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AUTO-INTOXICATION

Plus d'un million et demi de personnes ont été tuées dans
des accidents d’auto aux Etats-Unis ces quarante derniéres
années, c'est-a-dire presque deux fois plus qu'an cours de
toutes les guerres auxquelles ce pays a participé. Il y a eu
15 a 20 millions de blessés, dont un million sont restés frappés
d’une invalidité permanente. Ceci représente un nombre vingt-
six fois plus élevé que celui des blessés de toutes ces guerres (*).
Les.d-ommages matériels correspondants s'élévent 4 plus de
3 milliards de dollars par an. Aussi le P. Dominic Devas invite-
t-il d'une fagon pressante les automobilistes, « cette classe
infortunée », & fixer « en bonne place » sur leur voiture une
rngédaiﬂe de saint Christophe. Il est grand temps, en effet
d'invoquer la protection d'un saint, de conjurer le sort par un
charme magique, car la situation, de toute évidence, échappe
au contrble de la raison.

Toutes les seize minutes, aux U.S.A., une personne meurt

(*) Science News Letter, 1° aolt 1953, p. 80; 14 novembre 1953, p. 320;
2? mars 1954, P- 192. Les chiffres sont les plus élevés aux U.S.A. I;arce qut;
c’est Ia qu'il y a le plus grand nombre d’autoes, mais d’autres pays ont des taux
plus élevés : « La France a quatre fois plus d’accidents automobiles mortels
par 100 ooo conducteurs que les Etats-Unis... un automobiliste frangais sur onze
tue une personne dans sa vie... » (Time, 3 septembre 1951, p. 37.) Le lecteur
frangais ne serait donc pas fondé a rejeter les conclusions de ce chapitre sous
pré.texte qu'il ne concerne que les Américains. Au surplus, la situation aux Etats-
Unis nous laisse présager ce qui se passera sans aucun doute en France dans un
avenir trés rapproché (N. des Tr.).

302

IIII

303 LES TECHNIQUES

dans un accident d’automobile. Seules les épidémies médidvalon
peuvent rivaliser en horreur avec cette hécatombe. Les morly
s’alignent sur les grandes routes. Les cris et les gémissements
des blessés arrivent presque A couvrir les injures de ceux qui lew
ont écrasés.

Les choses vont d’ailleurs de plus en plus mal. Et si les conss
tructeurs tiennent leurs promesses — et il les tiendront — c'ests
a-dire ¢'ils font des autos toujours plus rapides et toujours plus
puissantes, cela ira de mal en pis.

Ce quil y a de plus surprenant dans cette situation ¢'est
lindifférence générale. Personne n’ignore la réalite pourtant ;
il n'y a guére de famille aux U.S.A. dont un des membres n’ait
été victime d'un accident d’automobile. On vend des cartes
spéciales de veeux pour les victimes de la route. Les primes
d’assurances sont calculées sur la base de deux collisions par
voiture, Et pourtant, un enfant de dix ans pourrait formuler
les régles qui mettraient fin & cette lamentable situation.

De toute évidence, la vérité dépasse les apparences. Une
telle situation ne s'éterniserait pas si elle ne venait satisfaire
quelque secréte tendance de notre psyché. Comme le massacre
va en s'intensifiant avec une férocité débridée, il nous faut
regarder les faits bien en face et nous dire que cela nous plait.
Malgré nos dénégations, nos cris de protestations, nous sommes
ravis. Bien sfir, notre plaisir reste caché, tout comme nos vices ;
il se dissimule sous le manteau de 1'indignation et le masque de
la fausse sollicitude; mais derriére tout cela, innocemment,
notre plaisir transparait.

Sil'on en croit les psychiatres et les spécialistes de la sécurité
routitre, quiconque a été la victime d’une série d’accidents
évitables le doit au fait qu’il les a recherchés d’une maniére
ou d’une autre. Si un homme marchant sur la voie publique,
tombe dans un trou (celui d'un regard d’égout, par exemple)
une premiére fois, ce n’est qu'un accident; g'il v tombe une
seconde fois, ¢’est une coincidence ; mais si la méme mésaven-
ture lui arrive une troisi¢me fois, alors il y a tout lieu de croire
qu'ille fait par plaisir, Il est évident que le plaisir n’est pas dans
la chute, mais dans ses conséquences. Peut-étre a-t-il besoin
quon lui témoigne de lintérét. Peut-étre cherche-t-il une
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€Xcuse pour quitter sa situation. Ou encore espere-t-il intenter
un proces 4 la municipalité. A moing qu'il ne tienne A prouver
& un voisin tétu qu'on peut effectivement tomber vingt fois
dans un trou. Il se pourrait aussi qu'il cherche inconsciemment
retourner dans les ténébres de la matrice maternelle, dans la
plus pure tradition freudienne. I ne serait pas impossible non
plus qu’il recherche tout simplement la publicité. Quoi qu’il en
soit, si obscurs que soient les motifs, il aime ca.

D'une maniére plus générale nos accidents de la route, e¢h
bien, nous aimons ca : il n’est plus possible d’en douter. 11 ¥ en
a trop et nous nous délectons trop 4 en lire les comptes rendus
jusque dans leurs moindres détails cliniques. L’humeur. domi-
nante de la foule qui se précipite sur les lieux d'une collision
est invariablement celle de la curiosité malsaine. Les actualités
cinématographiques et les magazines vivent de I'horreur. Des
femmes troussées, écartelées, aux membres rompus, nous sont
présentées sous prétexte de contribution a la sécurité routiére,
11 faudrait étre simple d’esprit pour croire aux intentions réfor-
matrices des journalistes et des photographes qui ne nous
épargnent aucun de ces détails horribles. Tout ce réalisme mor-
bide n’a qu'un seul but : faire monter les tirages. La publica-
tion par le Reader's Digest de : « La mort surgit tout i coup »
constitue une des meilleures réussites journalistiques : c’est
un exemple parfait du genre. Sous prétexte de nous inviter &
la prudence, ce n’est qu'un étalage sans retenue du plus pur
sadisme que notre €poque ait connu. Et il 'y a pas une seule
preuve qu'un article ait jamais empéché la moindre égratignure,

Les hommes qui ont consacré des années 3 I'étude du pro-
bléme sont de plus en plus persuadés que le responsable dun
accident est I'un au moins des intéressés. La lecture des bulle-
tins et des analyses des sociétés d’assurances, du service de la
sécurité routiére et des instituts de circulation pour étre curieuse
n'en est pas moins affligeante. Jusqu'en 1937, leurs rapports
étaient optimistes. On pensait qu'une campagne de prudence
mieux faite, de meilleures routes, des lois plus séveres, des
glaces de sécurité, de nouveaux phares, etc., viendraient & bout
de la situation, Mais il n’en a rien été. Malgré I'intensification
des campagnes, malgré I'élargissement des routes transformées
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, malgré le perfectionnement E‘les croise-
ilg}tse;lu? ?ggitfngzius deircasse—tétc chinois, malgré les glacis
de sécurité et les phares non éblouis:,aant:%, l.e nom]are:tdes mors %
est monté en fleche cependant que 'optimisme virait au pessi
mlilélres. de l'introduction des feux de ‘circulation, on avzz};c gru
trouver la solution du probléme. .Mals’dfe nombreus_es u ctlas
ont montré que les feux n’ont fait qu'ajouter aux risques 1;
danger. Au terme d’'une importante etx}ade, entreprise ];;E{r >
ville de Wilmington (Delaware) S elle s’étend sur unf pério
de quinze années et porte sur seize cents croisements -:—(i, otn
s’est apercu que 12 ottil y a des feux de circulation, les facm en i
sont huit fois plus nombreux qu’ailleurs, Certes Iesf eux StOE'l
installés aux endroits les plus dangereux et les p}us 1rzquen és,
mais cela n'explique pas tout. Les feux de anclu ation pro-
voquent les téméraires et désarment }ps Rn'ldents ; eh n;ledux \%uﬁ
T'on puisse attendre d’eux, déclare l‘mgenl:au'r en chef de 612
mington, c’est d’annoncer le danger ; ils ne I'éliminent pas. 3 ﬁt]

Bien des gens (surtout ceux qui espérent en tirer prof )
prétendent que des routes meilleures, plus larges, dmumes
d’éclairages spéciaux, de passages par dessus et par en ?szcmlsai
de canalisations de vapeur pour fondre la glace:ﬁ seraljcan :
solution idéale. Mais les statistiques ne le con fime? p;gs,
75 9/ des accidents mortels ont lieu sur les autostrades les plus
perfectionnées.

icu aussi de considérer les frz.ns. I,l est tejnuz pour
anﬁ—gm?érilcain de les envisager, mais 1’anthrpet1que ;1 af]%‘inais'
cédé A la pression de la propagande et les falt.s sont les tal s,1 si
désagréables soient-ils. Selon les d’em}éres estimations, tous les
« besoins » des Etats-Unis en equipement routlei Iiouveaut
g’élévent au chiffre de 60 milliards de dol%ars [363]. Au rement
dit, si les Américains acceptent cette dépense, e:n supliosalg
qu”elle permette de construire des routes efficaces pour trente
ans et capables (6 illusion) d’épargner toutes les v1eslqu1, ?’a?j
cette mesure, seraient promises 4 un de'stln fatal, l\;e‘a Tevie
drait & dépenser 100 000 dollars par vie sauve. .da1s] comm;'
cette dépense excéde de beaucoup 1? capital indivi ge.lmc)j]ﬁe
du pays, il nous faut ou bien considérer les victimes de la ro
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comme une catégoric de citoyens privilégiés et nous priver du
nécessaire pour qu'ils aient la vie sauve ou bien les tenir pour
un gibier de prix destiné & rompre la monotonie des prome-
nades (et des lectures) dominicales.

La derni¢re solution est la meilleure et la plus économique.
Car sl faut déplorer ces milliers de victimes innocentes, les
accidents d’automobiles rendent ce grand service 4 'humanité
de réintroduire le processus salutaire de la sélection naturelle,
en voie de disparition dans la plupart des domaines de 1’ac-
tivité humaine. Les experts en effet semblent, finalement, avoir
abouti 4 la certitude que le probléme est avant tout psycholo-
gique. Ils paraissent découragés et méme un peu exaspérés :
« Les conducteurs, disent-ils, ne doivent s’en prendre qu’a
eux-mémes en cas d’accidents » ; la plupart de ceux-ci résultent
de « la bétise et de la mauvaise éducation »; « la sécurité des
grandes routes est un probléme dont la solution... doit étre
trouvée par chaque individu pour son propre profit »; et « les
accidents d’automobiles sont la conséquence de la négligence
individuelle ».

Mais est-ce bien le mot? Peut-on accuser de négligence I’au-
tomobiliste qui sort de sa ligne pour doubler vingt voitures
dans une cote, qui brusquement coupe la route, briile un feu
rouge a toute allure ou défonce la barriére d'un passage & niveau
pour aller s'écraser contre un train qui passe juste i ce
moment? (*). Pourquoi y a-t-il beaucoup ‘moins d’accidents
parmi les taxis, les autobus et autres véhicules commerciaux?
Les conducteurs de voitures publiques seraient-ils moins « négli-
gents »? Ou bien est-ce parce que ceux dont c’est le métier de
conduire ne s’identifient pas complétement avec la voiture qu’ils
conduigent ct ne placent pas leur orgueil dans leurs performances
de conducteurs?

Le fait est indéniable, I'automobile semble favoriser parti-
culi¢rement le comportement qui est & l'origine des accidents.
Il y a avant tout des facteurs physiques. La fatigue qui résulte

(*) Dans 279, des accidents entre train et voiture, c’est I'automobile qui
se jette sur le train, « Dans 96 %, des accidents parvenus & des passages 4 niveau,
les automobilistes connaissaient parfaitement le passage ol 'accident avait
eu lieu, d’aprés une étude du Baltimore and Ohio Railroad. » Science Digest,
novembre 1950, p. 82.
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de 1a conduite et de V'inhalation d’odeurs d’essence ou c‘l’hmle
est insidieuse : elle Tessemble plus A une sorte de dou.ce ivresse
qu’'a une lassitude ordinaire. Ensuite les chocs continuels liés
3 la conduite d’une voiture fatiguent les nerfs et Ipettent le
caractére & dure épreuve, Mais les facteurs psycholqglq*fles S(J)_nt
bien plus dangercux encore. L"énorme: puissance mise a la u:is—
position du conducteur et obéissant a la m(.m'ld‘re pres'su:il‘l\ e
son pied, encourage les sentiments d agres:mwte: particuliére-
ment chez les faibles, les impuissants, les Irus’*_creef,_les_ vaincus
et tous ceux qui souffrent d'un com’pl'e}_ie d’infériorité, ceux
en somme dont I'insécurité et la compétition de rla vie .moderile
font augmenter le nombre en progression geometnq’l‘le ( )
Mollement balancé sur des coussins doux comme de 1 ecll;mc,
bercé par une musique sirupeuse, baignant dans un air ¢ Lma—
tisé A souhait, filant & toute allure, dz_tns un r?nr‘onner‘nent yp-
notique, sur la surface terrestre aplam'e et 11ssefa 4 son 111’Fe1§10n,
comment ne se sentirait-on pas un dleu?.Et il f&l:lt voir 'am-
pleur de la colére divine si quelque méprl-salblle ’mecreant V1Aent
troubler ses réves et mettre en doute sa divinité ! ‘Pan,' la (?‘(??’—
dieu, le dieu de la panique, somnolait par les apres—mldl, I'e 1e,
et les Grecs sentaient dans la 1011rd§ur ac.cablagr}te’ dfe l'fur,_ e
poids d'une menace ; car sa colére était terrible s'il était réveille
ident. )
Pargig?%gnducteur roulant & 120 a V'heure ne s'est pas d]%{
4 I'approche d'une autre voiture V:enan:c en sens 1pve1;sg : «X i
si ce type qui arrive était fou? » C'est la un petit jeu tres !; ek
tant, une maniére comme une autre de se dlstr,'fure et de se faire
peur 4 bon marché. Mais le plus dréle, c'est qu ilyades chancis
considérables qu’il le soit vraiment ! Les sta,tlstlcaues le prouvent.
La plupart des troubles mentaux légers n empechen;c ?efsonnz
(homme ou femme) de conduire une voiture. A notre epoqu

(*) Carol Lane, directrice d’un service féminin a la Shell Oil Company, fait
des conférences éans des clubs de femmes sur la conduite automobile. Elli
4 1ui ont dit aimer conduire une auto avan
s apprend que ¢ femmes sur 1o : 2
?o:t gfr « le sentiment d’indépendance » que cela procure. (Parade, 21 jan
; rp 1, p. 7.) Des membres de la police de Chicago et d’]lv:fnston ainsi que
;;iiarsggljlpl;)yés décoles de séeurité routitre ont affirmé i lz.mt?rd(']ue. lels
i timnent, celles qui font I'objet de discrimi-

rsonnes animées de gquelque ressen i e
S:tions font de mauvais conducteurs, — sans doute parce que la voiture

s

libére leurs sentiments d’agression.
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olt la_plupart des gens ont une voiture, il Vv a nécessairement
pfa.rrnl_les conducteurs, un nombre trés important de faibles
d esprit, de psychopathes, de névrosés, d’épileptiques, de para-
Ivtiques ‘partiels et autres déséquilibrés. Sur 1o ooo coﬁduc%eurs
ayan,t fa'ut I'objet d'un examen 4 la clinique routigre de Detroit
100 étajent des aliénés totaux, 850 étaient des faibles d’espriE
et I 000 encore avaient autrefois fait un séjour dans des hépi-
taux psych1afcr1ques et manquaient de cette stabilité émotive
qui leur aurait permis de conduire en toute sécurité [364]. Les
y1olentes ,coll.isions qui bien souvent mettent un terme.aux
Joyeuses équipées clandestines ne sont peut-étre pas entiére-
mentAacmdentelles. Selon le Dr Walter Bromberg, elles auraient
peut-étre une signification psychologique : « La vitesse de la
voiture est absorbée par la psyché du conducteur et tend 3
eXPIIMEr SOn agressivité aussi bien qu’a lui procurer du
plaisir. » Mais comme « un acte agressif sans objet... provoque
du re:f_oulement... la collision finale, souvent causée' en pagtie
par }1yresse, a fréquemment pour but inconscient de libérer
l'individu de la frustration d’une vitesse sans objet » [365].

_ Le d_anger réel, toutefois, celui qui laisse les autres loin der-
riére, tient & ce que la moitié de la population semble un peu
paranofaque au volant d’une voiture. On imagine mal quelles
folies des grandeurs et de la persécution s’emparent d’hommes
et de femmes d’apparence normale lorsqu’ils conduisent Toute
tentative de les doubler est un affront, auquel il conv}ent de
s’opposer jusqu’a la mort. Si au contraire on hésite le moins du
monde a leur céder le passage, ils réagissent avec fureur a cette
insolence délibérée. Le moindre retard & réagir au feu vert est
signe de perversité chez autrui ; mais la moindre impatience des
autres devant leur propre retard est une violation de la Cons-
tit.ut'ion_. Et leur journée se passe ainsi & s'irriter, 3 s’échauffer
a injurier, a ronchonner. Le soir, quand ils rentrent épuisés,
chez eux, ils déversent ce qui leur reste de bile sur conjoints et
enfants terrorisés, puis se glissent au lit afin de reprendre des
forces pour les épreuves du lendemain,

Mais ceux-la ne sont que des poules mouillées. Les individus
plus virils savent s’affirmer sur la route et n’hésitent as a
« apprendre & conduire » aux autres, 4 les « remettre é? leur
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place », ¢/est-a-dire assez fréquemment A I'hépital ou dans la
tombe. Quelquefois, pour faire bonne mesure, ils 8’y mettent
eux-mémes et leur famille en méme temps. Ceux qui ont plus
de conscience sociale et plus d’énergie peuvent entreprendre
'éducation des pittres conducteurs, en leur criant des injures,
en les serrant de pres, en les aveuglant de leurs phares et quel-
quefois méme en fongant sur eux 4 toute vitesse pour ne seranger -
qu'au dernier moment; on suppose tout au moins que telle
était leur intention car la police ne peut étre siire des intentions
d'un cadavre.

La plupart des « causes » d’accidents ne sont que des facteurs
favorisants et non déterminants. Ils réunissent les conditions
qui rendent un accident probable si vous vous comportez d’une
certaine facon. Les experts ont calculé « qu'un individu viole
les lois de la sécurité en moyenne trois cents fois avant d’étre
blessé » Ce qui compte avant tout c’est le comportement et
T'essentiel du comportement semble étre motivé par ce que
Quincey appelait « la gloire du mouvement ». Les automobilistes
entrent en collision aux intersections des routes non pas tant
par négligence que par ressentiment i 1'égard de celui qui a
l'audace de croiser leur chemin. Des conducteurs quittent leur
file, s'élancent dans une cbte, furieusement décidés, jusqu’a la
mort, 2 ne plus endurer la « persécution » des voitures qui se
trafnent devant eux. Les automobilistes (*) font de la vitesse
autant pour sauver la face que pour gagner du temps; bien
souvent ils perdent les deux, 3 la lettre.

Les campagnes de prudence et les travaux des ingénieurs
sont hautement recommandables, mais le plus qu’ils puissent
faire, c’est de créer les circonstances favorables & la sécurité
si le public veut bien y consentir ; mais celui-ci ne parait pas le
vouloir. On pourrait supprimer aussitét 809, des accidents
graves par une vérification soigneuse de l'état des voitures,
par une stricte observance du code de la route, par la délivrance
de permis de conduire seulement aux personnes ayant fait la
preuve de leurs aptitudes et de leur parfaite connaissance du

(*) La tentation est grande de comparer les automobilistes & des aulistes;
ces psychopathes qui vivent « absorbés dans des réves et se désintéressant to-
talement de la réalité extérieure » (Note des Ir. : Le jeu de mot est possible
aux U.S.A., ol « automobiliste » se dit parfois awfoist.)
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code, de leur saine situation financiére et surtout de leur sta-
bilité émotionnelle.

Cela revient & dire en somme que tout irait trés bien si tout
le monde se conduisait comme il faut. Mais il est bien inutile
de précher la raison 3 qui ne veut entendre raison. Car ’auto-
mobiliste est un étre essenticllement déraisonnable, parce que
la conduite d’une voiture met en jeu tout ce qu'il y a de dérai-
sonnable en nous ct dans ce monde, qu'avec l'aide des autos
nous avons fagonné tel qu’il est, ces cinquante derniéres années,

Toutes les folies et les illusions des inventeurs ont trouvé
leur épanouissement dans I'automobile. Jamais nous ne nous
sommes joué un aussi mauvais tour qu'en inventant la voiture
sans chevaux. En cinquante années elle est devenue notre
maitresse. Il y a deux générations a peine, ce n’était qu’un jouet
d’homme riche. C’est maintenant une nécessité pour le pauvre
homme qu’elle ruine en lui prenant la majeure partie de ses
gains, directement en frais d’entretien et indirectement en taxes
onéreuses,

Rien au cours de Ihistoire des Etats-Unis n’a Tecu autant de
subsides. Un législateur peut voter contre la réconstruction,
la sécurité nationale, les Droits de I"'Homme ou I'hygiéne pu-
blique et étre réélu, mais s'il s’opposait & des mesures favorables
a I'automobile il ne fait aucun doute qu’il serait balckboulé.
Le citoyen peut dormir dans de misérables galetas, des roulottes,
des sous-sols ou des masures en papier goudronné, manger de
la nourriture trafiquée, porter des vétements élimés, souffrir
faute de soins appropriés, il rouspétera, comme c’est son droit
inaliénable, mais arrivera & s'accommoder de la situation. Tou-
tefois, si jamais on menace son Plaisir extatique d’automobiliste,
alors il ne se connait plus, il est saisi d’une rage maniaque.

Et méme s’il n’en tire aucun profit, le citoyen semble heureux
de voir dépenser les fonds publics en faveur de I'automobile.
Qu’importe aux habitants de Chicago si leurs ordures ne sont
pas ramassées, si leurs professeurs sont mal payées, si leurs
livres et leurs films sont censurés par une minorité d’imbéciles
refoulés et si leur police compose avec les gangs ! N’ont-ils pas
la consolation de contempler I'Outerdrive, cet immense boule-
vard extérieur avec sa ligne médiane escamotable, ses mul-
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tiples voies, les arabesques de ses passages cn d:e\ssous et ‘son
armée d’employés? Bien qu’il soit utilisé jusqu’a saturation,
il n’intéresse sans doute pas plus de 209, de la p,opu}atmn,
tandis qu’a 2 kilomeétres a I'ouest, les E%o % restants s’agrippent
aux courroies graisseuses du vieux métro aérien, archaique et
malsain, croulant, dangereux (et cofiteux!), qui serpente daps
un bruit de ferraille parmi les entrepbts en ruine et les taudis.
Et ce magnifique boulevard coupe le jardin I:ulf}h‘c en deux\,
rend extrémement périlleux le passage d'un coté a lautre, a
moins de consentir a faire 2 ou 3 kilométres pour emprunter
une passerelle. Mais personne ne dit mot. L’autgmo]qlle est un
dieu et personne ne rechigne sur les sacrifices qu'il exige. 3

Mais ce dieu jaloux nous cofite fort cher. i a engendré la
chaine de montage, qui engendra la prospérite, lal’ql‘ielle en-
gendra la bangueroute. Il a engendré le bomb_archer d’ol1 est issu
le spectre de la bombe H qui prépare le c_lermer grand conflit. 11
a ceint nos villes moribondes de banlieues de plus en plus
immenses. Il a souillé la campagne de signaux et de panneaux
publicitaires, parsemé le moindre village de 1uggbres \ens;elgnes
au néon. Il a donné la maladie de l'automobilite, ot Foxyde
de carbone sert d’antidote aux ptomaines. Il a réduit la maison
familiale a n'étre plus qu'un dortoir au-dessus d’un garage et
limite I’dge de l'innocence a dix ans tout au Plus.

Si grands que solent ces maux, ils sont 1nd1spcnsafbleslcorr3me
tous les vrais fléaux. Car le plus comique de toute I'affaire c’est
que nous ne pouvons plus nous passer d’aufcos. Nous sommes
enchainés a leurs roues et conduits en triomphe au méme
destin fatal. Il n’est pas d’industrie majeure aux U.S.'A-. (,C.aoutj
chouc, textiles, verre, acier, pétrole et tous leu'rs dérivés) qui
ne dépende maintenant de 'industrie fiutor\'noblle. Un ouvrier
sur sept construit des voitures ou contrlbufa a leur construction.
Leur fabrication, leur vente et leur entretien totalisent 25’1111_1—
liards de dollars par an, soit le cinquiéme du commerce fie détail.
La faillite de I'industrie automobile, ou méme son fléchissement,
nous réduirait tous a la mendicité.

Rassurons-nous, nous adorons trop nos voitures : leur indus-
trie n'est pas prés de péricliter et nous ne mendxeror}s pas
demain. Le nombre de kilométres parcourus cst presque incon-
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cevable. D’aprés 1'Association des Constructeurs d’Automobiles
plus de 800 milliards de kilométres-voyageurs ont été par-
courus aux Etats-Unis en 1952. Dans quelle mesure ces voyages
ont-ils contribué au bien-étre des Américains on ne peut que
le supputer, mais si I'on estime que tous ces kilométres par-
courus ont contribué a élever leur bien-étre de plus de 10 95
on confond alors les étres humains avec des oies migratrices.

01} reste stupéfait quand on songe au temps mis & les par-
courir. A supposer que tous ces kilométres ont été faits 4 une
vitesse moyenne de 50 kilomeétres & l'heure, c’est-d-dire que
chaque kilomeétre a pris soixante-douze secondes de ]a vie d’une
personne, cela fait approximativement deux millions d’années
de vie humaine passées & vivre sur quatre roues.

On peut naturcllement prétendre qu’ainsi on a gagné du
temps puisque, de toute maniére, il fallait se déplacer et que
I'automobile est le meilleur moyen de transport. Mais ces argu-
ments sont fallacieux. Les défenseurs de I'automobile feraient
mieux de souligner sa commodité et son confort. Car on ne peut
lui contester ces qualités. Assez spacieuse pour permettre d'y
entasser trois fois plus d’affaires qu’il ne nous en faut (car
il est plus facile de tout prendre que de faire un choix) elle
permet de se rendre de porte 4 porte sans avoir & descendre
d’un véhicule pour se hisser dans un autre. En supposant que
le voyage se passe sans encombres, c’est-a-dire qu’on n’aille
ni contre la loi ni contre un arbre, qu’on ne tombe ni en panne
ni dans le fossé, qu'il n'y ait pas de « bouchon de vapeur »
ni de radiateur gelé, ni de crevaison, c’est certainement lej
moyen de transport le mieux adapté qui soit. En outre, I'auto-
mobile est un excellent sac 4 provision (grand modéle) et un
trés bon parapluie ce qui ne manque pas d’intérét dans un pays
ot le parapluie est considéré comme étant un peu efféminé pour
un homme.

Mais en réalité I'automobile ne permet pas de gagner du
temps. Pour les trés grandes distances, le train et 'avion sont
plus rapides. Pour les distances moyennes, ¢’est-a-dire les dis-
tances les plus habituelles, celles qui séparent la banlieue, des
quartiers commercants de la ville, les transports publics, qui
fonctionneraient normalement si les routes n’étaient pas en-
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combrées de tant de voitures privées, seraient infiniment pré-
férables. Pour toute distance inférieure a4 4 kilométres, dans
n’importe quelle ville de 100 000 habitants ou plus, une bicy-
clette peut battre une voiture. Et pour une distance de moins
de 2 kilométres, on va plus vite & pied.

La plupart des autos roulent dans les villes de province
et leurs banlieues ; dans les trés grandes villes, leur surnombre
ne permet plus d’économiser du temps. Elles sont bien trop
nombreuses pour faire autre chose que de se trainer & une
lenteur lamentable les unes derriére les autres. L'Etat de New
York a 208 0oo kilométres de routes entretenues ; pourtant si
'on plagait tous les véhicules de cet Etat bout & bout les uns
derriére les autres (ce qui est le cas la plupart du temps), ils
formeraient une ligne ininterrompue (plus longue encore) de
224 000 kilométres! (*) [366].

Fort Collins, dans le Colorado, dont I'expansion est typique
des petites villes, avait en moyenne une circulation de 500 voi-
tures dans sa rue principale quand cette rue fut pavée, il y a
quarante ans. Aujourd’hui, elle en contient approximativement
9 000. La Portland Cement Association, de qui nous tenons ces
renseignements précis, oublie de nous dire ce que font les
8 500 autres voitures. Mais nous le savons bien : elles croisent
aux alentours, font le tour des patés de maisons en attendant
que l'une des 500 premiéres voitures veuille bien s’en aller,
pour prendre sa place. Et si la Portland Cement Association est
fitre d’annoncer que le revétement de la rue est resté intact
au bout de tant d’années, elle ne souffle mot sur Iévolution de
I’humeur des habitants de Fort Collins.

On perd plus que sa bonne humeur d’ailleurs, & circuler en
ville en voiture. La vitesse moyenne dans les rues conges-
tionnées est d’environ 5 kilométres & l'heure. Les pompiers de
Boston se sont apercus que leurs voitures automaobiles se ren-
daient moins vite sur le lieu d'un incendie que ne le faisaient,
il y a cinquante ans, leurs voitures hippomobiles. On a fait la

(*) Cet excédent de 16 ooo kilometres est étonnant, mais peut-étre y a-t-il
tout de méme de la place pour tout ce train de voitures du fait que les nom-
breuses autos accidentées prennent moins de place j car lorsque le camion-grue
les remorque, elles ne roulent que sur deux roues arriéres, d’oil gain certain en
longueur !
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méme constatation & Londres en ce qui concerne la circulation
en général [367]. Si vous étes blessé 4 Chicago, dans le centre
de la ville, il vaut mieux vous transporter a Ihopital le plus
proche en brouette qu’en ambulance.

. Tout cela contribue & la dépréciation de nos villes. Le capital
investi en propriétés immobilidres urbaines est menacé de
catastrophe 4 mesure que les rues deviennent impraticables.
Déja les commergants des centres urbains se sont apergus que
leur clientele de banlieue hésitait 4 venir faire ses achats en
ville.

Le cofit de la vie en est affecté d'une centaine de maniéres
différentes. Ainsi, qui se douterait que le prix de vente plus
élevé d'une boisson rafrajchissante peut étre lié aux embarras
de la circulation? Il est de fait pourtant que ceux-ci ont contraint
la compagnie Coca-Cola & faire exécuter ses livraisons par un
plus grand nombre de camions, pour un méme nombre de bou-
teilles distribuées par jour. Et leurs livreurs (qui font moins
d'affaires dans une journée parce qu'ils ne peuvent passer chez
autant de clients qu’autrefois) encombrent I’entrée de 1'usine
a la fin de leurs tournées, attendant leur tour pour recharger
leurs camions et font ainsi des heures supplémentaires [368].

Les hommes d’affaires qui voudraient se faire une idée de ce
que sera la situation dans I'avenir n’ont qu’a se référer au célebre
embouteillage de Rio de Janeiro en novembre 1949, Dix mille
voitures furent bloquées et 200 000 employés de bureau eurent
de trois & cinq heures de retard. Ce qui cofita 4 cette ville im-
mense une perte séche de toute une journée de travail [369].
L’automobilisme méne & 'immobilisme. Il sonne le glas pour
Mégalopolis, qui, tel un magnat congestif, finira par un arrét
brutal de sa circulation. Il semble que nous devions nous débar-
rasser ou de nos voitures ou des grandes villes, mais, comme les
voitures sont nécessaires pour aller travailler dans une grande
ville et que le travail dans une grande ville est indispensable
pour pouvoir s'acheter une auto, on ne sait trop par quoi
COmMINencer. ‘

On a de la chance dans une grande ville si I'on peut trouver
une place pour se garer en moins de dix minutes et encore plus
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heureux si cet endroit est & moins de cing minutes de marche
de celui ol 'on doit se rendre. Il y a bien des parcs municipaux
mais ils sont généralement assez en dehors. Quant aux parcs
payants et aux garages en plein centre, ils sont en général si
encombrés qu'il faut encore de la chance pour qu’on se débar-
rasse de sa voiture en moins de cing minutes et encore plus pour
ne pas attendre dix minutes encore au moment de la reprendre.
De toute fagon, l'ensemble du parquage prendra bien une
demi-heure,

Et cela prendra aussi de I'argent tant en dépense d’essence
(pouvant aller jusqu’a 4 litres!) qu'en taxe de stationnement
et en contravention éventuelle, Si I'on utilise les parcs muni-
cipaux, les frais sont moindres mais il faut alors prendre un
taxi ou 'autobus pour atteindre le centre. Si vous parquez en
pleine ville, cela vous cofitera les yeux de la téte car il ne faut
pas manquer d’ajouter & la valeur de votre temps perdu, le
prix des réparations pour les bosses faites au garde-boue, ce
qui revient toujours trés cher particuliérement avec les autos
modernes ol le garde-boue constitue a lui seul tout un coté
de la voiture,

Et il ne faut pas oublier les frais cachés qui sont encore plus
élevés. Car on ne s'apergoit pas que ce prétendu « gagne-temps »
exige encore plus de temps qu'il ne parait en économiser.

Ainsi, il est possible d’aller d’Evanston au centre de Chicago
en voiture et d’arriver dix minutes plus tét qu'avec le métro.
Mais une voiture de puissance moyenne consomme plus d’es-
sence pour faire ce trajet qu'on ne pourrait en acheter avec le

_ prix du billet de métro. Il faudra plus que les dix minutes ga-

gnées, pour chercher une place de stationnement. Ajoutez 4 ce-
lale temps nécessaire pour gagner 1'argent des frais de parquage
ainsi que les frais supplémentaires d’essence et vous cons-
taterez qu'au total, un homme ayant un salaire annuel de
4 000 dollars devra consacrer une demi-heure de travail a
payer l'utilisation de sa veiture sur ce court trajet. Cela fait
donc bien une demi-heure de perdue et non dix minutes de
gagnées !

Et nous n'avons jusqu’ici considéré que les frais d'un
seul voyage. En réalité les frais sont plus élevés. Il faudrait

Y

tenir compte de l'amortissement qui est difficile & évaluer,
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mais sinous prenons comme base les chiffres donnés par I’Office e
des Prix, la perte de valeur d'une voiture serait de 109, tous Sl '
les six mois. Si nous fondons nos calculs sur une évaluation ini- v e
tiale de 2 400 dollars, cela fait 40 dollars par mois d’amortisse- i, b
ment. N'oublions pas d'ajouter les taxes municipales et natio- s e S A
nales, les primes d’assurance, ce qui augmente encore la note
d'une quinzaine de dollars. Et ce n'est pas tout, il y a le loyer i : o &
du garage, payé soit directement, soit indirectement sous forme : e
de frais de construction plus élevés : cela fait encore un supplé-
ment de 20 dollars. En tout, la dépense est de 75 dollars par
mois avant de sortir la voiture du garage.
- De plus en plus de possesseurs d'une voiture laissent celle-ci
dans la rue jour et nuit. Economie apparente encore une fois.
Car, outre que cela est préjudiciable aux voitures, cela contribue
aussi 4 faire baisser la valeur immobiliére des maisons de la i
rue. En fait, Ja plupart des gens qui habitent ces rues, dange- .
- Teuses a force d’étre encombrées en permanence, payeraient de '
bon cceur deux fois le prix d’un garage pour aller habiter ailleurs,
Et nous ne sommes pas encore au bout du compte. Les frais
d’entretien des routes, des panneaux de signalisation et des
signaux lumineux, et les salaires de la: police routiére, cons-
tituent encore une charge supplémentaire. Aux U.S.A., la
peinture utilisée pour peindre des bandes sur le sol cofite envi-
ron 3 millions de dollars par an [370]. La ville de Chicago
dépense prés de 100 000 dollars par an a faire relever les feux . :
de circulation et les réverbéres qui ont été renversés. Certes, il e
faudrait de toute maniére éclairer les rues méme s'il n’y avait
pas d’autos. Mais 40 millions de véhicules privés exigent une
infrastructure dense et cofiteuse. Depuis 'apparition de 'auto-
mobile, les Américains ont dépensé plus de 30 milliards de
dollars en construction de routes. Mais toutes ces routes sont e
dans un état de délabrement tel qu’elles ne répondent plus aux
besoins de la circulation actuelle. Pour les refaire, il faudrait, A
selon les experts, engager une dépense de l'ordre de 60 mil- e
liards de dollars. Mais cette évaluation est fondée sur la situation P ;
actuelle, alors que tout le monde sait bien qu’a I’accroissement
du nombre des routes correspondra automatiquement un accrois-

AUTO-INTOXICATION
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sement de la circulation ; or une évaluation qui ne tient pas
compte de cette évolution est inadéquate.

Et tout cela doit étre payé par tous les citoyens américains,
qu’ils aient une voiture ou qu'ils n’en aient pas. D’aprés les
frais apparents qu'elle occasionne, une voiture se place au
quatriéme rang dans le budget d'une famille américaine
moyernne, aprés le loyer, la nourriture et les vétements. Les frais
ignorés la font probablement passer au troisiéme rang. Méme
dans les familles aisées et cultivées, la voiture émarge au budget
familial pour une plus grande part que toutes les autres dis-
tractions : livres, musique, sports, cinéma, théitre ec télé-
vision réunis.

Le professeur Oliver E. Baker, de Maryland University, a
calculé que l'entretien d'une voiture cofite autant que d’élever
un enfant et constaté une proportion inverse entre les deux.
« A mesure que la courbe de la vente des autos s'éléve, celle
des naissances s’abaisse. » Mais le professeur a oublié quelque
chose : en fait cela coiite deux fois plus d’élever un enfant, car
dés qu'il sera en dge de conduire, il voudra absolument avoir sa
propre voiture !

Sir Charles Galton Darwin est persuadé que 'avenir appar-
tient a la race ou au peuple qui saura résister le plus longtemps &
« la corruption de I'automobile ». Ceux-la, pense-t-il, auront
des familles nombreuses, donc ils auront le nombre et la
force [371]. Mais une fois qu’ils auront la puissance, il n’est
pas douteux qu'ils ¢’en serviront pour produire des voitures et
ainsi s’acheminer confortablement vers leur extinction.

Toutes ces pertes de temps et d’argent ne sont rien en regard
des pertes en vies humaines et des souffrances causées par les
accidents d’automobiles. Mais ceux-ci entrainent encore une
autre perte de temps & ajouter au déficit général. A chaque
accident, on perd une heure sur les lieux ainsi qu’en confé-
rences avec la police, la partie adverse et les compagnies d’as-
surance. I1 faut ensuite faire plusieurs voyages au garage ce qui
représente encore pas mal d’heures perdues. Et comme la plu-
part des polices d’assurance ne remboursent les frais qu’a partir
de 50 dollars, cela représente encore quelque chose comme

22
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dix 4 trente-cinq heures de travail pour rembourser ces frais.
Lorsque l'accident a fait des blessés, les frais sont encore mul-
tipliés et s'il y a des morts ils peuvent s'élever jusqu'a des
chiffres énormes. Si nous fixons 4 trente ans I'dge moyen des
38 000 personnes tuées annuellement sur les routes des U.S.A.
et si nous supposons que chacun des 100 000 blessés n’a perdu
qu'une semaine de son temps, il nous faut encore ajouter
un million d’années de vie humaine au bilan des pertes.

Tout cela fait une note bien lourde ! En mettant les choses
au mieux, on peut dire que le salarié américain contemporain
consacre de 1/10°4 1/58 de son temps & acheter, entretenir et
utiliser une voiture.

Il est difficile de soutenir qu’elle lui fait gagner du temps en
proportion. Force lui est de considérer sa voiture comme un
luxe ou un fardeau, ou les deux 2 1a fois. Et 5’1 voulait se débar-
rasser de cette charge, il ne pourrait méme plus le faire, Il lui
faut absolument une voiture pour ne pas perdre son travail.
Trés peu de gens vivent tout pres du lieu de leur travail et les
transports en commun sont tout & fait insuffisants. I invention
a été la mére de la nécessité.

L'automobiliste n'a vraiment gagné qu'un sujet de réflexion.
§'il considére sa voiture comme un luxe, il devrait avec bon sens
la mettre en balance avec les autres agréments qu’'une dépense
analogue de la richesse nationale permettrait d’acheter : de
meilleures habitations, une meilleure santé, une plus grande
sécurité, plus de livres, de sports, de musique ou tout ce qu’il
peut encore désirer. $'il considére sa voiture comme une charge,
il devrait préter attention aux différents moyens proposés pour
Pen soulager : meilleur urbanisme, reconstruction des ilots
insalubres, transports en commun plus efficaces, contréle des
ressources nationales, etc. (¥).

I1 ne fera, naturellement, ni l'un ni T'autre, car il ne veut pas
faire montre de bon sens en ce qui concerne sa voiture. Certes
le cynique pourra ricaner devant 'amas de ferraille ensanglantée,
seul vestige aprés la collision fatale, de ce qu’il est convenu

(*) Il peat méme étre amené 4 douter que ce qui est bon pour la General
Motors soit nécessairement bon pour le pays.
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d’appeler « voiture de plaisance ». Mais le fait demeure : I'auto-
mobile est récllement et fondamentalement un véhicule fa_1t
pour le plaisir de I'homme. Et pas plus qu’il ne voudrait voir
sa mére participer a un concours de beauté, il ne supporterait
qu'on fasse des comptes réalistes & propos de sa voiture. Car
elle est son plus beau réve, son tapis magique avec r'acho et
chauffage incorporés. C'est elle qui le console de ses peines : il
peut étre un mari bafoué que sa femme méne par le bout du
nez, il peut étre écrasé sous son travail, mais entre sa maison
et son bureau, ces deux enfers, il est dieu; il n’a qu’'a ordonner
et, sans effort, toute une cavalerie I'emporte miraculeusement.
I1 a atteint I’état divin, moyennant payement. (A crédit ou au
comptant, selon ses possibilités.) )
Sa voiture est la marque distinctive de sa caste; elle le dis-
tingue aux yeux de tous. Et elle est aussi son chan“g d’amour.
I, Scott Fitzgerald disait que son plus ardent désir c;ans sa
jeunesse ¢tait de posséder une Stutz-Bearcat. C'est toujours le
réve des jeunes gens a une différence de modéle prés. Etsila
voiture limite la grandeur d’une famille, elle est certamem’ent
d’'un appoint majeur pour qui désire en fonder une. Il r}est
pas d’appel amoureux plus irrésistible que le klaxon d’une
auto. Les vieilles barbes, les croulants, les vestiges et autres
amortis sursautent furieux a4 ce bruit discordant, mais 1(?5
vierges aux lévres roses les entendent et s’y soumettent, tar}dls
que les jeunes gens moins fortunés se mettent a réver de posséder
un jour cet infaillible talisman d’amour. i
Et le charme ne s’affaiblit pas avec les années. L’Américain
est arhoureux de sa voiture (comme le seraient les Turcs, les
Tongas et les Tibétains s'ils pouvaient s’en offrir une). La
plupart des ornements de capots de voitures sont des symboles
phalliques d’une naiveté pitoyable. C’est le trylon de I'homme
moyen, sa périsphére, son orgueil et son plaisir. L'homme qui
laisse sa voiture dans la rue toute la nuit le fait soit par affection
soit par économie. Il peut se lever la nuit pour la regarder. ‘Il
peut passer son dimanche a 'astiquer. Il est son esclave, mais
comme l'amoureux en est un. Car sil’on veut bien aller au fond
des choses, cette symbiose de I'Homme civilisé et de sa voiture,
phénomeéne social & mettre sur le méme rang que la footballo-
manie ou la politicaillite aigué, est une histoire de coeur.



