
MINISTÈRE DE L’ÉCOLOGIE, DE L’ÉNERGIE,  
DU DÉVELOPPEMENT DURABLE ET DE LA MER 
en charge des Technologies vertes et des Négociations sur le climat 

 
Délégation  à la Sécurité  
et à la Circulation routières 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

        (Ex INRETS) 
 
 

 

Étude des comportements spontanés de conduite des 
usagers de deux roues motorisés dans le trafic urba in et 

péri urbain 
 

PROJET CSC-2RM 
 

Convention DSCR/IFSTTAR 
N°7544 

 
24 août 2010 – 24 août 2011 

 

 
Rapport Final 

 
 
 
Rédacteur :  Samuel Aupetit (IFSTTAR) 
Contributeurs : Stéphane Espié (IFSTTAR), Carine Pianelli (IFSTTAR), 

Farida Saad (IFSTTAR) 
 
Responsable scientifique : Stéphane Espié 

 



 

Rapport Final Projet CSC-2RM IFSTTAR/DSCR 2 

Sommaire 
 
 
 
Introduction ��������������������������������������������������� ������������������� � �
�

1.� État de l’art portant sur la conduite 2RM entre fil es������������������������������ � �
�

1.1.� Caractère accidentogène de la circulation entre files� ����������������������� � �
1.2.� Motivations pour la pratique de la conduite entre files� ���������������������� � �
1.3.� Détectabilité des motards par les automobilistes lors de la circulation entre 

files��������������������������������������������������� ���������������� � �
1.4.� Bilan de la littérature scientifique et développements������������������������ � �

�

2.� Une approche ergonomique pour l’étude de l’activité  de conduite ���������������� � �
�

2.1.� Une approche issue de l’ergonomie cognitive� ����������������������������� � �
2.2.� Investiguer les comportements spontanés de conduite en situation « réelle »��� � �

�

3.� Outils méthodologiques disponibles pour l’analyse d e la conduite moto ��������� �� �
�

3.1.� Combiner le recueil de données subjectives et objectives������������������� �	 �
3.2.� Objectif et conduite de l’entretien d’autoconfrontation����������������������� �	 �
3.3.� Procédures de traitement et d’analyse de données������������������������� �� �

�

4.� Objectifs et questions de recherche ������������������������������������������� �� �
�

5.� Démarches et méthodes � �������������������������������������������������� �� �� �
�

5.1. Étude préalable� �������������������������������������������������� ���� �
 �
5.2. Étude approfondie��������������������������������������������������� �� �
 �

�

6.� Résultats � �������������������������������������������������� ���������������� �� �
�

6.1.� Les pratiques de circulation entre files des conducteurs étudiés������������� �� �
6.2.� Les différentiels de vitesse typiquement adoptés lors de l’interfiles sur le 
 périphérique parisien d’après les conducteurs����������������������������� �
 �
6.3.� Les principaux indices pris en compte dans la situation de conduite par 

les motocyclistes pour circuler en interfiles�������������������������������� �� �
6.4.� Les situations de vulnérabilité typiques en interfiles� ����������������������� 
� �
6.5.� Se rendre détectable par les autres usagers comme une dimension 

essentielle de l’activité de circulation entre files���������������������������� �� �
�

Conclusion et synthèse des résultats obtenus � ������������������������������������ 	� �
�

Développements et pistes de recherche ������������������������������������������� 	
 �
�

Références bibliographiques � �������������������������������������������������� �� 	� �
�

Annexe : Échantillon des données recueillies lors d ’un entretien 
d’autoconfrontation ��������������������������������������������������� ����������� 
� �
 
 



 

Rapport Final Projet CSC-2RM IFSTTAR/DSCR 3 

La présente étude, commandée par la DSCR et réalisée par l’INRETS (désormais IFSTTAR), 
a pour objectif de mieux connaître les comportements des conducteurs de motocyclettes tels 
qu’ils se déroulent en conditions de trafic réelles, au niveau urbain et périurbain. Après une 
première analyse, nous avons choisi de nous centrer sur l’activité des motocyclistes lors 
de la circulation entre files, qui est apparue comme une pratique largement et 
quotidiennement adoptée. Nous présentons dans ce document une analyse détaillée de la 
pratique de la circulation interfiles en contexte naturel. 
 

Introduction 
 
Les risques liés à la conduite d’un deux roues à moteur (2RM) constituent un enjeu majeur de 
santé publique en Europe : la mortalité ne cessant de croître depuis 1996 (European Road 
Accident Database CARE, 2007). Il existe même un « sur-risque » spécifique à la France1 si 
on compare ce niveau d’accident aux autres pays européens (Observatoire National 
Interministériel de la Sécurité Routière ONISR, 2009). Ce « sur-risque » est spécialement 
présent dans les agglomérations : l’augmentation du parc de véhicules s’est accompagnée 
d’une augmentation du nombre d’accidents. Au niveau parisien, alors que les deux roues 
motorisés ne constituent que 12% de la circulation, ils sont impliqués dans 60% des accidents 
et représentent 50% des victimes en 2005 (Observatoire des Déplacements à Paris ODP, 
2006), ce qui en fait le mode de déplacement le plus dangereux (Institut d’Aménagement et 
d’Urbanisme Ile-de-France, 2009). L’augmentation du nombre de conducteurs de 2RM dans 
les agglomérations est appelé à se poursuivre dans un contexte de saturation croissante des 
réseaux de transports. De par le faible encombrement d’un 2RM, une des pratiques les plus 
couramment adoptées en agglomération est la « remontée de files », constituant pour le 
motocycliste à se faufiler entre deux files de véhicules. Cette manœuvre est classiquement 
utilisée dans deux grands types de situations : 

- lorsque les files de véhicules sont arrêtées, à cause d’un feu tricolore par exemple (ce 
qui correspond à l’appellation anglo-saxonne « filtering » d’après la Federation of 
European Motorcyclists’ Associations FEMA, 2010) 

- lorsque les files de véhicules circulent à basse vitesse sur des voies séparées à double 
circulation (dans ce cas, on parle de « lane-splitting », FEMA, 2010) 

Malgré son interdiction dans plusieurs pays (États-Unis2, Allemagne, France3…), cette 
pratique est aujourd’hui usuelle dans nombre de villes européennes et spécialement dans 
l’agglomération parisienne, particulièrement congestionnée. Cette recherche propose ainsi 
d’analyser les comportements spontanés de conduite de motocyclistes lors de la circulation 
interfiles au niveau urbain et périurbain en région parisienne. 
 
Ce rapport se compose de six parties : (1) un état de l’art portant sur la circulation entre files, 
(2) une approche ergonomique pertinente pour l’étude des comportements de conduite, (3) les 
dispositifs méthodologiques disponibles dans cette approche, (4) les objectifs et les questions 
de recherche de ce projet, (5) la démarche et les méthodes utilisées, (6) les résultats 
principaux. Deux parties conclusives concernent la synthèse des résultats de cette étude et ses 
développements possibles. 
 
                                                 
1 Ce constat est à mettre en relation avec la forte augmentation (multiplication par 6,5) du parc circulant des 
motocyclettes depuis 1970. Une augmentation qui se poursuit lors de ces dernières années, mais dans des 
proportions moins importantes (+1,1% entre 2008 et 2009 par exemple) (ONISR, 2009). 
2 Excepté l’Etat de Californie où la remontée de files est tolérée. 
3 L’article du code de la route en France qui légifère cette pratique est le Livre 4, Titre 1er, Chapitre IV. 
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1. État de l’art portant sur la conduite 2RM entre files 
 
Cette analyse porte sur l’aspect accidentogène de la pratique de l’interfiles d’après la 
littérature scientifique disponible, les motivations pour cette pratique ainsi que les questions 
de détectabilité des motards dans ces situations de conduite. 
 

1.1. Caractère accidentogène de la circulation entr e files 
 
L’élément majeur qui ressort des études d’accidentologie concernant la circulation entre files 
est la faible implication de cette pratique dans la survenue des accidents (corporels/mortels) 
que ce soit sur le plan national ou international. Dans le rapport RIDER (Recherche sur les 
accidents Impliquant un DEux Roues motorisé, 2005), plusieurs scénarios type d’accidents 
ont été identifiés à partir d’une cohorte de 360 accidents se déroulant en France et impliquant 
un conducteur de deux roues à moteur. D’après la base de données BAAC (les Bulletins 
d'Analyse des Accidents Corporels) utilisée dans ce projet, seulement 4,4% de l’ensemble des 
accidents concernent la circulation entre les files.  
 
Des données plus récentes issues des fichiers BAAC de 2009 montrent la proportion des 
motocyclettes en position « entre deux files4 » impliqués dans des accidents « simplement » 
corporels (Tableau 1) et des accidents corporels puis mortels (Tableau 2) pour trois zones : 
France métropole, Ile-de-France, et Paris (intégrant le boulevard périphérique).  
 
Tableau 1 : Proportion des accidents corporels impliquant des motocyclettes en position « entre deux 
files » (BAAC, 2009) 
 

 Toutes motos 
impliquées 

Motos impliquées en position 
« entre deux files » 

Proportion des accidents 
« entre deux files » 

France métropole 17 158 584 3,4% 
Ile-de-France 6 881 504 7,3% 
Paris 3 486 228 6,5% 
 
Tableau 2 : Proportion des accidents mortels impliquant des motocyclettes en position « entre deux files » 
(BAAC, 2009) 
 

 Toutes motos 
impliquées 

Motos impliquées en position 
« entre deux files » 

Proportion des accidents 
« entre deux files » 

France métropole 920 9 1% 
Ile-de-France 112 5 4,5% 
Paris 16 0 0% 
 
L’analyse des Tableaux 1 et 2 indique que la proportion est maximale pour les conducteurs de 
motocyclettes en interfiles sur la zone Ile-de-France : 7,3% pour tous les accidents corporels 
et 4,5% pour les accidents mortels. On peut également noter l’absence de tués à moto en 
circulation interfiles à Paris en 2009. Il est également intéressant de pointer le fait que cette 
proportion est plus importante dans l’espace francilien (en moyenne 6,9% de blessés corporels 
pour l’Ile-de France et Paris) que dans le reste de la France (3,4%). Ces données sont à 
nuancer en fonction (1) de la forte population de motocyclettes dans l’espace francilien par 
rapport au reste de la métropole, et (2) de la pratique même de la circulation entre files à Paris 
qui nous semble plus répandue que dans les autres villes et donc de l’exposition au risque plus 
important. 
 
                                                 
4 L'item « entre deux files » du BAAC ne recouvre pas que la circulation interfiles des 2RM : des véhicules et 
autres non 2RM sont répertoriés dans cette catégorie mais en nombre très marginal. 
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Au niveau européen, le projet MAIDS (Motorcycle Accidents In Depth Study, 2003) 
répertoriant les accidents qui se sont déroulés sur la période 1999-2000 dans cinq pays 
(France, Allemagne, Italie, Pays-Bas, Espagne) indique que seulement 0,4% des accidents 
impliquant un 2RM peuvent être liés à la pratique de la circulation entre files (4 accidents sur 
les 921 pris en compte). Clarke et coll. (2004) montrent que cette pratique est mise en cause 
dans 5% des accidents au Royaume-Uni. Sperley et Pietz (2010), qui ont réalisés une revue de 
la littérature complète à ce sujet, estiment que les travaux portant sur les effets de la 
circulation entre files sur la sécurité aux États-Unis sont quasiment non-existants, hormis 
l’étude pionnière de Hurt et coll. (1981). Ce qu’il faut retenir de ce dernier rapport est que la 
circulation entre files, qu’elles soient arrêtées ou en mouvement, ne représente pas un facteur 
d’accident à prendre en compte aux États-Unis. Une récente étude menée au Département des 
Transports en Angleterre (Crundall, Clarke, Ward et Bartle, 2008) est parvenue à établir des 
premières statistiques sur ces quelques accidents. Les auteurs montrent que les accidents qui 
concernent les remontées de files se déroulent préférentiellement en semaine (du lundi au 
vendredi). Deux pics d’accidentologie sont identifiables au cours de la journée : à 8 heures et 
17 heures, ce qui correspond, sans surprise, aux périodes de forte densité d’usagers, 
notamment dans les agglomérations. Par ailleurs, Clarke et coll. (2004) et Sexton, Fletcher et 
Hamilton (2004) soulignent que les conducteurs automobiles sont responsables dans la plupart 
des accidents impliquant un deux roues à moteur qui circule entre les files. En résumé, 
l’analyse des rapports d’accidents effectuée dans le présent projet montre que la circulation 
entre files de la part des motocyclistes est impliquée dans les accidents de la route entre 1 et 
5% selon les zones géographiques considérées. 
 

1.2. Motivations pour la pratique de la conduite en tre files 
 
D’après Sperley et Pietz (2010), les bénéfices liés à la circulation entre files sont : 

- la réduction de la congestion des agglomérations (gain perçu pour l’ensemble des 
usagers du trafic d’après Hurt et coll., 1981) 

- la diminution du temps de trajet, qui est estimée comme la principale raison pour 
laquelle les conducteurs de deux roues à moteur circulent entre les files (Hurt et coll., 
1981 ; Dft, 2004 ; Burge et coll., 2007). Pour Ellis (2006), la pratique de la conduite 
moto dans les agglomérations (intégrant la circulation entre files) permet de réduire de 
50% le temps de trajet, comparé à une automobile 

- la diminution des émissions de CO2, en relation avec la réduction du temps de trajet 
- l’amélioration de la sécurité des usagers de la route. Hurt et coll. (1981) ont montré 

que la pratique de la remontée de files permettait d’augmenter les marges de sécurité 
entre les usagers. Cette pratique est semble-t-il associée à une réduction du nombre de 
collisions se situant à l’arrière des motocyclettes, scénario d’accident classique 
impliquant un 2RM. Selon la NHTSA (2000), la conduite entre les files dans un trafic 
arrêté ou en mouvement sur des voies multiples réduit fortement la fréquence des 
accidents comparés à une conduite classique où les 2RM resteraient dans les lignes de 
circulation.  
 
1.3.  Détectabilité des motards par les automobilis tes lors de la 

circulation entre files 
 
D’après la quasi-totalité des études Européennes et Internationales, la question de la détection 
du conducteur de 2RM de la part des automobilistes est en relation étroite avec la sécurité des 
motards. Pour Hurt et coll. (1981), qui ont analysé 900 accidents se produisant à Los Angeles 
(Californie, États-Unis), la défaillance des conducteurs automobiles pour détecter et 
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reconnaître les usagers de deux roues à moteur est la cause prédominante des accidents 
impliquant un motocycliste. Ce facteur est encore plus critique pour la remontée de files. 
Dans ces situations, les automobilistes ne détectent pas les motocyclistes ou ne s’attendent pas 
à voir un motard circuler entre les files et décident de tourner, créant ainsi une collision 
(Sexton, Fletcher et Hamilton, 2004 ; Clarke et coll., 2004 ; Crundall, Clarke, Ward et Bartle, 
2008). Selon, Sexton, Fletcher et Hamilton (2004), les automobilistes ne prennent pas en 
compte ou ne peuvent détecter correctement le 2RM, du fait de la configuration des 
infrastructures et du trafic, de la vitesse importante des 2RM, du gabarit des 2RM ou de la 
combinaison de plusieurs de ces éléments. 
 
Ces données font écho dans la littérature scientifique à la question de la saillance visuelle des 
motards vis-à-vis des autres usagers de la route, c'est-à-dire au caractère détectable des 
motocyclistes (connu sous l’appellation anglaise « conspicuity »). Tout un corpus d’articles 
scientifiques concerne cette dimension et montre les difficultés qu’ont les automobilistes pour 
détecter les conducteurs de 2RM dans l’environnement routier. Selon Olson (1989), le 
comportement des 2RM crée un différentiel de stratégies. Il semble que la diversité des 
performances, et en particulier des vitesses de circulation des 2RM, participent à leur non-
détection par les automobilistes (Têtard, 1985 ; Brenac et coll., 2006). Selon Clabaux (2003), 
la diminution de vitesse de circulation des 2RM est ainsi susceptible d’augmenter leur 
capacité à être vu en temps utile. Les manœuvres de remontées de files peuvent également 
entraîner des conflits de trafic (Clabaux et Brenac, 2005) susceptible de surprendre les autres 
usagers de la route. D’autre part, les conducteurs de 2RM ne semblent pas tenir compte de 
leur faible détectabilité. Ils font part, selon Têtard (1985), d’une certaine « illusion de 
visibilité » : les 2RM voient les autres usagers et pensent en retour être vus de la même 
manière. Selon Obenski (1994), c’est particulièrement le cas des conducteurs de 2RM 
inexpérimentés : ces derniers adoptent des modes de conduite qui ne facilitent pas leur 
détection par les automobilistes, et qui, de surcroît, ne leur permettent pas de faire face à 
d'éventuelles situations critiques. 
 

1.4.  Bilan de la littérature scientifique et dével oppements 
 
En résumé, les travaux qui viennent d’être évoqués dans ce premier chapitre apportent des 
éléments de connaissances intéressants sur les risques de la conduite entre files, les 
circonstances des accidents, et sur les principales raisons qui poussent les conducteurs à 
adopter ce type de pratique. La totalité des recherches disponibles fondées sur l’analyse des 
données d’accidentalité montre ainsi le faible pourcentage d’accidents en relation avec la 
pratique de la circulation entre files pour les motocyclettes. Toutefois, d’après les premières 
observations réalisées, il semble bien qu’il existe dans les situations de remontées de file un 
certain nombre d’événements ayant trait à la sécurité et/ou confort des conducteurs, qui soient 
significatifs dans leur expérience de conduite, mais qui ne figurent pas dans les registres 
d’accidents. Il s’agit premièrement de tous les incidents de « bas niveau de sécurité », c'est-à-
dire qui ne nécessitent pas l’intervention de la police. Les données d’accidentologie utilisées 
par les travaux précédemment cités se fondent sur les procès verbaux des forces de l’ordre qui 
n’interviennent pas systématiquement sur le lieu de l’accident, lorsque celui-ci n’est pas 
suffisamment sévère. Selon Haworth et Mulvihill (2005), dans la majorité des cas, seules les 
blessures nécessitant un traitement médical sont considérées comme données 
d’accidentologie, ce qui a pour effet de sous estimer le nombre de collisions/incidents. 
Deuxièmement, les situations de « presque chute », qui sont l’ensemble des situations de 
conduite « rattrapées » de justesse par les usagers avant la collision, ne sont pas non plus 
répertoriées dans les rapports d’accidents. Ces situations apparaissent toutefois très 
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importantes dans l’histoire de conduite du motocycliste, provoquant des modifications 
radicales et permanentes des habitudes du conducteur (Aupetit, 2010). Il est donc nécessaire 
de les prendre en compte pour comprendre le comportement réel de conduite. Par ailleurs, les 
collisions de « bas niveau de sécurité » et les situations de « presque chute » nous apparaissent 
être relativement fréquentes au regard de la rareté des accidents impliquant les deux roues à 
moteur lors de la circulation entre files. A un autre niveau, on peut trouver l’ensemble des 
situations de conduite qui affectent non plus la sécurité mais le confort : celui du conducteur 
2RM considéré, des autres motocyclistes, des automobilistes et de l’ensemble des usagers de 
la route. Ces questions de confort sont essentielles à prendre en compte dans l’objectif de 
mieux connaître les pratiques des conducteurs et transformer les situations existantes. 
 
Ces limites méthodologiques impliquent, pour Sperley et Pietz (2010), qu’on ne dispose pas 
données suffisamment approfondies et systématiques sur les comportements de conduite lors 
des remontées de files pour pouvoir comprendre ce que font réellement les conducteurs. Les 
limites de ces études peuvent, à notre avis, être dépassées en enrichissant les travaux évoqués 
par l’intégration d’orientations qui concernent (1) l’analyse de « l’activité » de conduite plutôt 
que l’étude de variables isolées du comportement des motards, comme les données 
d’accidents, (2) le recueil de données en conditions de trafic « réelles » intégrant les situations 
d’accidents, de « presque accident » et l’ensemble des situations de conduite habituelles des 
motards, (3) la prise en compte de l’ensemble des acteurs participants aux situations de 
conduite et de leurs interactions, plutôt que de se centrer sur un conducteur moto « solo », et 
(4) la considération, de manière radicale, des dimensions subjectives relatives à l’expérience 
du conducteur. Ces orientations sont au cœur de l’ergonomie cognitive, approche dans 
laquelle s’inscrit cette étude. 
 
 

2. Une approche ergonomique pour l’étude de l’activ ité 
de conduite 

 
Après avoir présenté les fondements principaux d’une approche d’ergonomie cognitive 
utilisée dans la présente recherche, nous insisterons sur la démarche d’étude des 
comportements de conduite qui privilégie le recueil de données en conditions de trafic réelles. 
 

2.1. Une approche issue de l’ergonomie cognitive 
 
L’objectif de cette recherche est de mieux comprendre les pratiques et les mécanismes 
décisionnels et perceptifs des conducteurs de 2RM en contexte naturel. Cette recherche 
s’inscrit dans la tradition des études d’ergonomie de langue française (Ombredane et Faverge, 
1955 ; Leplat, 1990 ; Theureau, 2006) où l’activité déployée par les acteurs en milieu 
« naturel », c'est-à-dire dans des circonstances culturelles, sociales, matérielles complexes et 
habituelles, est au cœur des préoccupations de recherche. Toute une série de démarches et de 
techniques ont été développées dans cette approche et ont montré leur fécondité pour rendre 
compte de l’activité des individus dans des situations de vie quotidienne (Lave, 1988), de 
travail (Theureau et Jeffroy, 1994), de conduite automobile (Villame, 2004 ; Ciaccabue et 
Saad, 2008) ou de conduite moto (Aupetit, Espié, Larnaudie, Riff et Buttelli, 2011 ; Aupetit, 
Riff, Espié et Buttelli, sous-presse). Cette approche s’articule autour de plusieurs notions : (1) 
mettre au premier plan la notion « d’activité » de conduite, (2) analyser les situations de 
vulnérabilité des acteurs, (3) adopter un niveau d’analyse spécifique permettant d’observer les 
comportements avec une granularité suffisamment fine. 
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2.1.1. Placer « l’activité de conduite » au cœur de l’étude et la considérer 
comme une expérience totale 

 
La notion au cœur de cette approche est celle « d’activité ». Au lieu de réduire l'activité de 
conduite à un certain nombre de variables, l'ambition est de l’étudier et la considérer comme 
une totalité complexe intégrant émotions, attentions, perceptions, actions, communications, 
focalisations et interprétations du conducteur (Villame et Theureau, 2001). Le passage par la 
notion d’activité offre la possibilité de ne pas dénaturer le comportement naturel du motard au 
profit d’une décomposition méthodologique en facteurs. L’approche utilisée permet de mener 
des études intégratives, c'est-à-dire qui décrivent la globalité de l’activité du conducteur (Saad 
et Villame, 1996). L’idée principale est de ne pas réduire la conduite à du traitement de 
l’information, ni l’activité du motard à son comportement et à de l’action (Aupetit, 2010).  
 

2.1.2. Analyser « les situations de vulnérabilité » des conducteurs 2RM 
 
L’étude des « situations de vulnérabilité » (Aupetit, 2010) est privilégiée dans la présente 
étude plutôt que l’analyse des situations d’accidents. Nous considérons qu’une personne, ou 
un groupe de personnes plus ou moins étendu, se trouve en situation de vulnérabilité lorsque 
son activité est affectée sur une ou plusieurs des dimensions privilégiées en ergonomie. La 
vulnérabilité peut se manifester sous forme d’une baisse de performance, d’un risque au 
regard de la santé ou de la sécurité, d’un confort insuffisant, ou encore d’une entrave au 
développement du conducteur. Dans le cas de la conduite entre files, la vulnérabilité des 
motards se pose essentiellement en termes de sécurité et de confort. La notion de « situation 
de vulnérabilité » ne peut être réduite à celle de population vulnérable car elle intègre le fait 
que c’est dans une situation donnée qu’une personne est vulnérable : un motard dans une 
situation de remontée de files, dans un rond point, dans des zones de trafic dense du centre 
ville… Cette notion souligne enfin le caractère transitoire ou non permanent de la 
vulnérabilité, qui n’est pas rattachée au motard de façon stable mais qui peut s’exprimer dans 
certaines situations seulement. Ce caractère « situé » de la vulnérabilité s’exprime dans des 
situations particulières qu’il est nécessaire de comprendre. Ce n’est pas seulement le 
motocycliste qui est plus ou moins vulnérable, c’est un motocycliste dans une situation qui 
comprend des dimensions sociales, techniques, culturelles particulières. 
 

2.1.3. Choisir un niveau d’analyse spécifique : l’étude avec une granularité 
fine d’une population restreinte 

 
Le choix qui est le notre est de conduire une analyse avec une granularité très fine sur une 
population d’étude relativement faible, comparée aux travaux plus expérimentaux classiques.  
Le choix d’étudier de manière aussi systématique et détaillée l’activité, avec pour corollaire 
un dispositif méthodologique lourd en termes de recueil et de traitement de données, nous 
conduit à limiter sa mise en œuvre à un faible nombre de participants. Moyennant le 
recrutement de participants représentatifs des conducteurs de motocyclettes sur le plan 
national, on postule que l’activité et les difficultés inhérentes aux situations de conduite que 
rencontrent les motards observés peuvent être, pour partie, les mêmes que d’autres motards 
dans les mêmes situations. Nous pensons qu’un certain nombre des expériences vécues par les 
participants sont ainsi partagées par d’autres motards (Leblanc et coll., 2008, pour toute 
activité humaine). 
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2.2. Investiguer les comportements spontanés de con duite en 
situation « réelle » 

 

2.2.1. Qu’est-ce qu’une étude menée en situation « réelle » ? 
 
Mener une étude en situation « réelle » signifie investiguer l’activité des individus en milieu 
naturel. La recherche prend en compte les comportements, les intentions, les émotions des 
acteurs tels qu’ils auraient pu émerger de manière naturelle. La situation observée est une 
situation non contrôlée par l’observateur, du point de vue des buts à accomplir, de la tâche à 
réaliser, de l’aménagement du milieu… C’est une situation que l’on peut qualifier 
« d’intacte5 ». Il nous apparait que la situation réelle de conduite moto est la « situation 
d'étude privilégiée » (Grison, 1998 ; Testevuide, Riff et Grison, 2000) pour nous renseigner 
sur les pratiques effectives des conducteurs et sur les mécanismes mis en jeu dans le trafic. Ce 
cadre de travail implique de s'assurer que le dispositif permet de recueillir les données 
souhaitées sans constituer une source de perturbation trop importante, à la fois nuisible au 
développement de l'activité des conducteurs et à la recherche. Un effort de réduction des 
perturbations occasionnées par la présence du chercheur, par l’ajout de matériel sur le motard, 
par la prise de vue, doit être réalisé de façon à s'assurer que le dispositif trouble le moins 
possible la conduite. Cet effort consiste en deux démarches : la discrétion des dispositifs 
d'observation et la précision des garanties pour les acteurs (anonymat, confidentialité) dans 
des contrats de collaboration.  

2.2.2. La littérature portant sur l’étude des comportements de conduite 
2RM en situation réelle 

 
L’analyse de la littérature réalisée dans le cadre du projet Européen 2BESAFE (2009-2011) 
souligne d’une part, qu’aucune recherche à ce jour portant sur le comportement de conduite 
2RM n’a été menée en conditions naturelles et d’autre part, qu’on ne peut pas répliquer à 
l’identique les méthodologies d’étude du comportement des automobilistes vers les 
conducteurs de deux roues à moteur, compte tenu des spécificités de cette dernière activité. 
Cependant on peut dupliquer la procédure de conception du dispositif de recueil de données 
en partant des objectifs de l’étude, des hypothèses et de la sélection des données à recueillir 
sur le comportement de conduite en fonction des questions de recherche. 
 
On peut toutefois citer le travail de thèse en ergonomie mené par Samuel Aupetit (2007-
2010). Cette étude a porté sur l’apprentissage et la formation à la conduite moto, en 
s’inscrivant dans un effort d’analyse des comportements des motocyclistes novices. L’objectif 
était d’étudier l’activité de motards en situation d’apprentissage, en formation initiale et 
durant les premières expériences de conduite après le permis, dans une perspective 
d’amélioration du système de formation. Un dispositif spécifique de recueil et de traitement 
de données en contexte réel sur le comportement de conduite moto a été développé et validé 
au cours de ce doctorat. La présente recherche s’inspire d’ailleurs pour partie de ce dispositif. 
Des enregistrements audiovisuels du comportement de 16 élèves motards (390 heures), des 
données sur la dynamique du véhicule enregistrées à l'aide d'une motocyclette instrumentée en 
capteurs (140 heures), et des verbalisations en entretien d’autoconfrontation (110 heures) ont 
été recueillis lors de la totalité des sessions de conduite des motocyclistes. Les résultats 

                                                 
5 Avec toute la réserve que l’on peut avoir sur le rôle bien connu de la simple présence d’un expérimentateur sur 
l’activité des personnes observées (voir Devereux, 1980, pour des approfondissements). 
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montrent notamment la relative « pauvreté » des situations de formation pour l’apprentissage 
de la conduite moto et insistent sur le fait qu’un certain nombre d’apprentissages nécessaires à 
la conduite dans le trafic sont réalisés après la formation. Deux projets conduits actuellement 
comportent également des études du comportement de conduite en contexte naturel : les 
projets ANR DAMOTO (2008-2010) et Européen 7ème PCRD 2BESAFE (2009-2011), tous 
deux pilotés scientifiquement par Stéphane Espié. 
 
 

3. Outils méthodologiques disponibles pour l’analys e de 
la conduite moto 

 
L’objectif d’étudier la conduite moto en situation « réelle » et de prendre en compte les 
considérations théoriques de l’approche ergonomique présentée inscrit d’emblée la démarche 
proposée dans les recherches dites de « terrain ». 
 

3.1. Combiner le recueil de données subjectives et objectives 
 
La démarche s’appuie sur la combinaison du recueil de données objectives (sur le 
comportement des acteurs) et des données subjectives (en relation avec l’expérience des 
acteurs). Dans l’objectif de décrire la partie subjective de l’activité, des données de 
verbalisations provoquées par le chercheur peuvent être recueillies. Ces données peuvent être 
distinguées en deux catégories, selon le moment de l’activité où elles sont collectées : pendant 
l’action et a posteriori de l’action. Les données verbales pendant l’action ne seront pas 
recueillies dans ce projet, car elles nous apparaissent comme gênantes pour les conducteurs 
observés. Les données de verbalisations a posteriori peuvent être  recueillies lors d’entretiens 
d’autoconfrontation, fondés sur des traces audiovisuelles d’une activité passée et située 
temporellement et spatialement (Theureau, 2006). Testée dans nos précédentes recherches 
(notamment Aupetit, 2010 ; Aupetit, Riff, Espié et Buttelli, 2009 ; Aupetit, Riff, Espié et 
Buttelli, sous-presse), l’utilisation conjointe d’observations systématiques du comportement 
du motard et d’entretiens centrés sur l’explicitation « pas à pas » de son expérience a ouvert 
des perspectives intéressantes pour l’étude de l’activité réelle de conduite intégrant le point de 
vue du motocycliste. 
 

3.2. Objectif et conduite de l’entretien d’autoconf rontation  
 
Le mot « autoconfrontation » est actuellement utilisé pour décrire des pratiques très diverses. 
La méthode d'autoconfrontation qui est présentée ici est celle développée dans le cadre d'un 
programme de recherche empirique en ergonomie connu sous l’appellation « cours d’action » 
initié par Jacques Theureau. Dans ce cadre, l’entretien d’autoconfrontation permet de 
documenter finement la partie subjective de l’expérience de l'acteur et la compréhension 
immédiate qu’il a de son comportement face à des traces de sa propre activité (audio, vidéo ou 
autres). Cette technique permet ici de décrire, pas à pas, l'activité du motocycliste au cours de 
la conduite, c'est-à-dire de reconstruire, à chaque moment de son activité, les mécanismes 
décisionnels et perceptifs utilisés. L’entretien consiste dans ce projet à inviter le motard à 
exprimer ses émotions et sensations, à partager ses focalisations et interprétations, et à 
préciser les communications et actions mises en œuvre lors d’une session de conduite passée, 
face à l’enregistrement audiovisuel de cette session. Les relances sont « centrées » sur 
l’action, afin que le motard puisse se replacer dans le contexte dynamique de la situation 
vécue et servent à replacer le conducteur dans le contexte de la séquence d’activité étudiée, 
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lorsque le motard s’exprime de façon trop générale (voir Figure 1). Le chercheur doit 
également distiller des relances au ras de ce qui est fait et dit pendant la situation de conduite 
ou pendant l’entretien, tout en procédant à des interruptions du défilement de la vidéo pour 
libérer un temps de verbalisation pour l’acteur. Un effort est fourni pour que le chercheur 
intervienne le moins possible, ne cherchant à opérer aucun réfléchissement de la part de 
l’acteur et donc en ne formulant par de questions commençant par « pourquoi » (Theureau, 
2004), pour s’en tenir uniquement à ce qui est significatif pour le motard dans la situation 
d’occurrence. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
3.3. Procédures de traitement et d’analyse de donné es 

 
Les protocoles de traitement des données utilisés dans cette recherche s’inspirent largement 
de ceux proposés dans le cadre du programme de recherche sur le « cours d’action » 
(Theureau, 1992) et sont adaptés à l’activité de conduite moto. Ces protocoles sont constitués 
de plusieurs volets correspondant pour chacun à un type de données collectées. La Figure 2 
présente un extrait du protocole de traitement des données conçu et utilisé dans Aupetit 
(2010). Dans ce travail, l’intégralité des données recueillies pendant la conduite 
(enregistrements audiovisuels) ont été retranscrites verbatim dans le volet « données 
audiovisuelles ». Les verbalisations collectées durant les entretiens d’autoconfrontation ont 
été retranscrites verbatim dans le volet « données d’autoconfrontation ». Les verbalisations 
issues des entretiens précisent le comportement des acteurs à chaque moment de la situation 
réelle de conduite, les données des deux volets étant synchronisées. L’intérêt de ce type de 
démarche est d’articuler les différents niveaux de données au sein d’une même structure de 
traitement (observations, enregistrements audiovisuels, entretiens…) et ainsi de pouvoir 
rendre compte, de manière synthétique, de l’intégralité des dynamiques d’activité. 
 

��� �  Questions descriptives centrées sur l’activité : 
“Que faites-vous ? Que regardez-vous ? Que dites-vous? 
Comment vous sentez-vous à ce moment ? Qu’est ce qui est 
important pour vous dans cette situation ? A quoi pensez-
vous à cet instant ?  Sur quoi porte votre attention ?” 
 

��� �  Éviter les demandes d’explication (« pourquoi ? ») 

Le chercheur 

Le motard 

Questions 

La télécommande 

Utilisée par le chercheur 
et le motard 

Traces de l’activité passée 

Figure 1 : La situation d’entretien d’autoconfrontation et sa conduite 
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Figure 2 : Extrait de protocole à deux volets développé dans Aupetit (2010) 
 

4. Objectifs et questions de recherche 
 
Compte tenu de l’analyse de la littérature scientifique réalisée ici et les limites des travaux 
disponibles sur la question des remontées de files d’une part, et l’ancrage théorique de cette 
étude d’autre part, les objectifs de cette recherche sont de (1) décrire les pratiques réellement 
mises en œuvre par les conducteurs de motocyclettes dans la circulation entre files en 
conditions réelles de trafic, (2) spécifier les modalités d’interactions existantes avec les autres 
usagers lors de cette pratique, (3) repérer les difficultés existantes et les situations de 
vulnérabilité associées. Les questions qui circonscrivent ces trois axes de recherche sont les 
suivantes : 
 
Concernant la description des pratiques de remontées de files. 
Combien de kilomètres les conducteurs parcourent-ils entre les files quotidiennement ? Quelle 
est l’allure moyenne adoptée par les conducteurs dans la circulation entre files ? Quel est le 
différentiel de vitesse existant entre la conduite des motards par rapport aux véhicules insérés 
dans les files ? Quelle description de l’interfiles peut-on faire (estimation de la largeur de cette 
« voie », de la vitesse des véhicules dépassés…) et ses relations avec l’activité du conducteur 
observé ? Quelles sont les intentions des conducteurs ? 
 
Concernant l’analyse des interactions entre usagers lors de la conduite entre files. 
Quelles sont les interactions entre les usagers ? Quelles sont les situations qui posent 
problèmes du point de vue de l’articulation entre usagers ? Comment les différentes catégories 
d’utilisateurs de 2RM cohabitent dans le trafic ? Quelles erreurs commettent-ils en relation 
avec cette dimension perceptive de l’activité ? Dans ce cadre, plusieurs types d’usagers 
peuvent être étudiés selon : 

- Le type de véhicules utilisés (motocyclistes/automobilistes, motocyclistes/conducteur 
de 2RM, motocyclistes/scootéristes) 

- L’origine géographique des conducteurs (conducteurs de 2RM provinciaux/ 
automobilistes parisiens, conducteurs de 2RM parisiens/automobilistes provinciaux) 
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Concernant l’identification des « situations de vulnérabilité » des conducteurs 2RM. 
Quelles sont les difficultés des acteurs dans les situations existantes? Comment les erreurs se 
produisent-elles, comment sont-elles repérées comme erreurs et réparées par le conducteur ? 
Quelles sont les situations de presque chute/accident type ? En quoi sont elles liées à des 
erreurs de perceptions de la part des automobilistes et des conducteurs de motocyclettes ? 
Dans quelle mesure le confort des motards et des autres usagers est-il affecté par la circulation 
entre files ? 
 

5. Démarches et méthodes 
 

5.1. Étude préalable 
 
Période : Septembre 2010 
 

Objectifs : (1) décrire la pratique habituelle de la motocyclette des participants (trajets 
domicile/travail, loisirs), et (2) identifier les dimensions significatives de leur conduite. 
 

Population : Cinq motards (détenant le permis A) avec des profils et des expériences de 
conduite différentes (voir Tableau 3). 
 

Méthode : Un entretien en tête à tête d'une durée d'une heure a été réalisé avec chaque 
participant. Cet entretien était composé de trois parties successives : 

- Questionnaire démographique/profil du conducteur moto 
- Entretien d’autoconfrontation visant à décrire l'activité du motard et les situations de 

conduite rencontrées lors de ses trajets quotidiens. Cette description est facilitée par la 
reconstruction des trajets typiques réalisés par le motard sur un plan du réseau routier 
de l’Ile-de-France (trajets domicile/travail ou de loisirs) 

- Entretien portant sur l’identification et la description d’anecdotes, de « presque 
chute », de situations d’accident, de situations conflictuelles de conduite… qui ont  été 
marquantes pour le conducteur au cours de ses trajets habituels. 

Les verbalisations recueillies pendant cet entretien sont enregistrées à l’aide d’un enregistreur 
audio puis retranscrites verbatim. 
 
Tableau 3 : Participants de l’étude préalable 
 

Participants 
Homme/ 
Femme 

Moto conduite 
actuellement 

Âge 
Date d’obtention 
du permis moto 

Motard 1 H Yamaha Fazer 38 ans 2002 
Motard 2 H Suzuki Bandit 30 ans 2003 
Motard 3 H Kawasaki Z 750 41 ans 1998 
Motard 4 H Suzuki Bandit 54 ans 1994 
Motard 5 H Suzuki GSXR 750 33 ans 2001 

 
 

5.2. Étude approfondie 
 

5.2.1. Démarche 
 
Période : octobre 2010 à août 2011 
Procédure : Dans le cadre des projets ANR DAMOTO (2008-2010) et 7ème PCRD 2BESAFE 
(2009-2011), six conducteurs doivent utiliser dans leurs trajets quotidiens et habituels en zone 
urbaine et périurbaine en Ile-de-France une moto instrumentée par l’INRETS pour une durée 
d’un mois chacun. Ces trajets intègrent des portions de circulation entre files et des portions 
de conduite dans d’autres situations. Lors de la réunion plénière de concertation 2RM (tenue 
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vendredi 12 mars 2010), il est apparu pertinent d'utiliser et de compléter les données qui vont 
être recueillies dans le cadre de ces projets par la réalisation d’entretiens d'autoconfrontation 
avec les participants, focalisés sur les situations de remontées de files. 
 

Le recueil de données dans le cadre des projets DAMOTO et 2BESAFE n’ayant pas débuté en 
octobre 2010 et pour ne pas prendre du retard sur la convention, nous avons décidé de lancer 
l’étude de terrain pour CSC-2RM avec un recueil spécifique. Au cours de cette période, les 
comportements de trois motocyclistes lors de la circulation entre files ont été étudiés. Deux 
entretiens d'autoconfrontation ont été réalisés avec chaque participant, soit six entretiens au 
total (voir Tableau 4). 
 

Les expérimentations sur « routes ouvertes » menées dans 2BESAFE ont débuté au mois de 
novembre. Le premier participant a conduit une des motos instrumentées du 15 novembre au 
13 décembre 2010 (voir Participant 9, Tableau 4). Pendant cette période, trois entretiens 
d'autoconfrontation ont été effectués avec ce participant. 
 

En raison des conditions météorologiques qui n'ont pas autorisé la conduite d'une 
motocyclette au mois de décembre, un seul conducteur a participé au projet 2BESAFE en 
novembre-décembre 2010. Le corpus de données du projet CSC-2RM s’est donc enrichi de 
trois entretiens réalisés avec ce participant. 
 

Les conditions météorologiques se sont montrées plus clémentes dès janvier 2011. La 
conduite de cinq nouveaux participants pour le projet 2BESAFE a été étudiée (voir 
Participants 10, 11, 12, 13, 14 Tableau 4). Dans le cadre du projet CSC-2RM, trois entretiens 
d’autoconfrontation ont été réalisés avec le Participant 10, deux entretiens avec le Participant 
11, quatre entretiens avec le Participant 12, quatre entretiens avec le Participant 13, et trois 
entretiens avec le Participant 14. 
 

Des difficultés techniques sur les véhicules instrumentés sont apparues lors de la dernière 
semaine de suivi des participants 13 et 14. Ces problèmes ont essentiellement porté sur les 
enregistrements vidéo : non démarrage de l’enregistreur, arrêt de l’enregistrement pendant la 
conduite, perte momentanée de signal… Ces difficultés n’ont pas permis de réaliser le nombre 
d’entretiens d’autoconfrontation escomptés en juin (support audiovisuels inexistants ou non 
suffisamment riches). Une piste d’explication a été identifiée courant juillet : le problème était 
lié à une baisse du niveau de charge de la batterie. Après changement des batteries, deux 
motards (voir Participant 15 et 16, Tableau 4) ont conduit avec les motos instrumentées au 
cours de plusieurs trajets domicile/travail. Les données ont été récoltées avec succès. Nous 
avons profité de ces enregistrements pour réaliser cinq entretiens d’autoconfrontation 
supplémentaires avec ces participants dans le cadre du projet CSC-2RM. 
 
Tableau 4 : Participants de l’étude approfondie 
 

Participants 
Hommes/ 
Femmes 

Moto conduite 
actuellement 

Âge 
Date d’obtention 
du permis moto 

Nombre 
d’entretiens réalisés 

Motard 6 H Yamaha Fazer 60 ans 1972 2 
Motard 7 H Suzuki ZZR 42 ans 1987 2 
Motard 8 H Suzuki Bandit 45 ans 2000 2 
Motard 9 H BMW R1150RT 43 ans 1997 3 
Motard 10 H Suzuki 1100 GSXR 29 ans 1999 3 
Motard 11 F Honda VFR 750 33 ans 2000 2 
Motard 12 H Honda CBR 600 RR 40 ans 1986 4 
Motard 13 H Suzuki 1340 GSXR 28 ans 2002 3 
Motard 14 H Honda CBF 1000 37 ans 1994 3 
Motard 15 H Suzuki Bandit 38 ans 1993 3 
Motard 16 H BMW 1200RT 52 ans 1983 2 
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5.2.2. Données collectées et matériel 
 
Le dispositif de recueil de données mis en place combine le recueil de données « objectives », 
du point de vue d’un observateur extérieur, et de données « subjectives », relatives à 
l’expérience des conducteurs dans les situations vécues. 

 
Le recueil de données « objectives » 
 
Les données « objectives » sont recueillies à partir des deux motocyclettes instrumentées : une 
routière, Honda 1000 CBF, et une sportive/routière, Honda 800 VFR. Des efforts ont été 
produits dans les projets DAMOTO et 2BESAFE pour réduire au maximum la compacité de 
cette instrumentation afin de la rendre la moins « intrusive » et visible possible, et ainsi 
perturber le moins possible l’activité de conduite en cours. L’instrumentation n’a pas 
provoqué de modification notable des propriétés du véhicule. Les données recueillies à l’aide 
de cette instrumentation sont les suivantes : (a) des enregistrements audiovisuels, (b) des 
données sur la dynamique du véhicule, (c) le positionnement GPS du véhicule.  
 
(a) Les enregistrements audiovisuels ont été réalisés à partir de quatre caméras embarquées 
(Figures 3, 4 et 5). Deux caméras ont été installées de chaque côté du coffre arrière du 
véhicule pour couvrir environ 160 degrés du champ visuel avant. Une caméra est fixée sur la 
protection avant de la moto donnant ainsi accès à la scène routière juste devant le conducteur. 
La quatrième caméra filme la face avant du casque et permet d'appréhender les contrôles 
visuels effectués par le conducteur. Au delà de l'observation des comportements, ces 
enregistrements permettent au chercheur de contextualiser a posteriori les situations de 
conduite et d'autoriser la tenue d’entretiens d'autoconfrontation. Ces caméras ne doivent pas 
être considérées comme des capteurs car il n'y a pas de traitement automatique associé.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Figure 3 : Emplacement des 4 caméras embarquées         Figure 4 : Système d’enregistrement  
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Figure 5 : Extrait des quatre vues possibles 
 
(b) Les données sur la dynamique du véhicule sont l’accélération et la rotation de la moto 
suivant les trois axes, les tours de roues avant et arrière, l’angle guidon, la position de 
l’accélérateur, le contact frein. La figure suivante (Figure 6) présente les capteurs embarqués 
sur le véhicule qui permettent de recueillir ces données. Ces données ont été acquises en 
temps réel, avec une fréquence de 1000 Hz (acquisition toutes les ms), et converties au moyen 
d'une carte d'acquisition et de conversion analogique-numérique conçue dans le cadre du 
projet ANR SIMACOM (Simulateur pour l’Apprentissage de la Conduite de deux roues 
Motorisés, 2006/2009) (pour plus de détails sur cette instrumentation voir Larnaudie, 
Bouaziz, Maurin, Espié et Reynaud, 2006). La carte d’acquisition est embarquée dans un 
coffre à l’arrière de la moto. Les données ont été stockées sur une carte Compact Flash puis 
transférées vers un ordinateur. 
 
 

 

Figure 6 : Instrumentation en capteurs de la Honda 1000 CBF 

 

Vue de la caméra 
gauche 

Vue de la caméra de 
front 

Vue de la caméra face 
motard 

Vue de la caméra 
droite 
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(c) Le positionnement GPS du véhicule pourra être utilisé pour reconstruire le trajet des 
conducteurs deux roues motorisés. Ce type de dispositif permet de mémoriser le type de voie 
empruntée par le motocycliste et d’en fournir une description a posteriori à l’analyste. 
 

Dans le présent projet, les données objectives privilégiées sont les enregistrements 
audiovisuels, permettant la réalisation des entretiens d’autoconfrontation. Ces données sont 
complétées, si besoin, par les deux autres types de données recueillies (dynamique 
moto/position GPS).  
 
 
Le recueil de données « subjectives » 
 
Une mise en forme des données vidéo recueillies à partir des caméras embarquées sur le 
véhicule a été réalisée dans ce projet (voir Figure 7) afin de permettre la tenue des entretiens 
d’autoconfrontation. Cette mise en forme consiste à un repositionnement des quatre vues 
caméras de façon à être au plus près du contexte de trafic rencontré par le motard. Ceci offre 
notamment la possibilité (1) de replacer le motard dans la dynamique de son activité de 
conduite passée, (2) de repérer avec le participant les éléments qu’il prend/ne prend pas en 
compte dans l’environnement, (3) d’apprécier les interactions entre le motocycliste étudié et 
les autres usagers. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 7 : Mise en forme des données vidéo recueillies pour la tenue des entretiens a posteriori 

 
Les entretiens d’autoconfrontation se fondent sur une sélection d’épisodes vidéo de remontée 
de files concernant le motocycliste interviewé, se déroulant dans les trois jours précédant 
l’entretien (datation jugée suffisamment proche de l’entretien pour un niveau acceptable de 
mémorisation). Les données collectées pendant ces entretiens sont enregistrées avec le même 
matériel qui est utilisé pour enregistrer les vidéos avec les véhicules instrumentés. Les vidéos 
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recueillies en session de conduite sont projetées au motard (telles que présentées dans la 
Figure 7), qui les commente avec l’aide du chercheur. On collecte alors des données sur 
l’ensemble de la situation d’entretien : verbalisations des acteurs pendant l’entretien 
(participant/chercheur), comportement des acteurs pendant l’entretien et spécialement les 
gestes et le visage du motocycliste, qui peuvent apporter des éléments complémentaires aux 
données verbales (Figure 8). 
 

 
 
 
 
 

 
 

Figure 8 : Extrait des données récoltées pendant la situation d’entretien d’autoconfrontation 

 
5.2.3. Traitement et analyse des données 

 
Un protocole de traitement des données audiovisuelles et d’autoconfrontation a été développé, 
permettant d’associer différents niveaux de données (voir Figure 9 et Annexe pour un extrait 
plus complet). Plusieurs versions successives de cette grille de traitement des données ont été 
élaborées et testées avec les premières données recueillies. La version définitive de cette 
grille, validée avec un corpus élargi, se compose de deux volets : dans le premier sont 
répertoriées les « données audiovisuelles » (A/V) recueillies à l’aide des quatre caméras 
embarquées sur le véhicule. Ce volet est divisé en cinq grands ensembles : 
 

(1) Temps : moment de la situation de conduite observée 
(2) Type de route : lieu de la situation de conduite observée 
(3) Infrastructure/configuration route : infrastructure rencontrée par le motard 
(4) Comportement du conducteur de 2RM : 

-  Actions : comportement du motard lors des remontées de files 
-  Vitesse instantanée du conducteur 2RM : acquisition GPS en km/h 
-  Emplacement de la voie empruntée par le motard au cours de l’interfiles 
-  Positionnement du motard vis-à-vis des autres 2RM présents dans le trafic 

(5) État du trafic quatre roues (4R) 

Situation d’entretien 
d’autoconfrontation  

Vue de la caméra 
orientée vers le  
visage du motard 
durant l’entretien 

Vue de la scène routière 
avant analysée pendant 
l’entretien  

Traces de l’activité passée 
du motard 

Chercheur Motard 
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- Densité du trafic (fluide/dense) 
- Vitesse instantanée du trafic : estimation de la vitesse d’après les données A/V (km/h) 
- Largeur de la voie : estimation de l’espace interfiles d’après les données A/V (mètres) 

 

Est associé à ce premier volet, un second volet appelé « données d’autoconfrontation ». Ce 
volet permet de combiner l’intégralité des verbalisations obtenues durant l’entretien a 
posteriori et retranscrites verbatim avec les données d’observation portant sur la conduite 
passée. Les verbalisations issues des entretiens précisent ainsi le comportement des acteurs à 
chaque moment de la situation réelle de conduite. Ce volet est composé de trois ensembles : 
(1) Temps : moment de l’entretien d’autoconfrontation 
(2) Acteur : personne qui prend la parole 
(3) Verbalisations : retranscription verbatim de ce qui est dit pendant l’entretien. 

 
Dans le présent travail, les catégories d’analyse du corpus sont déterminées sur le modèle 
« top-down » (raisonnement déductif « classique ») et « bottom-up » (raisonnement inductif). 
Elles sont le produit conjugué des questions de recherches et d’une première analyse des 
données collectées. L’immersion dans les données empiriques sert de point de départ au 
développement des catégories d’analyse et permet de conserver un lien d’évidence avec les 
données de terrain (Glaser et Strauss, 1967).  
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Figure 9 : Extrait de la grille de traitement de données à deux volets utilisé dans le présent projet 

 
 



 

Rapport Final Projet CSC-2RM IFSTTAR/DSCR 21 

6. Résultats 
 
Les résultats présentés ici sont issus de l’étude préalable et de l’étude approfondie. Ils portent 
sur (1) la description des pratiques de circulation entre files, (2) l’étude des vitesses typiques 
adoptées par les conducteurs sur le boulevard périphérique parisien, (3) l’identification des 
indices pris dans l’environnement par les motards pour remonter les files, (4) l’analyse des 
situations de vulnérabilité lors de la circulation entre files, (5) la mise en évidence d’une 
dimension essentielle de la circulation entre files, le fait de se rendre détectable par les autres 
usagers et contrôler cette détection. 
 

6.1. Les pratiques de circulation entre files des c onducteurs étudiés 
 
Le tableau suivant (Tableau 5) présente la durée et la distance parcourue en interfiles par 
rapport à la durée et la distance totale parcourue par trajet domicile/travail pour chaque 
participant de l’étude approfondie. Il est également mentionné le type de réseau routier 
privilégié par le motard considéré. Le choix a été fait de se centrer sur les trajets 
domicile/travail permettant de réaliser des traitements statistiques. 
 
Tableau 5 : Pratiques de remontées de files des motards de l’étude approfondie 
 

Participants 
Durée d’interfiles / durée de 

conduite par trajet en moyenne 
Distance d’interfiles / distance 

parcourue par trajet en moyenne 
Réseau routier emprunté 

Motard 6 45 min / 60 min 30 km / 40 km Ville/périphérique 
Motard 7 20 min / 40 min 15 km / 25 km Nationale/autoroute/périphérique  
Motard 8 22 min / 30 min 20 km / 30 km Autoroute/périphérique  
Motard 9 46 min / 58 min 29 km / 33 km Autoroute/périphérique/ville 
Motard 10 34 min / 41 min 34 km / 37 km Autoroute/périphérique/ville 
Motard 11 24 min / 28 min 30 km / 33 km Périphérique/autoroute 
Motard 12 18 min / 24 min  12 km / 15 km Périphérique/départementale/ville 
Motard 13 15 min / 32 min 11 km / 18 km Périphérique/autoroute/départementale 
Motard 14 18 min / 27 min 10 km / 16 km Nationale/autoroute 
Motard 15 36 min / 42 min 30 km / 38 km Agglomération/autoroute/périphérique  
Motard 16 7 min / 10 min 4 km / 6 km Périphérique/agglomération 
Moyenne 26 min / 36 min (72%) 20 km / 26 km (77%) - 

 

Légende 
 

Motards 6-16 : Motards participants à l’étude approfondie. Les données indiquées sont des moyennes issues des 
observations réalisées d’après les enregistrements vidéo des trajets étudiés de ces motards. 
 

 
L’analyse du Tableaux 5 montre que la circulation entre files est une pratique usuelle et même 
systématique pour l’ensemble des participants : cette pratique occupe en moyenne environ 
72% du temps de conduite et environ 77% de la distance parcourue lors de chaque trajet 
domicile/travail des participants. La figure suivante (Figure 10) illustre cette part importante 
du trajet qui consiste à circuler entre les files, à travers l’exemple d’un des trajets 
domicile/travail analysé du participant 10. 
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Figure 10 : Représentation du trajet domicile (A) / travail (B) du participant 10 et la portion de circulation 
entre files empruntée au cours de ce trajet 

 
D’après les entretiens, la circulation interfiles n’est pas utilisée uniquement lorsque le trafic 
est fluide. Selon les observations, elle est pratiquée sur l’ensemble du réseau routier : 
autoroute, périphérique, agglomération… 2x3 voies, 2x2 voies : 
 

« Motard 11 : Là on va arriver sur l’autoroute et je vais commencer à faire de l’interfiles. 
Chercheur : Cette séquence d’interfiles, elle s’arrête à quel moment pour vous ? 
Motard 11 : Sur ce trajet, je vais stopper de remonter les files juste avant d’arriver au 
travail, c'est-à-dire dans à peu près 45 minutes ! » (Entretien Motard 11) 
 

« Motard 10 : Je suis en interfiles sur la quasi-totalité du parcours que j’emprunte tous 
les jours. 
Chercheur : Dans le parcours que l’on regarde aujourd’hui…  
Motard 10 : Dès que je suis entré sur l’autoroute c’était congestionné, comme tous les 
matins, donc je me mets direct en interfiles. Après j’arrive sur le périph et je continue de 
circuler en interfiles. Ensuite je rentre dans Paris, toujours en remontant les files, jusqu’à 
mon travail dans le centre de Paris. Au final dans ce trajet je ne roule pas entre les files 
sur le trajet pour rejoindre l’autoroute depuis mon domicile, c'est-à-dire à peu près 5 
minutes » (Entretien Motard 10) 
 

 

Les données verbales indiquent que la principale raison pour laquelle les participants 
conduisent en interfiles est liée à la diminution du temps de parcours, par deux voire par trois, 
par rapport à la conduite d’une automobile : 
 

« Sur mon trajet quotidien, je fais de la remontée de files dès que je suis sur l'autoroute et 
après sur le périph. Si ce n'était pas possible je prendrais ma voiture. Pour moi, l’intérêt 
principal de la conduite d’un deux roues en interfiles sur mon trajet c’est le gain de 
temps. » (Entretien Motard 6) 
 

« Tout les jours je mets 30 minutes pour faire 30 kms parce que je roule entre les files sur 
la quasi-totalité du parcours. Avant j'y allais en voiture, je mettais entre 1h15 et 1h30. » 
(Entretien Motard 4) 

 

« Le trajet qu’on vient de visionner je l’ai fait en 55 minutes. Si je devais prendre ma 
voiture pour aller de l’Essonne jusqu’à l’aéroport Charles de Gaulle je mettrais 
facilement 2h ou 2h30 ! » (Entretien Motard 11) 

 
En résumé, les observations et les entretiens effectués montrent que la pratique de l’interfiles 
est une pratique systématique pour tous les participants, qu’elle s’étend sur l’ensemble du 

Portion de circulation  
sans interfiles (5 min) 

Portion de circulation entre files sur le trajet 
domicile travail observé (33 min) 
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réseau francilien et qu’elle offre un gain de temps considérable. C’est d’ailleurs l’une des 
principales raisons qui les poussent à adopter ce type de pratique. 
 
 

6.2. Les différentiels de vitesse typiquement adopt és lors de 
l’interfiles sur le périphérique parisien d’après l es 
conducteurs 

 
Le Tableau 6 présente les différentiels de vitesse typiquement adoptés par les participants 
(études préalable et approfondie) sur le boulevard périphérique parisien d’après les entretiens 
menés avec ces derniers. Les données présentées sont donc des données déclaratives. 
L’analyse porte exclusivement sur le boulevard périphérique parisien. Ce type de route est 
emprunté par la quasi-totalité des participants (excepté le motard 14), ce qui permet 
d’effectuer des moyennes et de comparer les comportements entre conducteurs. Pour la 
totalité des motards interviewés, il existe trois types de conditions de trafic, qui sont chacune 
associée à des classes différentes de différentiels de vitesse avec les automobilistes : lorsque 
les files sont complètement arrêtées, lorsque les véhicules roulent à faible allure après un 
épisode d’arrêt, et lorsque le trafic évolue à plus de 50 km/h. 
 
Tableau 6 : Vitesses moyennes déclarées par les motocyclistes de l’étude préalable et l’étude approfondie 
lors de remontées de files sur le périphérique parisien en fonction de plusieurs classes de vitesses du trafic 
 

Participants 
Allure du trafic 

A l’arrêt Entre 10 et 40 km/h Supérieur à 50 km/h 
Motard 1 Différentiel 40 km/h Différentiel 20 km/h Pas de remontée de files 
Motard 2 Différentiel 40 km/h Différentiel 20 km/h Pas de remontée de files 
Motard 3 Différentiel 30 km/h Différentiel 20 km/h Pas de remontée de files 
Motard 4 Différentiel 45 km/h Différentiel 25 km/h Différentiel 30 km/h 
Motard 5 Différentiel 40 km/h Différentiel 30 km/h Différentiel 40 km/h 
Motard 6 Différentiel 40 km/h Différentiel 20 km/h Différentiel 30 km/h 
Motard 7 Différentiel 40 km/h Différentiel 20 km/h Différentiel 30 km/h 
Motard 8 Différentiel 50 km/h Différentiel 20 km/h Différentiel 30 km/h 
Motard 9 Différentiel 30 km/h Différentiel 20 km/h Pas de remontée de files 
Motard 10 Différentiel 40 km/h Différentiel 10 km/h Différentiel 20 km/h 
Motard 11 Différentiel 30 km/h Différentiel 20 km/h Différentiel 30 km/h 
Motard 12 Différentiel 30 km/h Différentiel 20 km/h Différentiel 20 km/ 
Motard 13 Différentiel 40 km/h Différentiel 20 km/h Différentiel 30 km/h 
Motard 14 Différentiel 40 km/h Différentiel 10 km/h Différentiel 30 km/h 
Motard 15 Différentiel 30 km/h Différentiel 10 km/h Différentiel 20 km/ 
Motard 16 Différentiel 40 km/h Différentiel 20 km/h Différentiel 30 km/h 
Moyenne Différentiel 38 km/h Différentiel 19 km/h Différentiel 28 km/h6 

 
Légende 
Motards 1-16 : Motards participants à l’étude préalable (1-5) et approfondie (6-16). Les différentiels de vitesse 
indiqués sont issus des verbalisations des motards au cours des entretiens. 
Allure du trafic : Allure du trafic environnant d’après les entretiens. 
 
Dans l’objectif de valider et d’affiner les résultats qui viennent d’être présentés, à partir des 
données d’entretiens, une analyse portant sur le traitement des données sur la dynamique du 
véhicule recueilli à l’aide de l’instrumentation embarquée est en cours de réalisation. Il s’agit 
de combiner l’extraction des vitesses moyennes adoptées par les conducteurs lors de portion 

                                                 
6 Pour les conducteurs qui déclarent adopter un différentiel de vitesse par rapport à l’allure du trafic. 
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de circulation entre files (données GPS et/ou top roues) en fonction des vitesses pratiquées par 
le trafic environnant (estimation d’après les enregistrements audiovisuels). Une première 
analyse combinée de ces deux sources de données permet de distinguer trois zones de vitesse 
du trafic, pour lesquelles les allures adoptées par les motocyclistes sont relativement 
homogènes. L’étude de quelques échantillons semble montrer une réduction du différentiel de 
vitesse lorsque le trafic recommence à rouler après un épisode d’arrêt. Ceci confirmerait les 
tendances de comportement mis en évidence avec les entretiens. D’autres traitements plus 
systématiques et plus lourds sont nécessaires pour être présentés en tant que résultats. Ces 
traitements méritent, selon nous, de faire l’objet de recherches futures car ils apportent des 
éléments de connaissance objectifs sur ces aspects de différentiels de vitesses. 
 
Trois éléments de réflexion peuvent être dégagés du Tableau 6. Premièrement, lorsque le 
trafic est arrêté, la remontée de files s’effectue à 38 km/h en moyenne d’après les conducteurs 
étudiés. Selon les participants, c’est une situation relativement « sûre » car les possibilités de 
changements de voies de la part des autres usagers sont rares. 
 

« Chercheur : J’ai l’impression que les voitures ne roulent plus, qu’est-ce que tu fais 
là ? 
Motard 8 : Là pour moi c’est la situation la plus sûre pour remonter les files que ce soit 
sur le périphérique ou sur autoroute ! Lorsque les véhicules sont arrêtés et cul-à-cul, ils 
ne peuvent pas changer de voie. Je fais attention aux voitures de chaque côté mais sans 
plus. » (Entretien Motard 8) 
 

« Là je vois que le trafic est arrêté et je me positionne à une allure satisfaisante compte 
tenu de l’espace qu’il y a entre les voitures. J’ai remarqué que j’étais tout le temps autour 
de 40 km/h quand je remontais les files de voitures arrêtées. Cette situation ne représente 
pas trop de risques pour moi parce que les changements de voies sont beaucoup moins 
fréquents que quand le trafic recommence à rouler. » (Entretien Motard 12) 
 

« Je dois être à environ 40 km/h à la vidéo. Je ne regarde pas le compteur mais c’est ma 
vitesse habituelle lorsque les voitures sont à l’arrêt. Dans ces conditions, les voitures ne 
peuvent pas changer de files, elles sont trop près les unes des autres. Là je ne cours pas 
de risque. » (Entretien Motard 16) 

 
En revanche, la plupart des motocyclistes déclarent qu’au-delà de 50 km/h de différentiel avec 
les files de conducteurs automobiles arrêtées, ils ne se sentent pas en sécurité : 
 

« Au-delà de 50 km/h de différentiel de vitesse avec les files de voitures à l’arrêt, je ne me 
sens pas à l'aise, pas en sécurité, parce que les voitures défilent trop vite et je n’ai pas le 
temps de les surveiller assez attentivement. » (Entretien Motard 7) 
 

« Si le différentiel de vitesse est autour de 30 km/h ou 40 km/h lorsque les voitures sont 
arrêtées je me sens en sécurité en interfiles. Pour moi le différentiel de vitesse joue 
beaucoup sur ta capacité à analyser ce qui se passe devant. Au delà de 50 km/h c'est pas 
possible pour moi d'être suffisamment attentif aux voitures. En particulier lorsque les 
voitures sont à l'arrêt parce qu'elles sont très proches les unes des autres, comparé à 
quand elles roulent. » (Entretien Motard 1) 
 

« En fait quand les voitures ne roulent pas, je me sens bien jusqu'à 40 km/h. Après ça va 
trop vite pour moi. Le truc qui me fait peur c'est le mec qui déboite au dernier moment. 
J'ai l'impression qu’à 40 km/h tu peux mettre un bon coup de patin et freiner, mais pas à 
50 km/h. J’ai aussi l’impression qu’à 40 km/h le choc sera moins important qu’à 
50km/h ! » (Entretien Motard 3) 
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Deuxièmement, lorsque la vitesse du trafic se situe au-delà de 50 km/h, différentes réactions 
ont pu être identifiées pour les 2RM : soit poursuivre la remontée de files avec un différentiel 
d’environ 28 km/h par rapport au trafic environnant, 
 

« Chercheur : Là le trafic est dense mais les voitures roulent bien quand même… tu 
continues de circuler en interfiles… 
Motard 9 : Oui tout le temps. Là on est sur le périph mais sur autoroute c’est la même 
chose. Peut importe l’allure des automobilistes je fais de l’interfiles entre 20 et 30 km/h 
au dessus de leur vitesse. 
Chercheur : Quand les voitures roulent à la vitesse réglementaire, tu… 
Motard 9 : Je suis à 130 ou 140 km/h sur autoroute en interfiles lorsque le trafic est limité 
à 110 km/h, mais ça n’arrive presque jamais aux heures où je roule que le trafic soit si 
fluide. Sur le périph, je roule vers 100 km/h quand ça roule bien. » (Entretien Motard 9) 
 

« Là je suis placé entre les deux voies de gauche et il n’y a personne. C’est vrai je me 
rends compte que c’est ma place ! Je fais tout le temps de l’interfiles même quand le 
trafic n’est pas très important. Je crois que je roule tout le temps à 30 ou 35 km/h de plus 
que les voitures. » (Entretien Motard 12) 

 
soit stopper l’interfiles.  
 

« Oui dès le départ je me suis dit que ça servait à rien de faire de l'interfiles au-delà d'une 
certaine vitesse. Quand les files de voitures roulent à 70 ou 80 km/h, si je fais de 
l'interfile, je vais devoir rouler à 100 km/h. Faire de la remontée de files à 50 km/h, déjà 
en cas de choc tu es mal, alors à 100 km/h ! Quand ça roule bien je ne gagne pas de 
temps si je fais de l'interfile donc je reste derrière les voitures. Au niveau temps de trajet 
ça ne change pas grand-chose. » (Entretien Motard 1) 
 

« Je m'arrange pour ne pas descendre en dessous de 50 km/h. Donc quand les voitures 
n'avancent plus je garde toujours 50 km/h. Quand les voitures dépassent le 50 km/h je ne 
dépasse plus les files, je me range dans la file et je roule comme les voitures. Ma hantise 
c'est que quelqu'un déboîte. A 50 km/h, si c'est pas trop surprenant, je pense que je peux 
m'en sortir, l'éviter ou freiner, au delà de 50 km/h de différence avec les voitures je me 
sens pas capable. Une fois j'ai essayé de suivre un mec qui remontait à 80 km/h les files 
sur le périph, j'ai vite abandonné parce que je ne me sentais pas de le faire. » (Entretien 
Motard 4) 

 
Troisièmement, lorsque la vitesse du trafic est comprise entre 10 et 40 km/h, on note une 
réduction du différentiel d’allures 2RM/trafic d’après les entretiens (en moyenne 19 km/h 
dans les situations observées). Les participants considèrent cet état particulier du trafic comme 
une situation problématique pour la conduite en interfiles, les changements de voies des 
automobilistes étant très fréquents, rapides et, pour beaucoup, réalisés sans signalisation : 
 

« Quand les voitures sont arrêtées et qu'il n'y a pas de trou, c'est-à-dire qu'elles ne sont 
pas tentées de changer de files, ça va. Par contre quand les files redémarrent c'est là qu'il 
faut faire attention parce qu'il y a des trous et les voitures changent souvent de voie même 
sans clignotant en catastrophe. » (Entretien Motard 2) 

 

« Chercheur : Qu’est ce que tu fais là ? 
Motard 6 : Je réduis ma vitesse parce que je vois que les automobilistes recommencent à 
rouler. C’est une situation vraiment très piégeante quand on remonte les files : il y a 
beaucoup de changements de voies rapides et les conducteurs ne font pas forcément 
attention aux motards entre les files. 
Chercheur : Tu réduits ta vitesse et… 
Motard 6 : Je suis beaucoup plus attentif aux mouvements des voitures dans leur voie 
lorsqu’elles roulent entre 10 et 30 km/h. » (Entretien Motard 6) 
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« Là je fais très attention lorsque le trafic roule au pas. Ça m’est déjà arrivé de vivre des 
situations plus que critiques dans ces contexte de circulation avec des automobilistes qui 
changeaient au dernier moment de direction sans mettre le clignotant et sans regarder. 
Maintenant je reste très prudent, je roule pas vite du tout et fais très attention aux 
potentiels changements de voies. C’est vraiment la situation aussi bien sur le périph que 
sur autoroute où on peut se retrouver par terre !  » (Entretien Motard 7) 

 

« Motard 13 : Là attention ça roulote donc je réduire ma vitesse. 
Chercheur : Ca roulote… 
Motard 13 : Quand les véhicules de chaque côté de l’interfiles redémarrent. Là je réduis 
ma vitesse de manière importante. 
Chercheur : Dans le cas que l’on voit à la vidéo… 
Motard 13 : Je vais rouler à 50 km/h à peu près et les voitures sont à 20 ou 30 km/h. Les 
gens viennent d’être bloqués et se sont aperçus qu’il y avait une file qui avançait plus que 
les autres et ils ont tendance à déboiter pour la rejoindre, très souvent sans clignotant. » 
(Entretien Motard 13) 

 

« Motard 14 : Il y a deux grands types de remontée de files : lorsque les voitures roulent 
et quand les voitures sont à l’arrêt. 
Chercheur : Est-ce que vous pouvez m’en dire un peu plus. 
Motard 14 : Oui en fait ce qui est dangereux c’est en dessous 30 40 km/h. Après 40 km/h 
c’est beaucoup moins dangereux. Que ça soit sur le périph ou sur l’autoroute c’est la 
même chose pour moi. En dessous 30 km/h les gens sont énervés et veulent aller plus vite 
alors ils tentent de déboiter et souvent au dernier moment. Donc moi je suis beaucoup sur 
les freins et vachement attentifs lorsque le trafic recommence à rouler c'est-à-dire vers 20 
ou 30 km/h. Après 40 km/h, il y a beaucoup moins de changements de files, les voitures 
sont plus espacées et on peut en plus davantage anticiper, on a une meilleure visibilité. 
Chercheur : Etre davantage sur les freins c’est… 
Motard 14 : Dans ces situations là, je garde la main sur l’embrayage et je conserve 
toujours deux doigts sur le frein avant. Je garde aussi plus près mon pied sur le frein 
arrière pour avoir moins de course s’il faut que je freine en urgence. Quand ça roule un 
peu plus vite, j’ai plus mes pieds sur les cales pieds. » (Entretien Motard 14) 

 
Au bilan, les entretiens ont permis de mettre en évidence les relations existantes entre la 
vitesse adoptée par les motards et l’allure du trafic lors de la circulation entre files. Il est 
intéressant de noter que les motocyclistes s’expriment en termes de différentiel d’allure et non 
de vitesse pratiquée. Ils font ainsi toujours référence aux comportements des autres usagers 
pour choisir leur vitesse. D’autre part, il est frappant de remarquer que chaque motard adopte 
un différentiel d’allure relativement constant en fonction des conditions de trafic rencontrées. 
D’ailleurs, tous les motards disent ne pas prêter attention à leur compteur de vitesse pour 
adopter et conserver ce différentiel. Les rares observations du compteur pendant la période 
d’étude leur ont permis de vérifier qu’ils se positionnaient bien, à chaque fois, à la vitesse 
qu’ils pensaient adopter. 
 
 

6.3. Les principaux indices pris en compte dans la situation de 
conduite par les motocyclistes pour circuler en int erfiles 

 
Les observations des pratiques de circulation interfiles de chaque motard associées aux 
entretiens menés a posteriori permettent d’identifier un certain nombre d’indices de 
l’environnement qui sont pris en compte par les conducteurs de 2RM pour s’engager, agir 
(variation de l’allure, changement de voie…), et se désengager de l’interfiles. 
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6.3.1. Les indices liés au trafic environnant  
 
D’après les données récoltées, les trois indices majeurs qui sont pris en compte dans le trafic 
par les participants sont : (a) l’espace interfiles, (b) l’allure du trafic dans les files contigües, 
et (c) la distance intervéhicules dans les files contigües. 
 
(a) L’espace interfiles. Cet indice est impliqué dans la quasi-totalité des décisions d’actions 
des conducteurs dans les épisodes de remontée de files observés. La figure suivante (Figure 
11) présente la description d’un épisode représentatif d’activité du participant 12 au cours 
d’une séquence de 49 secondes de remontée de files (14h08’32 à 14h09’21) dans l’espace 
périurbain (2x2 voies) un jour de semaine. Cette séquence d’activité est typique des résultats 
obtenus pour l’étude de l’activité de l’ensemble des participants. Plusieurs dimensions de 
l’activité du conducteur et de la situation de conduite sont présentées dans cette figure : les 
actions du conducteur pendant la séquence considérée comme « s’arrête », « contourne par la 
droite », « accélère » (notées dans les rectangles bleus), la vitesse instantanée du véhicule 
observé obtenue à partir du GPS (Vit. 2RM), la vitesse du trafic environnant (Vit. Trafic) et 
l’espace interfiles (Espace IF) estimés à l’aide des enregistrements audiovisuels. Les 
verbalisations du conducteur en entretien associées à l’action considérée, et des photos des 
situations de conduite obtenues à partir des caméras embarquées apportent des éléments de 
description de l’activité observée. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 11 : Représentation d’un épisode d’activité de remontée de files avec différents types de données 
recueillies montrant le poids de l’espace interfiles dans les décisions d’action des conducteurs de 2RM 

 
(b) L’allure du trafic dans les files contigües. D’après le Tableau 6, l’allure des conducteurs 
automobiles de chaque côté de la file est un des paramètres importants de l’environnement 
pris en compte par les motocyclistes pour déterminer leurs modalités de pratique de 
l’interfiles et spécialement leur vitesse. Il semble exister d’après les entretiens réalisés, une 
relation forte entre ces deux variables : vitesse du motard dans la file et vitesse des voitures 
dans les files contigües. Pour la quasi-totalité des participants, il s’agit de conserver un 
différentiel de vitesse satisfaisant avec les automobilistes du point de vue de leur sécurité et 
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leur confort. La figure suivante (Figure 12) illustre ce résultat. Elle représente l’analyse d’une 
situation de conduite en interfiles du participant 6 en combinant la description de la situation 
de conduite, une photographie de la scène, et l’expérience subjective vécue par le motard 
recueillie en entretien. 
 

 
 

 
           

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Figure 12 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 6 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 
 
(c) La distance intervéhicules dans les files contigües. Même si l’espace interfiles est faible, 
le fait que la distance intervéhicules dans chaque voie soit importante laisse la possibilité aux 
motocyclistes observés de slalomés entre les véhicules et donc de remonter les files (voir 
Figure 13 et l’exemple de l’activité du Participant 8). 
 

 
Réseau emprunté : autoroute  
Action du motard : réduction de la vitesse 
Positionnement : entre les deux voies 
Espace interfiles estimé : 2 mètres 
Densité du trafic : devient dense  
Vitesse du trafic estimée : 70 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 94 km/h 
 

« Chercheur : Là tu rencontres plus de voitures. A quoi tu fais attention ? 
Motard 6 : La première chose ici que je regarde c'est l'espace qu'il existe 
entre les deux files, s'il est suffisant pour que je puisse passer. Ensuite c'est la 
vitesse du trafic. J’adapte ma vitesse par rapport à celle des voitures dans les 
files d’à côté. Si elles roulent plus vite alors je roule plus vite et inversement. 
Chercheur : Dans la situation présentée ici… 
Motard 6 : Les voitures roulent à peu près à 70 km/h et moi je dois être 30 
km/h au dessus. En fait j’ai l’impression que je garde toujours le même 
différentiel de vitesse avec les voitures mais qu’on diminue et accélère notre 
allure ensemble. » (Entretien Motard 6) 

Photographie de la situation de 
conduite étudiée 

Description de la situation de 
conduite étudiée 
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Figure 13 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 8 en combinant plusieurs 

niveaux de données 
 
6.3.2. Les indices liés à l’activité des conducteurs automobiles 

 
6.3.2.1. Les indices détectés par les motocyclistes sur le comportement des 

conducteurs permettant d’anticiper des situations potentiellement risquées 
 
Les entretiens indiquent que l’activité des motocyclistes est largement orientée durant la 
circulation entre files par la détection d’indices dans l’activité des conducteurs automobiles 
situés dans les files à proximité. Ces indices traduisent un possible déplacement latéral de ce 
véhicule et donc une éventuelle situation à risque pour le motard qui remonte les files. Les 
trois principaux indices pris en compte par les participants sont : l’orientation des roues des 
véhicules, les gestes des conducteurs dans l’habitable et la plaque d’immatriculation du 
véhicule indiquant l’origine géographique de l’automobiliste. Si de tels indices sont détectés, 
ils occasionnent systématiquement une réduction de la vitesse du motard dans l’interfiles et la 
création d’un état de vigilance momentané de ce dernier, d’après les entretiens. 
 
(a) L’orientation des roues des automobiles. Une part importante de l’attention des 
motocyclistes semblent focalisée sur le déplacement des automobilistes dans leur propre voie. 
Les entretiens montrent qu’ils appréhendent le déplacement des conducteurs à partir de la 
prise en compte de l’orientation des roues des voitures : 
 

« Chercheur : Tu t’engages dans la remontée de files, à quoi tu fais attention là ? 
Motard 10 : Là je fais surtout attention aux mouvements de roues des voitures. Pas les 
voitures juste devant moi, mais celles d’après. Dès que l’on voit les roues qui sont un peu 
tournées ça veut signifier que le conducteur veut changer de voie. Et il vaut mieux 
quelques fois anticiper ces situations parce que certains conducteurs déboitent sans 
clignotant et sans regarder ! » (Entretien Motard 10) 

 

 
Réseau emprunté : agglomération 
Action : augmente légèrement sa vitesse 
Positionnement : entre les deux voies 
Densité du trafic : trafic très dense 
Espace interfiles estimé : moins d’1 mètre 
Vitesse du trafic estimée : 0-5 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 10-15 km/h 
 
 

« Là, les voitures roulent à faible allure, il y a un peu plus d'écart entre 
elles dans leur voie, donc je peux faire un peu de slalom, c'est pour ça que 
je roule un peu plus vite. 
Chercheur : Tu roules un peu plus vite… 
Motard 8 : Oui. S’il n’y avait pas d’écart entre les voitures dans leur propre 
voie je serais obligé de m’arrêter, l’espace entre les files est très faible. En 
slalomant ça me permet de continuer à remonter les files. Par contre il faut 
faire très attention parce que c'est là que les voitures déboîtent le plus, 
quand elles commencent à rouler comme ça.. » (Entretien Motard 8) 

 

D
on

né
es

 a
ud

io
vi

su
el

le
s 

V
er

ba
lis

at
io

ns
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Description de la situation de 
conduite étudiée 
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 « Pour moi, le principal indice au quel je fais attention quand je remonte les files ce sont 
les roues des voitures. Si tu prends le véhicule dans son ensemble tu ne peux savoir que le 
conducteur va déboiter. Les roues se sont les premiers éléments qui t’indiquent que la 
voiture va changer de files donc je fais très attention cela. » (Entretien Motard 2) 

 

« Chercheur : Tu ralentis… 
Motard 9 : Oui. J’ai vu que la voiture de gauche voulait se rabattre sur la voie de droite 
donc j’ai ralenti. 
Chercheur : Comment tu as vu ? 
Motard 9 : Déjà j’ai vu que sa roue avant droite était tournée vers la file de droite donc 
j’ai fait attention. Après la voiture a mis son clignotant donc ça a confirmé qu’elle 
tournait à droite. » (Entretien Motard 9) 
 

(b) Les gestes des conducteurs dans l’habitacle. D’après les entretiens réalisés, les 
motocyclistes sont très attentifs à ce qui se passe dans l’habitacle des voitures à proximité. Ils 
recherchent des indices qui pourraient traduire l’inattention des conducteurs automobiles et 
provoquer un mouvement latéral involontaire. Il existe plusieurs indices. D’abord, tous les 
participants ont déclaré faire attention aux « écrans lumineux » des GPS et téléphones 
portables souvent utilisés par les conducteurs : 
 

« Motard 1 : Ce qui est dangereux quand on remonte les files se sont les conducteurs 
inattentifs ! On voit plein de voitures tous les jours qui ont un comportement anormal sur 
leur voie qui jouent avec leur téléphone, qui envoient des textos ou qui règlent leur GPS 
tout en conduisant. 
Chercheur : Un comportement anormal ? 
Motard 1 : Cela veut dire que les voitures vacillent dans leur voie et ont des vitesses 
irrégulières et différentes du trafic. Ce sont des moments très dangereux pour les deux 
roues qui font de l’interfiles et il faut être vigilant. » 
 

« Là je viens de ralentir parce que je viens de voir un grand écran lumineux dans la 
voiture et le mec qui se penche dessus ! Je m’en rappelle bien. L’espace entre les files 
n’est pas large et il suffit que cet automobiliste se déporte légèrement sur la gauche 
quand je passe à côté et je suis mort ! » (Entretien Motard 8) 

 
Ensuite, les motocyclistes interrogés apparaissent sensibles aux mouvements de tête des 
automobilistes en direction du siège passager dans l’habitable. La plupart des motards disent 
avoir vécu des situations dangereuses pendant qu’ils circulaient entre les files à cause d’un 
déport latéral involontaire d’un conducteur automobile en pleine discussion avec son ou sa 
passagère : 
 

« Quand je remonte les files, je fais très attention aux personnes qui sont dans les 
voitures, j’essaye notamment de voir si la tête de la personne n’est pas dirigée vers le 
passager. Dans ces cas là, ça veut dire que le conducteur est en train de discuter et qu’il 
peut très bien se déporter vers l’interfiles donc je fais attention. » (Entretien Motard 3)  
 

« Motard 10 : Quand l’allure le permet, c'est-à-dire qu’elle n’est pas trop importante, je 
regarde beaucoup dans les voitures de chaque côté de la file que je remonte. 
Chercheur : Tu regardes quoi exactement ? 
Motard 10 : Je fais surtout attention aux personnes qui discutent. Quelques fois, et c’est 
normal, quand tu es emporté dans une discussion vive avec quelqu’un, tu fais moins 
attention à la route et tu roulets moins droit. Le problème est que, comme on passe très 
près des voitures en interfiles, le moindre écart de la bagnole peut renverser le motard. 
Donc moi je fais pas mal attention quand je vois la tête d’un automobiliste qui regarde 
longtemps le passager ou s’il cherche quelque chose dans la boite à gants par exemple. » 
(Entretien Motard 10)  
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(c) Le numéro de département présent sur les plaques d’immatriculation des 
automobilistes. Les données indiquent que la quasi-totalité des participants prêtent une 
grande attention à l’origine géographique des automobilistes par l’intermédiaire du numéro de 
département figurant sur les plaques d’immatriculation. Il faut noter que ce phénomène tend à 
s’estomper avec la possibilité récente d’opter pour le numéro de son choix. Un certain nombre 
d’extraits du corpus mettent en lumière cet indice comme un des indices principaux pris en 
compte par les motocyclistes pour s’engager ou non dans l’interfiles : 
 

« Motard 13 : Bien évidemment je décide de m’engager pour l’interfiles en fonction de 
l’espace qui existe entre les voitures mais aussi ce qui est important pour moi c’est la 
plaque d’immatriculation. 
Chercheur : Pour que je comprenne bien, à la vidéo vous êtes derrière deux files de 
voitures continue. Vous allez regarder les plaques d’immatriculation des voitures et le 
numéro de département va entrer dans votre décision de remonter ou pas les files et de 
quelle manière vous allez le faire ? C’est bien ça ? 
Motard 13 : Oui exactement. Je suis très sensible à ça et je pense que tous les motards 
vous le diront également. C’est moins vrai maintenant avec les nouvelles plaques. Mais si 
je vois que l’une de ces deux voitures a une plaque étrangère ou une plaque qui n’est pas 
de l’Ile-de-France je vais vachement me méfier. Je vais bien la regarder pour voir où elle 
se place, sa trajectoire. Après si c’est ok, je vais rouler doucement en passant à côté 
d’elle et je vais être très prudent. » (Entretien Motard 13) 
 

« Chercheur : Il a quelle importance pour vous le numéro de département parmi 
l’ensemble des indices que vous prenez en compte pour s’engager dans l’interfiles ? 
Motard 15 : Vraiment un des tous premiers. L’espace entre les véhicules, leur vitesse, 
leur trajectoire et leur plaque. Par chez moi, il y a beaucoup de conducteurs originaires 
du 27 ou du 60, et je le vois bien, ils ont pas du tout le même comportement que les 
conducteurs parisiens. 
Chercheur : Quelles différences existent ? 
Motard 15 : Par exemple dans la situation à la vidéo, si la voiture de gauche est 
immatriculée dans le 60, elle ne va pas se rabattre sur la gauche pour me laisser passer. 
Ça c’est typique des personnes qui vont pas forcément me laisser la place pour passer. » 
(Entretien Motard 15) 

 
6.3.2.2. Les indices volontairement laissés par les automobilistes pour faciliter 

l’interaction avec les motards entre les files 
 
Les données montrent qu’un certain nombre d’indices sont volontairement mis en avant par 
les conducteurs automobiles afin d’interagir de manière sûre avec les motocyclistes et faciliter 
leur activité entre les files. L’ensemble des données récoltées indique qu’une pratique 
courante pour les automobilistes consiste à s’écarter de l’interfiles pour laisser le passage aux 
motocyclistes (voir Figures 14 et 15). 
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Figure 14 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 7 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 15 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 6 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 

 
Réseau emprunté : périphérique parisien 
Action : réduction vitesse 
Positionnement : entre les deux voies de gauche 
Densité du trafic : dense 
Espace interfiles estimé : 1,20 mètre 
Vitesse du trafic estimée : 70-80 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 95 km/h. 
 

 
Réseau emprunté : autoroute à deux voies 
Action : décide de reprendre l’interfiles 
Positionnement : entre les deux voies 
Densité du trafic : trafic dense 
Espace interfiles : 1,20 mètre 
Vitesse du trafic estimée : 70 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 70 km/h puis 90 km/h 
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Photographie de la situation de 
conduite étudiée 

Description de la situation de 
conduite étudiée 

 
« Motard 6 : Là je décide d’engager de nouveau dans l’interfiles dans le 
virage entre la voiture et le camion parce que je sais que le véhicule de 
gauche m’a vu. J’ai attendu un peu de temps derrière les deux véhicules et je 
vais maintenant remonter les files. 
Chercheur : Comment vous savez qu’il vous a vu ? 
Motard 6 : La voiture vient de s’écarter à gauche d’un seul coup. Ça veut 
dire qu’elle m’a vu. J’ai suffisamment de place pour passer maintenant 
qu’elle s’est écartée donc j’accélère et je les dépasse. » (Entretien Motard 6) 
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Photographie de la situation de 
conduite étudiée 

Description de la situation de 
conduite étudiée 

 

« Là je vois que la voiture de gauche elle se met bien à sa gauche, ça veut dire 
qu'elle m'a vu. Celle de droite elle ne se range pas sur sa droite mais avec le 
fait que la voiture de gauche s'est rangée, j'ai assez d'espace pour passer au 
centre. En plus les deux voitures ont l'air de rester dans leur file, je ne les vois 
pas bouger latéralement sur leur voie donc je décide de passer en faisant 
attention néanmoins à la voiture de droite. » (Entretien Motard 7) 
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Les écarts réalisés par les conducteurs pour laisser libre l’interfiles sont associés à une 
détection au préalable du ou des motards circulant entre les files et/ou à l’habitude des 
automobilistes à rencontrer des 2RM sur ce type de route. Plusieurs motards insistent sur le 
fait que cette pratique des conducteurs automobiles est devenue aujourd’hui systématique : 
 

« Il y a une dizaine d’années il fallait jouer tout le temps du klaxon pour se frayer un 
passage entre les voitures. Maintenant les voitures s’écartent toutes seules pour nous 
laisser le passage ! » (Entretien Motard 5) 
 

« Là sur le périph c’est une voie royale ! Les voitures s’écartent toutes parce que chacun 
sait que les deux roues circulent entre les files. Donc dans la plupart des cas, on 
véritablement une voie pour rouler ! » (Entretien Motard 12) 
 

« Avant on voyait pas mal de motards qui foutaient des coups de pieds ou des coups de 
poings dans les voitures parce qu’elles ne se rangeaient pas ! Maintenant c’est fini ça ou 
alors c’est très très rare, les voitures s’écartent systématiquement. » (Entretien Motard 4) 

 
D’après les observations et les entretiens, il apparait qu’un certain de conducteurs s’écartent 
de façon tellement importante que cela en devient dangereux pour les autres automobilistes 
situés sur les voies adjacentes. Des motards ont remarqué que des conducteurs situés sur la 
voie la plus à gauche, sur le périphérique parisien par exemple, se trouvaient de ce fait à une 
distance dangereusement faible du terre-plein central. De la même manière, certains 
automobilistes situés sur la voie centrale empiètent largement sur la voie de droite et se 
rapprochent des autres conducteurs. Ces écarts volontaires et systématiques créent une 
« voie » supplémentaire et informelle dédiée à la circulation des deux roues à moteur, située 
entre les deux voies les plus à gauche sur le réseau analysé. Cette voie supplémentaire est, 
dans plusieurs cas répertoriés par les motards, aussi large que les voies classiques. 
 

6.3.3. Les indices liés à l’activité des autres 2RM dans l’interfiles 
 
Pour chaque motocycliste étudié, le comportement des autres usagers 2RM dans l’interfiles 
est un organisateur fort de l’activité de conduite. Certaines catégories d’usagers 2RM sont 
considérées par les participants comme des catégories d’usagers à risque, dont il faut se 
méfier. Ce sont par exemple les conducteurs de scooters de cylindrée de 125 cm3 autorisé à la 
conduite de cet engin grâce à leur permis B. Les motards observés prétendent que ces 
scootéristes adoptent typiquement des comportements à risque : ils freinent brusquement, 
accélèrent violement et surtout ils n’ont pas le respect vis-à-vis des autres usagers de 2RM, à 
la différence de ce qui existe entre les motocyclistes : 
 

« Globalement ça se passe plutôt bien avec les motards qui roulent comme moi et qui font 
de la route tous les jours. C'est avec les scooters que c'est plus compliqué. Les gars qui ne 
font que de la ville n'ont pas le même comportement. Ceux qui ne sortent que l'été font les 
cow-boys ! C'est des mecs que tu retrouves à l'hôpital ! » (Entretien Motard 7) 

 

« J’ai un gros problème avec les scooters ! Je garde mes distances par rapport à eux. Ils 
ne respectent rien. Les mecs vont te doubler à gauche, à droite alors que tu remontes les 
files ! » (Entretien Motard 12) 
 

« Les vrais dangers aujourd'hui ce sont les scooters 125 parce qu'ils ne conduisent pas 
comme des motos. Ce sont des automobilistes qui ont pris un deux roues et c'est infernal ! 
Ils sont dangereux quand ils doublent, en fait ils ne respectent pas les règles des 
motards : on se laisse dépasser, on roule en file. Eux ce sont des automobilistes et ils 
n'ont pas conscience du fonctionnement des deux roues ! » (Entretien Motard 6) 

 



 

Rapport Final Projet CSC-2RM IFSTTAR/DSCR 34 

Pour la quasi-totalité des participants, ces difficultés d’interactions semblent encore plus 
saillantes avec une autre catégorie d’usagers, ceux de Yamaha TMAX (500 cm3) : 
 

« Motard 13 : Ah un TMAX juste devant moi! 
Chercheur : Qu’est ce qu’il se passe ? 
Motard 13 : Là je vois un TMAX devant moi. 
Chercheur : Et alors ça vous fait quoi pendant la conduite ? 
Motard 13 : Tous les motards vous le diront : les TMAX ce sont des plaies ! C’est 
vraiment une bade à part. Les taxis Goldwing c’est vraiment une bande à part aussi. Ils 
ont des comportements différents mais c’est une bande aussi. 
Chercheur : Les TMAX ce sont des plaies… 
Motard 13 : Les conducteurs de 500 TMAX c’est affolant ! C’est simple les stop, ils ne 
connaissent pas ! Les feux, même si le piéton est encore au vert, ils vont passer quand 
même ! Ils n’ont aucune règle. » (Entretien Motard 13) 

 

« Sur le périph par exemple, le motard, qui a passé son permis moto, il va respecter 
comme moi les autres, c'est-à-dire pas de klaxon quand on remonte les files ; la route est 
à tout le monde. Moi je ne klaxonne jamais hormis en situation de danger. Le mec qui a 
un TMAX, il arrive dans l’interfiles et il klaxonne, il fait des appels de phares sans cesse ! 
Comme si la route était à eux ! Normalement les remontées de files sont interdites. Moi je 
prends cela au bon vouloir des automobilistes qui nous laissent passer entre les files. Les 
TMAX c’est warning, klaxon et pleins phares ! » (Entretien Motard 15) 

 

« Motard 11 : Là le scooter devant, vous avez vu, il accélère comme un fou, il freine, il 
réaccélère, il colle la moto devant de super près ! Voilà c’est habituel avec les TMAX ! 
Chercheur : Ce sont des comportements typiques et propres aux conducteurs de 
TMAX ? 
Motard 11 : Ah oui ! Généralement ce sont des jeunes qui achètent ce style de machine et 
des jeunes des quartiers souvent. Je pense que c’est une catégorie de personne 
particulière qui achète ce style de deux roues. » (Entretien Motard 11) 

 
Les observations montrent que les participants prennent un certain nombre de précautions 
quand ils approchent de tels usagers (scootéristes 125 cm3 et usagers de Yamaha TMAX) : 
réduction de l’allure, augmentation de la distance de sécurité… comme le montre le 
participant 8 dans la situation analysée dans la figure suivante (Figure 16). 
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Figure 16 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 8 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 
En plus de ces catégories d’usagers à risque déterminées a priori, les participants déclarent 
être constamment vigilants par rapport à d’autres conducteurs de deux roues motorisés qui 
pourraient présenter un risque : 
 

« Une fois un matin dans un tunnel, je devais être à 150 km/h, je me suis fait surprendre 
par un mec qui devait arriver à 200 km/h ! Je l'ai vaguement entendu arriver, mais je ne 
l'ai pas vu. Il est passé très près de moi et là j'étais tétanisé parce j'aurais fait le moindre 
mouvement, c'était l'accident. Il m'est même arrivé une fois de me faire doubler alors que 
j'étais moi-même à 200 km/h ! Il y a des grands malades sur la route ! » (Entretien 
Motard 7) 
 

« Là je fais super gaffe aux deux roues qui me précède parce que je vois bien qu'il 
accélère rapidement et freine aussi brutalement. C'est un fou ! Donc je m'éloigne de lui 
quand je remonte. » (Entretien Motard 10) 

 

« Je suis ce motard depuis quelques temps déjà et je me suis rendu compte qu’il avait une 
conduite dangereuse. Il passe très près des bagnoles, les évite au dernier moment. Il a 
une conduite plutôt agressive donc je m’éloigne de lui. » (Entretien Motard 11) 

 
Les entretiens indiquent ainsi que l’activité des autres usagers 2RM dans l’interfiles 
influencent grandement le comportement des motocyclistes observés. D’après les extraits de 
verbalisations suivants et la situation de conduite analysée dans la Figure 17, les participants 
déclarent opter pour des allures qui leur évitent d’être gênés par les autres usagers 2RM qui 
remontent les files : 

 

 
Réseau emprunté : agglomération 
Action : réduction de la vitesse 
Positionnement : entre les deux voies 
Densité du trafic : très dense  
Espace interfiles estimé : 1 mètre 
Vitesse du trafic estimée : 0-5 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 10 km/h 
 

 

« Chercheur : Qu’est-ce qu’il se passe pour toi dans cette situation ? 
Motard 8 : Je fais attention au scooter devant parce que pour moi c'est le 
facteur de risque le plus important dans la situation. 
Chercheur : Le facteur de risque le plus important… 
Motard 8 : Oui j'ai remarqué qu'il avait une conduite pas très fluide, il 
accélère, il freine brutalement et il se met à s'arrêter d'un seul coup. C'est 
lui le plus dangereux pour moi, je peux me le prendre s'il freine 
brusquement ! 
Chercheur : Qu’est ce que tu fais toi ? 
Motard 8 : Je vais réduire un peu ma vitesse et surtout garder mes 
distances par rapport à lui. Je ne vais pas le coller. » (Entretien Motard 8) 
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« Motard 1 : Au départ sur le périph, lorsque les voitures étaient à l'arrêt je roulais à 30 
km/h, maintenant je suis autour de 40 km/h, parce que c'est la vitesse minimale à laquelle 
tu ne te fais pas embêter derrière. 
Chercheur : Embêter derrière… 
Motard 1 : Par des deux roues plus pressés que moi ! Au départ, je m'insérais et je me 
retrouvais tout le temps avec une moto ou un scooter plus pressé et je ne faisais que me 
ranger, puis me réinsérer. Maintenant je ne me range plus très souvent, je pense 4 ou 5 
fois sur l'ensemble du trajet. » (Entretien Motard 1) 
 

« Je trouve que beaucoup de motards sont stressés. Quand je suis en tête de file, je sens 
qu'il y a des motards qui poussent derrière moi, qui aimeraient bien aller plus vite. A ce 
moment là, je me rabats, je me remets entre deux bagnoles. Je refuse d'aller plus vite 
donc je les laisse passer. Ou alors si ça me gonfle je reste. Ca les emmerde et ils 
attendent ou alors ils doublent à ma gauche en empiétant largement sur la voie d'en face, 
quand il n'y a personne. Moi je roule tranquillement. » (Entretien Motard 4) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 17 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 9 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 
6.3.4. Les indices liés à l’infrastructure  

 
Plusieurs indices inhérents à l’infrastructure sont pris en compte par les participants pour agir 
dans les remontées de files. La présence d’insertions à proximité (entrée ou de sortie de voie) 
pousse le motard à ne pas engager d’interfiles ou à réduire sa vitesse, ces zones étant 
associées typiquement à des changements de voies fréquents : 
 

« Là on arrive sur l'autoroute du sud. C'est toujours des moments difficiles ces transitions 
entre deux autoroutes parce qu'il y a pas mal de changements de voies donc il faut être 

 
Réseau emprunté : agglomération 
Action : réduction vitesse 
Positionnement : entre les deux voies 
Densité du trafic : trafic dense  
Espace interfiles estimé : 1,20 mètre 
Vitesse du trafic estimée : 20-30 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 40-50 km/h 
 

 

« Motard 9 : Je m’insère dans le trafic et je me retrouve entre deux deux 
roues. 
Chercheur : Qu’est ce que tu fais à ce moment là ? 
Motard 9 : Je m’adapte par rapport à la vitesse des deux roues qui sont 
devant et derrière moi, de façon à ne pas obliger ceux derrière moi à 
freiner brusquement et ceux de devant à stresser. Je cale ma vitesse sur 
celle des deux roues qui sont dans la même file que moi en essayant de 
garder mes distances par rapport à celui de devant car s’il freine 
brusquement je peux me le prendre ! » (Entretien Motard 9) 
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attentif. C'est comme toutes les intersections ou arrivées ou sorties de voie c'est très 
dangereux donc faire attention quand on remonte les files. » (Entretien Motard 6) 

 

« Là je sais qu'il y a une voie à gauche que les gens prennent souvent donc je fais 
attention. C'est un cas d'accident ça en remontée de file lorsque des voitures coupent la 
voie pour aller sur la gauche. » (Entretien Motard 8) 
 

« Il y a beaucoup de mouvements jusqu'au tunnel du Chatelet. Il faut faire très attention 
dans cette portion car il y a des sorties à droite et à gauche. Il y a la route qui fait deux 
fois deux voies juste avant Chatelet, les véhicules vont se croiser et donc il faut être très 
prudent en remonter de files. » (Entretien Motard 9) 

 
De la même manière, les données montrent que l’allure des motocyclistes se réduit en 
interfiles à l’approche de radars automatiques : 
 

« Là je réduis ma vitesse dans l’interfiles à cause du radar que l’on va bientôt croiser.  Je 
connais bien l’emplacement de celui-ci. » (Entretien Motard 7) 

 

« Motard 8 : Il faut faire attention ici parce qu’il y a un radar. Il faut faire attention au 
radar bien sûr mais aussi à toutes les personnes qui freinent brusquement à l’approche 
du radar. 
Chercheur : Qu’est ce que tu fais toi à ce moment là ? 
Motard 8 : Moi je vais réduire ma vitesse légèrement, attendre de passer le radar et ré 
accélérer ensuite pour revenir à ma vitesse de croisière. » (Entretien Motard 8) 

 
6.3.5. Les indices liés aux conditions météorologiques 

 
Pour la majorité des motards, des conditions météorologiques dégradées, comme la pluie, ont 
des conséquences importantes sur leur saillance visuelle vis-à-vis des autres usagers et sur le 
freinage. Ces conditions font que leur pratique de la remontée de files est moins intensive : 
c'est-à-dire moins rapide et avec moins de changements de couloir d’interfiles. 
 

« Il pleut pas mal donc forcément les conditions de visibilité ne sont pas au top et je ne 
suis vraiment pas sûr que les voitures me voient bien. » (Entretien Motard 9) 
 

« Il commence à pleuvoir donc je vais réduire ma vitesse de quelques km/h. On freine 
beaucoup moins bien sous la pluie. » (Entretien Motard 11) 
 

« Là comme il pleut, les automobilistes me voient moins bien, et aussi l’adhérence est pas 
très bonne, je décide de ne pas me faufiler entre les deux voitures. Je préfère attendre 
quelques secondes derrière les deux voitures et quand il va y avoir un décalage entre les 
deux suffisant ou que la voiture de droite va se déporter sur la droite et me voir, je vais 
pouvoir passer. » (Entretien Motard 10) 

 
En résumé, les entretiens soulignent le nombre important d’indices qui sont prélevés par les 
motocyclistes dans leur environnement ainsi que leur diversité (cinq catégories différentes 
d’indices dans notre analyse). Les motards étudiés apparaissent comme des « experts » dans la 
lecture de l’environnement et la sélection des informations utiles. Ils s’en servent ensuite pour 
adapter leurs modalités de pratiques de circulation entre files (accélérer/freiner, 
poursuivre/stopper l’interfiles…) vers des objectifs de sécurité et de confort. Les 
motocyclistes développent des compétences sur le plan de la discrimination perceptive de la 
situation de conduite, ce qui leur permet d’anticiper les éventuelles situations à risque. Ces 
compétences sur le plan de la lecture des situations, de leur compréhension et des décisions 
sont au cœur de la conduite moto en interfiles. Ces résultats témoignent également de 
l’implication de tous les motards étudiés dans leur conduite. Une implication qui pourrait 
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apparaitre plus systématique que celles de conducteurs automobiles, en raison des 
sollicitations spécifiques de la conduite 2RM. 
 
 

6.4. Les situations de vulnérabilité typiques en in terfiles 
 
Sept catégories de situations de conduite mettant en jeu la sécurité et/ou le confort des 
participants lorsqu’ils circulent entre les files ont pu être distinguées. Ces situations sont dites 
« typiques » car elles sont partagées par la majorité des conducteurs étudiés. 
 

6.4.1. Les situations à fort potentiel de changements de voies de la part des 
conducteurs automobiles 

 
Les données montrent que les situations de trafic où se déroulent très fréquemment des 
changements de voies de la part des automobilistes, souvent non prévus (sans clignotant), sont 
des situations perçues comme dangereuses par les motards lorsqu'ils remontent les files. Ces 
situations peuvent être liées à la configuration de l'infrastructure rencontrée qui génère des 
mouvements entre les files, par exemple la proximité d'une entrée ou d’une sortie sur 
autoroute ou sur le boulevard périphérique parisien : 
 

« Toutes les situations de transitions sont les plus délicates, à la fois quand tu t'insères 
mais aussi quand tu quittes la file. Par exemple quand je rentre sur le périph depuis une 
bretelle, je m'insère sur la première voie, je regarde s’il n’y a personne, généralement 
j'arrive à la troisième file en 30 secondes. Je prends mon temps pour être sûr. » 
(Entretien Motard 1) 

 

« Les entrées de voies sont très dangereuses parce que les véhicules sur la file de droite 
sont poussés sur les files de gauche par les voitures qui entrent sur la voie. » (Entretien 
Motard 3) 
 

« Il y a des croisements possibles donc il y a toujours une prudence à avoir lorsqu'il y a 
des passages droite-gauche/gauche-droite. Il faut bien regarder les vitesses des autres, 
voir où ils veulent aller, est-ce qu'ils l'indiquent, est-ce qu’ils le montrent, est-ce qu'on se 
donne des coups de tête pour se dire oui oui allez-y passez devant ou pas. Il y a un 
échange visuel important sur ces phases là avec les conducteurs automobiles quand on 
circule entre les files. » (Entretien Motard 9) 

 
Les changements fréquents de voies peuvent aussi être liés à l'allure du trafic : lorsque, sur le 
périphérique, l'allure des automobiles est comprise entre 10 et 40 km/h, les données récoltées 
montrent que les changements de voies sont nombreux et que les motocyclistes ont tendance à 
ralentir leur vitesse entre les files (voir paragraphe 6.2). 
 

6.4.2. Les situations d’engagement/désengagement de l'interfiles 
 
Après plusieurs lectures du corpus, nous avons choisi d'inclure les situations d'engagement et 
de désengagement de l'interfiles dans l’analyse. Ces situations nous sont apparues 
fondamentales pour comprendre la globalité de l’activité de conduite lors de la circulation 
entre files et elles sont, d’après les participants, significatives du point de vue de leur sécurité. 
Les observations permettent d’identifier deux types de situations d'engagement/ 
désengagement de l'interfiles, qui génèrent un comportement et des difficultés spécifiques. 
 
Dans le premier cas, l’engagement et le désengagement marquent respectivement le début et 
la fin d'une séquence de conduite en remontée de files. Lors de l'engagement en interfiles, 
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l'activité du motocycliste est orientée vers le positionnement dans l'interfiles. Sur le 
périphérique parisien par exemple, on va étudier ce qu'il se passe entre le moment où le 
motocycliste arrive sur la voie la plus à droite de la chaussée jusqu'au moment où il se 
positionne entre les deux voies les plus à gauche, classiquement empruntée par les usagers de 
2RM. Toute une activité motrice et perceptivo-cognitive est dédiée à ce déplacement. La 
figure suivante décrit la manière dont le participant 14 se déplace depuis la bretelle d’accès 
sur le périphérique parisien jusqu’à l’interfiles, ce qui l’oblige à traverser complètement la 
chaussée. La description de son activité lors de cette situation fait émerger plusieurs 
difficultés pour le motard, qui sont partagées par tous les motards étudiés, et qui peuvent être 
à l’origine de situations potentiellement à risque. Ces difficultés se situent spécialement au 
moment de l’insertion dans l’interfiles (voir Figure 18). 
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Figure 18 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 14 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 
Le désengagement de l'interfiles correspond, lui, au moment où le motard décide de quitter 
définitivement l'interfiles dans lequel il est positionné, dans l'objectif par exemple de prendre 

 

Motard 14 : S’insérer dans l’interfiles à partir d’une bretelle comme on voit à l’écran 
c’est vraiment pas facile. Il faut pas mal de maitrise technique pour passer d’une voie 
à l’autre, gérer sa vitesse, s’insérer entre les voitures quand le trafic est très dense. 
Moi ça fait pas mal de temps que je fais de la moto et ça me pose aucun problème 
mais aux jeunes conducteurs ça doit être difficile parce qu’on a toute la chaussée à 
traverser : la bretelle est complètement à droite et après il faut traverser les deux 
voies pour s’insérer entre la voie la plus à gauche et celle à sa droite. 
« Chercheur : Là on voit que lorsque vous entrez sur le périph et lorsque vous 
passez d’une voie à une autre, vous regardez dans vos rétros. Par contre, pour 
passer entre la voie la plus à gauche et celle à sa droite, vous regardez plusieurs fois 
directement en tournant la tête… 
Motard 14 : Et oui effectivement, là à la vidéo on voit que je prends bien le temps 
pour passer dans la voie contrairement à ce que j’ai fait avant. Pour moi, c’est le 
moment qui pose le plus de problème quand tu fais de l’interfiles. On peut se faire 
vachement surprendre par les autres deux roues qui remontent les files, moi ça m’est 
arrivé plusieurs fois dans cette situation ! Il faut absolument regarder l’angle mort 
directement. Vous savez ça arrive tous les jours que les motards s’emplafonnent 
lorsqu’ils se positionnent dans la voie pour faire de l’interfiles. S’ils ne font qu’un 
petit contrôle rétro et pas un contrôle direct, il y a tellement de motards qui roulent 
très vite dans l’interfiles que c’est très facile de s’en prendre un ! Et puis ce n’est pas 
facile parce qu’il faut contrôler visuellement derrière mais aussi les véhicules devant, 
tout en manœuvrant correctement sa moto. » (Entretien Motard 14) 
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une sortie sur l'autoroute ou lorsque les conditions de route deviennent fluide sur le 
périphérique parisien. Ce déplacement ne comporte pas de risques significatifs pour la totalité 
des motocyclistes interviewés. 
 
Dans le second cas, il existe à l’intérieur de ces séquences marquées de conduite en interfiles 
des situations de désengagement et d’engagement momentanées, en fonction des conditions 
de circulation. La raison la plus fréquente pour laquelle les participants décident de quitter 
l’interfiles de manière temporaire est liée à l’activité des autres 2RM, situés derrière le motard 
étudié. Devant leur pression manifeste (réduction de la distance de sécurité, coups de klaxon, 
insultes verbales et gestuelles…), certains participants décident de se déporter dans les voies 
de droite ou de gauche, lorsque la circulation le permet, pour laisser passer les suiveurs. Les 
motocyclistes peuvent ensuite se réintroduire dans la circulation entre les deux files les plus à 
gauche. Et c’est cette dernière manœuvre qui présente de réelles difficultés pour les motards, 
dans l’articulation entre le contrôle du véhicule et la perception de l’activité des autres 
usagers. Il s’agit de contrôler l'interdistance avec les véhicules à l'avant et à l'arrière, contrôler 
la présence ou non de 2RM dans l'interfiles, et manœuvrer correctement le véhicule tout en 
tenant compte de la vitesse du trafic : 
 

« Pour moi, la situation la plus chaude en remontée de files c'est quand je dégage la voie 
pour laisser passer les deux roues. Je sors de la file virtuelle. Ce qui est dangereux c'est 
quand les voitures roulent et que tu es obligé de regarder dans le rétro pour voir si les 
deux roues ont fini de passer. Comme je suis vachement concentré sur le rétro, pour 
pouvoir reprendre la remontée de files, souvent sur le périph ça freine brutalement, et 
c'est là où je me suis fait une ou deux frayeurs, j'ai levé la tête un peu tard et j’ai été 
obligé de monter sur les freins. Je pense qu'il y a souvent des accidents dans ces 
situations. Je pense que les motards surveillent plus le trafic de deux roues que de 
bagnoles et se sont emplafonnés dans une voiture. J'en ai vu des accidents comme ça moi 
sur le périphérique. » (Entretien Motard 3) 

 

« Pour moi le truc le plus difficile à faire c’est de revenir dans la file moto après être 
parti à cause d’un autre motard qui estimait que je n’allais pas assez vite. Mais 
globalement dès qu’on veut s’insérer dans l’interfiles c’est pas facile. La visibilité est 
quasiment nulle dans ces conditions et il y a des deux roues qui remontent les files à 100 
ou 110 km/ ! » (Entretien Motard 15) 

 
6.4.3. La conduite en dehors des voies typiquement empruntées pour 

l’interfiles  
 
Les entretiens montrent l’importance pour les participants d’emprunter des couloirs 
d’interfiles qui soient classiquement utilisés par les conducteurs de 2RM en région parisienne. 
Pour les motards, il est nécessaire pour des raisons de sécurité que les automobilistes aient 
l’habitude que des 2RM puissent conduire dans ces couloirs. Le fait que les conducteurs 
s’écartent systématiquement pour laisser un espace suffisant aux 2RM dans l’interfiles est un 
bon indice de cette familiarisation. Ces couloirs « habituels » pour les 2RM sont donc 
privilégiés par les participants, qui toutefois s’en éloignent à plusieurs reprises dans les trajets 
observés, en fonction de la congestion du trafic : par exemple en ville, les motards peuvent 
contourner par la droite l’interfiles obstruée (voir Figure 11). 
 

6.4.4. La circulation en interfiles le week-end : automobilistes non habitués 
 
Les interfiles de motocyclistes sont fréquentes et font l’objet de normes informelles en région 
parisienne. Dans le reste de la France, d’après les informations disponibles, ces pratiques 
semblent moins habituelles et peu normées. En conséquence, les automobilistes non habitués 
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aux codes de la pratique de l’interfiles en Ile-de-France représentent des sources potentielles 
d’accidents pour les motocyclistes franciliens. Tous les motards étudiés prétendent avoir vécu 
une ou plusieurs situations de « presque-accidents » lors de la conduite en interfiles le week-
end lors d’interactions avec des conducteurs automobiles non-franciliens. Ces situations ont 
eu lieu sur le périphérique parisien ou sur autoroute. Dans la majorité des cas rapportés par les 
participants, l’automobiliste change de voie sans prêter attention au motard qui se trouve dans 
l’interfiles. Les motards redoublent ainsi de prudence, en particulier le week-end, dans ces 
situations. Les participants semblent être ainsi très vigilants à l’égard des plaques 
d’immatriculation des automobilistes : 
 

« En fait la plus grosse différence elle réside entre la conduite en interfiles la semaine et 
la conduite le week-end. On peut tomber sur des gens qui ne connaissent pas la remontée 
de file parce qu'ils ne sont pas de Paris. En semaine que ce soit en ville ou sur le périph 
la quasi-totalité des conducteurs savent que les motos vont rouler entre les files. Même la 
place de l'Etoile la semaine ce n’est pas dangereux mais le week-end end oui. Il y a des 
règles de circulation qu'on retrouve toute la semaine mais pas le week-end. » (Entretien 
Motard 7) 

 

« Motard 9 : Là il y a un véhicule immatriculé en 83 (il indique un véhicule sur la voie de 
gauche), il n'est pas du secteur, j’avais repéré qu'il n'était pas du secteur, et comme il 
n'est pas du secteur, il ne connaît pas les us et coutumes, donc je le contourne 
gentiment… 
Chercheur : Vous aviez repéré ce véhicule? 
Motard 9 : Oui, lorsqu'on voit des plaques d'immatriculation étrangères ou qui ne sont 
pas de la région parisienne, il faut se méfier parce qu’ils ne connaissent pas les traditions 
typiques…  
Chercheur : Lui il ne connait pas les traditions… 
Motard 9 : Et bien oui il était à sa place lui, à sa place dans la voie, mais un peu plus sur 
la ligne médiane et il me bouchait légèrement le passage pour remonter la file. 
Chercheur : Et qu’est ce que vous faites concrètement à ce moment là… 
Motard 9 : J’ai ralenti en regardant ce qu’il y avait derrière pour ne pas me prendre le 
motard par l’arrière. Puis j’ai contourné la voiture en la contrôlant. Ensuite j’ai accéléré 
de nouveau. Il y aura certainement des gens un peu plus tard qui vont lui préciser qu'il 
faut se pousser légèrement… » (Entretien Motard 9) 

 
6.4.5. La pratique de l'interfiles entre des voies dont la largeur est réduite 

 
Le contexte de conduite entre files, où la largeur des voies est réduite, est d’après les motards 
observés, une des situations qui peut affecter le plus leur sécurité. Il s’agit de chaussées qui 
sont habituellement d’une faible largeur (voir Figure 19) et de routes dont la largeur se 
retrouve momentanément rétrécie, pour cause de travaux par exemple. Si on prend le cas du 
tunnel de la Défense, en travaux au moment de la période de recueil de données, l’espace 
interfiles sur le périphérique parisien à cet endroit était réduit à environ un mètre, d’après nos 
estimations, entre les deux voies les plus à gauche. Les données recueillies montrent que cette 
réduction de l’espace interfiles oblige les motocyclistes à diminuer leur vitesse. Dans cette 
situation et lorsque le trafic est dense, l’allure de croisière des motocyclistes observés est 
d’environ 20 km/h. C’est une diminution sensible de la vitesse de la conduite entre files pour 
les participants, puisque avant et après le tunnel, les motocyclistes conduisent à une allure de 
40 km/h en moyenne dans les mêmes conditions de densité du trafic. Ce qui est intéressant de 
voir est que la totalité de nos participants, de même que l'ensemble du trafic 2RM présents 
(motocyclistes, scootéristes) dans l’interfiles dans ces conditions, conduisent à la même 
allure. Dans ces conditions difficiles de conduite, on assiste à un nivellement des allures 
adoptées par les différents usagers de 2RM. 
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Figure 19 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 7 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 
6.4.6. La conduite en interfiles en présence des véhicules à gros gabarit 

 
La présence de véhicules à gros gabarit (poids-lourd, bus, camionnette…) dans les files que 
remontent les motards pose un certain nombre de problèmes et peut constituer des situations à 
risque. Les entretiens permettent d’identifier deux situations de ce type. La première est très 
fréquente pour les participants ; il s’agit de la situation où un véhicule à gros gabarit est situé 
sur la voie de droite de l’interfiles et masque la visibilité au motard sur ce qui se passe à 
l’avant de ce véhicule : 

 
« Là on a une situation très très dangereuse pour moi quand on remonte les files. Le 
trafic est très dense et les voitures avancent au pas. Le piège c’est quand il y a un camion 
sur la file de droite où tu remontes. Tu ne peux pas savoir quand le trafic est aussi dense 
ce qu’il se passe juste devant le camion, tu ne peux pas anticiper dans ces conditions là. 
Tu ne peux pas savoir s’il y a une voiture qui va déboiter sur la gauche ou s’il y a un 
motard qui va s’insérer dans la file deux roues. Ce sont des situations très risquées ! » 
(Entretien Motard 15) 
 

« Là le problème c’est que je ne sais pas ce qu’il y a à l’avant du camion. Si ça se trouve 
un automobiliste va déboiter me rentrer dedans, donc je préfère ralentir. » (Entretien 
Motard 7) 
 

« Chercheur : On dirait que tu ralentis là… 
Motard 9 : Effectivement je me méfie du poids-lourd sur la droite et ce qu’il cache. On ne 
voit pas du tout ce qu’il y a devant lui. Ça moi j’y fait super attention : un camion ou une 

 

« Motard 7 : Là c'est un peu problématique parce que comme tu le vois, 
les voies ne sont pas très larges. Il y a du trafic, mais ça roule. 
Chercheur : Là la situation est un peu problématique pour remonter les 
files… 
Motard 7 : Ouais, tu vas voir plus loin je vais rester pas mal de temps 
coincé derrière les voitures parce qu'elles se rapprochent parfois. Elles ne 
laissent pas vraiment de place pour passer. 
Chercheur : Qu'est-ce qu'il se passe là ? 
Motard 7 : Je suis tranquille parce que là je ne peux pas dépasser. Je reste 
quand même assez loin en arrière, je réduis ma vitesse. Elle doit être 
sensiblement la même que les automobilistes, parce que je vois bien que ça 
ne va pas passer. » (Entretien Motard 7) 
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Photographie de la situation de 
conduite étudiée 

Description de la situation de 
conduite étudiée 
 

 

Réseau emprunté : agglomération 
Action : arrêt de l’interfiles, réduction de 

la vitesse du motard 
Positionnement : entre les deux voies 
Densité du trafic : trafic dense  
Espace interfiles estimé : moins d’1 mètre 
Vitesse du trafic estimée : 20-30 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 40-50 km/h 
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camionnette sur la voie de droite quand tu fais de l’interfiles, il faut faire attention. » 
(Entretien Motard 9) 
 

« Chercheur : Qu’est ce que tu fais toi dans la situation qui est à l’écran ? 
Motard 14 : Là dès que je vois le camion sur la droite, je réduis ma vitesse en ôtant ma 
main de l’accélérateur. Je fais attention à ce type de situation parce qu’on manque de 
visibilité dans ce cas là. Je ne freine pas pour ne pas alarmer les motards derrière moi 
mais je décélère. Je regarde tout de suite sur la droite derrière le camion et j’accélère 
après, dès que j’ai vu que la voiture qui était collée à lui restait dans sa file. » (Entretien 
Motard 14) 

 
Ces extraits témoignent de la dangerosité perçue de cette situation de la part des participants. 
Les observations systématiques indiquent que les motards réduisent leur vitesse à l’approche 
de ce type de configuration. 
La seconde situation de vulnérabilité évoquée est celle qui correspond à la réduction (ou à 
l’impression de réduction) de la largeur de la voie en présence de deux poids-lourds de chaque 
côté de l’interfiles (Figure 20).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figure 20 : Photographies prises depuis une moto instrumentée montrant l’espace interfiles existant entre 

deux véhicules à gros gabarit sur le périphérique parisien 
 
Ces situations amènent les motards à se poser des questions sur leur capacité à passer dans 
l’intervalle laissé par les deux poids-lourds et donc à ralentir dans la plupart des cas : 
 

« Motard 15 : Tenez, là je vais hésiter à m’engager pour remonter les files. 
Chercheur : Vous hésitez dans cette situation… 
Motard 15 : Je vois les deux camions devant moi et c’est vrai qu’on a l’impression que 
les véhicules sont hauts et qu’il y a moins d’espace entre eux pour se faufiler. Donc là je 
crois que je vais passer. Mais typiquement je vais avoir quelques instants de réflexion 
pour savoir si je peux passer et si je passe je le fais en douceur. Alors que normalement je 
ne me pose pas la question, ça sent que je peux passer. 
Chercheur : Comment vous sentez que vous avez la place de passer ? 
Motard 15 : A vrai dire ça se fait naturellement. Je pense que l’on connait le gabarit de 
la moto. Et puis également on sait que là où c’est le plus large c’est le guidon et on arrive 
pas trop mal à voir si le guidon passe dans la largeur que les automobilistes nous 
laissent. Je pense que ça se fait comme ça. » (Entretien Motard 15) 
 

« Motard 6 : Dans cette situation où les deux camions sont de chaque côté de moi je 
ralentis… on a l’impression que l’espace à vraiment très faible. Je vais y aller, je vais 
continuer l’interfiles mais je crois que j’ai ralenti beaucoup. Je passe vraiment pas vite 
entre eux. 
Chercheur : Qu’est ce qui vous décide à passer quand même ? 
Motard 6 : Parce que je connais la largeur de la moto, même après quelques semaines 
d’utilisation. On sait donc si ça passe ou ça ne passe pas. On ne regarde pas sa moto 
avant de s’engager. Là je ne fais pas gaffe spécialement, je sais le gabarit de ma moto et 
je sais que ça va passer. Mais bon c’est à peu près la largeur du guidon. » (Entretien 
Motard 6) 
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6.4.7. Les situations où la détectabilité des 2RM est systématiquement 
dégradée 

 
D'après les entretiens d'autoconfrontation, plusieurs situations de conduite font que la 
saillance des motocyclistes est typiquement considérée comme réduite vis-à-vis des 
conducteurs automobiles. C'est le cas lorsque que les motards sont isolés dans le trafic par 
rapport aux autres deux roues motorisés (le faible gabarit et la dynamique des motocyclettes 
ne facilitant pas leur détectabilité de la part des automobilistes) ou lorsque les conditions 
météorologiques sont dégradées. En effet, les motards étudiés déclarent que la pluie a bien sûr 
des implications sur leur vitesse dans l’interfiles, puisque les conditions de freinage sont 
moins optimales que sur sol sec, mais qu’elle a surtout des conséquences négatives sur la 
détectabilité des motocyclistes dans le trafic. Dans ces situations, le caractère détectable des 
motards par les autres usagers semble à chaque reprise altéré (voir paragraphe 6.5). 
 
Au bilan, il est frappant de constater à quel point les situations de vulnérabilité qui viennent 
d’être présentées sont vécues par tous les participants. Nous aurions pu alimenter chaque 
catégorie de situation par des verbatim de chacun des 16 motocyclistes. D’autre part, ces 
situations sont également vécues de manière récurrente au niveau intra-individuel. Chaque 
motard rencontre quotidiennement, ou presque, ces types de situations qui peuvent le mettre 
en danger. Ce résultat montre le nombre important de situations risquées (où l’intégrité 
physique des motards peut être altérée) que les conducteurs rencontrent lors de leurs trajets 
habituels et qui sont inhérentes à la pratique de l’interfile. 
 
 

6.5. Se rendre détectable par les autres usagers co mme une dimension 
essentielle de l’activité de circulation entre file s 

 
Les données recueillies montrent que tout un pan de l’activité de conduite des motocyclistes 
lors de la circulation entre files concerne leur détectabilité : améliorer cet aspect auprès des 
autres usagers de la route et vérifier que ces conducteurs les ont bien détectés. 
 

6.5.1. Les stratégies utilisées par les motards pour améliorer leur détectabilité 
 
La première stratégie consiste à intégrer des files de 2RM, qui, lorsqu'elles sont constituées 
d’un nombre important d’usagers, sont appelées par les motards des « trains » de 2RM. De 
cette façon, les participants prétendent être plus aisément vus par les automobilistes, que 
lorsque le 2RM est seul dans l'interfiles : 
 

« Les voitures ont tendance à ouvrir l’interfiles plus facilement quand elles voient une file 
de motos qui remonte plutôt qu'une seule. Quand tu remontes seul, tu es obligé de te 
manifester d'une certaine façon soit tu ralentis soit tu klaxonnes. Je pense qu'il faut un 
rappel de la présence des 2RM. » (Entretien Motard 3) 

 

« Quand tu es à l'intérieur de la file, c'est-à-dire quand tu n'es pas en tête, c'est beaucoup 
moins stressant que quand tu es en tête de file. Quand tu es à l'intérieur, tu te dis que tu es 
protégé par celui qui est devant toi et en plus tu te fais mieux voir par les voitures que 
quand tu es tout seul. » (Entretien Motard 4) 

 

« Lors d’une remontée de file, le tout est d'essayer de récupérer un groupe, une file de 
motos qui est moins à risque que si tu es seul. Si on est tout seul, les automobilistes 
oublient le motard et ont tendance à déboîter dès qu'il y a un trou. Alors que si on est en 
file indienne, ils le voient par les phares, mais aussi parce que la file est visible donc ils 
restent écartés et ils ne vont pas se resserrer. » (Entretien Motard 9) 
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La conduite dans une file de 2RM entraine, pour les motards observés, un certain nombre de 
contraintes à gérer (distance de sécurité, vitesse relative...) : 
 

« L'allure est régulée par le premier de la file et après tu te cales par rapport à sa 
vitesse. » (Entretien Motard 2) 
 

« J'essaye de garder un peu de distance par rapport au motard de devant. On est tous 
collés et si le premier connaît un problème, une voiture qui déboîte par exemple, on 
s'emplafonne tous ! Il faut garder une distance suffisante pour t'échapper, éviter ou 
donner un coup de frein. » (Entretien Motard 3) 

 

« Je fais toujours attention quand on est derrière un motard dans une file de motos. 
Normalement on est plus en sécurité parce que le premier motard ouvre la voie et en plus 
si on est plus nombreux les voitures ont plus de chance de nous voir. Mais bon il faut 
faire attention au freinage du motard devant toi et à la distance que tu laisses avec lui 
parce que tu as vite fait de te le prendre, d'autant plus s'il pleut comme aujourd'hui. » 
(Entretien Motard 8) 

 
La seconde stratégie consiste à activer les « warning » du véhicule :  
 

« Moi j'ai tendance à rouler en warning plein phare. Il y a des mecs en deux roues qui 
klaxonnent tout le long de leur trajet. Je considère que tu n'as pas à le faire sauf rappeler 
quelques fois à des voitures qu'on est là. Tu choisis de remonter les files, tu sais que c'est 
dangereux, tu n'es pas obligé de faire chier tout le monde en klaxonnant. » (Entretien 
Motard 3) 

 
Deux participants ne disposant pas de « warning » sur leur moto enclenchent le clignotant 
gauche lorsqu’ils remontent les files : 

 
« J'ai pas de warning sur ma moto, mais j'ai mon clignotant tout le temps en remontée de 
file, du côté gauche. Quand les voitures empiètent sur la voie des deux roues je leur fais 
un appel de phare pour montrer que je suis là. » (Entretien Motard 2) 

 
Une autre stratégie consiste à se positionner sur la partie droite de la voie de gauche. Cette 
stratégie est adoptée par la quasi-totalité des motocyclistes sur le boulevard périphérique 
parisien et sur les autoroutes d’Ile-de-France. L’intérêt de ce positionnement est de ne pas se 
trouver dans les angles morts des véhicules. Il permet également d’éviter de rouler sur les 
raccords de plaques de bitume situés à proximité des tracés : 
 

« Motard 13 : Là je me mets comme toujours quand je remonte les files sur la droite de la 
voie de gauche. 
Chercheur : Sur la droite de la voie de gauche… 
Motard 13 : Oui les véhicules qui sont devant moi peuvent mieux me voir, je ne suis pas 
dans leur angle mort. C’est surtout pour le véhicule de gauche, pour qu’il me voit bien ! » 
(Entretien Motard 13) 

 

« Je me replace rapidement sur la partie droite de la voie de gauche. Mais vous voyez 
c’est très légèrement, je suis à quelques centimètres de la ligne blanche. C’est mon 
positionnement habituel quand je remonte les files. » (Entretien Motard 10) 

 

« Motard 11 : Je roule toujours un peu à gauche de la ligne blanche peu importe où je 
fais de l’interfiles déjà par rapport aux voitures pour bien me faire voir et pas être dans 
leur angle mort et puis aussi par rapport aux joints sur la route. 
Chercheur : Par rapport aux joints sur la route… 
Motard 11 : Oui quand on roule en moto on voit bien et on sent bien les raccords entre 
les plaques sur la route ! Quand tu as un deux roues avec des pneus importants ce n’est 
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pas trop gênant même si ça peut quelques fois déstabiliser, mais quand tes pneus ne sont 
pas énormes tu peux facilement te faire peur ! 
Chercheur : Tu t’es déjà fait peur dans ces situations 
Motard : Oui oui avec un scooter. J’étais sur le périph et le raccord était très grossier. 
J’ai bien guidonné et quand tu fais de l’interfiles c’est pas la meilleure situation pour 
guidonner, surtout si les véhicules que tu doubles sont proches. Heureusement je me 
rappelle que j’ai réussi à garder le contrôle. Mais maintenant je fais très attention à ça et 
je me mets à distance de ce raccord. » (Entretien Motard 11) 

 
Enfin, les entretiens mettent en évidence une stratégie visant pour les motards à manifester 
leur présence vis-à-vis des automobilistes en réalisant de légers déplacements latéraux sur leur 
voie (voir Figure 21). Cette manœuvre est effectuée lorsque les participants jugent que le 
conducteur qui les précède a un comportement qui pourrait être dangereux au moment de le 
dépasser (par exemple, lorsque la voiture oscille latéralement sur la voie ou lorsque le 
conducteur conserve son clignotant sur de longues périodes). Les motards font ainsi 
l’hypothèse que (1) ce conducteur ne les a pas détecté, sans quoi il n’adopterait pas ce type de 
comportement, (2) le fait de réaliser des déplacements latéraux derrière le véhicule peut 
permettre à ce dernier de les détecter, et (3) le dépassement du véhicule considéré se fera en 
sécurité dès que l’automobiliste aura remarqué la présence du motard. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

�
 
 

 

Figure 21 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 13 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 

« Motard 13 : Là je bouge sur ma voie pour montrer au conducteur du 
break que je fais de l’interfiles ! Je ne suis pas sur qu’il m’a vu. 
Chercheur : Vous n’êtes pas sûr qu’il vous a vu… 
Motard 13 : Oui on voit à l’image que son clignotant est enclenché comme 
pour dire qu’il veut se rabattre. Le problème est que je l’observe depuis 
quelques centaines de mètres et qu’il maintient son clignotant mais sans se 
rabattre. 
Chercheur : Qu’est ce que vous faites à ce moment là ? 
Motard 13 : Je bouge un peu à droite et à gauche juste derrière lui afin 
qu’il sache que je remonte les files. Je pense en fait qu’il ne m’a pas vu, 
sinon il enlèverait son clignotant. 
Chercheur : Qu’est ce qu’il va se passer ? 
Motard 13 : je crois qu’il va enlever son clignotant et s’écarter. Ça c’est 
signe qu’il ma vu et que je peux me faufiler pour passer, donc j’accélère et 
je passe entre lui et le camion. » 
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Photographie de la situation de 
conduite étudiée 

Description de la situation de 
conduite étudiée 

 

Réseau emprunté : autoroute 
Action : réduction de vitesse, léger déplacement 

latéral du motard sur sa voie de façon à 
être vu 

Positionnement : à droite de la voie de gauche 
Densité du trafic : moyennement dense  
Espace interfiles estimé : 2 m 
Vitesse du trafic estimée : 90 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 80 km/h 
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L’analyse systématique des séquences d’activité des participants dans ce type de situation 
indique que le motocycliste ralenti, observe le comportement du véhicule considéré, réalise 
quelques mouvements de faibles amplitudes derrière le véhicule afin de bien montrer qu’il est 
présent et qu’il souhaite remonter les files. Lorsque le motard est certain que le conducteur 
automobile l’a bien détecté (voir paragraphe suivant), il poursuit sa conduite en interfiles en 
contrôlant le véhicule considéré. 
 
Ces stratégies utilisées par les participants dans l’objectif de se rendre plus détectable 
semblent, dans la plupart des cas, orientées vers les automobilistes de la file de gauche : 
 

« Motard 13 : Là je bouge sur ma voie pour montrer au conducteur de gauche que je fais 
de l’interfiles ! Je ne suis pas sur qu’il m’a vu. 
Chercheur : J’ai l’impression que vous me parlez souvent du conducteur de gauche et 
plus rarement du conducteur de droite… 
Motard 13 : C’est vrai. En fait, le mec du milieu il est contraint aussi par les véhicules à 
sa droite comme là dans la situation sur le périphérique. Les véhicules de gauche ils 
peuvent se rapprocher de la gauche et du terre-plein central… Mais là je pense qu’il ne 
m’a pas vu du tout donc je bouge un peu pour qu’il me voit. 
Chercheur : Vous bougez un peu… 
Motard 13 : Je bouge un peu à droite et à gauche juste derrière lui afin qu’il sache que je 
remonte les files et je crois qu’il va s’écarter. Ça veut dire que je peux me faufiler pour 
passer, donc j’accélère je crois. » (Entretien Motard 13) 

 

« Motard 14 : Ce sont souvent les véhicules de la voie de gauche qui se poussent pour 
nous laisser passer, ils peuvent le faire plus facilement que ceux de droite parce qu’ils 
sont contraints par les autres voitures qui sont encore plus à droite. C’est pour ça que 
quand on « force le passage », qu’on montre qu’on est là c’est plutôt en direction des 
voitures de gauche. » (Entretien Motard 12) 

 

« Motard 10 : Souvent je m’arrête pour montrer ma présence aux véhicules de gauche 
notamment sur le périphérique parce que sont les plus dangereux ! 
Chercheur : Les plus dangereux… 
Motard 10 : Oui parce qu’ils ont tout le temps tendance à vouloir déboiter sur les voies 
de droite notamment pour sortir du périphérique. Donc il faut faire attention aux 
véhicules de gauche. » (Entretien Motard 10) 

 
6.5.2. Contrôler la détection des motocyclistes par les autres usagers 

 
Les observations indiquent que dans une situation où le motard qui circule entre les files juge 
que la situation est « fragile » du point de vue de sa sécurité, il va décider de poursuivre en 
interfiles lorsqu’il sera sûr que le conducteur automobile l’aura bien détecté. Pour cela, deux 
indices majeurs sont pris en compte par le motard : le déplacement volontaire de 
l’automobiliste latéralement sur sa voie pour laisser l’espace libre, 
 

« Chercheur : Vous décidez d’engager la remontée de files… 
Motard 11 : Oui on l’a pas bien vu à l’image mais l’automobiliste de gauche s’est 
déplacé sur sa gauche pour me laisser passer. » (Entretien Motard 11) 

 

« Motard 10 : Là j’attend que le mec s’écarte. J’ai pas la place de passer alors je me 
mets derrière lui, je bouge un peu et après plusieurs secondes le mec me voit et je passe 
entre les deux voitures. 
Chercheur : Comment vous savez qu’il vous a vu ? 
Motard 10 : Il vient de s’écarter pour me laisser passer ! » (Entretien Motard 10) 

 

et/ou l’activation du clignotant : 
 

« Motard 12 : Là le véhicule sur la gauche vient de me donner un signe que j’aime bien. 
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Chercheur : Qu’est ce que c’est ? 
Motard 12 : Il vient de mettre son clignotant à gauche. Ça veut dire qu’il va continuer de 
rester sur la gauche et pas déboiter d’un seul coup sur la droite. Donc moi à ce moment 
là je continue de remonter les files. » (Entretien Motard 12) 

 

« Chercheur : Qu’est ce qu’il se passe pour vous là ? 
Motard 13 : En fait j’ai ralenti parce que j’ai hésité à passer entre les deux voitures dans 
le virage. La voiture de droite est bien rangée mais celle de gauche pourrait laisser plus 
de place. Et là la voiture de gauche vient de me montrer qu’elle allait rester sur la voie de 
gauche, qu’elle m’avait vu et qu’allait s’écarter en mettant son clignotant sur la gauche. 
Donc je passe en faisant gaffe quand même parce qu’on est dans un virage. » (Entretien 
Motard 13) 

 

 « Ce qui est bien c'est qu'il y a des conducteurs qui te donnent des signes clairs : tu peux 
pas passer ou tu peux passer. Ceux qui mettent leur clignotant à l’avance, qui montrent 
qu'ils veulent aller sur la voie de gauche et qui se déportent un peu, c’est très clair. » 
(Entretien Motard 3) 

 

« Là l’automobiliste sur la voie de gauche a mis son clignotant, c'est pour me signaler 
qu'il m'a vu. C'est bien parce que tu sais qu'il t'a vu. Je fais ça systématiquement cela 
lorsqu'un motard me double par la droite. Je lui signale que je l'ai vu. » (Entretien 
Motard 9)  

 

Ce qui ressort de l’ensemble des entretiens réalisés dans ce projet est la focalisation des 
motards observés quant à la direction du regard des automobilistes (et des autres usagers de 
manière général) qu’ils croisent. D’après les participants, lorsque les regards se croisent, cela 
signifie que le conducteur automobile a détecté le motard. C’est un indice dans lequel les 
motards étudiés ont confiance pour s’engager et agir dans les remontées de files : 
 

« Pour moi, ce qui témoigne à coup sûr que le conducteur a bien pris en compte que tu 
remontes les files, c’est quand tu croises son regard dans les rétroviseurs !! » (Entretien 
Motard 7) 

 

« Le fait de croiser le regard de l’automobiliste ça veut dire qu’il ma vu ! J’ai vu dans 
son regard qu’il venait de se rendre compte qu’il y avait un motard et que je pouvais 
passer maintenant. » (Entretien Motard 5) 

 
Au cours des situations d’interfiles étudiées, ce croisement de regards a lieu directement (par 
exemple lorsque le motard s’insère entre deux voitures pour rejoindre l’interfiles désirée) ou 
plus souvent par le biais des rétroviseurs de l’automobiliste (Figure 22). 
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Figure 22 : Analyse d’une situation de conduite en interfiles du participant 12 en combinant plusieurs 
niveaux de données 

 
Les observations montrent que cette pratique de contrôle de la direction du regard des autres 
usagers dans leurs rétroviseurs pendant la remontée de files est possible lorsque la vitesse du 
trafic n’est pas trop élevée, c'est-à-dire en dessous de 50 km/h, d’après les entretiens réalisés : 

 

« Motard 9 : Regarder les rétroviseurs des automobilistes c’est bien mais il faut que la 
vitesse soit adaptée… 
Chercheur : C’est-à-dire ? 
Motard 9 : Tu peux le faire quand les voitures sont arrêtées et que tu roules à 40 ou 50 
km/h sur des véhicules bien précis, par exemple ceux qui te semblent avoir un 
comportement anormal, mais quand la vitesse augmente c’est compliqué de regarder bien 
les rétros quand tu fais de l’interfiles » (Entretien Motard 9) 

 

« Tout à l’heure on parlait du fait que je regardais beaucoup où regardaient les 
automobilistes dans les rétros quand c’était bouché. Je pouvais le faire, on roulait pas 
très vite et en plus c’était super dangereux parce que le trafic roulait très doucement et il 
risquait d’y avoir pas mal de voitures qui déboitaient sans prévenir. Là on est sur 
l’autoroute, on roule à 70/80 km/h et je regarde globalement le comportement des 
voitures, je n’ai pas le temps de regarder précisément les rétroviseurs. » (Entretien 
Motard 10) 

 
L’une des principales difficultés évoquées par les motards pour bien contrôler le regard des 
automobilistes dans leurs rétroviseurs est que très souvent ces rétroviseurs sont mal 
positionnés : 
 

 

« Motard 12 : Là je viens de voir que le camion sur la voie de gauche se 
rapproche dangereusement de la voie de droite, on voit qu’il déborde 
presque sur cette voie. 
Chercheur : Qu’est ce que vous faites à ce moment là ? 
Motard 12 : Je ralentis évidemment et j’essaye de me positionner de façon 
à ce qu’il me voit parce que visiblement il ne m’a pas vu !! 
Chercheur : Pratiquement c'est-à-dire vous… 
Motard 12 : Je me décale un peu pour ne pas être dans son angle mort et 
j’essaye de regarder dans son rétro pour voir s’il m’a vu. Mais là je le 
voyais bien dans son rétro, il n’était pas du tout attentif à ce qu’il se 
passait autour de sa voiture, je crois qu’il discutait. Donc j’ai attendu 
sagement qu’il s’écarte bien et j’ai fait très attention pendant que je le 
doublais ! » 
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Photographie de la situation de 
conduite étudiée 

Description de la situation de 
conduite étudiée 

 

Réseau emprunté : agglomération 
Action : réduction de vitesse, léger déplacement 

latéral du motard sur sa voie de façon à 
être vu, focalisation sur le rétroviseur 
extérieur du camion 

Positionnement : à droite de la voie de gauche 
Densité du trafic : dense  
Espace interfiles estimé : environ 1 m 
Vitesse du trafic estimée : 60 km/h 
Vitesse du motard (GPS) : 60 km/h 
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« Je fais très attention aux rétroviseurs des voitures que ce soit les rétros centraux ou 
ceux sur le côté des voitures et je peux vous dire qu’ils sont presque systématiquement 
mal réglés. C’est très embêtant pour moi parce que je ne peux pas savoir si les 
conducteurs m’ont bien vu ! » (Entretien Motard 8) 

 

« Très souvent je regarde dans les rétro des voitures et je ne vois rien du tout ! Ca veut 
dire que les gars les règlent mal et qu’eux non plus ne peuvent pas me voir dans ces 
rétros. Donc il faut faire attention dans ces conditions là ! » (Entretien motard 12) 

 
Ce mauvais réglage très fréquent des rétroviseurs centraux et quasi systématique des 
rétroviseurs latéraux occasionnent des difficultés pour les participants, préoccupés par la 
recherche du regard des conducteurs. Ce mauvais réglage a également des conséquences plus 
directes : il n’offre pas la possibilité aux automobilistes de bien contrôler ce qui se passe 
derrière eux et notamment l’activité des usagers de 2RM, qui sont, en plus, difficilement 
détectables compte tenu de leur faible gabarit et de leur vitesse souvent plus élevée. 
 
Pour résumer, les entretiens montrent que (1) que la non-détection des motards par les autres 
usagers représente un réel enjeu de sécurité pour eux, (2) qu’ils mettent en jeu un certain 
nombre de stratégies pour se rendre visibles auprès des automobilistes lorsqu’ils remontent les 
files, et (3) qu’ils fournissent également des efforts pour s’assurer de leur bonne détection. 
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Conclusion et synthèse des résultats obtenus 
 
La présente étude, commandée par la DSCR et réalisée par l’INRETS (désormais IFSTTAR), 
avait pour objectif de mieux comprendre les comportements spontanés de conducteurs de 
motocyclettes dans des situations naturelles de conduite. Après une étude préalable, l’analyse 
s’est centrée sur l’activité des motocyclistes lors de la circulation entre files, qui est apparue 
comme une pratique largement et quotidiennement adoptée. Les données recueillies au cours 
de ce projet permettent (1) de réaliser une description de l’activité réellement déployée par les 
participants et ainsi d’aboutir à une meilleure compréhension des pratiques de circulation 
entre files, (2) de décrire les mécanismes perceptifs et décisionnels des motocyclistes dans ces 
situations, et (3) d’identifier un certain nombre de « situations de vulnérabilité » des 
motocyclistes liées à cette pratique dans le réseau francilien. 
 
(1) La description des pratiques réelles de circula tion entre files 
 
Une pratique systématique qui occupe la majorité de s trajets 
 

Les résultats montrent le caractère systématique de la pratique de circulation entre files pour 
l’ensemble des motocyclistes observés : une pratique quotidienne lors des trajets 
domicile/travail, qui s’étend sur l’ensemble du réseau étudié (autoroute, boulevard 
périphérique, agglomération… 2x3 voies, 2x2 voies…), et qui constitue la majeure partie des 
trajets des participants (la circulation entre files occupe en moyenne environ 72% du temps de 
conduite et environ 77% de la distance parcourue lors de chaque trajet domicile/travail des 
motards étudiés). 
 
Une pratique qui s’organise autour du différentiel de vitesse avec le trafic 
 

Les entretiens ont permis d’apporter des éléments de connaissances relatifs aux vitesses 
pratiquées par les motocyclistes lors des remontées de files. Il en ressort une relation forte 
entre les allures adoptées et la vitesse du trafic environnant. Ce qu’il faut retenir est que la 
situation la plus sûre d’après la totalité des motocyclistes est la situation où le trafic est arrêté 
quelque soit le type de réseau emprunté : la distance inter-véhicules est si faible que les 
changements de voies sont très rares. Dans ces conditions, le différentiel moyen de vitesse est 
de 38 km/h d’après les entretiens menés avec les 16 participants. Lorsque le trafic se remet en 
marche, cette situation est jugée par les motards comme très risquée puisque les changements 
de voies sans signalisation sont très fréquents. Le différentiel moyen de vitesses dans 
l’interfiles est alors réduit, aux alentours de 19 km/h. Enfin, lorsque la vitesse du trafic se 
situe au-delà de 50 km/h, différentes réactions existent : poursuivre la remontée de files avec 
un différentiel d’environ 28 km/h par rapport au trafic environnant ou stopper la circulation 
entre files (pour 4 participants sur 16). Ces résultats méritent des investigations plus 
approfondies et restent à croiser avec les résultats de mesures objectives du trafic et des 
vitesses des motocyclettes. 
 
Une pratique qui fragilise la détectabilité des mot ards par les autres usagers 
 

Grâce aux données recueillies, on peut constater que les difficultés de détection des motards 
de la part des autres usagers représentent un enjeu de sécurité majeur pour les participants 
lorsqu’ils circulent entre files. Ainsi, les entretiens mettent en lumière le poids des stratégies 
qu’ils mettent en œuvre pour se rendre plus détectable et vérifier qu’ils ont bien été détectés. 
D’après les entretiens, les motocyclistes sont bien conscients de leur vulnérabilité et de leur 
« résistance » intrinsèque à la détectabilité par les autres usagers (du fait de leur faible gabarit 
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et de leur dynamique particulière). Ce résultat permet de voir que les motocyclistes sont actifs 
sur ce plan en tentant de se « montrer » d’avantage aux usagers afin qu’ils les détectent (par 
exemple en activant leurs warnings, en se déplaçant latéralement sur leurs voies ou en se 
positionnant en dehors de l’angle mort des automobilistes). Ces résultats ne confirment pas 
ceux obtenus par Têtard (1985) concernant la notion de « l’illusion de visibilité » qu’auraient 
les motards : les 2RM détectant les autres usagers et pensant, en retour, être vus de la même 
manière. Plusieurs dispositifs ont été proposés et testés ces dernières années, notamment dans 
le cadre du projet européen 2BESAFE (2009-2011) afin d’améliorer la détectabilité des 
motocyclistes. Dans 2BESAFE, un des systèmes qui a donné les meilleurs résultats et qui 
semble avoir un coût de déploiement modéré, consiste à modifier la couleur des phares avant 
des deux roues à moteur. Un phare de couleur jaune, par exemple, permettrait d’augmenter la 
saillance visuelle des utilisateurs de 2RM, les conducteurs automobiles utilisant des phares 
blancs. 
 
 
(2) L’étude des mécanismes décisionnels associés à l’interfiles 
 
Grâce aux entretiens menés dans ce projet, on peut mettre en évidence que les stratégies 
décisionnelles adoptées par les motocyclistes en interfiles sont en relation avec (a) des 
éléments perçus dans l’environnement routier, (b) les objectifs de déplacement des 
participants, et (c) des dimensions personnelles. 
 
Les motards comme « experts » de la prise d’informa tions dans les 
environnements de conduite entre files 
 

Les entretiens soulignent la capacité des motards à lire l’environnement de conduite et à y 
prélever un nombre conséquents et divers d’indices pertinents pour adapter leurs modalités de 
pratiques. Les motards étudiés apparaissent comme des « experts » dans la lecture de la 
situation de conduite et la sélection des informations utiles. Les motocyclistes développent 
des capacités fines en termes de discrimination perceptive, ce qui leur permet d’anticiper les 
éventuelles situations à risque. Ces compétences sur le plan de la lecture des situations, de 
leur compréhension et des décisions sont au cœur de la conduite moto en interfiles. Le 
problème est que, pour nous, ces connaissances et savoir-faire font l’objet d’un apprentissage 
personnel sur le terrain de la part des motards. La pratique de l’interfiles n’étant pas 
réglementaire, elle n’est pas enseignée au cours du cursus de formation initiale en moto-école 
(Aupetit, 2010). Les premières expériences de conduite en interfiles et des situations critiques 
qui y sont associées sont donc découvertes par les motocyclistes en conditions de trafic 
réelles, après l’obtention du permis. 
Par ailleurs, d’après les entretiens, les principaux éléments de l’environnement qui sont pris 
en compte pour agir dans les remontées de files concernent l’activité des autres usagers à 
l’intérieur (utilisation de téléphones portables ou GPS, mouvements de tête…) et à l’extérieur 
de l’habitacle (par exemple, mouvement « anormal » des roues des automobiles ou numéro de 
département inscrit sur la plaque d’immatriculation n’appartenant pas à la région Ile-de-
France), la dynamique globale du trafic environnant (espace interfiles, vitesse du trafic, 
espace entre deux usagers sur la même voie), et l’infrastructure (notamment la proximité 
d’une sortie ou entrée sur la chaussée). Les données montrent que l’espace interfiles est 
l’indice prioritaire extrait de l’environnement par les conducteurs observés pour circuler entre 
les files, que ce soit pour s’engager, accélérer, décélérer, changer de voie, se désengager… Ce 
résultat rejoint Burge et coll. (2007) qui, à partir de questionnaires, ont montré que les 
chaussées élargies étaient privilégiées par les motards pouvant ainsi plus facilement s’insérer 
entre les files. Même si cet indice peut être considéré comme l’élément principal motivant les 
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décisions des motocyclistes, il semble que leur activité soit plus liée à la combinaison de 
plusieurs éléments. 
En outre, ces résultats témoignent de l’implication de tous les motards étudiés dans leur 
conduite. On peut imaginer que cette implication est plus systématique et plus prolongée que 
celles des conducteurs automobiles en raison des sollicitations spécifiques de la conduite 
2RM (sur les plans perceptif, cognitif et moteur). On peut d’ailleurs se poser la question du 
devenir des interactions automobiles/2RM dans ces situations d’interfiles (et plus 
généralement dans toutes les situations de conduite) avec le développement de dispositifs 
d’assistance et d’informations de plus en plus nombreux et sophistiqués dans les voitures. De 
nombreux travaux scientifiques (par exemple Hoedemaeker, 1998 ; Nunes et Recarte, 2002 ; 
Patten, Kircher, Östlund et Nilsson, 2004 ; Rudin-Brown et Parker, 2004) montrent que ces 
dispositifs contribuent à réduire l’attention des conducteurs quant à leur environnement de 
conduite (et donc à la présence des motards). Un décalage encore plus important entre les 
niveaux d’attention de ces deux populations d’usagers est à envisager (spécialement pour les 
trajets quotidiens domicile/travail). 
 
Les objectifs de déplacement des motards entre les files : des compromis 
entre risque, confort et gain de temps évident 
 

Les entretiens mettent également en lumière l’influence des objectifs de déplacement que se 
fixent les motocyclistes dans leurs stratégies décisionnelles, des objectifs qui peuvent évoluer 
en fonction des situations rencontrées. Par exemple, l’adoption d’une allure particulière en 
remontée de files apparait pour les motards comme un compromis entre des enjeux de sécurité 
(protéger son intégrité corporelle, celle de son passager et celle des autres usagers, par 
exemple en ne dépassant pas 50 km/h de différentiel avec le trafic quand celui-ci est arrêté), 
de confort (adopter une vitesse suffisamment élevée en interfiles pour ne pas être gêné par les 
autres conducteurs 2RM qui font pression à l’arrière), et de performance, qui s’expriment 
principalement en termes de gain de temps (la pratique de l’interfiles permet de diminuer de 
moitié en moyenne le temps de trajet des motards étudiés par rapport à un trajet en 
automobile). 
 
L’importance des dimensions personnelles et du nive au « acceptable » de 
prise de risque dans les choix d’action 
 

Les choix d’actions que font les motocyclistes nous semblent également très en lien avec leurs 
expériences antérieures de conduite (accidents ou « presque accidents » dans des situations 
présentant une similarité avec la situation présente), leur profil psychologique, et leur niveau 
de prise de risque « acceptable ». Ce dernier est un construit personnel plus connu sous le 
nom de risque « préférentiel » en psychologie (voir la théorie de l’homéostasie du risque de 
Wilde, 1988), qui matérialise le degré de prise de risque que s’autorise à prendre chaque 
individu. Les résultats semblent d’ailleurs indiquer que ce dernier est affecté par la pratique : 
la perception du risque des participants semble très différente de celle d’un observateur 
extérieur néophyte (ou même d’un conducteur débutant). Les enregistrements vidéo montrent 
pour tous les motards des épisodes d’évitements, de freinage d’urgence… qui sont 
classiquement considérées comme des événements traduisant une situation relativement 
risquée. Ces mêmes situations sont, en revanche, considérées par les motocyclistes comme 
des situations de conduite entre files anodines, dénuées de tout danger. On peut faire 
l’hypothèse que l’apprentissage du contrôle de la moto réalisé dans les situations d’interfiles 
en conditions réelles, s’accompagne d’une structuration du niveau de prise de risque. Cette 
hypothèse peut faire penser à un phénomène d’intégration progressive du risque tendant à 
considérer des situations potentiellement risquées comme des situations présentant un risque 
réduit, à force de les vivre quotidiennement (les données ont montré le nombre important de 
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situations de vulnérabilité rencontrées par les motards). Cela ne signifie pas que les 
motocyclistes prennent objectivement des risques inconsidérés, mais plutôt qu’il est 
nécessaire de prendre en compte leur point de vue pour comprendre leur fonctionnement et 
résoudre leurs difficultés. Les stratégies de prévention qui mettent de côté l’activité et 
l’expression des motards apparaissent, de ce fait, limitées. Des investigations supplémentaires 
sur ce point sont très probablement à mener. 
 
Au final, les décisions d’action dans les situations de remontées de files semblent être prises 
au carrefour des dimensions (a), (b) et (c). Ces stratégies décisionnelles sont pour une part, 
extrêmement liées aux situations de route que rencontrent le motard, et pour une autre, à des 
données plus stables, relatives à son mode de fonctionnement et ses expériences antérieures.  
 
 
(3) L’analyse des « situations de vulnérabilité » d es motocyclistes 
 
Le nombre important de situations problématiques vé cues par les motards 
 

Les résultats permettent d’identifier un certain nombre de difficultés que rencontrent les 
motocyclistes dans leur pratique quotidienne de circulation entre files. Certaines de ces 
difficultés peuvent conduire à la création de « situations de vulnérabilité » affectant le confort 
et/ou la sécurité des participants et des autres usagers. Les situations de vulnérabilité typiques 
rencontrées par les motards étudiés sont les suivantes : les situations à fort potentiel de 
changements de voies de la part des conducteurs automobiles (liée à l’allure des 
automobilistes ou à l’insfracture), les situations d’engagement/désengagement de l'interfiles, 
la conduite en dehors des voies typiquement empruntées pour l’interfiles, la circulation en 
interfiles le week-end et les difficultés d’interactions avec les automobilistes non franciliens, 
la pratique de l'interfiles entre des voies dont la largeur est réduite, la conduite en interfiles en 
présence des véhicules à gros gabarit, les situations où la détectabilité des 2RM est 
systématiquement dégradée (motocycliste isolé et/ou conditions météorologiques dégradées). 
 
Des situations de vulnérabilité en lien avec l’atte ntion des automobilistes 
 

Tous les motards ont fait référence au cours des entretiens à des situations de « presque 
accident » en présence d’automobilistes dont l’attention était orientée (distraction cognitive) 
et/ou qui manipulaient (distraction physique) un téléphone portable ou un GPS. L’attention 
focalisée sur ce type de systèmes de la part des automobilistes se traduit dans la plupart des 
cas par des déplacements latéraux sur la voie, qui, s’ils ne sont pas perçus et anticipés par les 
motocyclistes, peuvent devenir risqués. Les participants déclarent être très vigilants à l’égard 
de ces « écrans lumineux » et montrent de réelles compétences pour discriminer ces 
dispositifs tout en conduisant. Ces résultats soulignent également la réduction du niveau 
d’attention des conducteurs automobile en présence de dispositifs d’informations (GPS, 
téléphone). Des actions de prévention portant sur les difficultés du maintien de l’attention 
pendant l’usage de dispositifs d’informations/communications pourraient être entreprises en 
direction des conducteurs automobiles. 
 
Les problèmes de cohabitation avec les autres usage rs (notamment 2RM) 
 

Les observations directes mettent en avant les difficultés qu’ont les motocyclistes pour 
s’engager (et se ré engager) dans l’interfiles sous la pression des autres conducteurs de 2RM. 
Cette manœuvre nécessite d’articuler le contrôle du véhicule et la perception de l’activité des 
autres usagers : contrôler l'interdistance avec les véhicules à l'avant et à l'arrière, contrôler la 
présence ou non de 2RM dans l'interfiles, et manœuvrer correctement le véhicule tout en 
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tenant compte de la vitesse du trafic. Ces situations génèrent fréquemment d’après les motards 
des situations de « presque accident », voire d’accidents. 
Les données font également émerger des problèmes saillants d’interactions entre les 
motocyclistes observés et différentes catégories spécifiques d’usagers de deux roues à 
moteur : principalement les conducteurs de 2RM de 125 cm3 autorisés à cette conduite avec 
leur permis voiture (permis B) et les utilisateurs de Yamaha TMAX. D’après les participants, 
ces usagers auraient des comportements particuliers, différents des comportements 
habituellement adopté par les motocyclistes, et constitueraient des sources de gêne pour ces 
derniers (voire de risque éventuel). Ce résultat amène à poursuivre les efforts scientifiques en 
direction de la compréhension de l’activité de conduite en interfiles et plus particulièrement 
des interactions entre les différentes catégories d’usagers dans ces situations. 
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Développements et pistes de recherche 
 
Les développements possibles de ce projet se situent notamment à deux niveaux : d’une part, 
en analysant les comportements de catégories d’usagers qui n’ont pas été (suffisamment) 
prises en compte dans ce projet et en élargissant la zone géographique, et d’autre part, en 
étudiant de manière approfondie des pistes de recherche identifiées d’après les résultats du 
projet CSC-2RM. 
 
(1) Élargir la population et la zone géographique d ’étude 
 
Élargir la population d’étude. En raison des contraintes liées aux assurances pour 
l’autorisation de la conduite des motos instrumentées (Honda CBF 1000 et 800 VFR), la 
population d’étude intègre exclusivement des conducteurs expérimentés. En effet, les 
participants devaient avoir le permis A (moto) depuis plus de deux ans et en pas avoir eu de 
suspension de permis au cours des deux dernières années, et aucune suspension ou de retrait 
de leur assurance pour tout type de véhicules. Or l’étude de motards débutants (moins de deux 
ans de permis moto) nous semble intéressante dans ses situations de remontées de files à 
plusieurs niveaux : (a) les novices sont des usagers particulièrement exposés en termes 
d’accidentologie routière et la connaissance approfondie de leurs comportement pour 
contribuer à réduire ce constat, (b) parce qu’on pense que circuler entre les files relèvent d’un 
apprentissage personnel et qu’il est donc intéressant d’étudier les situations qui sont riches 
pour leur développement, (c) enfin on peut imaginer que les débutants rencontrent beaucoup 
de situations problématiques et que cela peut nourrir la liste de situations réalisée dans ce 
projet. Ainsi, une Kawasaki 650 ER6 (modèle très prisé par les novices et les écoles de 
conduite) est actuellement en cours d'instrumentation dans le cadre du projet ANR SIM2CO+ 
(Conception de module de formation aux habiletés cognitives de conduite moto sur 
simulateur), afin de permettre le suivi de motards débutants. 
 

Afin d'étudier l'activité de scootéristes dans les situations d'interfiles et répondre à la demande 
qui nous a été faite dans le cadre de l'atelier « Connaissance » de la Concertation Nationale 
sur le 2RM, nous sommes actuellement en train de réactualiser l'instrumentation en capteurs 
et caméras d'un scooter Peugeot Elystar 125 cm3 équipé lors d'un précédent projet (projet 
ANR SUMOTORI SUreté sécurité de l'ensemble MOTO/motard contre les RIsques liés à son 
environnement, 2003). Parce qu’on postule que les comportements des scootéristes utilisant 
un 125 cm3 sont pour partie différents de ceux d’un motocycliste (permis A), leur étude nous 
apparait essentielle, notamment dans l’objectif de fournir aux décisionnaires des éléments de 
connaissance sur leur activité, les problèmes qu’ils rencontrent, leurs interactions avec les 
autres usagers (notamment les deux 2RM) et leurs situations de vulnérabilité. 
 

Enfin, l’une des limites méthodologiques de ce projet est la quasi-absence de motardes 
étudiées (une seule femme, la participante 11). D’après nos informations, de plus en plus de 
femmes décident de passer le permis moto. Les analyses futures devraient les intégrer de 
manière plus importante en vue d’avoir une population d’étude plus représentative. 
 
Étendre la zone géographique d’analyse. Ce projet s’est focalisé sur l’analyse du 
comportement des motards dans la région francilienne et plus particulièrement sur le 
boulevard périphérique parisien. Il serait intéressant dans de futurs projets d’utiliser la 
démarche d’étude de ce projet pour analyser les comportements de conduite (en conditions de 
remontée de files ou non) sur le plan national. Il serait pertinent d’étendre la zone 
géographique d’analyse à d’autres agglomérations comme Marseille, et/ou à d’autres régions 
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comme la région PACA, où la question de l’accidentalité des conducteurs de 2RM est 
saillante. 
 
 
(2) Poursuivre les pistes de recherche identifiées dans ce projet 
 
Les résultats du projet CSC-2RM ont permis de faire émerger plusieurs pistes de recherche 
intéressantes à investiguer. Nous en avons sélectionné quatre. La première porte sur l’étude 
des différentiels de vitesse adoptés par les motards à l’aide de l’instrumentation embarquée 
sur nos véhicules. Les analyses réalisées dans le présent projet sur les vitesses de participants 
ont exclusivement portées sur les données verbales. Le traitement des données sur la 
dynamique du véhicule combinées à l’estimation de l’allure du trafic grâce aux données vidéo 
peut permettre d’apporter des éléments objectifs intéressants sur les comportements réels des 
motards. Cette perspective de recherche met également l’accent sur l’étude de l’évolution de 
ce différentiel avec l’allure du trafic. Il s’agit d’étudier de manière dynamique ce phénomène 
et de décrire cet aspect tout au long des trajets quotidiens des conducteurs. Cette piste apparait 
intéressante mais très difficile à mener. En effet, l’estimation de la vitesse des files est 
complexe car les situations où l’allure du trafic est constante et homogène sont rares. Le 
comportement et l’allure des véhicules dans chaque file semblent très « situés », c'est-à-dire 
qu’ils dépendent du contexte de conduite, et « dynamiques », ce contexte étant en perpétuel 
changement du fait des interactions entre les conducteurs. La définition des vitesses de files 
apparaîtra de ce fait très « grossière », « macroscopique » ; elle sera forcément exprimée en 
termes de vitesse moyenne, une question étant de définir l’empan temporel pertinent. Il est à 
noter que ce point semble être une limite pour la mise en place d’une réglementation 
s’appuyant sur un concept de différentiel de vitesse. 
 
La deuxième piste de recherche concerne l’étude approfondie des situations de vulnérabilité 
des motards et de leur activité dans ces situations. Il s’agit d’utiliser de manière plus complète 
les données objectives recueillies avec la moto instrumentée (vidéo, dynamique moto, 
position GPS) pour affiner et compléter la liste de situations issue dans la présente étude. 
L’intérêt de mieux répertorier ces situations et de mieux connaitre les difficultés réelles des 
motards dans ces situations peut permettre aux décisionnaires d’enrichir leur politique de 
prévention. Les difficultés des motards qui s’expriment en termes d’interactions avec les 
autres usagers ou avec l’infrastructure sont, à coup sûr, intéressantes à mieux comprendre. Les 
connaissances produites pourraient servir à compléter et enrichir la discussion sur les 
politiques d’aménagement, de prévention et de développement des transports menées par la 
DSCR et ses partenaires. Elles pourraient être intégrées aux aménagements de l’espace 
routier, à la réglementation, à la sensibilisation et la formation des conducteurs. 
 
La troisième piste porte sur les interactions entre catégories d’usagers 2RM. Les résultats du 
projet CSC-2RM ont permis de faire émerger des difficultés saillantes de cohabitations entre 
ces types d’usagers. Des difficultés de cohabitations qui aboutissent à altérer le confort de 
conduite mais qui peut provoquer dans certains cas des situations d’accident. Une analyse 
poussée de cette cohabitation dans les situations de remontées de files (qui peut également 
être élargie à l’ensemble des situations de conduite) pourrait permettre de mieux comprendre 
les différences existantes entre les comportements de ces catégories d’usagers afin (a) 
d’alimenter les discussions entre les pouvoirs publiques et les associations d’usager et (b) 
opter pour des mesures de prévention et de sensibilisation qui tiennent compte de ces 
différences réelles. Cette étude pourrait prendre la forme de suivis de plusieurs conducteurs de 
deux roues à moteur de modèles, de cylindrées, d’âges et d’expérience de conduite 
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différentes. Ce suivi intègre les travaux en cours de remise à niveau de l’instrumentation d’un 
scooter 125 cm3 et d’un modèle de moto privilégié par les débutants. 
 
Enfin, la quatrième piste d’étude concerne l’analyse en contexte naturel de l’activité des 
motards autour de leur détectabilité par les autres usagers. Les résultats de ce projet ont 
clairement indiqué que tout un pan de l’activité des participants était orienté vers 
l’amélioration de leur détectabilité et le contrôle de celle-ci auprès des automobilistes. De 
plus, depuis plusieurs années (voir les travaux de Pierre Van Elslande et les conclusions du 
projet ANR 2RM Accidentologie, usage et représentation des deux-roues motorisés 
notamment) on sait que les accidents impliquant un usager 2RM et un autre conducteur sont 
principalement dus à une défaillance perceptive et/ou cognitive de l’automobiliste vis-à-vis du 
motard. Une analyse sur ce point en conditions réelles de trafic pourrait permettre de 
compléter les études d’accidentologie. Même si des améliorations sont à apporter du côté des 
conducteurs automobiles (sensibilisation, formation…), des améliorations peuvent également 
être faites du côté des motards. Même si on a vu que ces derniers étaient conscients de leur 
résistance intrinsèque à la détectabilité et qu’ils mettent en place des techniques pour être 
davantage vus par les autres usagers, des analyses avec une population plus large sont 
nécessaires pour valider ce phénomène. D’autre part, il parait très intéressant de regarder la 
façon dont les motards débutants et les autres usagers de 2RM (notamment les utilisateurs de 
scooters 125 cm3) appréhendent cette détectabilité et les mesures qu’ils mettent en place à ce 
sujet. Cette piste nous apparait nécessaire à poursuivre pour mieux connaitre ces problèmes de 
détection des motards, dont les études en contexte naturel sont limitées, et aussi dans un 
objectif de prévention, puisque cet aspect rentre en compte dans la plupart des accidents 
impliquant un 2RM. 
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Annexe : Échantillon des données recueillies lors d ’un 
entretien d’autoconfrontation 

 
 
 
 
Tableau I : Précisions sur l’échantillon considéré et les données recueillies  
 

 Étape de l’étude 
concernée Participant Trajet Épisode analysé au 

cours de ce trajet 

Échantillon 
présenté 

Étude approfondie N°10 N°2 14h08-14h18. 
10 minutes de conduite 
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Données d'observation Données d'entretien d'autoconfrontation 

Temps  
Type 

de 
route 

Insfrascture/ 
configuration 

route  

Comportement du motocycliste État du trafic 4R  

Temps Acteur Verbalisations 
Actions   

Vitesse 
instantanée 

du 
conducteur 

observé 
(acquisition 

GPS en 
km/h) 

Empla- 
cement de 
l’interfiles 

Interactions 
avec 

d’autres 
2RM  

Densité 

Vitesse 
instantanée 
(estimation 
en km/h) 

Largeur de 
l’interfiles 
(estimation 
en mètres) 

14h08 Ville Ligne droite 
Remonte une 
file de voitures 

à l'arrêt. 
35 km/h 

Sur la 
gauche de 
la file, sur 
la ligne 
blanche 

Derrière un 
scooter. 15 m 

derrière 
Dense. 0 km/h 1,50 m     

  

                    6'30 Motard (M) 

Là c'est pas risqué ce que je fais. J'ai 
suffisamment de place entre les voitures pour 
passer, il n'y a personne en face et je connais 
bien la route donc je sais où sont les points 
risqués. Par exemple, là je sais qu'il y a une 
voie à gauche que les gens prennent souvent 
donc je fais attention. C'est un cas d'accident 
ça en remontée de file lorsque des voitures 
coupent la voie pour aller sur la gauche. Mais 
bon je connais bien le trajet donc c'est pas 
risqué. 

                      Chercheur 
(C) Ce n’est pas risqué…  

                      M 

Oui je pense mais bon on n'est jamais à l’abri 
qu'un mec déboite. Mais bon là les voitures 
sont arrêtées et je n’en vois pas une qui 
déboite ou qui a un comportement suspect… 

                      C Qu’est ce que vous entendez par 
comportement suspect ? 

                      M 

En fait j'essaye de voir si un conducteur a un 
comportement différent des autres dans la 
file : une voiture qui n'a pas la même 
trajectoire ni la même vitesse. Dans ces cas 
là, on ralenti parce qu'on ne sait pas ce qu'il 
va faire. Je guette donc la voiture qui n'est 
pas comme les autres. 

                      C Comment vous faites pour guetter ? 
                      M Avec le regard. 

                      C Il porte sur quoi dans la s ituation à la 
vidéo ? 
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                      M 

Il porte vers l'horizon, au loin, et en même 
temps grâce à la vision périphérique je peux 
voir si un conducteur a un comportement 
anormal par rapport aux autres jusqu’à deux 
voitures après ma position. 

14h09 Ville Ligne droite 

S'arrête 
derrière un 
scooter qui n'a 
pas l'espace 
nécessaire 
pour remonter 
les files 

0 km/h 

Sur la 
gauche de 
la file, sur 
la ligne 
blanche 

Derrière un 
scooter Dens. 0 km/h 2 m     

  

                    7'07 M 

Le scooter devant c'était un gros nerveux !! Il 
accélérait comme un malade et après il 
s'arrêtait, ça ne sert à rien. Regardez il prend 
plusieurs mètres et après on va s'arrêter. 

14h09 Ville Ligne droite 

Redémarre en 
remonte de file 
juste derrière le 
motard. 

40 km/h 

Sur la 
gauche de 
la file, sur 
la ligne 
blanche 

Derrière un 
scooter Dens. 0 km/h 2 m     

  

                    7'20 M 

Là je fais super gaffe au deux roues qui me 
précède parce que je vois bien qu'il accélère 
rapidement et freine aussi brutalement. C'est 
un fou ! Donc je m'éloigne de lui quand je 
remonte. Je vais le retrouver au feu rouge, 
mieux vaut rouler tranquille que de donner 
des grands coups. Je dois être 30 km/h au 
dessus de la vitesse des voitures... 

                      C Dans cette situation là à l’écran  ? 

                      M 

Oui et globalement tout le temps, c'est-à-dire 
qu'à chaque fois que je fais de la remontée 
de file je suis à 30 km/h au dessus de la 
vitesse des voitures en moyenne. Si elles 
sont arrêtées comme ici je suis à un peu plus, 
je pense autour de 40 km/h. Là elles sont 
arrêtées, elles ont toutes le pied sur le frein 
parce que tous les feux stops sont arrêtés. Je 
n'ai pas de risque à moins qu'il y ait une 
portière qui s'ouvre, mais bon je peux l'éviter 
quand même parce que je suis décalé, je ne 
suis pas contre les voitures.  

                      C 
Vous êtes à 40 km/h au dessus de la 
vitesse des voitures dans cette situation…  

                      M 

Oui c'est ma règle, c'est ce qu'il se passe tout 
le temps. A mon avis quand les voitures sont 
arrêtées, il ne faut pas rouler à plus de 
40km/h au-dessus sinon c'est dangereux au 
freinage. Disons que les situations d'urgence 
deviennent périlleuses. 

                      C C'est un niveau du freinage que c'est 



 

Rapport Final Projet CSC-2RM IFSTTAR/DSCR 

dangereux…  

                      M Oui quand on est en freinage on ne peut pas 
vraiment manœuvrer.  

14h10 Ville Ligne droite 

Très peu 
d'espace pour 
passer et le 
motard se 
faufile au pas 
entre les 
voitures 
derrière un 
autre scooter 

3 km/h 

Sur la 
gauche de 
la file, sur 
la ligne 
blanche 

Derrière un 
autre scooter 

Dense 0 km/h 1m     

  

                      M 

Les vrais dangers aujourd'hui ce sont les 
scooters 125 parce qu'ils ne conduisent pas 
comme des motos. Ce sont des 
automobilistes qui ont pris un deux roues et 
c'est infernal.  

                      C Qu'est ce qu'ils font ? 

                      M 

Ils sont dangereux quand ils doublent, en fait 
ils ne respectent pas les règles des motards : 
on se laisse dépasser, on roule en file. Eux 
ce sont des automobilistes et ils n'ont pas 
conscience du fonctionnement des deux 
roues je crois. 

14h10 Ville Ligne droite 

Le motard 
contourne par 
la droite les 
voitures avant 
de revenir au 
centre de la 
voie. Trop peu 
d'espace pour 
remonter au 
centre. 

3 km/h 
A droite de 
la file de 
voiture. 

Seul Dense 0 km/h Moins d’1m     

  

                    9'50 M 

Bon là j'ai pas assez de place du coup de 
prends à droite et remonte quelques mètres 
avant de revenir au centre. Ça passe juste 
mais ça passe quand même. 

14h10 Ville Ligne droite 

Poursuit la 
remontée de 
file "plus 
classique" 
derrière le 
scooter 125. 

12 km/h 

Sur la ligne 
blanche 
entre les 

deux voies. 

Derrière le 
scooter. 10 m Dense 0 km/h 1 m     

  
                    10'05 C Qu'est ce qu'il se passe pour vous ici ? 

                      M 
Je ne pense qu'à passer le plus vite possible. 
Mais bon je reste calme, on le voit bien 
d'ailleurs sur l'image. 

                      C Votre objectif c'est cela : passer le plus 
vite possible ? 
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                      M 
Non en fait je ne vais pas spécialement vite. 
L'objectif c'est de ne pas s'arrêter. Il faut être 
fluide. 

           C Ne pas s’arrêter… vous pouvez m’en dire 
un peu plus ? 

           M 

En fait il ne faut pas s'arrêter. Parce que c'est 
moins dangereux de se faufiler que de 
s'arrêter et de regarder. De toute manière il 
ne faut pas s'arrêter. En fait je reste toujours 
sur les files qui roulent. 

14h10 Ville Ligne droite 

S'arrête 
derrière le 
scooter dans la 
file. 

0 km/h 

Sur la ligne 
blanche 
entre les 

deux voies. 

Juste derrière 
le scooter. Dense 0 km/h 1 m     

  

14h12 Ville Ligne droite 
Redémarre et 
remonte les 
files 

35 km/h 

Sur la ligne 
blanche 
entre les 

deux voies. 

Juste derrière 
le scooter. 

5m 
Dense 10 km/h 2 m     

  
                    11'11 C Qu'est ce que vous faites là ? 

                      M 

En fait les voitures roulent un peu donc il y a 
un peu plus d'écart entre elles donc je peux 
faire un peu de slalom, c'est pour ça que je 
roule un peu plus vite. Par contre il faut faire 
vachement attention dans ces situations là 
parce que c'est là que les voitures déboitent 
le plus, quand elles commencent à rouler 
comme ça. Donc je fais super attention. Mais 
les voitures ont aussi l'habitude de voir des 
motos remonter à cet endroit donc les 
automobilistes font attention. 

                      C Là les voitures ont l'habitude ? 

                      M 

Oui on les voit qu'ils se collent sur les côtés. Il 
y a 90 % des voitures qui vont réagir de la 
même façon. Par contre évidemment il y a 
toujours des voitures qui prennent ce trajet 
pour la première fois par exemple et qui ne 
savent pas que les motards remontent à cet 
endroit. Il faut traquer les voitures qui n'ont 
pas un comportement normal, les autres il n'y 
a pas de danger. 

                      C Un comportement anormal dans cette 
situation là c'est…  

                      M 

Pas tellement la vitesse parce que toutes les 
voitures sont à la même vitesse, mais c'est 
plutôt la trajectoire : par exemple un mec qui 
téléphone et qui commence à dévier de sa 
trajectoire. Il faut attendre qu'il ait jeté un 
coup d'œil dans le rétro. 

                      C 
Dans la situation à l'image ( avec le scooter 
proche ) vous regardez quoi ? 
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                      M 

Je fais attention au scooter devant parce que 
pour moi c'est le facteur de risque le plus 
important dans la situation. J'ai remarqué qu'il 
avait une conduite pas très fluide, il accélère, 
il freine brutalement, donc s'il se met à 
s'arrêter d'un seul coup. C'est lui le plus 
dangereux pour moi, je peux me le prendre 
s'il freine brusquement. Les voitures ne sont 
pas dangereuses après évidement s'il y a un 
mec qui sort de sa file... Mais j'essaye de 
toujours rester en alerte par rapport à ce qui 
se passer dans les files. Je ne me sens pas 
en danger. 

                      C Vous ne vous sentez pas en danger là ?  
                      M Non. 

                      C 
Et dans quelles situations vous vous 
sentez en danger ? 

                      M 

S'il arrive un imprévu, comme par exemple le 
scooter qui freine, et que je suis trop vite 
c'est-à-dire à 50 au lieu de 40 km/h, là il peut 
y avoir danger parce que j'ai pas assez 
anticipé. 

                      C 
Et la vitesse que vous avez là 40 km/h 
vous regardez sur le compteur pour y être 
? 

                      M 
Non pas du tout, je regarde jamais mon 
compteur, c'est la vitesse qui me semble 
raisonnable par rapport au trafic. 

14h13 Ville 
Ligne droite avec 
deux voies dans 

chaque sens. 

Réduit sa 
vitesse en 
fonction du 
trafic et la 
configuration 
de la route. 

28 km/h 

Sur la ligne 
pointillée 
entre les 

deux voies 

Toujours 
derrière le 

scooter. 5m 
Dense 0 km/h 1,50 m     

  

                    13'45 M 

Là je trouve que je vais un peu vite, j'ai 
diminué mon allure mais je vais un peu vite 
parce que le trafic est arrêté et il n'y a pas 
beaucoup d'espace entre les voitures et aussi 
avec le scooter qui est devant. Là c'est peut 
être un peu dangereux. 

                      M J'ai l'air tranquille là. 
                      C Vous le voyez à quoi ? 

                      M A l'image sur mon visage, j'ai l'air détendu 
(surpris). Je regarde même les immeubles.  

14h14 Ville Passe sous un 
pont. 

Réduit sa 
vitesse car très 
peu d'espace 
entre les 
voitures. 

9 km/h 

Sur la ligne 
pointillée 
entre les 

deux voies 

Toujours 
derrière le 

scooter. 5m 
Dense 0 km/h 1 m     
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                    14'10 M 

Là il y a vraiment du monde dans cette partie 
du trajet, je remonte les files en continue à 
des vitesses différentes en fonction de 
l'espace entre les voitures et leur vitesse. Ici 
elles ne laissent pas beaucoup d'espace donc 
je ne vais pas vite du tout. Là ça commence à 
être serré. 

                      C Là ça commence à être serré pour vous ? 
                      M Oui il n'y a vraiment pas beaucoup de place.  

                      C Vous pouvez essayer d'estimer la largeur 
là dans cette situation ? 

                      M C'est pas compliqué il y a juste la largeur des 
rétros donc ça doit faire un mètre tout juste.  

                      C Et là vous passez…  
                      M Oui là j'ai la place.  

                      C Comment vous savez que vous passez là 
? 

                      M C'est l'habitude, je connais le gabarit de la 
moto. 

14h15 Ville Trois voies pour 
aller tout droit. 

Augmente sa 
vitesse car le 
trafic se réduit. 

35 km/h 

Se place 
entre les 

deux voies 
de droite. 

Seul 
Dense 
(un peu 
moins) 

10 km/h 2 m     

  

                    16'07 M 

Le scooter choisit d'aller entre les deux voies 
de gauche et moi je reste entre celle du 
milieu et celle de droite, je vais assez vite là 
parce que les voitures roulent un peu et 
comme il y a plus de voies, la densité est plus 
faible. Je ne prends pas à gauche comme le 
scooter parce que c'est trop dangereux. 

                      C C'est trop dangereux à gauche ? 

                      M 

Oui parce qu'il y a des files dans tous les 
sens et il y a une file qui vient de la gauche 
qui s'insère. Donc il vaut mieux rester sur la 
droite.  

14h16 Ville Trois voies pour 
aller tout droit. 

Ralenti puis se 
place entre la 
voie de gauche 
et celle du 
milieu 

20 km/h 

Se place 
entre la 
voie de 

gauche et 
celle du 
milieu. 

Seul 
Dense 
(un peu 
moins) 

20 km/h 2 m     

  

14h17-
14h18 Ville 

Trois voies pour 
aller tout droit. 

Plusieurs 
épisodes ou 
ralenti à 9 km/h 
lorsque l'écart 
est trop faible 
pour passer et 
20 km/h 
lorsqu'il peut de 

9 puis 20 
km/h 

Se place 
entre la 
voie de 

gauche et 
celle du 
milieu. 

Seul 
Dense 
(un peu 
moins) 

20 km/h 2 m     
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nouveau 
remonter les 
files. 

                    16'56 M Là je trouve ça serré, l'écart entre les 
voitures. 

                      C Ca vous surprend ? 

                      M 
Oui c'est peut être un effet de la caméra mais 
il me semble que les voitures sont plus 
proches que ce je pensais en réel. 

14h18 Ville Pont de Suresnes 

Fin de la 
remontée de 
file. Le motard 
reste sur la voie 
de gauche. 

90 km/h - - 
Absence 

de 
véhicules 

- -     

  

 


