
Maquette servan\ à l'étude des serYices d'ordre 

11. Des stages d'application dans les divers 

services de la police de Lyon. 

A l'Ecole pratiqne, l'enseignement compor­
terait: 

1. Des notions sur l'organisation et le fonc­

tionnement des services de la Sùreté na­

tionale, de la Police régionale, de la Police 

municipale, de la Gendarmerie, des Doua­

nes, sur l'organisation judiciaire et admi­
nistrative de la France; 

2. Des leçons intéressant la technique de l'en­

quête ·et la recherche des renseignements; 

3. Des leçons et exercices sur la rédaction des 

_procès-verbaux et des rapports et l'exécu­

tion des mandats et jugements; 

·4_ Des notions de droit pénal, administratif 
et constitutionnel; 

5. Des leçons sur l'anthropométrie, les em-
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preintes digitales, la recherche de la preuve 
indiciale; 

6. Des exercices d'armes, de tir, de conduite 

et de :technique automobiles et des leçons 

quotidiennes de culture physique. 

* * .... 

La réalisation de ces projets fixera défini­

tivement l'Ecole nationale de Police dans son 

existence et dans sa forme en même temps 

qu'elle «normalisera» le recrutement des 

fonctionnaires de la Sùreté nationale et uni­

fonnise'ra leur doctrine ainsi que leurs mé­

thodes sur tout le territoire. Aucun commis­

saire ou inspecteur de police n'exercera désor­

mais sans avoir préalablement reçu à l'Ecole 

l'instruction théorique, pratique et morale 

afférente à son emploi. 

LES ACCIDENTS DE CIRCULATION 

:Mesures préventives adoptées par le Chemin de fer métropolitain de Paris 
pour réduire le · nombre des accidents de ci:r:culation 

par M. BERNARD, 

Ch,f du Service psychotechnique du Métropolitain de Paris 

Depuis que les questions de rendement ont 

pris dans l'industrie une importance primor­

diale, on s'est trop souvent attaché à perfec­

tionner la machine et' les méthodes sans se 

préoccuper des répercussions de ces perfec­

tionnements sur la sécurité. On ne s'est pas 

ou peu soucié des possibilités d'adaptation 

de la main-d'œuvre aux nouveaux moyens 

mis en œuvre, lesquels exigent du facteur 

humain une célérité ·et une précision des gestes 

continuellement accrues. 

Dans toute usine importante, l'industriel 

exige de ses fournisseurs de matières premières 

des conditions précises et complexes nécessi­

tant souvent l'utilisation de laboratoires par­
faitement outillés. 

Du côté main-d'œuvre au contraire, on ne 

procède que très rarement à un examen des 

qualités physiques et psychiques des candi­

dats à recruter pour les différents emplois ou 
métiers. 

Et lorsqu'on procède à un examen médical, 

il consiste souvent en une simple visite, toute 

superficielle, qui ne permet d'éliminer que les 

candidats ayant des tares par trop mani­
festes. 

Et cependant une sélection et une orienta­

tion judicieuses du personnel s'imposent, car 

le rendement de la main-d'œuvre est en rap-

port direct avec sa qualité et son adaptation 

au métier. 

Il y a fort longtemps que ces problèmes 

préoccupent les chefs d'industrie. Dès 352 

av. J.C., Xénophon signale que les questions 

d'organisation du travail humain commencent 

à se poser, mais il faut attendre les travaux de 

Lavoisier sur l'énergétique pour voir poser 

le problème sous son aspect véritablement 

humain. 

Néanmoins, marchant sur les traces de 

Vauban, qui le premier eut l'idée d'effectuer 

des mesures de rendement sur les travailleurs 

les ingénieurs étudient l'organisation du tra­

vail, mais en asservissant l'homme à l'amélio­

ration du rendement. L'un des systèmes d'or­

ganisation du travail le plus célèbre, quoique 

le plus inhumain, dü à l'ingénieur Taylor, 

montra au monde ouvrier le danger d'une orga­

nisation non basée sur la connaissance des 

possibilités humaines. Le système Taylor 

prétendait pouvoir imposer à tous les ouvriers 

d'un même atelier, quels que puissent être 

leurs moyens, les mêmes gestes dans les mêmes 

temps. Ce qui fait que des hommes dont 

l'efficience énergétique était inférieure à la 

moyenne, furent conduits à un épuisement to­

tal, alors que certains ouvriers pouvaient ac­

complir la tâche imposée sans aucune fatigue. 
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La méthode Taylor ne se. préoccupait du 
travailleur que pour en obtenir un rendement 
maximum sans souci de la physiologie ni 
de la psychologie de l'homme au travail. C'est 
pour réagir contre ce système féroce que les 
sociologues se penchèrent sur la question et, en 
accord avec les psychologues, orientèrent. les 
recherches vers l'étude scientifique du tra­
vailleur. 

Ces recherches, suivant la voie ouverte par 
Lavoisier, montrèrent qu'à côté du facteur 
technique que les ingénieurs considéraient 
comme le seul a·gent du progrès, le facteur 
humain jouait dans le travail moderne un 
rôle au moins équivalent, et que le« moteur» 
humain méritait d'être étudié aussi scientifi­
quement et rigoureusement que tous les 
moteurs mécaniques. 

C'est ainsi que naquit la psychotechnique, 
science nouvelle créée pour l'étude du facteur 
humain. 

Ce facteur humain doit être pris en considé­
ration dans l'organisation du travail de toute 
profession. En particulier, il est d'une im­
portance primordiale dans les métiers de sé­
curité. 

En ce qui concerne le problème de la cir­
culation routière, une sélection rigoureuse 
est absolument nécessaire, ,car la sécurité de 
la circulation dépend surtout de l'habileté, de 
la prudence, en un mot, de la valeur profes­
sionnelle des conducteurs. Les améliorations 
techniques apportées aux organes de conduite 
et de sécurité des véhicules ne réalisent en 
effet leur pleine valeur que si les conducteurs 
possèdent les capacités physiques, psycho-mo­
trices et mentales qui leur permettent de s'y 
adapter d'une façon rapide et sûre. 

Une grande entreprise de transports, la 
S.T.C.R.P. (Société des Transports en Com­
mun de la Région Parisienne - actuel réseau 
routier du Chemin de Fer Métropolitain qe 
Paris) fut la première à utiliser, dès 1924, 
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les méthodes psychotechniques pour la sélec. 
tion de son personnel de conduite. Jusqu'alors 
la psychotechnique n'avait guère dépassé 
en France tout au moins, le stade de la 
recherche. Au Chemin de Fer Métropolitain 
de Paris cette science psychotechnique est 
incluse dans un système général d'orientation 
et de sélection auquel est soumis le personnel. 

La sélection du personnel conducteur 
s'opère par un filtrage à trois étages. 
1. Visite médicale extrêmement rigoureuse, 
2. Examen psychotechnique poussé aussi 

loin que le permettent les connaissances 
psychophysiologiques, 

3. Formation professionnelle adéquate. 
Indépendamment des conditions d'âge, 

de moralité, de nationalité, etc ... , le futur 
conducteur est soumis en premier lieu à une 
rigoureuse visite médicale. 

Pour être efficace, la sélection médicale 
comprend: 
1. Un examen de médecine générale, 
2. Des examens spécialisés. 

Le premier comporte un examen clinique 
détaillé, ainsi que des mensurations diverses: 

poids, taille, etc. 
Les seconds comportent: un examen appro­

fondi de l'appareil respiratoire, de la circu­
lation, du système nerveux, ainsi que la 
recherche des maladies constitutionnelles. 

L'ouïe et la vue, de leur côté, font l'objet 
d'un examen très sévère. 

Tous ces examens concourent à éliminer les 
candidats dont l'état physique s'éloigne de la 
perfection. 

Mais la visite médicale n'est pas suffisante, 
car elle ne présume rien du point de vue des 
aptitudes qui peuvent qualifier les individus 
pour une profession déterminée. C'est pour• 
quoi les postulants physiquement aptes sont 
adressés au Laboratoire de psychotechnique, 
second stade de la sélection, en vue de la 
recherche de leurs aptitudes. 

Test des temps de réaction 

Le Laboratoire psychotechnique du Chemin 
de Fer Métropolitain de Paris, installé en 
1924, est le premier laboratoire psychotech­
nique industriel français en date. Pour la mise 
au point des méthodes à utiliser au Labora­
toire psychotechnique en vue de la sélection 
du personnel de conduite des véhicules, la 
Compagnie a fait appel au regretté M. J .-M. 
Lahy, qui, était à l'époque, en France, le 
maître incontesté de la psychologie appliquée. 

La batterie de tests originale s'est peu à 
peu perfectionnée, et elle permet d'analyser 
et de mesurer les aptitudes psychophysio­
logiques permettant au bon conducteur d'ac­
complir sa tâche sans incident ni accident. 

Cette batterie comporte les tests suivants: 

1° Test des temps de réaction. 

Le futur conducteur doit, en premier lieu, 
avoir des réactions régulières : le test des 
temps de réaction permet de mes_urer la 
rapidité et la régularité des réactions motrices 
simples du sujet. 

L'expérience se fait dans une chambre noire. 
Le sujet est assis devant une table, de façon 
à pouvoir prendre la position qui lui convient 
le mieux. Il est placé de manière à ne pas voir 
le chronoscope, et il tient dans la main droite 
une manette sur laquelle il appuie le plus 

Test du « Dynamographe » 
(pour J'étutl e de la faÙgobi.li.té mm,culaire) 

rapidement possible dès qu'il entend un son 
déterminé. 

L'appareil émet automatiquement des sé­
ries de sons brefs, et l'aiguilJe du chronoscope 
indique, à chaque réaction du sujet, l'inter­
valle de temps, évalué en centièmes de se­
cond~s, qui s'est écoulé entre l'instant où le 
son a été émis et celui où la réaction a été 
effectuée. 

Ces diverses durées sont notées au fur et à 
mesure par l'opérateur. Un essai préalable 
permet à celui-ci de s'assurer que le sujet a 
bien compris. 

L'épreuve comporte trois séries successives 
de 30 mesures. La comparaison des résultats 
obtenus dans chacune des séries permet de 
déterminer la fatigabilité psycho-motrice du 
sujet. 

2° Test de fatigabilité musculaire. 

La manœuvre continuelle des organes de 
conduite amène une dépense permanente 
d'énergie, et l'organisme du futur conducteur 
doit être capable de résister aux effets de la 
fatigue: le test de fatigabilité musculaire allié 
à la détermination par le test ci-dessus des 

temps de réaction de la fatigabilité psychomo­
trice apporte une connaissance approfondie des 
effets de la fatigue sur le rendement du sujet. 
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Test d'appréciation des vitesses et des distances 

Ce test utilise un dynamographe totalisa­
teur qui pennet de mesurer la force muscu­

laire localisée du sujet et sa ténacité dans 

l'effort. 
Le sujet prend dans sa mam droite (dans 

sa main gauche s'il est gaucher) une poire de 

caoutchouc reliée à un manomètre à eau, et 

doit la serrer le plus fort et le plus longtemps 
possible. 

La force qu'il déploie à un instant donné, 
est proportionnelle à la pression régnant dans 

la poire. 
Un appareil enregistreur donne le graphique 

de la variation de pression au cours de 
l'épreuve, celle-ci étant interrompue au mo­

ment où le sujet ne déploie plus que la moitié 

de sa force initiale. 
La durée de l'épreuve permet d'apprécier la 

« ténacité » du sujet. 

3° Test d'appréciation des vitesses et des dis­

tances. 

Pour éviter les accidents, le futur conduc­

teur doit apprécier correctement les vitesses 

et les distances. Cette aptitude est mesurée 

à l'aide d'un appareil appelé« tachodomètre». 
Celui-ci se compose d'une règle de 4 mètres 

de longueur derrière laquelle se meuvent des 

petits chariots animés de vitesses différentes. 
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Ces chariots, cachés à la vue du candidat, sont 
surmontés de disques de couleurs différentes 
seuls visibles. ' 

Dès la mise en marche des chariots, le sujet 
doit, le plus rapidement possible, indiquer le 

point de la règle où les disques se rencontre­
ront. 

Un écran blanc placé à une distance fixe 

du point de départ du disque rouge, limite le 
temps laissé au candidat pour énoncer sa 

réponse. 
On tient compte à la fois de la rapidité et de 

l'exactitude de la réponse, soit que les disques 

aillent à la rencontre l'un de l'autre, soit que 
l'un bénéficie d'un handicap par rapport à 
l'autre et qu'ils se dirigent dans le même sens. 

L'expérience comprend deux séries de 

douze épreuves. 

4° Test d'attention diffusée. 

La quaiité dominante du conducteur doit 

être son attention soutenue et diffuse, et son 
insensibilité à toutes les distractions que lui 

offre le spectacle de la rue. 

Dans le but d'apprécier cette qualité, le 
test d'attention diffusée mesure l'aptitude 
qu'ont les individus recevant des excitations 

diverses, à y répondre rapidement par des 
réactions déterminées. 

Test d'attention diffusée 

Le sujet est placé dans une chambre obs­
cure, tantôt on fait allumer devant lui des 
laillPes de différentes couleurs, dans un ordre 
et suivant un rythme déterminé, tantôt on 
fait allumer les mêmes lampes mais, en plus, 

00 fait entendre des sonneries à timbres 

différents. Le sujet doit alors réagir différem­
went suivant une convention qui lui est indi­

quée, au moyen de pédales et de manettes, 
selon les lampes qu'il voit et les sonneries 

qu'il entend. 
En outre, l'expérience est compliquée par 

une distraction visuelle consistant en une 

projection de diverses scènes cinématogra­
phiques faites sur un écran autour duquel sont 
disposées les lampes génératrices d'excita­

tions visuelles. 
Après un certain temps d'apprentissage de 

ce test, temps qui sert d'élément d'apprécia­
tion, l'opérateur met en marche un appareil 

qui déclenche automatiquement la série des 
diverses excitations et qui est la même pour 

tous les sujets. Chacune des deux séries, série 
à excitations visuelJes seules et série à excita­

tions visuelles et auditives, comprend 90 exci­
tations. 

Les excitations et les réactions sont enre­

gistrées parallèlement sur un graphique, ce 
qui permet d'analyser les diverses phases de 

l'expérience et de déterminer le nombre et la 

proportion d'erreurs commises. Des compteurs 
donnent également le nombre d'erreurs com­

mises dans chaque moitié du test. 

Sur le graphique, en outre des erreurs qu'on 

Y relève, on peut mesurer le retard entre le 

moment où les excitations sont émises et 

le moment où les réactions sont effectuées 
par le sujet. 

5° Test de nocturnéité et d'éblouissement. 

Une bonne vision nocturne, au moment du 
crépuscule ou par nuit complète, ou encore 

dans les états crépusculaires succédant à des 

éclairements intensifs, est nécessaire au futur 
conducteur qui, de plus, doit être insensible 
aux éblouissements. 

Le test de nocturnéité et d'éblouissement 
permet de mesurer le seuil de visibilité en 
basse lumière (ou l'aptitude à la vision crépus­

culaire et nocturne) et la durée de réadapta­
tion après un trouble de la vue dû à l'éblouis­

sement. 
Cette épreuve succède au test d'attention 

diffusée pour que le sujet soit adapté à l'obs­

curité. De plus, pour parfaire cette adapta­
tion, le test de mémoire est effectué dans 

l'obscurité totale. 
Le sujet est assis dans une chambre noire 

où ne pénètre aucune trace de lumière. Cette 

chambre noire est isolée du poste de com­
mande de l'opérateur par deux cloisons en 

chicane qui arrêtent les radiations lumineuses 

venant du pupitre de l'opérateur, tout en per­
mettant à celui-ci de converser avec le sujet 

pour l'établissement des consignes. Le sujet 
a à sa disposition un levier de manipulateur 

à quatre directions haut, bas, droite, gauche, 
correspondant aux quatre positions que peut 

occuper la coupure d'un anneau de Landolt 
projeté, avec un éclairement extrêmement 

faible, sur un écran situé en face du sujet. 

La valeur de l'éclairement augmente pro­
gressivement jusqu'au moment où, par la 

manœuvre correcte du manipulateur, le sujet 
montre qu'il a localisé avec exactitude la 

coupure de l'anneau. On connait ainsi l'inten­

sité de lumière à partir de laquelle le sujet 

commence à percevoir les objets. 
Dans une seconde épreuvè, le sujet est 

aveuglé pendant cinq secondes par le flux 

lumineux d'un projecteur. Aussitôt après 
l'extinction du projecteur, un nouvel anneau 

de Landolt est projeté avec l'éclairement cor­

respondant au seuil de vision crépusculaire 

déterminé par l'épreuve précédente. 

Le sujet doit reconnaître, le plus rapide-
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ment possible, la pos1t10n de la coupure du 
nouvel anneau projeté, et orienter son mani­
pulateur en conséquence. 

Un compteur enregistre, en un dixième de 
seconde, le temps s'écoulant entre l'extinc­
tion du projecteur et le moment où le sujet 
manœuvre correctement son manipulateur. 
On connaît ainsi le temps que met le sujet à 
se réadapter après avoir été ébloui par un 
projecteur. 

6° Test du champ ~isuel pratique. 

Tout en ayant son attention fixée face à 
lui, le conducteur doit posséder un champ 
visuel suffisamment étendu pour tenir compte 
des obstacles fixes ou mobiles, situés de 
chaque côté de sa voiture. Le test du champ 
visuel pratique permet de mesurer l'étendue 
du champ visuel dans les conditions de la pra­
tique, c'est-à-dire sans contention ni con­
trainte. 

Test du champ visuel 

Le sujet est assis en face d'un appareil 
d'attention à réactions manuelles, cet appareil 
présentant une fenêtre derrière laquelle appa­
raissent des lignes successives de lettres diffé­
rentes en caractères imprimés. Le regard du 
sujet est fixé sur la fenêtre de cet appareil 

142 

pour effectuer la tâche imposée par Je test 
qui consiste à appuyer sur une manette à 
chaque apparition des lettres S ou Z. 

De chaque côté du sujet est situé un pupitre 
portant, à hauteur de sa tête, une règle trans­
lucide sur laquelle apparaît un spot lumineux. 
Le sujet ayant son regard fixé par le test 
d'attention à réactions manuelles placé devant 
lui, doit chercher à apercevoir le plus tôt 
possible les déplacements latéraux des spots 
lumineux. 

L'opérateur enregistre lès réponses du sujet 
qui permettent de déterminer l'étendue du 
champ visuel de ce dernier. 

7° Test du volant dynamographe. 

Pour manœuvrer correctement les divers 
organes de conduite et de freinage, le sujet 
doit être doué d'une force musculaire suffi­
sante. 

Le test du volant dynamographe permet 
de mesurer l'intensité des efforts à caractère 
professionnel. 

L'appareil comporte un volant d'autobus 
constituant un appareil dynamographique. 
En tournant ce volant dans un sens ou dans 
l'autre, on comprime des ressorts qui résistent 
d'autant plus que le volant est tourné davan­
tage. 

Le sujet doit tourner ce volant le plus rapi­
dement possible, à droite puis à gauche, en 
faisant le maximum d'efforts pour vaincre la 
résistance des ressorts dynamométriques. 

Les diverses phases de l'expérience sont 
enregistrées sur un graphique qui permet de 
déterminer, d'une part la force musculaire 
professionnelle, d'autre part la rapidité et 
la souplesse d'exécution d'un travail de 
force. 

Les résultats de ce test se recoupent avec 
les renseignements donnés par le test de fati­
gabilité musculaire. 

30 Le test de dissociation des mouvements des 
,nains. 

La manœuvre normale des organes de con­
duite nécessite une bonne coordination et une 
bonne dissociation des mouvements. 

Le présent test permet de mesurer l'apti­
tude à la · coordination visuo-motrice et à la 
dissociation des mouvements des mains dans 
l'organisation d'un travail manuel complexe. 

L'appareil comporte un pointeau métal­

lique mobile dans un plan horizontal qui 
appuie ur une table métallique fixe. ne 
ligne i olée noire, compo ée de droite et de 
courbes, est encastrée dans la table métal­

lique. 
Le pointeau se meut selon une direction 

lorsqu'on tourne une manivelle; une autre 
manivelle permet de le déplacer dans un sens 
perpendiculaire au précédent; ces deux ma­
nœuvres sont réversibles. 

Le sujet, tenant une manivelle dans chaque 
main, doit, par des manœuvres simultanées, 
faire suivre· au pointeau la ligne noire tracée 
sur la table et ce, le plus rapidement possilile 
sans jamais sortir de la ligne. 

Des compteurs donnent le nombre d'erreurs 
et la durée des erreurs commises au cours de 
l'expérience. On connaît ainsi la précision des 
coordinations visuo-motrices du sujet, de 
même que son aptitude à dissocier les mouve­
ments de membres différents. 

9° Test d'émotivité. 

Pour que les probabilités d'accidents pro­
voqués par un conducteur soient réduites au 
minimum, il faut que celui-ci soit à l'abri de 
toute émotivité exagérée, les troubles d'ordre 

émotionnel pouvant détruire toutes les autres 
aptitudes, si parfaites soient elles. 

L'émotivité est étudiée par trois méthodes 
différentes. 

Au cours de l'épreuve à excitations visuelles 

et auditives du test d'attention diffusée, le 
sujet est soumis à des émotions déterminées 
par six violents coups de klaxon dans la 
seconde partie de l'épreuve, de la 46e à la 
9oe excitation. On considère alors le rapport 

Test du « Piezographe » 
lpour l'étude de l'émotivité) 

d'émotivité déduit du nombre d'erreurs com­
mises par le sujet dans chacune des deux moi­
tiés de l'épreuve, la première moitié n'étant 
pas perturbée par les coups de klaxon. 

Le nombre d'erreurs qui, du fait de l'adap­
tation à la tâche, doit normalement décroître 
dans la seconde partie du test, s'accroît dans 
de fortes proportions pour ce1:tains sujets, 
sous l'influence perturbatrice des chocs 
émotifs. 

Une seconde méthode comporte la mesure 
des variations de résistance électrique du 
sujet. Au cours du même test d'attention 
diffusée, le sujet a deux doigts de la main 
gauche qui trempent dans des électrodes 
liquides. Par ces deux électrodes, on l'inter­
cale dans le circuit d'un pont de ,Wheatstone 
qui permet de mesurer la résistance électrique 
présentée par les portions de main fermant 
le circuit. 

Le pont est équilibré au début de l'ex­
périence et l'on mesure les variations de 
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