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1. INTRODUCTION

Plus de 20 millions de personnes sont gravement blesséastes chaque
année dans des accidents de la route a travers le monde. Oesspays en
développement qui paient le plus lourd tribut et leur sitrats’aggravera
avec l'augmentation rapide du nombre de véhicules (OMSA4R00ne

évaluation récente des résultats obtenus avec linstallate dispositifs
électroniques destinés a améliorer la sécurité sur lecui@s & moteur se
fonde sur les codts liés aux accidents, lesquels pourratdgindre 2 % du
PIB dans de nombreux pays (OCDE, 2003).
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La survenue d'accidents s'expliqgue par des comportemantsdangereux
gu'illicites. En outre, leurs conséguences touchent a ia les auteurs de
comportements déviants et des innocents. Au regard desamnsrénormes
en jeu, il n'est pas surprenant de constater que l'intesatin des codts
externes du transport est placée depuis longtemps en t&terideités dans
I'élaboration des politiques de transport. Surtaxer ledhwants est un
moyen d'intégrer des colts considérés comme externesaireases sont
les tentatives visant a calculer le colt (externe) de l'aampation des
distances parcourues pour la société. Outre les accideitsrecouvre les
situations de congestion, les colts environnementauxigtileé normale des
routes (MsH, Mattews, 2005). Le principe qui justifie d’'instaurer une taxe
Pcou adossée a la consommation de carburant dans le cadre d'iame in
nalisation des codts liés aux accidents est que plus unwiéhigule, plus la
consommation est importante et plus le risque ilaot est élevé.

Mais des parametres autres que la distance pourraientrasfaigt aussi

importants, voire plus, pour nous aider a comprendre legavees des
risques d’accidents et des colts externes liés a ces derbians cet article,
nous analysons en quoi la vitesse est un important factaideatogéne :
plus la vitesse est élevée, toutes choses étant égalesllgarsaiplus le

risque d'étre impligué dans un accident est grand et plusdeséquences
sont graves. En outre, plus la vitesse d'un véhicule donnél@gte, plus le
risque est important pour les véhicules doublés ou croiseéshoix de la

vitesse, ou la fréquence des excés de vitesse, peut égalémemis en

relation avec d'autres comportements accidentogénesxparple un dépas-
sement dangereux. Les taxes sur les carburants sont unniestr bien trop

imprécis pour prendre en compte les effets extetresaccidents.

La sécurité du trafic est un bien collectif en ce que le cortgment prudent
de chacun au volant bénéficie a tous les véhicules sur lae.ratihacun
choisit néanmoins sa vitesse en fonction d’'un compromiseesd propre
sécurité et les colts privés d'une arrivée plus ou moingieapidestination,
sans nécessairement prendre en compte les conséquencelepautres
conducteurs d'une conduite sdre. Le conducteur se trouvdrarué au
dilemme du prisonnier dans son interaction sociale aveaul&gs usagers de
la route dans leur choix de vitesse. La sécurité routiéra sesuffisamment
considérée par rapport a un effet socialementieffic

Pour contraindre les conducteurs a prendre en compte lets efkternes de
la vitesse, la plupart des pays s’appuient sur un arsenaledeings couplant
réglementation (limitations de vitesse), contrdle-simct(contraventions
pour excés de vitesse) et primes d’assurance (systémesnde/bmalus). A

I'exception des contréles policiers en bordure de routes es instruments
présentent le méme point faible : ils ne permettent pratigent pas de lier la
récompense ou la sanction a un comportement réel au volastptimes

d’assurance, en particulier, sont principalement cat=uén fonction du colt
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des dommages matériels causés au véhicule et n'integrentepaolt des

tués et des blessés qui constitue pourtant I'essentiel dt sacial des

accidents. En outre, les primes d’assurance sont diffé&esen fonction de
critéres généraux tels que I'age et elles ne sont que fadleadossées au
comportement réel des conductéurs

Toutefois, les nouvelles technologies, notamment le€eyasts de position-
nement (ex. le systeme de positionnement global ou GPS)xdesnuni-

cations mobiles, et une infrastructure d’'information géphique améliorée
(cartes numériques, etc.), souvent désignées par le teémérigue de
Systemes de Transport Intelligents (STI), rendent pasdibbservation des
performances de conduite. Plusieurs de ces technologisdgja sur le
marché et servent, par exemple, d’'aides a la néeiga

Il s'agit pour nous de démontrer que la mise en ceuvre de disp&J | bien

congus pourrait dépasser la simple recherche d'un confidividuel. Les
STI pourraient en effet devenir un formidable instrumentpdévention des
accidents. On peut en outre envisager la possibilité dhtire ce type de
technologie au service de la sécurité par le biais du marehé&onc
d’incitations économiques sous forme de primes d'assarpricieusement
calculées, en se fondant sur le principe deef selon lequel le libre choix
des individus dans l'achat d'un bien améliore léem-étre.

Nous décrivons ici deux expériences de terrain fondées serapproche
économique qui prévoient la rémunération des conducteursacceptent
d'installer et d'utiliser le nouveau matériel, internalid ainsi les effets
externes des accidents liés a la vitesse. Selon la clagsificde Hrrison et

List (2004), il s’agit d’expériences de terrain encadré

La premiéere expérience a pour objectif de tester un progeacians lequel
des conducteurs se sont portés volontaires pour instelieatériel et recoi-
vent en échange un bonus forfaitaire. Le conducteur estremgmence infor-
mé des limitations de vitesse et des exces de vitesse coroenigyi peut
l'inciter & conduire plus prudemment. L’expérience morgte la proposi-
tion d'une indemnité a un impact significatif sur la propensa faire
installer le matériel. Nous considérons qu’une telle pgijian est un moyen

1 Pagry (2004) compare les différentes politiques visant a rédle® accidents de la
circulation aux Etats-Unis & partir des estimations desscotarginaux externes générés pour
différentes catégories de conducteurs/véhicules. Supdase politiques comparées, il conclut
gue la plus efficiente est celle qui consiste a mettre eneplae taxe différenciée en fonction
du kilométrage ou chaque conducteur/catégorie de véhistlémposé en fonction du codt
externe engendré par kilométre. Une réforme du régimeud@sse visant a modifier la base
actuelle de calcul pour passer d'une prime fondée sur unensoforfaitaire annuelle a une
prime calculée en fonction du kilométrage parcouru, savapins efficace. On a fait varier
les primes d’assurance en fonction du prix du véhicule etrdis tlasses d’age (moins de
25 ans, de 25 a 70 ans et plus de 70 ans). On constate quéntes pinsi obtenues ne sont
que faiblement liées aux colts externes.
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de résoudre le probleme de sélection adverse ; les commscpeudents
optent pour l'installation de cet équipement et pour I'mdéé, alors que les
chauffards abonnés aux excés de vitesse doivent payer lpdudenr police
d'assurance.

La seconde expérience étend I'application et utilise desiées enregistrées
sur le comportement réel au volant et les excés de vitessensopour
calculer le montant de I'indemnité de participation pragmd_es volontaires
recoivent une somme forfaitaire mensuelle, amputée d’waicemontant en
cas de vitesse excessive. Nous montrons que le fait de lierolgant de
l'indemnité aux exceés de vitesse a une incidence sigriifecatr le compor-
tement du conducteur et considérons que c’est la un moyenmetelne en
compte le risque moral. La mise en ceuvre d'une telle poéiteyuconditions
réelles viserait & adosser le montant de la prime d'asseirafianportance
des dépassements.

Aprés une breve analyse bibliographique, la section 3ndéfe qu’est la
sélection adverse et la section 4 décrit I'expérienceivelau risque moral.
La section 5 enfin présente les conclusions.

2. BETuDE BIBLIOGRAPHIQUE

L'adaptation intelligente de la vitesse (AlV) est le term@&ndrique pour
désigner les systémes de transport intelligents qui aleleeconducteur d’'un
véhicule en cas d’exces de vitesser&en et Tate (2005) classent ces syste-
mes sous la rubrique « informatifs, volontaires (activésle conducteur) ou
obligatoires », en fonction du mode d’intervention.

Les systemes AIV ont fait I'objet de différents projets deherche et
d’'essais dans un certain nombre de pays européens. Lessdagi@lus
importantes ont été conduites en Suéde ou plusieurs mitliewéhicules ont
été équipés d'un systéme AlV. Il s'agissait la plupart dugerde systemes
informatifs dont la fonction était d’afficher la limitatio de vitesse en
vigueur et d’alerter le conducteur en cas de dépassemantep4er, 2001).
S’appuyant sur les essais réalisés au Royaume-Unritél et Tate (2005)
estiment qu’un systeme AlV obligatoire, monté sur tous Iékiaules rou-
tiers qui empécherait les automobilistes de dépassermtgiions, permet-
trait de réduire de 20 % le nombre d’accidents corporelseeBBd % les
accidents mortels au Royaume-Uni. lls estiment égalemsmtes avantages
sociaux d’'un tel programme seraient entre 8 et 15 fois sexpér aux colts
sociaux en fonction des circonstances.

La mise en place d'un systéme obligatoire pourrait reneomnte nombreux
obstacles dans la mesure ou elle impliquerait un soutieitiqua au niveau
national et une coordination internationale. Et méme enedidgmt que la
participation devienne obligatoire, la question crucidleconsentement de
chaque conducteur a respecter la régle ne serait pas aarétgigs la mesure
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ou des dispositifs plus ou moins innovants pourraient pdrenee débran-
cher ou couper les dispositifs AIV embarqués.

Au contraire, la présente étude porte sur l'installationndsysteme AlV
volontaire ou sur le respect des recommandations transrpesece dernier
qui s’accompagnerait d’incitations financiéres via legngs d’assurance.
Notre étude couvre donc I'abondante littérature, tantriqée qu’empirique,
consacrée aux régimes optimaux d'assurance, qui s’appui¢e sconcept
d’asymétrie de I'information (Idnne et al., 2000) pour un modeéle générique
de sélection adverse sur les marchés de I'assurancevetrRf{2000) pour un
résumé du modele générique de risque moral.

Il existe peu d’études dans la littérature consultée faistat de méthodes
expérimentales permettant d’analyser en quoi le type degalassurance
affecte la souscription (sélection) et le comportementigay. Par exemple,
a partir d'un guestionnaire (hypothétique) a choix mudiil Rovaity et
Hacens (2005) étudient I'incidence d’une prime remboursable awtdcision
des employés ameéricains de souscrire une assurance santéestprogram-
mes sociaux payés par 'employeur.

De nombreux ouvrages d’économie publique et d’économieralall sont
consacrés aux effets des programmes d'aides socialesstidiaces privées
sur I'action cachée, par exemple sur l'intensité de la metige d’emploi.
Plusieurs études exploitent les caractéristiques négaret quasi-expéri-
mentales » de ces programmes. Plusieurs autres étudesaiie fient appel a
une méthodologie expérimentale classique. Par exemples dae expé-
rience conduite dans le Maryland i@&incer et al., 2002) les bénéficiaires
d’'un programme d’assurance chdmage ont été répartis akfagnt dans
'un des quatre groupes traités, correspondant chacun galitejue diffé-
rente de recherche d’emploi, ou I'un des deux gesupmoins.

Ces expériences sur le terrain nous ont servi de laborgpoive tester de
nouvelles idées : deux mécanismes simples ont été testé&ralitions
réelles a partir de données théoriques brutes. L'analyseédeltats tend a
confirmer qu’il est possible de s’appuyer sur des policesdlirance plus
ciblées pour s'attaquer a un important dilemme social, aisabliger les
personnes a prendre en compte toutes les conséquencegglads. Ces
résultats conduisent a une mission plus difficile qui cstesait & convaincre
les gouvernements et les compagnies d’assurance de éird@&dopter cette
nouvelle option.

3. ExPeriENCE DE TERRAIN | : PERSUADER LES JEUNES CONDUCTEURS D’ UTILISER DES
DISPOSITIFS ELECTRONIQUES EMBARQUES

Au cours de la période 1999-2002, les propriétaires d'envi50 voitures
particulieres et 150 véhicules utilitaires ont participédes essais sur le
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terrain a Borlange, ville située au centre de la Suede. hethricules ont été
équipés d'un petit ordinateur de bord comportant une carteénique, un
GPS et un dispositif de communication mobile. La carte nignér com-
portait 'ensemble des routes primaires et secondairea dégion. Tous les
panneaux de vitesse étaient soigneusement recensés galmngements
de limitation actualisés a intervalles réguliers. Un dffiar informait en
permanence le conducteur de la limite de vitesse en vigueun eignal
sonore se déclenchait lorsque le véhicule roulait a unssdtexcessive. Ce
matériel était essentiellement destiné a transmettre axdumbeur des

informations détaillées sur sa conduite et le retspe non des limitations.

Dans le cadre du projet, le comportement des conducteest-&dire la
vitesse réelle par rapport a la vitesse autorisée, étagesiré toutes les dix
secondes, et méme plus souvent en cas de dépassementuatiorab
posteriori de I'essai conduit a Borlange et d’essais similaires résligans
trois autres villes de Suéde, financée par I’Administratiationale des
routes, montre que l'installation de ces dispositifs a pexe réduire de 7 %
la vitesse moyenne des véhiculesi§Verket, 2002). Si nous avons toutes les
raisons de mettre en doute ce chiffre, car nous ne disposmndgdonnées
suffisantes susceptibles d'étre comparées a celles esldeés des essais,
nous partons dans cet article du postulat qu’'une meillefegmation sur la
vitesse réelle du véhicule par rapport a la vitesse aumraésé&in impact
positif sur le comportement au volant.

Cette section décrit une expérience sur le terrain destinéeclure de

nouveaux propriétaires de véhicules dans I'essai. Le mayeisi pour y

parvenir était de proposer au groupe Visé une incitatiom@&oigque qui

I'encouragerait a installer le dispositif. Le paragra@hkt justifie I'intérét

porté aux jeunes conducteurs dans le cadre du recrutemese deuveau

groupe d'essai et présente la méthodologie utilisée pauntifeer la popu-

lation cible. Le paragraphe 3.2 détaille I'offre, le paegghe 3.3 fait état des
résultats du questionnaire et le 3.4 présentedesiasions.

3.1. R.CRUTEMENTDE NOUVEAUXUTILISATEURS

En 2002, plusieurs véhicules de la flotte d’essai initialaient été vendus
ou les dispositifs avaient été supprimés pour de multipésons. La taille
de I'échantillon étant devenue trop petite, il a donc étéd#éde recruter de
nouveaux conducteurs dans la mesure ou 130 plates-forraesadliques
étaient disponibles. Cette nouvelle campagne a été mogiaéde fait que
toute la population test qui s'était portée volontaire d@8881ln'était pas
représentative de la moyenne des propriétaires de vébidate particulier,
les jeunes conducteurs étaient sous-représentés, auayanh’'moins de
30 ans.

Ce n’est pas la seule raison qui nous a conduits a nous isgfragx jeunes
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conducteurs. Il semble généralement admis que ces desudatssurrepre-
sentés dans les données accidentologiques par rapporaifidaiti groupé
Cette situation peut s’expliquer par le manque d’expégemsais on peut
également penser que les jeunes dépassent plus souvetdsisevautorisée
gue la population générale. C’est entre autres pour cegsnptiil est inté-
ressant d’envisager la possibilité d’influer sur le contporent de ce groupe
particulier de conducteurs.

Il a donc été décidé que la population cible de la présentdeéterait

composée de jeunes conducteurs propriétaires d’'un véhetdiabitant dans
la ville de Borléange. Pour ce faire, nous avons eu accés astregentral

des immatriculations de Suede qui recense tous les vékietleurs proprié-
taires. Les adresses sont régulierement mises a jour a ganégistre de la
population suédoise. Les changements de propriétairéenoegistrés dans
un délai de quelques jours seulement.

En aodt 2003, nous avons établi une liste a partir du regésseimmatri-
culations contenant les noms et adresses de toutes lespessentre 18 et
28 ans (incluj domiciliées a Borlange et déclarées comme étant proprié-
taires d’au moins un véhicule en circulation. Cette méthmgle n’est pas
parfaite. En premier lieu, certains jeunes conducteurprigtaires d'un
véhicule et habitant Borlange ne sont pas comptabilis&éaniVient en parti-
culier de noter que les étudiants étrangers, temporaireétablis dans cette
ville, comme les étudiants suédois officiellement dorésilailleurs mais qui
passent la plupart de leur temps a Borléange, ne sont pasctéstpar ce
biais. Nous reconnaissons cet état de fait mais nous ne msepas en
compte cette sous-représentation.

D’autre part, le plus inquiétant est que I'on peut craindne sur-représen-
tation de la population visée. Les jeunes conducteurs quié@ménagé dans
les grandes agglomérations peuvent avoir un intérét écoguend conserver
leur adresse a Borlange. En effet, ils peuvent bénéficigariees d’assuran-
ces moins élevées ici que dans les autres villes, surtoutatigns d’assu-
rance de dommages au véhicule. Les jeunes qui étudienirailheais qui ont
grandi dans cette ville et y ont encore leurs parents peldteattentés par
cette possibilité. Nous supposons que ces individus faatesteur courrier a
leur adresse permanente. Nombreux sont ceux qui se comsidésmme
n'appartenant plus au groupe étudié et ignorent notredatioit selon une
sorte de processus « d’auto-exclusion». La plupart du ¢empus ne
pouvons pas en avoir connaissance et I'enregistrmmsne une non-réponse.

En dépit du fait que nous ne pouvons que constater la « Mse », il est

2 Toutefois, nous n'avons trouvé aucune preuve empiriqusdbe d’'une telle affirmation
dans notre échantillon.

3 Le critére précis était que les jeunes gens devaient aiteintl8 ans au plus tard en 2003 et
ne pas avoir dépassé 29 ans au cours de cette anérée ou avant.



124 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 57-2010

important de faire une distinction entre la non-réponse aug manque
d’'intérét pour le dispositif de suivi de la vitesse en luim@ et la non-
réponse qui s’explique par une « auto-exclusion » due aalage entre
I'adresse officielle et I'adresse de résidence paente.

3.2. LETTREDE PROPOSITIONET SELECTIONDES SOUSGROUPES

Les 1 271 individus composant la population cible ont regeaurrier a leur
adresse les invitant & participer a I'étude. L'expériereeevant porter que
sur 130 sujets, seule la moitié d’entre eux se sont vu pespdastallation
du dispositif pour éviter un trop grand nombre de réponsegtipes. L'autre
moitié a recu une proposition en tous points identique, aubnoe pres que
la question posée revétait un caractére hypothétique. Mowslimiterons au
groupe ayant recu l'offre réelle.

Les destinataires de I'offre factuelle ont été sélectisraemaniere aléatoire
parmi la population cible et répartis en deux sous-groupastd’envoi du
courrier d'invitation. L'un des deux groupes était invitpaaticiper moyen-
nant une rémunération mensuelle de 150 couronnes sugdeiseiron 15
euros) pendant la durée de I'expérience, a savoir une aonegeembres de
ce groupe recevraient donc la somme de 1 800 couronnesisegdnette
d'impdts (pris en charge par le projet), a la seule conditioe le matériel
soit actif pendant toute la période. Les versements dev@iee effectués
chaque mois aprés vérification que les données relativesmportement du
conducteur aient bien été enregistrées et transféréedalbase de données.
L'autre groupe était invité a participer sans awcrgmunération.

Tableau 1 : Nombre de courriers envoyés

Dispositif Nombre de lettres
Avec rémunération 212 (213)
Sans rémunération 421 (423)
Total 633 (636)

Le nombre total de lettres, y compris celles ratéas a I'expéditeur
pour cause d’adresse inconnue, est donné entrethases

Le projet était décrit sur une seule page. Le courrier caitégalement un
questionnaire de quatre pages concernant les attitud@swssde la sécurité
des déplacements. Ce questionnaire ne nous intéresse rmasinenédiat,
mais il nous permettra d'affiner les analysegosterioridu comportement
des conducteurs par rapport aux attitudes des automebiletregistrées
dans les phases suivantes de I'expérience.

3.3. La REPONSE

Nous avons recu 264 réponses sur les 633 lettres envaa@iesn taux de
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réponse de 41,7 %. Le Tableau 2 indique que 11,5 % du gnéupenéréa
répondu favorablement contre 4,5 % dans le groupe non é&m@usi I'on
considere ces proportions comme deux réalisations de gsoseindépen-
dants dans les deux groupes, on peut appliquer un test diggm simple
pour comparer les deux proportions (voir par exempleoid et McCage,
2003 : 592). Si I'on teste I'hypothése d’égalité des prtipas par rapport a
I'hypothese alternative selon laguelle la proportion deoréses positives est
plus élevée avec rémunération que sans, on obtient une fedbdéur de p,
soit 0,0003. Cela indique clairement qu'il n’y a aucuneoaisle penser que
I'écart observé est le simple fait du hasa@n peut donc supposer que la
rémunération a une incidence sensible sur la réponse\modibnnée par les
jeunes conducteurs, méme si nombreux sont ceux suscapdiblee pas étre
intéressés par une telle rémunération.

Tableau 2 : Taux de réponse obtenus

Avec rémunération Sans rémunération Total
Oui 25 (11,8 %) 19 (4,5 %) 44 (6,9 %)
Non 64 (30,2 %) 156 (37,1 %) 220 (34,8 %)
Sans réponse 123 (58,0 %) 246 (58,4 %) 369 (58,3 %)
Total 212 (100 %) 421 (100 %) 633 (100 %)

Le test d’hypothése simple utilisé pour comparer deux pitoges néglige
une grande partie de la structure du probleme et nos donmédierment
plus d’informations sur le consentement des jeunes coaedtgta faire
installer le dispositif. Premiérement, la non-réponse i deplications, soit
'impossibilité d’entrer en contact avec une personnecsi@enée, soit la
décision éclairée d’'une personne contactée qui a choisedeasa répondre.
Deuxiemement, on peut raisonnablement penser qu'une rpersqQui a
accepté de participesanscompensation financiére, aurait aussi accepté de
participeraveccompensation financiere. En conséquence, les réponses pos
tives obtenues dans le groupe pour legaelcune rémunération n’était
prévue contiennent des informations pertinentes poutetfimétation des
réponses obtenues dans le growpecrémunération. De méme, on peut
€galement supposer gu’une personne qui a répondu par ldiveégsors
gu’une rémunération lui étadfferten'aurait pas répondu positivement si on
ne lui avaitpas offertde compensation financiere.

4 Comme la suite 'a montré, nous nous sommes manifestentenpés dans notre estimation
de la volonté de participation dans la mesure ou les 25 cmierdt trés en deca des
130 participants ciblés. Néanmoins, dans la mesure otedégplart nous avons rencontré des
problémes avec le matériel et ou nous avons été contraiatgdtonner I'ensemble du projet,
cela n’a pas constitué un véritable probléme. Les vologgagnt recu une certaine somme
accompagnée de nos excuses qui faisaient allusioteahniques de premiére génération.

5 La validité de cette déclaration dépend uniquement derduite de I'expérience et non des
hypothéses définissant dans quelle mesure le groupe dessjeonducteurs sélectionnés est
représentatif de tous les jeunes conducteurs.
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La méthodologie statistigue contemporaine permet de rismtéirectement
la structure du test.ibmas (2005) présente cette analyse et démontre ce qui
suit (expliquant la structure du probleme ainsi que I'amlig de linter-
prétation des non-réponses) : entre 6 et 12 % de la populsdirait tentée de
faire installer ce dispositif en I'absence de toute rématién, alors que ce
chiffre varie entre 10 et 17 % lorsqu’une compensationriiiere est offerte.
La taille du groupe qui peut étiacité a accepter le dispositif est donc d’en-
viron 5 % de la population de jeunes conducteurs. Ce grolgeeepterait
pas le dispositif sans rémunération, mais le ferait avecp&@amétre est
essentiel dans la prise de décision dans la mesure ou leyoctament peut
étre modifié par la mise en place d'une rémunératio

3.4. FREMIERESYNTHESE

L’expérience sur le terrain présentée montre que les tmitstéconomiques
ont leur importance. L'offre d’'une rémunération mensue#el 50 couronnes
suédoises pour faire installer un dispositif d'informatians son véhicule a
une incidence sur le nombre de jeunes conducteurs qui acteliffre.
Dans une ville comme Borléange, la proportion de jeunes cotedws diment
éclairés qui peuvent étre incités a installer le dispositif’absence de toute
rémunération est proche de 9 %. Dans la mesure ou 14 % desdaqts
seraient préts a faire les démarches nécessaires pouridiénéfun tel
programme si le gain potentiel était équivalent a notre r@ration, on peut
espérer que la prime d’'assurance proposée permettraigrdenter d’envi-
ron 5 % la participation de la population concernée

Nombreuses sont les raisons qui font que les programmesestibnnés
seront sans doute difficiles a mettre en place concréterhentrésultats de
I'expérience actuelle peuvent néanmoins étre transpomés ld pratique
actuelle des compagnies d'assurance. Il convient d'aleondiedr qu’il existe
des primes d’assurance généralement différenciées etidondes diffé-
rentes catégories de clients. En particulier, les nouveamducteurs et les
conducteurs ayant récemment été impliqgués dans des atsislanquittent
d'une prime plus élevée que les conducteurs confirmésn'aganmis aucun
accident. C'est la stratégie adoptée par les compagniesiytber contre la
sélection adverse. Plutét que de calculer le montant deiri@epen fonction
du comportement directement observé (ce qui est actueiltediféicile ou du
moins codteux) la différenciation des primes permet deecibds assurés
dont on estime qu’ils représentent en moyennesgue plus €levé.

La nouvelle technologie STI constitue néanmoins un moyedédecter les
conducteurs plus ou moins prudents. Un petit groupe daollistes,
mordus de technique ou trés sensibles aux problémes deitééceara de
toute facon toujours prét a acheter un tel matériel. L'offfen avantage
économique peut encourager certains autres a faire mskaltlispositif. Les
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données enregistrées dans les études suédoises indiqumitte que le sys-
téme peut a lui seul pousser l'automobiliste a étre plusavigau volant. Si

l'ensemble des utilisateurs STI conduit plus prudemmeatigmoyenne des
conducteurs, ceux-ci seront par définition de meilleursntt pour les com-
pagnies d'assurance. L'installation d’'un tel appareilstittiera une preuve
indirecte pour les conducteurs prudents qui pourront &cempensés par
une prime d'assurance moins élevée. Nous avons tout lieerdsEpque les
femmes et les personnes agées seront sur-reprEseliatds ce groupe.

Les autres, a savoir les propriétaires de véhicule qui plaiysas fait monter
le dispositif, représenteront une part plus importante aledacteurs a haut
risque et verront leur prime augmenter. La stratégie de fattea(prime

moindre pour certains) et du baton (prime plus élevée poautEs), et la
possibilité de choisir soi-méme le régime le plus avantageseut étre un

moyen de segmenter le marché.

Y

Les compagnies d’assurance pourraient hésiter a mettre laore ples
politiques aussi complexes. En effet, cette stratégieigquptait pour elles
des codts de gestion non négligeables et les différencesiesentre les
différentes sous-catégories d'automobilistes pourta@wvérer insuffisantes
pour inciter les gens a participer a un tel programme. Il Gamvde noter que
les avantages proposés dans I'expérience ci-dessust &aimeme toute rela-
tivement importants et qu’ils n'ont attiré qu’une faiblanche de la popu-
lation.

L’'analyse de la section 2 met en évidence les aspects dmmie du

prisonnier dans le choix de la vitesse, c'est-a-dire quecteslucteurs ne
répondent pas des risques qu'ils font courir aux autresi €cun motif

d'intervention de I'Etat. L'un des moyens d'y parvenir est @upler la

police d’assurance différenciée adossée a I'utilisatiam cystéme STI a
une taxe annuelle sur les véhicules, elle aussi différentiés propriétaires
de véhicules qui sont (on peut le supposer) des conductéussppudents
que les autres auront non seulement a s’acquitter d’'uneepdiassurance
moins élevée, mais ils verront également la taxe sur leuicutshréduite.

Pour équilibrer le budget, il faudra que la taxe sur les autréhicules
augmente. Les compagnies d’assurance deviendraient dessagents de
I'Etat, et le secteur pourrait sans doute étre autorisé Igsearile controle

annuel du véhicule pour s’assurer que le matérgallé fonctionne.

4. ExrerieNCE DE TERRAIN |l : A DAPTATION INTELLIGENTE DE LA VITESSE ET
INCITATION ECONOMIQUE °

L'un des inconvénients de I'expérience décrite ci-dessuteeson projet de

6 Cette section se fonde sur les recherches dexHanTz et Linosere (2004) et une commu-
nication plus détaillée deddrkrantz et Linoserac (2009).
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mise en ceuvre en conditions réelles est que la seule ingtalliu dispositif
dans les véhicules ne garantit pas une conduite réellen@nippudente de
la part des automobilistes. Une deuxiéme expérience siertait a donc
étudié les conséquences sur le comportement d’un lientdirge la somme
versée aux sujets étudiés et leur comportement réel &c@ise I'ampleur des
dépassements de vite&s&lous expliquerons qu’il s’agit la d'un autre
moyen, éventuellement complémentaire, d'utiliser lestations économi-
gues. Dans ce cas de figure, ce n'est pas un cextpade propriétaires de
véhicules qui est récompensé, maic@mportementéel, c'est-a-dire qu’on
prend en compte la dimension de risque moral dans la relassareur-
assuré. Le plan expérimental adopté dans cette deuxiéme és présenté
au point 4.1, les résultats relatifs aux deux sous-grodgeegopulation aux
points 4.2 et 4.3 respectivement et la synthegma 4.4.

4.1. RAN EXPERIMENTAL

En mai 2002, les 114 propriétaires de véhicules restantavagient participé
au premier essai sur le terrain ont été invités a participeneexpérience
complémentaire accompagnée d’une incitation économiqueant les mois
de septembre et octolréJne indemnité de participation forfaitaire mensuel-
le était prélevée sur le budget de I'étude. Toutefois, dattemnité se voyait
amputée d’'un certain montant pour chaque minute de dépasseie la
vitesse autorisée. L'objectif était d’évaluer les effetsagtte « pénalité pour
exces de vitesse » sur le comportement réel amtvola

Une majorité de la population visée (95 personnes sur lé¥ d hccepté de
participer, 9 ont refusé et 10 n’ont pas répondu. Les comdustvolontaires
ont été divisé aléatoirement en 6 groupes : 16 dans lepgsol a E, et 15
dans le groupe F (Tableau 1). Un autre groupe (G) regrolgsil9 con-
ducteurs qui avaient rejeté I'offre ou n'y avaient pas répoiCes derniers
utilisaient toujours le matériel et avaient été informée dgi suivi de leur
conduite serait toujours assuré a des fins de recherchectinparaisora
posteriori des participants et des non-participants montre un biaistal
sélection dans le recrutement effectué, qui venait s'ejau biais du recru-
tement initial. La population de I'essai est en moyenne §ée que les non-
participants et commet moins d’exces de vitesseegta

On a fait systématiquement varier les valeurs des parasnétenomiques

711 convient de noter gue cette expérience a été réaliséa avant I'expérience décrite plus
haut mais qu’elle est présentée apres pour platade dans I'exposé.

8le groupe de conducteurs ainsi sélectionné ne constitwiern cas un échantillon repré-
sentatif des propriétaires de véhicules. Le groupe étuthétes les chances d'étre trés motivé
en raison de l'intérét qu'il porte a la technologie, de s&épeéce pour une conduite slre, de sa
volonté d'aider la recherche, etc. La question qui se poseua Bst de savoir en quoi la
conduite d'individus fortement motivés peut évoluer si Bjoute des avantages économiques
a leur motivation.
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afin d’évaluer leur importance relative. Dans un premiengs, les partici-
pants ont été répartis de maniére aléatoire dans deux graiyre prévoyant
une faible indemnité, I'autre une indemnité élevée (250 6Q &uronnes
suédoises par mofs)Dans un deuxiéme temps, dans la mesure ou le risque
d’accident augmente progressivement avec la vitesse daweéhla réduc-
tion de I'indemnité a été rendue progressive. La retenue pouépassement
de 10 % de la vitesse autorisée dans les groupes a faiblmiitdeétait de
0,10 couronne suédoise (SEK) la minute (minime), de O@@Banne
suédoise pour un dépassement de 11 a 20 % (moyenne) et deolifddne
suédoise pour des exces de vitesse supérieurs a 20 % (nexim@isie-
mement, la pénalité pour exces de vitesse a été doubléepia 820, 0,50 et
2,00 couronnes suédoises par minute, dans les différesupgs. Quatrieme-
ment, un groupe témoin a été mis en place, lequel bénéfbeaia méme
indemnité mais sans retenue pour vitesse excessive.

Tableau 3 : Groupes étudiés (participants)

Zéro pénalité Faible pénalité Pénalité élevée
(0-1 SEK/min) (0-2 SEK/min)
Indemnité élevée (500 SEK) A C E
Indemnité faible (250 SEK) B D F

Le plan expérimental prévoit de pouvoir neutraliser un aertnombre
d’effets. Premiérement, dans le groupe de non-participégoupe G) on
neutralise les effets de facteurs extérieurs, un changeden conditions
climatiques par exemple, sur les exces de vitesse évoquesidnement,
les groupes A et B non exposés a une pénalité sont destinégraliser I'ef-
fet HawtHorn d0 au fait que les sujets participent & une expérience aiscour
de laquelle ils recoivent un feedback sur leur comportensntvolant.
Troisiemement, les deux niveaux d’'indemnité neutralisemeffets du reve-
nu, ou d’autres effets possibles dus au montant de I'indeénde participa-
tion. Enfin, les deux niveaux de pénalité permettent déenh la fois I'effet
des pénalités par rapport a I'absence de pénalité (consparde CetEa A ;
et de D et F a B) et I'effet du montant des pénalités (companaie C a E et
de D a F). Toutefois, il ne faut pas perdre de vue la petitéetdiés groupes
étudiés. En raison de la défaillance technique de certaaiérimls au cours
de I'année qui a précédé I'expérience, il nous manque oedaionnées de
référence sur les comportements au volant, en particuler pe mois
d’octobre 2001.

La Figure 1 et le Tableau 4 décrivent la nature des donntéé&steas pour
évaluer les conséquences des incitations économiquesgueeFl présente
la vitesse du véhicule n° 58, conduit par un sujet bénéficthune faible
indemnité/faible déduction, sur des routes limitées arbthken septembre

9 Aprés cette répartition aléatoire, on a vérifié que lesporements de conduite observés en
septembre 2001 ne différaient pas systématiquediemigroupe étudié a l'autre.
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2001 et septembre 2002. On a réalisé une telle synthése potgstles
classes de limitations de vitesse. La fréquence se réfiéaa jpourcentage de
temps total passé a cette vitesse. Une lecture rapide dgueeRious montre
clairement que le programme d’incitation a déplacé la cewld distribution
des comportements de vitesse vers la gauche, c’est-atiréepourcentage
de temps en exceés de vitesse a diminué. A la fin de chaque iesigartici-
pants recevaient des informations sur leur conduite, letambrdes retenues
et le montant de I'indemnité restante comme indidguds le Tableau 4.

Figure 1 : Profil de vitesse du véhicule n° 58 kg routes limitées a
50 km/h en septembre 2001 (sans retenue) et se@@®®2 (avec retenue)
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Tableau 4 : Informations transmises au propriétaitevéhicule n° 58,
en septembre 2002 : nombre de minutes passées&n ax vitesse
pour chaque classe d'infraction et les retenuedigpges

Exces de vitesse (minutes) et pénalités (SEK)

Dépassement de la Limitation de vitesse Prix/minute | Retenue
limitation de vitesse 30 kaivh | 30 kan/h | 70 kin'h | 90 kan/h | 110 kin/h

De0% 410 % 0 3 0 0 0 0,20 SEK 0,60 SEK
Dell %420 % 0 0 0 0 0 1,00 SEK 0,00 SEK
Au-dessus de 21 % 0 0 0 0 0 2,00 SEK 0,00 SEK
Total 0 mn 3 1mn 0 mn 0 mn 0 mn 0,60 SEK
Rémunération mensueile fixe pour la période considérée : 250SEK

Retenue pour excés de vitesse farvondie) - -1 SEE

Versement fiet avant impdt) 249 5EK

Ceite somime sera virée sur votre compte bancaire.

En outre, le VTI s'est acquitté directement de l'impdt sur le revenu pour vofre 107 SEK

compte
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Les comptes-rendus individuels remis aux participantsgineht la durée
totale (en minutes) des dépassements de vitesse sur untjramsnis par le

véhicule {), au totalVy, et pour chaque classe de gravi¥, . Nous avons
divisé ces variables par la durée totale des trajets efieqtar le véhicule au
cours du méme moisM,, et avons ensuite calculé les fréquences des

dépassements qui nous serviront de principaux résultatsl@wvaluation des
interventions économiques :

S; =V, My,

ijt
S :ZSu't ,

Les variables relatives a la fréequence des exces de vitessaremt la durée
totale en pourcentage des déplacements effectués a usseviapérieure a
la vitesse autorisée, globalement et pour chaque classeadiég Dans la
mesure ou une réduction minime des grands et moyens dépadsede
vitesse peut entrainer une augmentation des exces mimadrs,évaluation
se concentrera sur les deux catégories les plusgra

L’évaluation d’'une expérience aléatoire telle que la nieeat se baser sur
desessais de comparaison par pairesl I'on comparera entre les groupes la
différence entre une variable de I'un des mois étudiés e@lmewvariable au
cours du mois de référence, a savoir le méme mois de I'anréstgente.
Ainsi, pour les conducteurs pour lesquels nous disposotsutes les obser-
vations, nous comparons les mesures obtenues en septanostele 2002
aux valeurs correspondantes enregistrées en septemlotleteode 'année

précédente.

4.2. RsuLTATS. AJUSTEMENTENTREPARTICIPANTSET NON-PARTICIPANTS

La premiere étape de I'analyse destinée a évaluer l'incieleles incitations
économiques sur le comportement consistait a compareblexd®idus qui
avaient choisi de participer aux 14 personnes qui avaefosé. Cette sec-
tion présente les résultats obtenus pour tous les groupgzadieipants
étudiés globalement (a savoir les groupes A a F) pour lepamna ceux du
groupe des non-participants (groupe G). Ainsi nous coonEadeux groupes
dont tous les véhicules étaient équipés d'un systéme awbbeué, parmi
lesquels un groupe (non-participants) n'a jamais regu edbfeck ni d'in-
demnité, et l'autre (participants) dont les individus anig été informés des
résultats et ont recu une indemnité, parfois aigsditine retenue.

Le Tableau 5 illustre, pour septembre et octobre, les rdiffées moyennes a
12 mois d’intervalle en pourcentage du temps total de déptents pendant
lequel on enregistre des vitesses excessives. Cette \@deumdiquée pour
les participants et les non-participants respecterd.
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Tableau 5 : Différences a 12 mois d’intervalle la fréquence moyenne
des dépassements de vitesse en pourcentage

Participants

Non-participants Différence de diffémnc

Moy. o Nbobs. Moy. o Nbobs. Moy. o Valeurt

Une année de différence-septembre (%)

Total -0,05 0,07 72 0,01 0,04 10 0,06 0,07 2,712
Mineur -0,03 0,06 72 0,01 0,04 10 0,04 0,06 27111
Moyen -0,00 0,02 72 0,00 0,01 10 0,01 0,02 27230
Grand -0,00 0,01 72 0,00 0,01 10 0,01 0,01 2,816

Une année de différence-octobre (%)

Total -0,06 0,06 44 0,00 0,04 6 0,06 0,06 2,348
Mineur -0,04 0,04 44 -0,00 0,02 6 0,03 0,04 2,098
Moyen -0,01 0,02 44 0,00 0,01 6 0,02 0,02 2246
Grand -0,00 0,02 44 0,00 0,02 6 0,01 0,02 1,324

** - Significatif a 95 %

Premierement, le Tableau indique que la fréquence des elcwiesse ne
diminue pas dans le groupe des non-participants. Ce réssit@onforme a
ce que nous attendions et vient en appui de notre démarcheisgii a
évaluer les résultats de I'expérience a partir des difiggenobservées a
12 mois d’intervalle, c'est-a-dire que rien n’indique qoes résultats se
trouvent affectés par la modification des conditions exege Au contraire,
comme illustré dans la Figure 3, chez les non-participdetsiombre des
excés de vitesse a considérablement diminué entre octabnevembre
2002, mais pas entre octobre et novembre 2001. Cela gjexplpar une
arrivée plus précoce de I'hiver en 2002 qu’en 2001.

Figure 3 : Fréquence moyenne des exces de vitbgzdes participants et
non-participants pour les mois d’automne 2001 €20
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D’autre part, si I'on reprend les résultats illustrés dan3ableau 5 pour les
mois de septembre et octobre, on s'apercoit que, chez l&sifants, la

fréquence moyenne des exces de vitesse au cours d'un tetietréduite de
5 & 6 % par rapport aux valeurs relevées au cours du méme mbesndée

précédente (ce qui correspond a une réduction d’envirot 4 la durée
totale passée en excés de vitesse sur les deux mois). Leediff&entre les
participants et les non-participants dans ces différedac&f mois d’inter-

valle sont significatives pour tous les types d'infractian’exception de la
classe des grands exces de vitesse en octobre.

4.3. RsuLTATS. AJUSTEMENTAU SEIN DU GROUPEDES PARTICIPANTS

Les Figures 4 et 5 donnent un apercu des principaux résutdenus en

comparant par paires différents agrégats des groupesétpdr rapport aux
différences de fréquence des exces de vitesse (mineurmnoand et total)

a un an d’intervalle pour le mois de septembre et d’octobspeaetivement.

Comme le montrent bitkrantz et Linoeere (2009), en raison de la faible
taille de I'échantillon, la randomisation ne permet pasydi&brer les carac-

téres entre les différents groupes. Nous avons donc établcdmparaisons
en agrégeant les groupes étutfiés

Tableau 4 : Effets des pénalités sur la fréquereeakces de vitesse.
Différences a un an d'intervalle.

Septembre
20,00%
10,00% —| —|
0,00% A : T T
neur en ng tal

-10,00% 4

-20,00% 4 =

-30,00% | | —

-40,00% L -

-50,00%
oG

-60,00% mA+B
oc+D

- a,

70,00% OE+F

10 HuLtkranTz €t LinDBERG (2009) décrivent les résultats des régressions sur lesédsnn
individuelles.
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La Figure 4 compare les non-participants (G) et les groupgmsés a
aucune peénalité (A+B), a de faibles pénalités (C+D), et a pzalités

élevées (E+F) respectivement. Nous pouvons constater gog twus les
groupes de participants, on observe une réduction des eeceitesse dans
toutes les catégories étudiées en septembre. Toutefotehre, cet effet
se maintient pour les deux catégories d'infractions les piaves (excés
moyen et grand exces) dans tous les groupes exposés a désepénais

pas dans celui qui ne risque aucune pénalité. Pour cestiofiacon releve
une différence relative non négligeable entre les groupes @u sans
pénalité (environ 50 %). La Figure 5 compare les non-pigdnts (G) aux
groupes recevant une faible indemnité (B+D+F) et une indi@&milevée

(A+C+E). Les chiffres montrent que les effets sont plus ingas dans les
groupes recevant une faible indemnité, en paréceln octobre.

Une analyse plus poussée fondée sur l'analyse de régredéimite par
Hultkrantz et Linoeerc (2009) montre que dans tous les groupes étudiés, le
nombre des exces de vitesse graves a diminué au cours duepragis de
I'expérience, mais que ce nombre a diminué uniqguement @sngrbupes
exposés a des pénalités en cas d'exces de vitesse graveauraudco
deuxieme mois. Aucune des autres variables analyséest@adtions entre
ces variables) n'est significative.

4.4, SCONDESYNTHESE

Le principe qui consiste a réduire l'indemnité versée en dasces de
vitesse a un effet significatif sur le comportement au vblaa comparaison
gue nous avons réalisée entre les individus qui ont paéti@ipexpérience et
ceux qui ont opposé un refus le montre. Les participants ettément réduit
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la fréequence des exces de vitesse lorsqu’ils s’exposaienedaisse de leur
rémunération. On observe une différence similaire, ménaisin’est pas
aussi significative, lorsqu’on compare les différentstéraents réservés aux
participants. Entre les différents niveaux de rémunéng@beve et faible), et
les différents niveaux de pénalité, les conducteurs quiexpssent & aucune
pénalité changent moins de comportement que ceux qui swndiérement
sanctionnés en cas d’exces de vitesse.

Figure 5 : Effets d’une indemnité élevée (Group&BBpar rapport a une
faible indemnité (Groupes A+C). Différences a urpanr chaque mois.
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Il convient encore une fois de souligner que la populatiofieksai est tres
loin de correspondre au conducteur moyen. Premiéremenéchantillon
(aléatoire) d’habitants de Borldnge s’est vu proposerstahation d’un
dispositif STI des 1998. Ensuite, on peut supposer que ceugrg accepté
de participer a I'étude s'intéressent plus aux problensesidentologie que
la moyenne. On peut en outre raisonnablement penser quel@staires
sont des conducteurs plus prudents que la population généna risque
sinon de s’exposer relativement fréquemment au déclenafiedune alar-
me plutdt génante. En conséquence, les volontaires de éttde complé-
mentaire relative au risque moral représentent un grougewéucteurs plus
prudents que la moyenne. Les résultats obtenus montremapsepouvons
pourtant encore observer un effet significatif des inimtsd économiques sur
un comportement au volant déja prudent.

5. Discussion

Les télécommunications, l'informatique et I'automobiatsdes secteurs qui
ont considérablement évolué au cours de la derniere déxehfdis a la
surprise d'un grand nombre d’entre nous, la technologie 18&lpas été
déployée comme elle l'aurait d0 dans le secteur des tratspet si les
cartes électroniques embarquées sont depuis longtempsndites sur le
marché, la demande reste faible. Il faut dire que le coltétiipement sem-
ble élevé par rapport au prix d’'une carte routiargée dans la boite a gants.

Cet article décrit deux expériences sur le terrain desdikédémontrer que
I'on peut utiliser des dispositifs embarqués sur les védécpour contrbler
I'un des principaux facteurs accidentogenes, a savoiétfuénce des excés
de vitesse. La possibilité de suivre et d’enregistrer laspmtements avec
des moyens inapplicables jusqu’ici, ainsi que la mise eneplée program-
mes d'incitations économiques minutieusement élaboksyemt ouvrir la
voie a de nouvelles méthodes au service d’'un renforcemeatskurité. Le
type d'équipement STI que nous préconisons constitue un pidlic
(impur) dont la mise en ceuvre requiert l'intervention degymirs publics au
risque sinon de s’exposer a une sous-productiare dkernier.

Comme c’est souvent le cas pour les techniques nouvellescdairs au type
de matériel que nous proposons pour traiter des questionséldetion
adverse ou de risque moral présente d'innombrables preslebe premier
est que pour l'instant la création d’'un cadre institutidmien est qu’a I'état
d’hypothéese. Le deuxiéme est que, vu la propension desithdiva réagir
aux mesures d'incitation, I'intérét du secteur de l'assceapourrait s’en
trouver trés probablement diminué. Si seul un petit nomlere@hducteurs
utilise le nouveau dispositif et bénéficie de primes d'aasoe moins
élevées, les colts administratifs pourraient s'avérep froportants pour
justifier les complications supplémentaires engendréedepprogramme. I
est clair que le préalable a la réussite du projet est la catipé entre les
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compagnies d'assurance et les pouvoirs publics pour mresdicompte la
dimension de bien public. Les constructeurs automobilds secteur des
télécommunications ont un réle évident a jouer ici.

Le troisieme probléeme, le plus litigieux sans doute, estpét policier de
cette technique. Le type de matériel envisagé permettmitahtroler le
comportement de chaque véhicule, ce qui constituerait Aide@ice une
intrusion dans la vie privée. La premiére réponse a donnajuescela peut
poser un probleme uniquement si les données enregistréesausférées et
stockées sur un ordinateur central. Or, cela n’est pas s&cegour mettre
en place une police d’assurance dont le montant de la priraé salculé en
fonction de la vitesse. Il suffit pour cela de mesurer un asiglurs agrégats,
par exemple la durée totale des trajets réalisés a une ilegessive (ex.
10 % au-dessus de la vitesse limite), sur un mois ou une ahaéeuxieme
réponse est que la plupart des dispositifs du systeme s@gnutsés dans
de nombreux taxis et poids lourds, et que d'autres versieasidbup plus
élaborées sont actuellement en cours d’éssdiroisiemement, I'astuce
consiste a adopter une stratégie d'auto-sélection : ésussisurés sont invités
a participer, mais seuls les volontaires courent le risdégedenregistrés.
Et ces derniers sont moins préoccupés par I'agmdicier du probléme.

Nous sommes également partis du postulat que les volositategent des
conducteurs plus prudents que la moyenne et que cela nedsergit aucun
probléeme de faire installer le dispositif pour obtenir uéeuction de leur

prime d'assurance. En effet, ils n'auraient pas a véritabte modifier leur

comportement. Dans un sens, ce groupe présente un intédtdsdre en

termes de sécurité car il respecte déja (relativement)gl@méentation et est
donc moins exposé au risque d'accident. Mais le principgal'sélection a
pour conséquence une augmentation des primes pour lesantcigants,

c'est-a-dire une meilleure adéquation entre les risqaesidents et les colts
engendrés et le comportement réel (dangereux).

La technologie STI est également trés probablement premsst dans
d’autres applications du secteur routier. L'un des meileexemples est
l'intérét croissant porté a la tarification des encombretselLa version

11 Bjen entendu, certaines compagnies d’assurance ont coréndeétudier la possibilité de
mettre en place un systéme de tarification basé sur le tauiisttion. Aux USA, Progressive

a lancé un systéme baptiséitograph qui adosse les tarifs sur la durée et le lieu d'utilisation
d'un véhicule (www.progressive.com) et un systeme simglale paiement en fonction des
déplacements est actuellement a I'essai en Grande Bretagrer(orwichunion.com/pay-as-
you-drive/index.htm).

12| a question de droit relative a I'éventuelle utilisatior des enregistrements en cas de
poursuites pénales d’'un conducteur aprés un accident oestrte. Dans les essais sur le
terrain décrits ici, un contrat a été signé déclarant questesgistrements personnels appar-
tiennent en dernier ressort au conducteur. Heureusemens, mavons pas eu l'occasion de
vérifier que cette clause protége le conducteuanieun tribunal.
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londonienne qui consiste a prélever une taxe demeure unrgonoge
purement manuel. Le potentiel pour mettre en place un denpécis du
trafic par le biais de dispositifs embarqués du type testéoftrant de plus
grands avantages collectifs, peut donc étre considérablexRantz, 2006).
Cette stratégie ne doit toutefois pas étre abandonnée &sesgaur prive,
mais elle doit faire I'objet de mesures gouverndaies.

REFERENCES

Carsten O.M.J., Tate F.N. (2005) Intelligent Speed Adaptation: Accident
Savings and Cost-Benefit Analysi&ccident Analysis & Prevention, Vol.
37, n° 3, pp. 407-416.

Dionne G., Donerty N., Fomsaron N. (2000) Adverse Selection in Insurance
Markets. In : G. »nne (eds.)Handbook on Insurance Kluwer.

Fincn D.J., Kompener P., Lockwoop C.R., Mavcock G. (1994)Speed, Speed
Limits and Accidents. Crowthorne, Transport Research Laboratory, TRL
Project Report 58.

Harrison G., List J. (2004) Field ExperimentsJournal of Economic
Literature , Vol. XLII, pp. 1009-1055.

Huitkrantz L. (2006) Voluntary Road Pricing, The Theory and Practice
of Environmental and Resource Economics : Essays in Honowf Karl-
Gustaf Lofgren. Edward Elgar Publishing Limited.

Huitkrantz L., Linoeere G. (2004)Intelligent Economic Speed Adaptation
VTI, Document de travail.

Huitkrantz L., LinoBere G. (2009)Pay As You Speed : An Economic Field
Experiment. Université d’Orebro, Document de travail, Swedish buséne
School.

Kieringer D.H., Jrnson T.R., bescHJ.M. (2002) Effects of Unemployment
Insurance Work-Search Requirements: The Maryland Expmarim
Industrial & Labor Relations Review, Vol. 56, n° 1, pp. 3-23.

MooreD.S., McCage G.P. (2003)ntroduction to the Practice of Statistics.
New York, W. H. Freeman and Company 4. ).

NasH C., MattHEws B. (2005) Measuring the Marginal Social Cost of
Transport. Macmillan.

OCDE (2003)Road Safety, Impact of new technologie©OCDE.

OMS (2004)Rapport sur la santé dans le monde 2003-fagonner I'avenir
OMS.



G. Lindberg, L. Hultkrantz, J.-E. Nilsson, F. Th@naPayer selon sa vitesse... 139

Parry |LW.H. (2004) Comparing Alternative Policies to Reduce ffica
Accidents.Journal of Urban Economics Vol. 56, pp. 346-368.

Rovaity A.B., Hacens J. (2005) The Effect of Premiums on the Decision to
Participate in Health Insurance and Other Fringe Benefiteréd by the
Employer: Evidence from Real-World Experiment¥ournal of Health
Economics Vol. 24, pp. 95-112.

Tromas F. (2005)Willingness-to-accept safety-enhancing devices in cars:
A field experiment to induce drivers to use an impure public god-
details of the full probability model and the MCMC approach. VTI,
Document de travail.

VacverkeT (2002) Borlange-Resultat av ISA-forsoket Consultable sur le
site http://www.isa.vv.se/novo/filelib/pdf/boringe.pdf

Winter R.A. (2000) Optimal Insurance under Moral Hazard. In Gonke
(eds.)Handbook on Insurance Kluwer.



