
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 
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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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résistance consécutives aux chocs émotifs 

provoqués par les violents coups de klaxon. 

Alors qu'un sujet normal s'adapte aux 

chocs émotifs répétés et ne provoque presque 

plus de variations de résistance pour les der­

niers chocs, ces variations dues à un désordre 

organique d'origine émotive, sont toujours 

très importantes chez certains sujets particu­
lièrement émotifs. 

Enfin, troisième méthode, l'émotivité est 

étudiée à l'aide du test du piezographe qui 

permet d'enregistrer les variations de pression 

artérielle. Le pati~ de l'appareil repose sur 

l'artère radiale du sujet et les variations de 

pression de l'artère sont recueillies par une 

lame de quartz, celle-ci ayant la propriété 

de transformer une différence de pression en 

une différence de potentiel. Cette dernière 

amplifiée, est alors enregistrée à l'aide d'u~ 
oscillographe. 

Le sujet est assis devant une table qui sup­

porte une carabine mobile sur un support 

orientable, et il prend la position du tireur. 

Son bras gauche repose dans une gouttière 

et le patin du piézographe est descendu sur 
son artère radiale. 

L'épreuve comporte cinq phases: 

1. Période de repos: le sujet ferme les yeux 

et l'on enregistre les pulsations cardiaques 

pendant une partie de cette période de repos. 

2. Epreuve de tir: l'opérateur demande au 

sujet d'effectuer, à l'aide de la carabine, un 

tir aussi exact que possible. L'enregistre­

ment des pulsations au cours de cette phase 

permet de connaître ie fonctionnement car­

diaque au cours d'un acte d'attention bref et 
intense comme est l'acte de visée. 

3. Retour" au calme: cette période permet 
d'étudier la rapidité avec laquelle le sujet 
reprend son rythme normal. 

4. Choc. émotif: l'opérateur provoque un 

choc émotif violent soit par un coup de revol­

ver, soit par un verre brisé, soit par un arc 
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électrique, etc. L'enregistrement de cette 

phase permet de connaître les troubles 

apportés dans le régime circulatoire par une 
émotion intense. 

5. Retour au calme: comme dans la phase 3, 

on étudie ici la rapidité de réadaptation du 

sujet après un trouble d'ordre émotionnel. 

La comparaison des courbes enregistrées 

lorsque le sujet est à l'état de repos, puis 

lorsqu'il est soumis à un choc émotif, donne 

des indications particulièrement nettes sur 
son degré d'émotivité. 

Recoupées avec les deux autres sources de 

renseignements, ces indications permettent 

de porter un jugement exact sur le comporte­
ment émotif du sujet. 

10. Test de rapidité d'apprentissage. 

Cette épreuve permet de connaître la rapi­

dité d'adaptation du futur conducteur à son 

nouveau métier en vue de prolonger éventuel­

lement son apprentissage en école pour ne pas 

risquer de le voir terminer son apprentissage 

en service, ce qui serait une source d'accidents 
possibles. 

11. Test d'intelligence et test de mémoire. 

Permettant d'éliminer les candidats inca­

pables de comprendre ou de retenir les 

Test d'intelligence pratique 

PROFIL PSYCHOLOGIQUE 

1 
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EMPLOI: 
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Profil psychologique d'un mauvais conducceur 

instructions données aux Ecoles de forma­

tion du personnel de l'exploitation. 
Les résultats obtenus dans chaque test per­

mettent de tracer le profil psychologique du 

futur conducteur, ce profil faisant apparaître 

son degré d'aptitude pour la profession. 
Le futur conducteur dont le profil est satis­

faisant est alors adressé au Service de forma­

tion professionnelle qui, comme il est dit 

plus haut, constitue le troisième stade de 

l'embauchage. Ce stade est également impor­

tant car, seuls des agents bien formés, per­

mettent d'assurer un service normal avec des 

garanties donnant le maximum de sécurité. 

Le stade en école de formation est suivi 

d'une période de roulage en double avec un· 

maître conducteur, d'une durée moyenne de 

six jours. Le jeune conducteur est alors admis 

à piloter seul un véhicule de la compagnie 

après avoir satisfait à un dernier contrôle sur 

la plateforme de conduite. 
Celle-ci permet au laboratoire psycho­

technique de faire un examen des gestes pro-

NOM, 

AGE: 

DÉCILE MOYEN, 

?ROFIL PSYCHOLOGIQUE 

TESTS 

1 

PRENOMS: 

EMPLOI , 

DEPOT: 

Vale"rs 
Dtcilas 

Tempo de r~ocl,an: Var. moy. r<!l □ l • ••• •• 0,81 IP 
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Allenlion diffu~é~s: E~ci1 •muelle1 ■• • •• • 0,964 I-HH-1--+--l-------1--1--L-LI 

E~cil . ~is . oud,1 .. 0,946 l-l~..+-+--1--1--1--1-I-I 1--._ 
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Moy. temp~ , ■ • , , , , • • J,49 LA 
Suggestibilih! molrice , , • , , , , , • , • • -2,90 IJI 
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lntelligenre, Cloi.seml!mt dobjels , • , •,, , ( 

formalion ducaml •••• • • 1 " i: 
1\, - , 

Profil psychologique d'un bon conducteur 

fessionnels du jeune conducteur afin de cons­

tater qu'il est bien familiarisé avec le métier. 

Le test de plateforme de conduite est une 

épreuve synthétique qui place le conducteur 

dans le climat psychologique de la profession. 

Le conducteur est placé, comme dans la 

réalité, sur une pl~teforme d'omnibus munie 

de tous les organes de conduite et de sécurité. 

Devant lui est disposé un écran sur lequel est 

projeté un film cinématographique représen­

tant la rue avec tous les incidents ou accidents 

possibles (piéton traversant la chaussée devant 

l'autobus, automobile débouchant d'une rue 

transversale, cycliste dérapant devant l'auto­

bus, etc.). 
L'originalité du dispositif consiste à faire 

dérouler et arrêter le film par le conducteur 

lui-même lorsqu'il manœuvre ses appareils. 

Plus il démarre rapidement, plus le film se 

déroule vite; si, au contraire il freine et ralen­

tit la marche de la voiture, les images se pré­

sentent de plus en plus lentement. 
L'illusion de la réalité est complète. 
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Examen des gestes professionnels: 
le conducteur vient de freiner pour éviter un accident 

Indépendamment de la liaison avec l'appa­
reil cinématographique, les organes de mise 
en marche et de freinage sont reliés électri­
quement à un enregistreur sur lequel s'inscri­
vent fidèlement, d'une part les excitations, 
les sonneries de départ ou d'arrêt commandées 
par l'opérateur placé derrière le conducteur, 
et les incidents figurant sur le film, d'autre 
part, les réactions du sujet sur les divers 
organes de la voiture. 

L'analyse du graphique, après l'expérience, 
permet de se rendre compte si le conducteur 
a bien manœuvré ses appareils en temps 
voulu. 

Les méthodes ci-dessus permettent de 
n'admettre à la conduite des véhicules que 
des hommes particulièrement qualifiés. Mais 
ces hommes conservent-ils toute leur vie les 
qualités et aptitudes décelées à leur entrée 
dans la profession? N'est-il pas à craindre 
que des maladies ou un vieillissement préma­
turé ne viennent priver certains individus 
d'une partie de leurs aptitudes ? 

C'est pour répondre à ces questions que le 
Chemin de fer Métropolitain de Paris a orga­
nisé une surveillance périodique de l'état phy­
sique de tous les agents appelés à conduire 
un véhicule. 
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D'autre part ils sont surveillés au point de 
vue professionnel par leurs chefs hiérarchiques 
et, d'autre part, ils subissent périodiquement 
des v1s1tes médicales et psychotechniques, 
dont la fréquence est variable avec l'âge des 
intéressés. 

Le rythme de ces visites est actuellement le 

suivant: 
Tous les trois ans depuis l'ent,rée en fonc­

tion jusqu'à l'expiration de la 45me année 
d'âge; tous les deux ans ensuite jusqu'à 
51 ans; tous les ans au delà de 51 ans. 

Ces visites périodiques ont pour but: 
1° D'éliminer les agents n'ayant plus les 

aptitudes requises pour assurer le service de 
sécurité qui leur a été confié, et dont le main­
tien dans l'emploi pourrait constituer un 
danger pour le public ou pour eux-mêmes. 

Cette élimination ne s'exerce du reste, pour 
l'intéressé, qu'en tant qu'agent chargé d'un 
service de sécurité; elle ne porte pas obstacle 
à l'affectation éventuelle de l'agent à tout 
autre emploi de la Compagnie compatible 
avec ses aptitudes; 

2° D'appeler l'attention des chefs directs 
sur les agents qui, tout en étant maintenus 
dans leurs fonctions, devraient être surveillés 
d'une façon particulière (affaiblissement géné­

ral, éthylisme, etc.); 
3° De signaler au Service médical les agents 

qui, indépendamment de toute question rela­
tive à la sécurité, présenteraient à l'examen 
des signes cliniques imposant un traitement 
ou des soins préventifs; 

4° D'apporter au conducteur un supplé­
.ment de confiance dans ses moyens. 

Au point de vue médical, les conditions à 
exiger lors des visites périodiques sont les 
mênies que celles prévues pour l'admission, 
mais la vue et l'ouïe sont examinés tout spé­

cialement. 
Au point de vue psychotechnique, les con· 

ducteurs sont soumis à une batterie de tests 

similaire à celle de l'admission, mais complétée 
par le test synthétique de conduite automo­
bile que nous avnn vu ci-des us. 

Les méthodes adoptées par le Chemin de 
fer Métropolitain de Paris en vue de la pré­
vention des accidents ont eu une influence 
directe sur la diminution des accidents de 
circulation. Leur application n'ayant pu se 
faire que graduellement, c'est seulement en 
1927 qu'elles ont été appliquées à l'ensemble 
des machinistes de la Compagnie. 

Elles ont progressivement transformé cette 
catégorie d'agents en un corps d'élite dont 
l'habileté professionnelle ne craint auc_une 
comparaison. Il suffit pour s'en rendre compte, 
de considérer les résultats et les graphiques 

suivants: 
GRAPHIQUE No 1 

Nombre moyen annuel d'occidents par machiniste 
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Le nombre d'accidents par machiniste a diminué de 
près des deux tiers. Cependant, par suite de l'augmen­
tation de vitesse des voitures, le parcours moyen jour­
nalier effectué par machiniste n'a cessé de croître. (Il 
a augmenté de plus de 15%), 

1 La pointe importante qui apparaît sur les graphi-· 
quos 1, 2 et 3 pour l'année 1929 est une conséquence des 
difficultés rencontrées à cette époque pour trouve:r un 
nombre suffisant de candidats remplissant toutes les 
conditions requises. 

Devant la nécessité d'embaucher des machinistes 
la sélection a dû être moins sévère. 

GRAPHIQUE No 2 

Nombre d'accidents pour 100.000 km. voitures 
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Pour un même nombre d'accidents, le nombre des 
kilomètres-voitures effectué a triplé. Cependant, non 
seulement la vitesse des omnibus a beaucoup augmen­
té, mais l'intensité de la circulation générale s'est con­
sidérablement développée (le nombre des véhicules en 
circulation dans le département de la Seine est passé 
de 90.083 en 1923 à 248.200 en 1936). 

GRAPHIQUE No 3 

Nombre de voyageurs transportés par accident 
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Par accident, le nombre de voyageurs transportés a 
doublé. 
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Le tableau comparatif ci-contre, 
établi d'après les statistiques de la 
Préfecture de Police, illustre la supé­
riorité du personnel de la Compaguie 
sur les conducteurs de véhicules auto­
mohiles circulant dans le Département 
de la Seine. 

C.OMêt,RAISQN or.s f:IO!rl B!i\E;S QE \/Ol'T',/RE:S E:N CIRCULATION 

l;:T p· ACCIDENTS OA\NS LE P&PMJEME!"t DEÇLA SEINE; 
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!. 
En comparant les années 1923 et 

1938 on constate qu'à une augmenta­
tion de 218% du nombre de voitures 
automobiles en circulation dans le Dé­
partement de la Seine, correspond 
une augmentation de 84% du nombre 
d'accidènts causés par ces vélùcules. 

"'uh(uU,..J,.!!..11$ ut,_Jpt • fil U'~ •\~c·:J..~t1l.'_ç•J.JIÛ1_r,.al' ;9,. /2),...,.n,!,yJ c.i- ~,-,//~ 

~1¾:,1._ tJ•j"'t i,1'J.lu -t}r.J:& . ..!.,I~rr .Ji2U.· 
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Au contraire, à une augmentation 
de 200 % du nombre d i:s om1ùbus mis 
en cù:cufotion par nolt'e Compagnie 
(augmentation à peu près égale à celle 
des voitures automobiles), correspond 
une diminution de 31 % du nombre 
des accidents, cela malgré un ac-
croissement de 80 % de la vitesse des omnibus. 

Ces résultats montrent tout l'intérêt de ces mé­
thodes psychotechniques qui conduisent, par un choix 
judicieux de la main-d'œuvre, à une prophylaxie des 

accidents, génératrice d'économies considérables, en 
même temps que source de satisfactions profession­
nelles, elles orientent les individus vers le métier qui 
convient le mieux à leurs possibilités. 

LA POLICE NÉERLANDAISE 

par M. P. SANDIJCK, 

Inspecteur van Gemeentepolitie Haarlem (Hollande) 

L'organisation actuelle de la police néer­
landaise a pris son origine dans l'histoire même 
des Pays-Bas et, sous l'influence de certaines 
circonstances, les formes du système en vi­

gueur se 8ont peu à peu concrétisées. 
Nous trniterons, dans cet article, de quel­

ques-uns des éléments historiques qui ont 
joué un rôle important dans cette évolution. 

Avant le Consulat de Bonaparte le peuple 
des Pays-Bas ne connaissait pas de problème 
policier; ce n'est que par la loi du 9 juin 1810, 
article 1, qui disait: 

« La Hollande est réunie à l'Empire» 
qu'un grand nombre de lois françaises furent 
mises en application dans notre pays, en par­
ticulier la loi du 25 mars 1811 sur l'organisa­
tion de la police dans tout l'Empire. Ainsi 
disparut l'organisation particulière de la 
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police hollandaise. En son lieu et place, fut 
fondée une police municipale, sous le contrôle 
rigide et la direction permanente de l'Autorité 
centrale, donc police municipale soumise à 
une inspection sévère et précise de la part de 
l'Etat et régie par les ordonnances impériales. 

Bonaparte donnait à cette police des attri­
butions très vastes, à la fois politiques, admi- , 
nistratives et économiques. C'était le fameux 
Ministère de la police · générale, longtemps 
occupé par Fouché, qui joua sous l'Empire un 
rôle très important par son génie, son intel­
ligence, son activité, son sens de l'organisa­
tion et qui fit de la police une puissance 
redoutable. 

Cette police était presqu'exclusivemen!: 
au service de fins personnelles: maintien de 
la puissance de Bonaparte. Pour atteindre 

ce but elle ne reculait devant rien, se rendant 
coupable d'excès et d'abus de pouvoir scan­
daleux. Elle était haïe d~ la population et, 
peudant de longues années, resta un tri te 
souvenir pour le pcupl h.ollandais. Cependant 
on ne saurait nier que la police créée par Bona­
parte n'ait été, par sa bonne organisation et 
sa hiérarchie sy télnatique un modèle du 
genre. Au. i, aprè 1a restauntion de l'indé­
pendance des Pay -Ba en 1813, la dite orga­
ni ation qui s' était caracté:ri ée par d s réali­
sations utiles fut maintenue sous la forme 

suivante: 
Dans les plus petites communes le bourg­

mestre était chargé de la direction de cette 
police municipale. Dans les petites villes le 
roi nommait des commissaires de police et 
dans les grandes villes (Amsterdam, La Haye 
et Rotterdam), des directeurs de police 
ayant sous leurs ordres des commissaires de 

police. . 
Les Autorités de la police municipale étaient 

soumises au bourgmestre et aux échevins. 
Le fonctionnement de la police municipale 
était organisé par eux et dépendait unique­
ment de leurs idées. L~s moyens manquaient 
au gouvernement pour faire des inspections 
et dan~ les cas assez fréquents où l'on se trou­
vait en présence soit de mauvaise volonté, 
soit de refus d'entretenir une force de police 

La police routière 

Vérification des papiers 

convenable, il était impossible d'user de con­
trainte. En outre cette police municipale 
était chargée de plusieurs missions qui étaient 
plutôt du ressort de l'Etat. 

La police nationale n'était formée que du 
Corps de la maréchaussée qui tire également 
son origine de France, pays où il fut constitué 
vers l'an 1060 et ainsi nommé en raison de ses 
chefs: les Maréchaux de France. Le Corps de 
la maréchaussée, qui était à l'époque dans sa 
première phase de développement, ne subve­
nait que partiellement à l'insuffisance de la 

police d'alors. 
Bien des gens se plaignaient de l'insécurité 

à la campagne et dans les petites villes ( dans 
les grandes villes la situation était meilleure). 
Ceci ajouté à d'autres causes incita les pou­
voirs publics à instaurer en 1856 la « Garde 
de l'Etat» (Rijksveldwacht), laquelle con­
sistait en un renforcement de la police à la 

campagne. 
Cette diversité de corps mumc1paux et 

nationaux, chacun avec une hiérarchie per­
sonnelle, n'était pas sans défauts puisque sur 
le même territoire des membres de divers 
corps remplissaient un devoir qui était en 

grande partie le même. 
On peut penser que cette concurrence 

empêche les policiers de s'endormir. Cependant 
la pratique démontre que souvent elle engen-
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