
ressort de diverses études que pres de 10 % des contrevenants récidivent encore apres
avoir recu des points de pénalité et que prés de la moitié dentre eux commet méme des
infractions identiques. Cela indique que ce groupe de conducteurs requiert une approche
differente, ce qui nécessite une approche adaptée et differenciee. Certains pays ont déja
adopte une approche différenciee pour les conducteurs débutants ou jeunes (hotamment la
Norvege et les Pays-Bas).

Il semble qu'une politique adaptée puisse egalement étre utile, par exemple pour les
conducteurs professionnels.

Sur la base de cette analyse plus approfondie et actualisée des informations disponibles
dans la littérature et des données obtenues dans le cadre de lenquéte dexperts, il apparait
qu'une gestion adéquate des antécédents des contrevenants graves et des recidivistes
pourrait étre favorable en termes de sécurité routiére.

Afin d'évaluer le scénario de gestion des antecedents qui serait le plus approprie a cet egard
dans le contexte belge, il est toutefois nécessaire de proceder a une analyse plus
approfondie du fonctionnement de ce systeme dans la pratique dans divers pays affichant
de bonnes performances.

Vias propose en loccurrence dexaminer la gestion des antécédents dans des pays
disposant d'un systeme a points (associe ou non a un systéme élaboré de mesures
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éducatives), comme la Norvege, llrlande, le Portugal et la Sloveénie, et dans des pays
disposant d'un systéme alternatif pour lutter contre la récidive, comme les Pays-Bas, la
Suéde, la Finlande et la Suisse. Une compréhension approfondie de ces éléments est
necessaire, car le « simple » calque d'un systéme étranger ne garantit pas le méme impact,
les conditions préalables nétant pas nécessairement les mémes.

Dans la deuxieme phase de ce projet, Vias évalue donc de facon plus concréete et plus
detaillée la facon dont se déroule lidentification des recidivistes ainsi que les sanctions et
mesures alternatives appliquees. Ily a lieu daccorder une attention suffisante a la serie de
conditions préalables nécessaires.

PARTIE Il

Systémes de sanctions progressives pour les récidivistes en matiére de roulage, y

compris les systémes a points : Analyse approfondie des systémes de sanctions de 6
pays européens -

ILressort de ' analyse faite en partie Il par Vias que la Belgique accuse un retard par
rapport a la plupart des pays en ce qui concerne le suivi de laccumulation d'infractions
routieres relativement « mineures .

Les exces de vitesse relativement mineurs, les degreés dintoxication compris entre 0,5 et 0,8
g/|, Lutilisation d'un téléphone portable et le non port de la ceinture de sécurité ne sont
généralement sanctionnés que par des amendes.

Les conducteurs peuvent donc accumuler autant d'infractions de ce type au fil du temps «
que leurs finances le leur permettent ».

Cela contraste avec les systemes a points et les autres systemes appliqués dans dautres
pays, ou un plafond est fixé pour le nombre de ces types dinfractions commises sur une
période déterminée.

En raison du risque évident pour la sécurité, Vias considére comme inacceptable que
certains conducteurs puissent continuer a accumuler ces types de risques dans la
circulation sans jamais étre tenus responsables. La facon la plus frequemment utilisee
pour gerer ce processus est un systéeme administratif entierement automatise qui
fonctionne parallélement aux procédures juridiques existantes. Lautomatisation de
lévaluation necessite un algorithme pour prendre en compte a la fois le nombre
dinfractions et la gravité des infractions. Il convient également dintégrer dans le systeme
toutes les formes possibles de comportement a risque en fonction du risque d'accident.

Dans la pratique, cela revient a appliquer une forme de systéme a points.

Selon l'analyse des pratiques internationales, l'identification et la sanction des
récidivistes en Belgique pourraient étre améliorées par l'application d'un systéme
administratif automatisé bien concu.

Les systémes automatises permettent didentifier automatiquement des niveaux
inacceptables de récidives d'infractions mineures, ils peuvent étre communiqués de fagon
transparente a la population, ils offrent des possibilités de préevention en informant les
conducteurs en conséquence sur leurs antécéedents et ils permettent dautomatiser les
décisions sur le type de sanctions et de mesures de réhabilitation (amélioration de la
conduite, évaluations de laptitude a conduire, etc.) associees a certains niveaux de reécidives.
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En revanche, les systémes automatisés ne tiennent pas compte des circonstances des
infractions ni de la situation personnelle du contrevenant dans le processus de sanction.
Une telle évaluation qualitative des récidives d'infractions mineures nécessiterait
d'étendre également le suivi systématique des récidives aux infractions relativement
mineures au sein du systéme judiciaire.

Quoi quil en soit, lenregistrement systématique de toutes les infractions dans une base de
données centrale est une condition préalable

En conclusion , UInstitut VIAS de sécurité routiére plaide donc pour linstauration d'un

permis a points semi-automatisé combiné a des sanctions judiciaires a partir d'un certain
seuil d'infractions.

6.4. La portée sociale du permis a points

Comme lors de la possible introduction de chaque nouvelle mesure, il est important de tenir
compte de sa portée sociale auprés de la population.,

En effet, une législation plus souple mais respectée est davantage souhaitable qu'une
legislation plus stricte mais qui n'est pas respectee par la population.

En ce sens, linstitut VIAS avait évalué la portée sociale de lintroduction possible dun
permis a points. Il est ressorti dune enquéte de 2017 que 37.9 % des participants étaient
favorables a un permis a points, 351 % étaient contre et le reste, a savoir 26,9 %, ne se
prononcent pas.

Une analyse precedente des résultats en fonction des caractéristiques
sociodemographiques de la population a montré que la portée dépendait fortement de la
région. Les francophones sont moins favorables (47,7 %) que les néerlandophones (27,1 %).
Les Wallons (47,6 %) et les Bruxellois (46,5 %) y sont davantage opposées que les Flamands
(26,4 %). Le sexe, lage et la formation navaient pas deffet sur la portée sociale de
lintroduction de cette mesure.
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Figure 1. Portée sociale pour l'introduction d’un permis a points par région en 2017

Si la Belgique adopte le permis a points, il serait judicieux de tenir compte des résultats de
cette enquéte. En effet, les francophones étant a priori moins favorables, investir davantage
dans la version francaise de la campagne de communication autour du permis a points
pourrait étre intéressant afin que la mesure soit adoptée socialement et par conséquent
respectee.

7.Recommandations du CEG

La conclusion de létude VIAS commandee en exéecution de laccord de
Gouvernement fédéral savére favorable méme si cest davantage par la comparaison
avec six pays europeens (partie Il') que linstitut forge son avis, dans la partie |, lInstitut
nexprime pas pleinement sa conviction en faveur de ce systeme.

Le CEG exprime cependant ses réserves sérieuses en amont quant a ladoption de ce
systeme de permis a points:

- quant a son efficacité a long terme s' il est pris isoléement (cfr étude partie | de VIAS), la
Suéde comptant le moins de morts sur les routes ne disposant ceci ayant ete reconnu par
le Ministre de maniere explicite : “Linstitut VIAS se dit par ailleurs incapable d'identifier
limpact de ce permis a points sur le nombre de tues sur nos routes”)

-quant a sa portée sociale (cfr supra) , dautant que comparaison nest pas raison : si les
elements de droit comparé et cest le cas pour la seconde partie de létude VIAS sont
pertinents, il Nen demeure pas moins que par définition le fait que la Belgique soit parmi
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les seuls six pays de Union européenne a ne pas disposer de pareil regime, ne suffit pas
ipso facto pour emporter ladhésion.

Il convient de préciser qua la suite de la Sixieme Réforme de [Etat, la compétence relative
a linformation, la promotion et la sensibilisation en matiere de securité routiére releve
desormais des Regions (et des institutions ont eté creees a cet effet exemple: l[Agence
wallonne pour la Securité Routiere (AWSR) tandis que linstauration du permis a points
continuerait a relever du Fédéral, ce qui entraine une dichotomie entre la mise en place du
systeme et la diffusion de son application.

-quant au fait que la lutte contre la récidive qui est au coeur du systéme , assez efficace
pour les infractions les plus graves , savére inopérante pour dautres infractions telles
que les exces de vitesse systématiques : cest donc prioritairement lenregistrement et le
suivi de la récidive dans les infractions routiéres qui doit étre renforce significativement , et
cela peut se faire indépendamment de la mise en place d'un permis a points.

Le CEG propose les mesures alternatives suivantes au lieu de linstauration de pareil
régime .

1" Appliquer de maniére stricte la legislation en matiere de recidive

2" Renforcer les controles de vitesse dans des endroits sensibles (aux abords des écoles, en
agglomeération )

3" Instaurer un "‘mali” assurantiel pour les conducteurs récidivistes , qui entraine le paiement
de primes dassurance plus importantes

4" Mieux integrer les consequences liees a l'adoption de comportements deéviants et/ou
délinquants lors des épreuves théoriques et/ou pratiques menant a l'obtention du droit de
conduire.

Cela pourrait prendre la forme d'un module - a valider obligatoirement - relatif aux
comportements dangereux prohibes (conduite sous influence, conduite en état de fatigue
avance) ainsi qu'aux bons comportements (reprise des clés de voiture de la personne ayant
trop bu) au départ de situations émanant du terrain.

5° Conditionner l'obtention du droit de conduire a la réeussite (selon un seuil raisonnable fixe)
d'une épreuve medicale et psychologique. En fonction de la nature de linfraction commise
antérieurement, cela est déja le cas pour les personnes souhaitant recouvrir leur droit de
conduite aprés une déchéance de ce dernier.

6° Soumettre les catégories de conducteurs les plus agees a un test medical afin d'évaluer
leur acuité auditive, visuelle ainsi que leurs réflexes en cas de situations dangereuses.
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7" Obliger les constructeurs automobiles a doter tous leurs véhicules de cameras
embarquées ou cameéras de tableau de bord. Appliquer également cette mesure aux deux
roues.

8’ Systematiser a l'ensemble des pays européens, situes en dehors de ['UE, le principe de la
boite noire obligatoire a bord de tous les véhicules tel que prévu pour tous les houveaux
véhicules qui seront construits sur le territoire de U'UE, a partir du 6 juillet 2022. Appliquer
cela aux deux roues pour lesquels cette mesure ne sera pas d'application.

9" Cesser de commercialiser des vehicules dont la puissance fiscale dépasse
lentendement. Mesure délicate qui pose la question de la liberté individuelle, au
moment d'acquérir son vehicule, et du potentiel tarissement de la manne fiscale
inhérent a l'adoption de cette derniére.

Dans la mesure néanmoins de ladoption du systéme du permis a points, et le CEG
réaffirme ses réserves a cet égard, nous sommes davis qu’il devrait étre prolongé en

aval par les mesures suivantes :

1 .Permettre aux conducteurs d'intenter un recours

Le CEG est enclin quon s'inspire davantage du modele de permis a points anglais que du
modele francais afin que les décisions de retrait ou de gain de points reviennent aux
autorités judiciaires et non pas a la police: cela permettrait de garantir un debat
contradictoire au cours duquel le conducteur pourra se déefendre et se justifier devant un
tribunal.

2. Prévoir un régime specifique pour les jeunes conducteurs et les chauffeurs
professionnels

Vias recommande didentifier les catégories conducteurs a risques. Nous lavons vu, les
Jjeunes conducteurs représentent une catégorie particulierement encline a commettre des
infractions. Par conséquent, plusieurs pays leur accordent un credit de points moins
important. La Belgique pourrait suivre cette voie si elle adopte un permis a points.

Par ailleurs, les chauffeurs professionnels devraient pouvoir bénéficier de regles plus
souples compte tenu de la probabilité beaucoup plus importante de commettre une
infraction. Comme nous lavons vu, cela se fait deja dans certains pays.

Le CEG partage cette analyse.

3 .Lutter contre les avertisseurs de radars

La Belgique pourrait sinspirer de lexpéerience francaise afin danticiper déventuelles
conséquences facheuses a lintroduction du permis a points.

En effet, depuis 2011 et suite a un accord avec les autorités francaises, [Association
francaise des fournisseurs et utilisateurs de technologie daides a la conduite sengage a
ne pas indiquer la localisation préecise des radars ainsi que des controles routiers effectuées
par les forces de lordre.
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Si les avertisseurs ne signalent plus les radars, ils continuent a signaler des “zones
temporaires de danger’ Cette mesure, bien que laissant place a une certaine
interprétation sémantique, a permis aux autorités francaises de quelque peu contrer les
effets negatifs induits par ces avertisseurs.

Si la Belgique venait a adopter le permis a points, le CEG considere quil serait judicieux
quelle procéde de la méme maniére.

En tout état de cause, le CEG plaide pour que le débat parlementaire autour de ce projet
puisse étre serein et examiner toutes les données tant quantitatives que qualitatives avant
de décider si oui ou non la Belgique est mUre pour ce systeme, mais le centre détudes se
montre défavorable en létat .
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