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La présente étude, commandée par la DSCR et reég@é@d’ INRETS (désormais IFSTTAR),

a pour objectif de mieux connaitre les comporteseles conducteurs de motocyclettes tels
gu’ils se déroulent en conditions de trafic réellas niveau urbain et périurbaifspres une
premiere analyse, nous avons choisi de nous centraur I'activité des motocyclistes lors
de la circulation entre files, qui est apparue comm une pratique largement et
guotidiennement adoptée.Nous présentons dans ce document une analysdélédetde la
pratique de la circulation interfiles en contexstumel.

Introduction

Les risques liés a la conduite d’'un deux roues teund2RM) constituent un enjeu majeur de
santé publique en Europe : la mortalité ne cesdantroitre depuis 199@&(ropean Road
Accident Databas€ARE, 2007). Il existe méme un « sur-risque » Bjgée & la Francesi

on compare ce niveau d’accident aux autres payspéans (Observatoire National
Interministériel de la Sécurité Routiere ONISR, 200Ce « sur-risque » est spécialement
présent dans les agglomérations : 'augmentatiorpale de véhicules s’est accompagnée
d’'une augmentation du nombre d’accidents. Au nivpatisien, alors que les deux roues
motorisés ne constituent que 12% de la circulaflsrsont impliqués dans 60% des accidents
et représentent 50% des victimes en 2005 (Obsémwates Déplacements a Paris ODP,
2006), ce qui en fait le mode de déplacement Is gangereux (Institut d’Aménagement et
d’Urbanisme lle-de-France, 2009). L’augmentationndumbre de conducteurs de 2RM dans
les agglomérations est appelé a se poursuivre wlart®ntexte de saturation croissante des
réseaux de transports. De par le faible encombredian 2RM, une des pratiques les plus
couramment adoptées en agglomeération est la « témate files », constituant pour le
motocycliste a se faufiler entre deux files de ealds. Cette manceuvre est classiquement
utilisée dans deux grands types de situations :

- lorsque les files de véhicules sont arrétées, aecdiun feu tricolore par exemple (ce
qui correspond a l'appellation anglo-saxonnéltering » d’apres laFederation of
European Motorcyclists’ AssociatioREMA, 2010)

- lorsque les files de véhicules circulent & bastesse sur des voies séparées a double
circulation (dans ce cas, on parle dare-splitting», FEMA, 2010)

Malgré son interdiction dans plusieurs pays (Ethis’, Allemagne, Frande.), cette
pratiqgue est aujourd’hui usuelle dans nombre desvieuropéennes et spécialement dans
'agglomération parisienne, particulierement cotigemée. Cette recherche propose ainsi
d’analyser les comportements spontanés de condeit@otocyclistes lors de la circulation
interfiles au niveau urbain et périurbain en régianisienne.

Ce rapport se compose de six parties : (1) undétdirt portant sur la circulation entre files,
(2) une approche ergonomique pertinente pour l&tles comportements de conduite, (3) les
dispositifs méthodologiques disponibles dans agifroche, (4) les objectifs et les questions
de recherche de ce projet, (5) la démarche et léthades utilisées, (6) les résultats
principaux. Deux parties conclusives concernesiytahese des résultats de cette étude et ses
développements possibles.

! Ce constat est & mettre en relation avec la fmutgmentation (multiplication par 6,5) du parc ciac des
motocyclettes depuis 1970. Une augmentation qupa@suit lors de ces derniéres années, mais dans de
proportions moins importantes (+1,1% entre 2003069 par exemple) (ONISR, 2009).

2 Excepté I'Etat de Californie oul la remontée desfiést tolérée.

3 L'article du code de la route en France qui légiféette pratique est le Livre 4, Titr& Thapitre IV.
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1. Etat de I'art portant sur la conduite 2RM entre  files

Cette analyse porte sur l'aspect accidentogéneadpratique de linterfiles d'apres la
littérature scientifique disponible, les motivatsopour cette pratiqgue ainsi que les questions
de détectabilité des motards dans ces situatioosmituite.

1.1. Caractere accidentogéne de la circulation entr e files

L’élément majeur qui ressort des études d’accidegi® concernant la circulation entre files
est la faible implication de cette pratique dansuavenue des accidents (corporels/mortels)
gue ce soit sur le plan national ou internatiolans le rapport RIDER (Recherche sur les
accidents Impliquant un DEux Roues motorisé, 20pk)sieurs scénarios type d’accidents
ont été identifiés a partir d'une cohorte de 36€idents se déroulant en France et impliquant
un conducteur de deux roues a moteur. D’'apres & @ données BAAC (les Bulletins
d'Analyse des Accidents Corporels) utilisée dangroget, seulement 4,4% de 'ensemble des
accidents concernent la circulation entre les files

Des données plus récentes issues des fichiers B&AR0O09 montrent la proportion des
motocyclettes en position « entre deux filesmpliqués dans des accidents « simplement »
corporels (Tableau 1) et des accidents corporeks rmportels (Tableau 2) pour trois zones :
France métropole, lle-de-France, et Paris (intédeaboulevard périphérique).

Tableau 1 : Proportion des accidents corporels impjuant des motocyclettes en position « entre deux
files » (BAAC, 2009)

Toutes motos Motos impliquées en position Proportion des accidents
impliquées « entre deux files » « entre deux files »
France métropole 17 158 584 3,4%
lle-de-France 6 881 504 7,3%
Paris 3 486 228 6,5%

Tableau 2 : Proportion des accidents mortels impligant des motocyclettes en position « entre deuxds »
(BAAC, 2009)

Toutes motos Motos impliquées en position Proportion des accidents
impliquées « entre deux files » « entre deux files »
France métropole 920 9 1%
lle-de-France 112 5 4,5%
Paris 16 0 0%

L’'analyse des Tableaux 1 et 2 indique que la progoest maximale pour les conducteurs de
motocyclettes en interfiles sur la zone lle-de-Eean7,3% pour tous les accidents corporels
et 4,5% pour les accidents mortels. On peut égalemeter I'absence de tués a moto en
circulation interfiles a Paris en 2009. Il est égaént intéressant de pointer le fait que cette
proportion est plus importante dans I'espace ftarc{en moyenne 6,9% de blessés corporels
pour l'lle-de France et Paris) que dans le restdadErance (3,4%). Ces données sont a
nuancer en fonction (1) de la forte population d&tauoyclettes dans I'espace francilien par

rapport au reste de la métropole, et (2) de laquratméme de la circulation entre files a Paris
gui nous semble plus répandue que dans les ailtessat donc de I'exposition au risque plus

important.

* L'item « entre deux files » du BAAC ne recouvrs pmie la circulation interfiles des 2RM : des vélgs et
autres non 2RM sont répertoriés dans cette catgmis en nombre trés marginal.
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Au niveau européen, le projet MAIDSVI¢torcycle Accidents In Depth Styd2003)
répertoriant les accidents qui se sont dérouléslasyériode 1999-2000 dans cing pays
(France, Allemagne, ltalie, Pays-Bas, Espagne)guelique seulement 0,4% des accidents
impliquant un 2RM peuvent étre liés a la pratigedalcirculation entre files (4 accidents sur
les 921 pris en compte). Clarke et coll. (2004) tremt que cette pratique est mise en cause
dans 5% des accidents au Royaume-Uni. Sperleyett 2010), qui ont réalisés une revue de
la littérature compléte a ce sujet, estiment gue tlavaux portant sur les effets de la
circulation entre files sur la sécurité aux EtatédUsont quasiment non-existants, hormis
I'étude pionniére de Hurt et coll. (1981). Ce gdélt retenir de ce dernier rapport est que la
circulation entre files, qu’elles soient arrétéasem mouvement, ne représente pas un facteur
d’accident & prendre en compte aux Etats-Unis. tdoente étude menée au Département des
Transports en Angleterre (Crundall, Clarke, Wardaittle, 2008) est parvenue a établir des
premieres statistiqgues sur ces quelques accidezgsauteurs montrent que les accidents qui
concernent les remontées de files se déroulenéneritfellement en semaine (du lundi au
vendredi). Deux pics d’accidentologie sont ideatbifes au cours de la journée : a 8 heures et
17 heures, ce qui correspond, sans surprise, aurdpé de forte densité d'usagers,
notamment dans les agglomérations. Par ailleussk€let coll. (2004) et Sexton, Fletcher et
Hamilton (2004) soulignent que les conducteursraotmles sont responsables dans la plupart
des accidents impliquant un deux roues a moteurcgaule entre les files. En résumé,
'analyse des rapports d’accidents effectuée danzésent projet montre que la circulation
entre files de la part des motocyclistes est iny@le@gdans 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’aprés Sperley et Pietz (2010), les bénéficesdiscirculation entre files sont :

- la réduction de la congestion des agglomératioain (gercu pour I'ensemble des
usagers du trafic d’aprés Hurt et coll., 1981)

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

- la diminution des émissions de &@n relation avec la réduction du temps de trajet

- I'amélioration de la sécurité des usagers de laeradurt et coll. (1981) ont montré
gue la pratique de la remontée de files permattaitgmenter les marges de sécurité
entre les usagers. Cette pratique est semblessiciée a une réduction du nombre de
collisions se situant a l'arriere des motocyclettesénario d’accident classique
impliquant un 2RM. Selon la NHTSA (2000), la cortduentre les files dans un trafic
arrété ou en mouvement sur des voies multiplesitréodement la fréquence des
accidents comparés a une conduite classique dRlkbkresteraient dans les lignes de
circulation.

1.3. Deétectabilité des motards par les automobilis tes lors de la
circulation entre files

D’aprés la quasi-totalité des études Européennkdgezhationales, la question de la détection
du conducteur de 2RM de la part des automobilessegn relation étroite avec la sécurité des
motards. Pour Hurt et coll. (1981), qui ont anal988 accidents se produisant a Los Angeles
(Californie, Etats-Unis), la défaillance des cortéucs automobiles pour détecter et
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reconnaitre les usagers de deux roues a moteun estuse prédominante des accidents
impliquant un motocycliste. Ce facteur est encdres ritique pour la remontée de files.
Dans ces situations, les automobilistes ne déteptenles motocyclistes ou ne s’attendent pas
a voir un motard circuler entre les files et dénidde tourner, créant ainsi une collision
(Sexton, Fletcher et Hamilton, 2004 ; Clarke et.c@D04 ; Crundall, Clarke, Ward et Bartle,
2008). Selon, Sexton, Fletcher et Hamilton (20043, automobilistes ne prennent pas en
compte ou ne peuvent détecter correctement le 2BMfait de la configuration des
infrastructures et du trafic, de la vitesse impueades 2RM, du gabarit des 2RM ou de la
combinaison de plusieurs de ces éléments.

Ces données font écho dans la littérature scignéfa la question de la saillance visuelle des
motards vis-a-vis des autres usagers de la rolgst-&-dire au caractere détectable des
motocyclistes (connu sous l'appellation anglaissrspicuity»). Tout un corpus d’articles
scientifiques concerne cette dimension et mongeliificultés qu’ont les automobilistes pour
détecter les conducteurs de 2RM dans I'environnémeutier. Selon Olson (1989), le
comportement des 2RM crée un différentiel de gjrage Il semble que la diversité des
performances, et en particulier des vitesses aeillation des 2RM, participent a leur non-
détection par les automobilistes (Tétard, 1985enBc et coll., 2006). Selon Clabaux (2003),
la diminution de vitesse de circulation des 2RM astsi susceptible d’augmenter leur
capacité a étre vu en temps utile. Les manceuvresndentées de files peuvent également
entrainer des conflits de trafic (Clabaux et Brer20©5) susceptible de surprendre les autres
usagers de la route. D’autre part, les conductdar@RM ne semblent pas tenir compte de
leur faible détectabilité. lls font part, selon di@t (1985), d'une certaine « illusion de
visibilité » : les 2RM voient les autres usagerspehsent en retour étre vus de la méme
maniére. Selon Obenski (1994), c’'est particulienetmie cas des conducteurs de 2RM
inexpérimentés : ces derniers adoptent des modesowi@uite qui ne facilitent pas leur
détection par les automobilistes, et qui, de siircree leur permettent pas de faire face a
d'éventuelles situations critiques.

1.4. Bilan de la littérature scientifique et dével  oppements

En résumé, les travaux qui viennent d’étre évoqlads ce premier chapitre apportent des
éléments de connaissances intéressants sur lesegisde la conduite entre files, les
circonstances des accidents, et sur les principaliesns qui poussent les conducteurs a
adopter ce type de pratique. La totalité des retiesr disponibles fondées sur I'analyse des
données d’accidentalité montre ainsi le faible pentage d’accidents en relation avec la
pratigue de la circulation entre files pour les oogtlettes. Toutefois, d’apres les premiéres
observations réalisées, il semble bien qu’il exadas les situations de remontées de file un
certain nombre d’événements ayant trait a la sicatiou confort des conducteurs, qui soient
significatifs dans leur expérience de conduite, sr@ii ne figurent pas dans les registres
d’accidents. Il s’agit premierement de tous lesdents de « bas niveau de sécurité », c'est-a-
dire qui ne nécessitent pas l'intervention de lhcpoLes données d’accidentologie utilisées
par les travaux précédemment cités se fondenesiprbcés verbaux des forces de I'ordre qui
n’interviennent pas systématiquement sur le lieul’a@ecident, lorsque celui-ci n'est pas
suffisamment sévére. Selon Haworth et Mulvihill @3], dans la majorité des cas, seules les
blessures nécessitant un traitement médical sonbsid&rées comme données
d’accidentologie, ce qui a pour effet de sous estible nombre de collisions/incidents.
Deuxiemement, les situations de « presque chutgi»sont 'ensemble des situations de
conduite « rattrapées » de justesse par les usagearg la collision, ne sont pas non plus
répertoriées dans les rapports d’accidents. Ceasatgihs apparaissent toutefois tres
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importantes dans I'histoire de conduite du motasye] provoquant des modifications
radicales et permanentes des habitudes du condyéepetit, 2010). Il est donc nécessaire
de les prendre en compte pour comprendre le compertt réel de conduite. Par ailleurs, les
collisions de « bas niveau de sécurité » et lesisitns de « presque chute » nous apparaissent
étre relativement fréquentes au regard de la raetéaccidents impliquant les deux roues a
moteur lors de la circulation entre files. A unrauhiveau, on peut trouver 'ensemble des
situations de conduite qui affectent non plus leusé& mais le confort : celui du conducteur
2RM considéré, des autres motocyclistes, des autitisies et de I'ensemble des usagers de
la route. Ces questions de confort sont esserti@lerendre en compte dans I'objectif de
mieux connaitre les pratiques des conducteursmesfisrmer les situations existantes.

Ces limites méthodologiques impliquent, pour SpedePietz (2010), qu'on ne dispose pas
données suffisamment approfondies et systématigureles comportements de conduite lors
des remontées de files pour pouvoir comprendreueefant réellement les conducteurs. Les
limites de ces études peuvent, a notre avis, &passées en enrichissant les travaux évoqués
par I'intégration d’orientations qui concernent (Bnalyse de « 'activité » de conduite plutot
gue l'étude de variables isolées du comportemerg a®tards, comme les données
d’accidents, (2) le recueil de données en conditamtrafic « réelles » intégrant les situations
d’accidents, de « presque accident » et I'ensemdesituations de conduite habituelles des
motards, (3) la prise en compte de I'ensemble adsues participants aux situations de
conduite et de leurs interactions, plutbt que deesgrer sur un conducteur moto « solo », et
(4) la considération, de maniére radicale, des dgi@s subjectives relatives a I'expérience
du conducteur. Ces orientations sont au coeur dgoh®mie cognitive, approche dans
laquelle s’inscrit cette étude.

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

Aprés avoir présenté les fondements principaux el’@pproche d’ergonomie cognitive
utilisée dans la présente recherche, nous insigersur la démarche d’étude des
comportements de conduite qui privilégie le recdeidonnées en conditions de trafic réelles.

2.1. Une approche issue de I'ergonomie cognitive

L'objectif de cette recherche est de mieux compmenids pratiques et les mécanismes
décisionnels et perceptifs des conducteurs de 2RMantexte naturel. Cette recherche
s’inscrit dans la tradition des études d’ergonod@dangue francaise (Ombredane et Faverge,
1955 ; Leplat, 1990 ; Theureau, 2006) ou l'activitéployée par les acteurs en milieu
« naturel », c'est-a-dire dans des circonstancikgrelles, sociales, matérielles complexes et
habituelles, est au cceur des préoccupations dergdeh Toute une série de démarches et de
techniques ont été développées dans cette appebaireg montré leur fécondité pour rendre
compte de l'activité des individus dans des sitaregide vie quotidienne (Lave, 1988), de
travail (Theureau et Jeffroy, 1994), de conduitéosuobile (Villame, 2004 ; Ciaccabue et
Saad, 2008) ou de conduite moto (Aupetit, Espiénduadie, Riff et Buttelli, 2011 ; Aupetit,
Riff, Espié et Buttelli, sous-presse). Cette appeos’articule autour de plusieurs notions : (1)
mettre au premier plan la notion « d’activité » amnduite, (2) analyser les situations de
vulnérabilité des acteurs, (3) adopter un niveaunalyse spécifique permettant d'observer les
comportements avec une granularité suffisammeat fin
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2.1.1. Placer « l'activité de conduite » au coeur de I'étude et la considérer
comme une expérience totale

La notion au coeur de cette approche est cellectidig ». Au lieu de réduire l'activité de
conduite a un certain nombre de variables, I'amiést de I'étudier et la considérer comme
une totalité complexe intégrant émotions, attemstigrerceptions, actions, communications,
focalisations et interprétations du conducteurl@vile et Theureau, 2001). Le passage par la
notion d’activité offre la possibilité de ne pasidturer le comportement naturel du motard au
profit d’'une décomposition méthodologique en fargel’approche utilisée permet de mener
des études intégratives, c'est-a-dire qui décrileglobalité de I'activité du conducteur (Saad
et Villame, 1996). L'idée principale est de ne péduire la conduite a du traitement de
I'information, ni I'activité du motard a son compement et a de I'action (Aupetit, 2010).

2.1.2. Analyser « les situations de vulnérabilité » des conducteurs 2RM

L'étude des « situations de vulnérabilité » (Aupe?010) est privilégiée dans la présente
étude plutdt que I'analyse des situations d’acdgleNous considérons qu’une personne, ou
un groupe de personnes plus ou moins étendu, weeten situation de vulnérabilité lorsque
son activité est affectée sur une ou plusieursditegnsions privilégiées en ergonomie. La
vulnérabilité peut se manifester sous forme d'uaesde de performance, d'un risque au
regard de la santé ou de la sécurité, d'un confmuffisant, ou encore d’'une entrave au
développement du conducteur. Dans le cas de laugendntre files, la vulnérabilité des
motards se pose essentiellement en termes detééeude confort. La notion de « situation
de vulnérabilité » ne peut étre réduite a cellgpdpulation vulnérable car elle intégre le fait
gue c’est dans une situation donnée qu’'une persesn@ulnérable : un motard dans une
situation de remontée de files, dans un rond pdans des zones de trafic dense du centre
ville... Cette notion souligne enfin le caractérensitoire ou non permanent de la
vulnérabilité, qui n’est pas rattachée au motardagen stable mais qui peut s’exprimer dans
certaines situations seulement. Ce caractére & sitle la vulnérabilité s’exprime dans des
situations particulieres gqu'il est nécessaire denmendre. Ce n’est pas seulement le
motocycliste qui est plus ou moins vulnérable, tci@s motocycliste dans une situation qui
comprend des dimensions sociales, techniquesrelldtsi particuliéres.

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

Le choix qui est le notre est de conduire une agabvec une granularité tres fine sur une
population d’étude relativement faible, comparée tavaux plus expérimentaux classiques.
Le choix d’étudier de maniere aussi systématiquecdillée 'activité avec pour corollaire

un dispositif méthodologique lourd en termes deiedcet de traitement de données, nous
conduit a limiter sa mise en ceuvre a un faible rmemie participants. Moyennant le
recrutement de participants représentatifs des wmedrs de motocyclettes sur le plan
national, on postule que I'activité et les diffitdd inhérentes aux situations de conduite que
rencontrent les motards observés peuvent étre, pantie, les mémes que d’autres motards
dans les mémes situations. Nous pensons qu’urircedebre des expériences vécues par les
participants sont ainsi partagées par d’autres nietéleblanc 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 » signifiestiguer I'activité des individus en milieu
naturel. La recherche prend en compte les compertenles intentions, les émotions des
acteurs tels gu’ils auraient pu émerger de mametarelle. La situation observée est une
situation non contrélée par I'observateur, du pdmtvue des buts a accomplir, de la tadche a
réaliser, de lI'aménagement du milieu... C’est uneauasibn que l'on peut qualifier

« d'intact€ ». Il nous apparait que la situation réelle dedeite moto est la « situation
d'étude privilégiée » (Grison, 1998 ; Testevuiddf & Grison, 2000) pour nous renseigner
sur les pratiques effectives des conducteurs desunécanismes mis en jeu dans le trafic. Ce
cadre de travail implique de s'assurer que le dipgermet de recueillir les données
souhaitées sans constituer une source de perturb@tip importante, a la fois nuisible au
développement de l'activité des conducteurs et @edherche. Un effort de réduction des
perturbations occasionnées par la présence duhghergar I'ajout de matériel sur le motard,
par la prise de vue, doit étre réalisé de facorasssrer que le dispositif trouble le moins
possible la conduite. Cet effort consiste en deamatches : la discrétion des dispositifs
d'observation et la précision des garanties paatteurs (anonymat, confidentialité) dans
des contrats de collaboration.

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

L’analyse de la littérature réalisée dans le cafirgorojet Européen 2BESAFE (2009-2011)

souligne d’'une part, gu’aucune recherche a ce poutant sur le comportement de conduite
2RM n’a été menée en conditions naturelles et déapart, qu'on ne peut pas répliquer a
'identique les méthodologies d'étude du comporteimeles automobilistes vers les

conducteurs de deux roues a moteur, compte tengpesficités de cette derniére activité.

Cependant on peut dupliquer la procédure de coiocegt dispositif de recueil de données

en partant des objectifs de I'étude, des hypothésée la sélection des données a recueillir
sur le comportement de conduite en fonction destopres de recherche.

On peut toutefois citer le travail de thése en eogae mené par Samuel Aupetit (2007-
2010). Cette etude a porté sur l'apprentissageaetotmation a la conduite moto, en
s’inscrivant dans un effort d’analyse des compoeets des motocyclistes novices. L’objectif
était d’étudier l'activité de motards en situatidiapprentissage, en formation initiale et
durant les premiéres expériences de conduite algrépermis, dans une perspective
d’amélioration du systeme de formation. Un dispbspécifique de recueil et de traitement
de données en contexte réel sur le comportemeobrttuite moto a été développé et validé
au cours de ce doctorat. La présente recherchepgénd’ailleurs pour partie de ce dispositif.
Des enregistrements audiovisuels du comportemendt6déleves motards (390 heures), des
données sur la dynamique du véhicule enregistréasia d'une motocyclette instrumentée en
capteurs (140 heures), et des verbalisations eatiemt d’autoconfrontation (110 heures) ont
ete recueillis lors de la totalité des sessionscaieduite des motocyclistes. Les résultats

® Avec toute la réserve que I'on peut avoir suble bien connu de la simple présence d’un expétiatenr sur
I'activité des personnes observées (voir Dever@880, pour des approfondissements).
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montrent notamment la relative « pauvreté » demitns de formation pour I'apprentissage
de la conduite moto et insistent sur le fait quéentain nombre d’apprentissages nécessaires a
la conduite dans le trafic sont réalisés aprésradtion. Deux projets conduits actuellement
comportent également des etudes du comportemembuduite en contexte naturel : les
projets ANR DAMOTO (2008-2010) et Européel"7PCRD 2BESAFE (2009-2011), tous
deux pilotés scientifiquement par Stéphane Espié.

3. Outils méthodologiques disponibles pour I'analys e de
la conduite moto

L'objectif d’étudier la conduite moto en situatiegnréelle » et de prendre en compte les
considérations théoriques de I'approche ergonompgésentée 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 recdeil données objectives (sur le
comportement des acteurs) et des données subgdiverelation avec I'expérience des
acteurs). Dans l'objectif de décrire la partie sghye de I'activité, des données de
verbalisations provoquées par le chercheur peldtemtrecueillies. Ces données peuvent étre
distinguées en deux catégories, selon le momerada&/ité ou elles sont collectées : pendant
I'action et a posteriori de l'action. Les données verbales pendant I'actienseront pas
recueillies dans ce projet, car elles nous apmeaiscomme génantes pour les conducteurs
observés. Les données de verbalisateopssterioripeuvent étre recueillies lors d’entretiens
d’autoconfrontation, fondés sur des traces audieliss d’'une activité passée et située
temporellement et spatialement (Theureau, 20063té€edans nos précédentes recherches
(notamment Aupetit, 2010 ; Aupetit, Riff, Espié Battelli, 2009 ; Aupetit, Riff, Espié et
Buttelli, sous-presse), I'utilisation conjointe Bservations systématiques du comportement
du motard et d’entretiens centrés sur I'explictiati pas a pas » de son expérience a ouvert
des perspectives intéressantes pour I'étude dévitgcréelle de conduite intégrant le point de
vue du motocycliste.

3.2. Obijectif et conduite de I'entretien d’autoconf  rontation

Le mot « autoconfrontation » est actuellementsdilpour décrire des pratiques trés diverses.
La méthode d'autoconfrontation qui est présentiéesiccelle développée dans le cadre d'un
programme de recherche empirique en ergonomie ceous I'appellation « cours d’action »

initié par Jacques Theureau. Dans ce cadre, |Wired’autoconfrontation permet de

documenter finement la partie subjective de I'eigrére de l'acteur et la compréhension
immédiate qu’il a de son comportement face a dees de sa propre activité (audio, vidéo ou
autres). Cette technique permet ici de décrire gpaas, I'activité du motocycliste au cours de
la conduite, c'est-a-dire de reconstruire, a chagoment de son activité, les mécanismes
décisionnels et perceptifs utilisés. L'entretiemsiste dans ce projet a inviter le motard a
exprimer ses émotions et sensations, a partagefosafisations et interprétations, et a

préciser les communications et actions mises emrrexdors d’une session de conduite passeée,
face & l'enregistrement audiovisuel de cette sasdi@s relances sont « centrées » sur
'action, afin que le motard puisse se replacersd@ncontexte dynamique de la situation

vécue et servent a replacer le conducteur dansrieexte de la séquence d’activité étudiée,
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lorsque le motard s’exprime de facon trop généfatdr Figure 1). Le chercheur doit
egalement distiller des relances au ras de cesfjdaie et dit pendant la situation de conduite
ou pendant I'entretien, tout en procédant a desrmptions du défilement de la vidéo pour
libérer un temps de verbalisation pour I'acteur. éffort est fourni pour que le chercheur
intervienne le moins possible, ne cherchant a opgwueun réfléchissement de la part de
'acteur et donc en ne formulant par de questi@mmencant par « pourquoi » (Theureau,
2004), pour s’en tenir uniquement a ce qui estifsogiif pour le motard dans la situation
d’occurrence.

Trac Le motard

| Le chercheur

" '}

by T EReF
ST

Questions descriptives centrees sur l'activité : -
“Que faites-vous ? Que regardez-vous ? Que des:
Comment vous égentemu ce moment ? Qu est ce qu |/
important pour vous Z-
vous a cet mstan? ? Sur

Eviter les dema}rde expllcatlon (« pourquo@

ar le chercheur
ard

Figure 1 : La situation d’entretien d’autoconfrontation et sa conduite

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

Les protocoles de traitement des données utiliaés dette recherche s’inspirent largement
de ceux proposés dans le cadre du programme dercbehsur le «cours d'action »
(Theureau, 1992) et sont adaptés a I'activité deloibe moto. Ces protocoles sont constitués
de plusieurs volets correspondant pour chacun ypende données collectées. La Figure 2
présente un extrait du protocole de traitement dimmées congu et utilisé dans Aupetit
(2010). Dans ce travail, lintégralit¢ des donnéecueillies pendant la conduite
(enregistrements audiovisuels) ont été retranscierbatim dans le volet « données
audiovisuelles ». Les verbalisations collectéesanliutes entretiens d’autoconfrontation ont
éte retranscritegerbatimdans le volet « données d’autoconfrontation ». ebalisations
issues des entretiens précisent le comportemeraalesrs a chague moment de la situation
réelle de conduite, les données des deux voletd gyamchronisées. L'intérét de ce type de
démarche est d’articuler les différents niveauxddanées au sein d’'une méme structure de
traitement (observations, enregistrements audieigsuentretiens...) et ainsi de pouvoir
rendre compte, de maniére synthétique, de l'inté§rdes dynamiques d’activité.
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DONNEES AUDIOVISUELLES DONNEES D'AUTO-CONFRONTATION

Trajectoire du motard | Comportement motard | Acteur Ferhalizations Acteur ¥erhalisaticns

Parcours lent. Paszage né.

Le motard se place au

s Mlotard | S est S s enmmnis £
départ du parcours. o :

Chercheur | & et ce goe £ & condgmnis &

ETE & O TR U B TRV O U B Falai Fatre aven e
Matard | Puairines & couTHTmei fE G THT CCu SO S Smer fE8 fortes !
LR A T ITRETE RO (R 0 FEUSEIE CF BAT DX W SLNE et X

Figure 2 : Extrait de protocole a deux volets déveppé dans Aupetit (2010)

4. Objectifs et questions de recherche

Compte tenu de l'analyse de la littérature scigqié réalisée ici et les limites des travaux
disponibles sur la question des remontées dedilase part, et 'ancrage théorique de cette
etude d’autre part, les objectifs de cette recteesdnt de (1) décrire les pratiques réellement
mises en ceuvre par les conducteurs de motocycldétes la circulation entre files en
conditions réelles de trafic, (2) spécifier les mlitds d’interactions existantes avec les autres
usagers lors de cette pratique, (3) repérer leficulifs existantes et les situations de
vulnérabilité associées. Les questions qui circavesat ces trois axes de recherche sont les
suivantes :

Concernant la description des pratiques de remantkxfiles.

Combien de kilométres les conducteurs parcoursrgntre les files quotidiennement ? Quelle
est I'allure moyenne adoptée par les conducteuns tacirculation entre files ? Quel est le
différentiel de vitesse existant entre la condd#s motards par rapport aux véhicules insérés
dans les files ? Quelle description de l'interfipesut-on faire (estimation de la largeur de cette
« voie », de la vitesse des véhicules dépassés sesatlations avec I'activité du conducteur
observé ? Quelles sont les intentions des condiscteu

Concernant I'analyse des interactions entre usad¢ensde la conduite entre files.
Quelles sont les interactions entre les usagersi@llgd sont les situations qui posent
problémes du point de vue de l'articulation ensagers ? Comment les différentes catégories
d'utilisateurs de 2RM cohabitent dans le trafic @elles erreurs commettent-ils en relation
avec cette dimension perceptive de l'activité ? Dae cadre, plusieurs types d'usagers
peuvent étre étudiés selon :
- Le type de véhicules utilisés (motocyclistes/autbitigies, motocyclistes/conducteur
de 2RM, motocyclistes/scootéristes)
- L'origine geéographique des conducteurs (conductedes 2RM provinciaux/
automobilistes parisiens, conducteurs de 2RM marsgautomobilistes provinciaux)
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Concernant I'identification des « situations denénabilité » des conducteurs 2RM.

Quelles sont les difficultés des acteurs dansitaat®ns existantes? Comment les erreurs se
produisent-elles, comment sont-elles repérées coarnears et réparées par le conducteur ?
Quelles sont les situations de presque chute/atcigpe ? En quoi sont elles liees a des

erreurs de perceptions de la part des automobilstedes conducteurs de motocyclettes ?
Dans quelle mesure le confort des motards et dessausagers est-il affecté par la circulation

entre files ?

5. Démarches et méthodes

5.1. Etude préalable

Période: Septembre 2010

Objectifs: (1) décrire la pratique habituelle de la motdete des participants (trajets
domicile/travalil, loisirs), et (2) identifier lesndensions significatives de leur conduite.
Population : Cing motards (détenant le permis A) avec des Igr@i des expériences de
conduite différentes (voir Tableau 3).

Méthode: Un entretien en téte a téte d'une durée d'uneehe été réalisé avec chaque
participant. Cet entretien était composé de trartigs successives :

- Questionnaire démographique/profil du conducteutomo

- Entretien d’autoconfrontation visant a décriretiate du motard et les situations de
conduite rencontrées lors de ses trajets quotidi@ette description est facilitée par la
reconstruction des trajets typiques réalisés pardeard sur un plan du réseau routier
de I'lle-de-France (trajets domicile/travail ouldesirs)

- Entretien portant sur lidentification et la degtion d’anecdotes, de « presque
chute », de situations d’accident, de situationdlmuelles de conduite... qui ont été
marquantes pour le conducteur au cours de setsthagbituels.

Les verbalisations recueillies pendant cet entret@nt enregistrées a I'aide d’'un enregistreur
audio puis retranscritegrbatim

Tableau 3 : Participants de I'étude préalable

Homme/ Moto conduite A Date d'obtention

Participants  romme actuellement Age 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. Etude approfondie
5.2.1. Démarche

Période :octobre 2010 a aolt 2011 )

Procédure :Dans le cadre des projets ANR DAMOTO (2008-2010f°8° PCRD 2BESAFE
(2009-2011), six conducteurs doivent utiliser dienss trajets quotidiens et habituels en zone
urbaine et périurbaine en lle-de-France une matsumentée par I'INRETS pour une durée
d’'un mois chacun. Ces trajets integrent des pastim circulation entre files et des portions
de conduite dans d’autres situations. Lors deuaioi pléniere de concertation 2RM (tenue
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vendredi 12 mars 2010), il est apparu pertinerttlider et de compléter les données qui vont
étre recueillies dans le cadre de ces projetsgpegdlisation d’entretiens d'autoconfrontation
avec les participants, focalisés sur les situatttmsemontées de files.

Le recueil de données dans le cadre des projets OKMet 2BESAFE n’ayant pas débuté en

octobre 2010 et pour ne pas prendre du retardastmrivention, nous avons décidé de lancer
I'étude de terrain pour CSC-2RM avec un recueikHjgie. Au cours de cette période, les

comportements de trois motocyclistes lors de lautation entre files ont été étudiés. Deux

entretiens d'autoconfrontation ont été réaliséx ahaque participant, soit six entretiens au
total (voir Tableau 4).

Les expérimentations sur « routes ouvertes » metdes 2BESAFE ont débuté au mois de
novembre. Le premier participant a conduit unerdess instrumentées du 15 novembre au
13 décembre 2010 (voir Participant 9, Tableau 4€ndant cette période, trois entretiens
d'autoconfrontation ont été effectués avec ce @paint.

En raison des conditions météorologiques qui n'‘pats autorisé la conduite d'une
motocyclette au mois de décembre, un seul conduetquarticipé au projet 2BESAFE en
novembre-décembre 2010. Le corpus de données et @B8C-2RM s’est donc enrichi de
trois entretiens réalisés avec ce participant.

Les conditions météorologiques se sont montrées plamentes dés janvier 2011. La
conduite de cing nouveaux participants pour le girdJBESAFE a été étudiée (voir
Participants 10, 11, 12, 13, 14 Tableau 4). Darcatire du projet CSC-2RM, trois entretiens
d’autoconfrontation ont été réalisés avec le Rpdm 10, deux entretiens avec le Participant
11, quatre entretiens avec le Participant 12, quaititretiens avec le Participant 13, et trois
entretiens avec le Participant 14.

Des difficultés techniques sur les veéhicules imagntés sont apparues lors de la derniere
semaine de suivi des participants 13 et 14. Cellgrees ont essentiellement porté sur les
enregistrements vidéo : non démarrage de I'enregistarrét de I'enregistrement pendant la
conduite, perte momentanée de signal... Ces difésuitont pas permis de réaliser le nombre
d’entretiens d’autoconfrontation escomptés en [surpport audiovisuels inexistants ou non
suffisamment riches). Une piste d’explication aidantifiée courant juillet : le probleme était
lié a une baisse du niveau de charge de la bat#épees changement des batteries, deux
motards (voir Participant 15 et 16, Tableau 4) @mduit avec les motos instrumentées au
cours de plusieurs trajets domicile/travail. Lesimnies ont été récoltées avec succes. Nous
avons profité de ces enregistrements pour réaliseq entretiens d’autoconfrontation
supplémentaires avec ces participants dans le dadpeojet CSC-2RM.

Tableau 4 : Participants de I'étude approfondie

.. Hommes/ Moto conduite A Date d’obtention Nombre
Participants Age ; , : P
Femmes actuellement du permis moto  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 placebioe le recueil de données « objectives »,
du point de vue d'un observateur extérieur, et dandes « subjectives », relatives a
I'expérience des conducteurs dans les situatioosese

Le recueil de données « objectives »

Les données « objectives » sont recueillies arpdet deux motocyclettes instrumentées : une
routiere, Honda 1000 CBF, et une sportive/routidtenda 800 VFR. Des efforts ont été
produits dans les projets DAMOTO et 2BESAFE poulurée au maximum la compacité de
cette instrumentation afin de la rendre la moinstrasive » et visible possible, et ainsi
perturber le moins possible I'activité de conduée cours. L'instrumentation n’a pas
provogué de modification notable des propriétévé@hicule. Les données recueillies a l'aide
de cette instrumentation sont les suivantes : és) ehregistrements audiovisuels, (b) des
données sur la dynamique du véhicule, (c) le mosigment GPS du véhicule.

(a) Les enregistrements audiovisuels ont été ésabispartir de quatre caméras embarquées
(Figures 3, 4 et 5). Deux caméras ont été instaltde chaque c6té du coffre arriere du
veéhicule pour couvrir environ 160 degrés du chaimspel avant. Une caméra est fixée sur la
protection avant de la moto donnant ainsi acc@ssaéne routiere juste devant le conducteur.
La quatrieme caméra filme la face avant du casquselenet d'appréhender les contrbles
visuels effectués par le conducteur. Au dela deséovation des comportements, ces
enregistrements permettent au chercheur de coatesdua posteriori les situations de
conduite et d'autoriser la tenue d’entretiens d@rtfrontation. Ces caméras ne doivent pas
étre considérées comme des capteurs car il n'g dgaaitement automatique associé.

Laf carnera g

Fram camera

Right camera

Rider face camera

Figure 3 : Emplacement des 4 caméras embarquées Figure 4 : Systéme d’enregistrement
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Vue de la caméra (
front

Vue de la caméra
gauche

Vue de la caméra
droite

Vue de la caméra fa
motard

Figure 5 : Extrait des quatre vues possibles

(b) Les données sur la dynamique du véhicule saeadlération et la rotation de la moto
suivant les trois axes, les tours de roues avardrréggre, I'angle guidon, la position de
I'accélérateur, le contact frein. La figure suivaifigure 6) présente les capteurs embarqués
sur le véhicule qui permettent de recueillir cesirdes. Ces données ont été acquises en
temps réel, avec une fréquence de 1000 Hz (adquisdutes les ms), et converties au moyen
d'une carte d'acquisition et de conversion anal@giqumeérique concue dans le cadre du
projet ANR SIMACOM (Simulateur pour I'Apprentissagke la Conduite de deux roues
Motorisés, 2006/2009) (pour plus de détails surteceébstrumentation voir Larnaudie,
Bouaziz, Maurin, Espié et Reynaud, 2006). La cditequisition est embarquée dans un
coffre a l'arriere de la moto. Les données ontsébeékées sur une car@mpact Flasltpuis
transférées vers un ordinateur.

Accélerations/
rotations 3 axes

Systemes
d’enregistrement

Contact frein

Position
accelerateur
Tour de roues

avant/arriere Clignotant

Figure 6 : Instrumentation en capteurs de la Hondd.000 CBF

Rapport Final Projet CSC-2RM IFSTTAR/DSCR 16



(c) Le positionnement GPS du véhicule pourra étisé pour reconstruire le trajet des
conducteurs deux roues motorisés. Ce type de diggmymet de mémoriser le type de voie
empruntée par le motocycliste et d’en fournir uasatiptiona posterioria I'analyste.

Dans le présent projet, les données objectivesilggiges sont les enregistrements
audiovisuels, permettant la réalisation des emtnstid’autoconfrontation. Ces données sont
complétées, si besoin, par les deux autres typesdatmées recueillies (dynamique

moto/position GPS).

Le recueil de données « subjectives »

Une mise en forme des données vidéo recueilliearfir ples caméras embarquées sur le
véhicule a été réalisée dans ce projet (voir Figirafin de permettre la tenue des entretiens
d’autoconfrontation. Cette mise en forme consistenarepositionnement des quatre vues
caméras de facon a étre au plus prés du contextafaerencontré par le motard. Ceci offre

notamment la possibilité (1) de replacer le motdaths la dynamique de son activité de
conduite passée, (2) de repérer avec le particiganéléments gu'’il prend/ne prend pas en
compte dans I'environnement, (3) d’apprécier lderarctions entre le motocycliste étudié et
les autres usagers.

Figure 7 : Mise en forme des données vidéo recu@h pour la tenue des entretiena posteriori

Les entretiens d’autoconfrontation se fondent su& s€lection d’épisodes vidéo de remontée
de files concernant le motocycliste interviewé,dggoulant dans les trois jours précédant
I'entretien (datation jugée suffisamment prochel’detretien pour un niveau acceptable de

mémorisation). Les données collectées pendantrtestiens sont enregistrées avec le méme
mateériel qui est utilisé pour enregistrer les viel@wec les véhicules instrumentés. Les vidéos
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recueillies en session de conduite sont projetéematard (telles que présentées dans la
Figure 7), qui les commente avec l'aide du cherch@n collecte alors des données sur
'ensemble de la situation d’entretien: verbalmad des acteurs pendant I'entretien
(participant/chercheur), comportement des acteersdgnt I'entretien et spécialement les
gestes et le visage du motocycliste, qui peuvepord@r des éléments complémentaires aux
données verbales (Figure 8).

Traces de l'activité pass
du motard

Motard Chercheur

Litsisiyry

L. Vue de la scene routiére
avant analysée pendant
I'entretien

Situation d’entretien §

d’autoconfrontation
-

Vue de la caméra
orientée vers le
visage du motard
durant I'entretien

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

5.2.3. Traitement et analyse des données

Un protocole de traitement des données audiovesiell d’autoconfrontation a été développé,
permettant d’associer différents niveaux de doniféeis Figure 9 et Annexe pour un extrait
plus complet). Plusieurs versions successives tie gelle de traitement des données ont été
élaborées et testées avec les premiéres donnésesllres. La version définitive de cette
grille, validée avec un corpus élargi, se composeddux volets : dans le premier sont
répertoriées les « données audiovisuelles » (ABfueillies a l'aide des quatre caméras
embarquées sur le véhicule. Ce volet est divisgrengrands ensembles :

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

- Actions : comportement du motard lors des remantiéefiles

- Vitesse instantanée du conducteur 2RM : acquis{BBS en km/h

- Emplacement de la voie empruntée par le motaabars de l'interfiles

- Positionnement du motard vis-a-vis des autres 2iRdents dans le trafic
(5) Etat du trafic quatre roues (4R)
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- Densité du trafic (fluide/dense)
- Vitesse instantanée du trafic : estimation detiasge d’aprés les données A/V (km/h)
- Largeur de la voie : estimation de I'espace inliesfd’apres les données A/V (métres)

Est associé a ce premier volet, un second voletl@ppdonnées d’autoconfrontation ». Ce
volet permet de combiner lintégralité des verlalmns obtenues durant I'entretiem
posteriori et retranscriteverbatim avec les données d’observation portant sur la witad
passée. Les verbalisations issues des entretiéns@nt ainsi le comportement des acteurs a
chaque moment de la situation réelle de conduievdlet est composé de trois ensembles :
(1) Temps : moment de I'entretien d’autoconfrontation

(2) Acteur : personne qui prend la parole

(3) Verbalisations : retranscriptiorerbatimde ce qui est dit pendant I'entretien.

Dans le présent travail, les catégories d’analyseapus sont déterminées sur le modéle
« top-down» (raisonnement déductif « classique ») bbttom-up» (raisonnement inductif).
Elles sont le produit conjugué des questions dberebes et d’'une premiere analyse des
données collectées. L'immersion dans les donnéqsrigoes sert de point de départ au
développement des catégories d’analyse et permebmgerver un lien d’évidence avec les
données de terrain (Glaser et Strauss, 1967).
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Données d'observation (centrées sur les situations de remontée de files)

Données d'entretien d'auto confrontation

Acteur

Verbalisations (retranscription verbatim)

La c'est pas risqué ce que je fais. J'ai suffisament de place entre les voitures pour passer, il n'y a
personne en face et je connais bien la route donc je sais ol sontles points risqués. Par exemple 1aje

Comportement du conducteur de 2RM Etat du trafic 4R
Insfrascture/
Type de i
configuration
route 3
(Agg, | Foute (virage, Emplacement de
N118 ! ) rétrécissement, Vitesse instantanée | Ia voie "virtuelle” | Positionnement] —
travaux. ) Actions (sinsére dans le frafic, du conducteur |empruntée (entre| vis-a-visdes | Densité Vitesse G 0 s
: x z Z o 2 J % virtuelle
suit un motard, freine, evite, observé (acquisition | files de gauche et| autres 2RM {fluide, instantanée fas s
insulte, quitte la “voia 2RM™...) | GPS en km/h notée du milieu, 3 (remontée seul,| dense) (estimation} 5
e = Ao en metres)
sur I'écran) gauche de a deuy, "train™)
lunigue file...)
Remonte une file de voitures a Su B adoic e Derrire un
14h08 Ville Ligne droite FEE T 35 kmih lafile, surlaligne | scooter. 15 m | Denss. Arrét. 2m
l'arrét derriere un scooter. i
blanche derriére
S'arréte derrigére un scooter qui Sur la gauche de Derstein
14h09 Ville Ligne droite m'a pas l'aspace nécessaire pour 0 kmi/h lafile, surlaligne SEagter Dense. Arrét, 2m
remanter les files blanche >

B sais quil y a une voie & gauche que les gens prennent souvent donc je fais attention. Clest un cas
d'accident ca en remontée de file lorsque des voitures coupent 1a voie pour aller sur 1a gauche. Mais bon
e connais bien le trajet donc c'est pas risgué.

5 C'est pas risqué...

B Qui je pense mais bon on n'est jamais & I'abris qu'un mec déboite. Mais bon 13 les voitures sont
arrétées et fen vois pas une gui déboite ou qui a un comportement suspect.

S Un comportement suspect ?
En faitjessaye de voir si un conducteur a un comportement différent des autres dans la file: une voiture

B qui n'a pas la méme trajectoire ni la méme vitesse. Dans ces cas |3, on ralenti parce qu'on ne sait pas
ce gu'il va faire. Je guette donc la voiture qui n'est pas comme les autres.

s Comment vous faites pour guetter ?

B Avec le regard,

3 Il porte sur quoila ?

8 Il porte vers 'horizon, au loin, et en méme temps grace a lavision périphérigue je peuxvoir siun
conducteur a un comporiement anormal par rapport aux autres.

8 Le scooter devant c'était un gros nerveux !! Il accélérait comme un malade et aprés il s'arrétait, ca ne sert

& rien. Regarde il prend plusieurs métres et aprés on va s'amréter.

Figure 9 : Extrait de la grille de traitement de dainées a deux volets utilisé dans le présent projet
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6. Résultats

Les résultats présentés ici sont issus de I'étuéalgble et de I'étude approfondie. lls portent
sur (1) la description des pratiques de circulagatre files, (2) I'étude des vitesses typiques
adoptées par les conducteurs sur le boulevard hggiipue parisien, (3) l'identification des
indices pris dans I'environnement par les motarolsr pemonter les files, (4) I'analyse des
situations de vulnérabilité lors de la circulatientre files, (5) la mise en évidence d’'une
dimension essentielle de la circulation entre filedait de se rendre détectable par les autres
usagers et controler cette détection.

6.1.

Les pratiques de circulation entre files des c

onducteurs étudiés

Le tableau suivant (Tableau 5) présente la durda distance parcourue en interfiles par
rapport a la durée et la distance totale parcoparetrajet domicile/travail pour chaque
participant de I'étude approfondie. Il est égalemerentionné le type de réseau routier
privilégié par le motard considéré. Le choix a éht de se centrer sur les trajets
domicile/travail permettant de réaliser des tragata statistiques.

Tableau 5 : Pratiques de remontées de files des raoils de I'étude approfondie

Participants

Durée d'interfiles / durée de

Distance d'interfiles / distance
conduite par trajet en moyenne parcourue par trajet en moyenne

Réseau routier emprunté

Motard 6 45 min / 60 min 30 km /40 km Ville/pérgimue
Motard 7 20 min / 40 min 15 km /25 km Nationale/autorouteériphérique
Motard 8 22 min / 30 min 20 km /30 km AutorouteipBérique
Motard 9 46 min / 58 min 29 km /33 km AutoroutelpBériquelville
Motard 10 34 min/ 41 min 34 km/ 37 km Autoroutaiphériquelville
Motard 11 24 min / 28 min 30 km/ 33 km Périphéeiutoroute
Motard 12 18 min / 24 min 12 km/ 15 km Périphédffiépartementale/ville
Motard 13 15 min/ 32 min 11 km/ 18 km Périphéeifutoroute/départementale
Motard 14 18 min / 27 min 10 km /16 km Nationale/autorou
Motard 15 36 min/ 42 min 30 km /38 km Aggloménatautoroute/périphérique
Motard 16 7 min/ 10 min 4 km/ 6 km Périphériqaggfameération
Moyenne 26 min / 36 min (72%) 20 km / 26 km (77%) -

Légende

Motards 6-16: Motards participants a I'étude approfondie. Hesnées indiquées sont des moyennes issues des
observations réalisées d’'apres les enregistremilée des trajets étudiés de ces motards.

L’analyse du Tableaux 5 montre que lacgiation entre files est une pratique usuelle et mém
systématique pour I'ensemble des participantste gatatique occupe en moyenne environ
72% du temps de conduite et environ 77% de la mtistgparcourue lors de chaque trajet
domicile/travail des participants. La figure suitearfFigure 10) illustre cette part importante
du trajet qui consiste a circuler entre les filgs,travers I'exemple d'un des trajets
domicile/travail analysé du participant 10.
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Portion de circulation entre files sur le trajet
domicile travail observé (33 min)
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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’aprés les entretiens, la circulation interfiléest pas utilisée uniquement lorsque le trafic
est fluide. Selon les observations, elle est puétqsur I'ensemble du réseau routier :
autoroute, périphérique, agglomération... 2x3 vaieR, voies :

« Motard 11 : La on va arriver sur l'autoroute &t yais commencer a faire de l'interfiles.
Chercheur : Cette séquence d'interfiles, elle s'éte a quel moment pour vous ?
Motard 11 : Sur ce trajet, je vais stopper de rereores files juste avant d'arriver au
travail, c'est-a-dire dans a peu prés 45 minutegEntretien Motard 11)

« Motard 10 : Je suis en interfiles sur la quagatié du parcours que jemprunte tous
les jours.

Chercheur : Dans le parcours que I'on regarde aujathui...

Motard 10 : Dés que je suis entré sur l'autoroutétait congestionné, comme tous les
matins, donc je me mets direct en interfiles. Apeggve sur le périph et je continue de

circuler en interfiles. Ensuite je rentre dans Batioujours en remontant les files, jusqu’a
mon travail dans le centre de Paris. Au final daestrajet je ne roule pas entre les files
sur le trajet pour rejoindre 'autoroute depuis maemicile, c'est-a-dire a peu pres 5
minutes » (Entretien Motard 10)

Les données verbales indiquent que la principalsomapour laquelle les participants
conduisent en interfiles est liée a la diminutiantemps de parcours, par deux voire par trois,
par rapport a la conduite d’'une automobile :

« Sur mon trajet quotidien, je fais de la remordédiles dés que je suis sur l'autoroute et
apres sur le périph. Si ce n'était pas possiblpr@ndrais ma voiture. Pour moi, I'intérét
principal de la conduite d’'un deux roues en intedisur mon trajet c’est le gain de
temps. » (Entretien Motard 6)

« Tout les jours je mets 30 minutes pour faire 3@ parce que je roule entre les files sur
la quasi-totalité du parcours. Avant j'y allais gaiture, je mettais entre 1h15 et 1h30. »
(Entretien Motard 4)

« Le trajet qu’on vient de visionner je l'ai faiheéb5 minutes. Si je devais prendre ma
voiture pour aller de I'Essonne jusqu'a l'aéropofharles de Gaulle je mettrais
facilement 2h ou 2h30 ! » (Entretien Motard 11)

En résumé, les observations et les entretiensteffeenontrent que la pratique de I'interfiles
est une pratique systématique pour tous les paatits, qu’elle s’étend sur I'ensemble du
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réseau francilien et qu’elle offre un gain de tenapssidérable. C’est d’ailleurs I'une des
principales raisons qui les poussent a adoptgrpeede pratique.

6.2. Les différentiels de vitesse typiquement adopt és lors de
l'interfiles sur le périphérique parisien daprées | es
conducteurs

Le Tableau 6 présente les différentiels de vitagpguement adoptés par les participants
(études préalable et approfondie) sur le boulepariphérique parisien d’apres les entretiens
menés avec ces derniers. Les données présentéed@un des données déclaratives.
L’'analyse porte exclusivement sur le boulevard gyeétique parisien. Ce type de route est
emprunté par la quasi-totalité¢ des participantscépie le motard 14), ce qui permet

d’effectuer des moyennes et de comparer les coeperits entre conducteurs. Pour la
totalité des motards interviewes, il existe trgigeis de conditions de trafic, qui sont chacune
associée a des classes différentes de différenligeistesse avec les automobilistes : lorsque
les files sont complétement arrétées, lorsque é&scules roulent a faible allure apres un

épisode d’'arrét, et lorsque le trafic évolue a ple$0 km/h.

Tableau 6 : Vitesses moyennes déclarées par les nmyiclistes de I'étude préalable et I'étude approfadie
lors de remontées de files sur le périphérique pasien en fonction de plusieurs classes de vitessesticfic

Participants Allure du trafic

A l'arrét Entre 10 et 40 km/h Supérieur a 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 file:s
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 Dfférentiel 28 km/h®

Légende

Motards 1-16: Motards participants a I'étude préalable (1-6agprofondie (6-16). Les différentiels de vitesse

indiqués sont issus des verbalisations des mogardsurs des entretiens.
Allure du trafic : Allure du trafic environnant d’apres les entresie

Dans I'objectif de valider et d'affiner les résutajui viennent d’étre présentés, a partir des
données d’entretiens, une analyse portant susienment des données sur la dynamique du
véhicule recueilli & I'aide de l'instrumentation kanquée est en cours de réalisation. Il s’agit
de combiner 'extraction des vitesses moyennestadeppar les conducteurs lors de portion

® Pour les conducteurs qui déclarent adopter ugreiftiel de vitesse par rapport a I'allure du trafi
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de circulation entre files (données GPS et/ou toes) en fonction des vitesses pratiquées par
le trafic environnant (estimation d’aprés les ersegments audiovisuels). Une premiére
analyse combinée de ces deux sources de donnéestplr distinguer trois zones de vitesse
du trafic, pour lesquelles les allures adoptées Ipar motocyclistes sont relativement
homogeénes. L'étude de quelques échantillons semofdrer une réduction du différentiel de
vitesse lorsque le trafic recommence a rouler apreépisode d’arrét. Ceci confirmerait les
tendances de comportement mis en évidence aveentestiens. D’autres traitements plus
systématiques et plus lourds sont nécessaires gimiprésentés en tant que résultats. Ces
traitements méritent, selon nous, de faire I'olbjetrecherches futures car ils apportent des
éléments de connaissance objectifs sur ces aspedifférentiels de vitesses.

Trois éléments de réflexion peuvent étre dégagée3ahleau 6. Premierement, lorsque le
trafic est arrété, la remontée de files s’effe@B8 km/h en moyenne d’aprés les conducteurs
étudiés. Selon les participants, c’est une sitnatedativement « sare » car les possibilitées de
changements de voies de la part des autres usaggnsares.

« Chercheur : Jai I'impression que les voitures neulent plus, gu’'est-ce que tu fais
a?

Motard 8 : La pour moi c’est la situation la pluére pour remonter les files que ce soit
sur le périphérique ou sur autoroute ! Lorsque éhicules sont arrétés et cul-a-cul, ils
ne peuvent pas changer de voie. Je fais attentionvaitures de chaque c6té mais sans
plus. » (Entretien Motard 8)

« La je vois que le trafic est arrété et je me fimshe a une allure satisfaisante compte
tenu de I'espace qu'il y a entre les voitures. J&narqué que j'étais tout le temps autour
de 40 km/h quand je remontais les files de voitare&tées. Cette situation ne représente
pas trop de risques pour moi parce que les chang&rsge voies sont beaucoup moins
fréquents que quand le trafic recommence a rosléEntretien Motard 12)

« Je dois étre a environ 40 km/h a la vidéo. Jeagarde pas le compteur mais c’est ma
vitesse habituelle lorsque les voitures sont ar€arDans ces conditions, les voitures ne
peuvent pas changer de files, elles sont trop [@®sines des autres. La je ne cours pas
de risque. » (Entretien Motard 16)

En revanche, la plupart des motocyclistes déclapeiau-dela de 50 km/h de différentiel avec
les files de conducteurs automobiles arrétéengilse sentent pas en sécurité :

«Au-dela de 50 km/h de différentiel de vitesse &egfiles de voitures a l'arrét, je ne me
sens pas a l'aise, pas en sécurité, parce queoitsres défilent trop vite et je n'ai pas le
temps de les surveiller assez attentivement. €@ Motard 7)

« Si le différentiel de vitesse est autour de 3thkom 40 km/h lorsque les voitures sont
arrétées je me sens en sécurité en interfiles. Roor le différentiel de vitesse joue
beaucoup sur ta capacité a analyser ce qui se pdsgant. Au dela de 50 km/h c'est pas
possible pour moi d'étre suffisamment attentif &oitures. En particulier lorsque les
voitures sont a l'arrét parce qu'elles sont tresghres les unes des autres, comparé a
guand elles roulent. » (Entretien Motard 1)

« En fait quand les voitures ne roulent pas, jeseies bien jusqu'a 40 km/h. Apres c¢a va
trop vite pour moi. Le truc qui me fait peur c'éstmec qui déboite au dernier moment.
J'ai l'impression qu’a 40 km/h tu peux mettre um looup de patin et freiner, mais pas a
50 km/h. Jai aussi l'impression qu'a 40 km/h leochsera moins important qu'a
50km/h ! » (Entretien Motard 3)
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Deuxiemement, lorsque la vitesse du trafic se satueela de 50 km/h, différentes réactions
ont pu étre identifiées pour les 2RM : soit pourseiia remontée de files avec un différentiel
d’environ 28 km/h par rapport au trafic environnant

«Chercheur : La le trafic est dense mais les voitareulent bien quand méme... tu
continues de circuler en interfiles...

Motard 9 : Oui tout le temps. La on est sur le pBrimais sur autoroute c’est la méme
chose. Peut importe l'allure des automobilistesaje de I'interfiles entre 20 et 30 km/h
au dessus de leur vitesse.

Chercheur : Quand les voitures roulent a la vitesgglementaire, tu...

Motard 9 : Je suis & 130 ou 140 km/h sur autor@uteénterfiles lorsque le trafic est limité
a 110 km/h, mais ¢a n'arrive presque jamais auxreé®wu je roule que le trafic soit si
fluide. Sur le périph, je roule vers 100 km/h quaadoule bien. » (Entretien Motard 9)

« La je suis placé entre les deux voies de gautlieny a personne. C'est vrai je me
rends compte que c’est ma place ! Je fais toueeps de l'interfiles méme quand le
trafic n'est pas tres important. Je crois que jeleotout le temps a 30 ou 35 km/h de plus
que les voitures. » (Entretien Motard 12)

soit stopper l'interfiles.

« Oui dés le départ je me suis dit que ¢a servaierade faire de l'interfiles au-dela d'une
certaine vitesse. Quand les files de voitures mtuke 70 ou 80 km/h, si je fais de
I'interfile, je vais devoir rouler a 100 km/h. Faide la remontée de files a 50 km/h, déja
en cas de choc tu es mal, alors a 100 km/h ! Qu@ndoule bien je ne gagne pas de
temps si je fais de l'interfile donc je reste demeiles voitures. Au niveau temps de trajet
¢a ne change pas grand-chose. » (Entretien Motard 1

« Je m'arrange pour ne pas descendre en desso&6 #en/h. Donc quand les voitures

n‘avancent plus je garde toujours 50 km/h. Quasdvtdtures dépassent le 50 km/h je ne
dépasse plus les files, je me range dans la fije siule comme les voitures. Ma hantise
c'est que quelqu'un déboite. A 50 km/h, si C'estiimgp surprenant, je pense que je peux
m'en sortir, I'éviter ou freiner, au dela de 50 knale différence avec les voitures je me
sens pas capable. Une fois j'ai essayé de suivimemqui remontait a 80 km/h les files

sur le périph, j'ai vite abandonné parce que jenme sentais pas de le faire. » (Entretien
Motard 4)

Troisiemement, lorsque la vitesse du trafic est mise entre 10 et 40 km/h, on note une
réduction du différentiel d’allures 2RM/trafic d'&s les entretiens (en moyenne 19 km/h
dans les situations observées). Les participamisiderent cet état particulier du trafic comme
une situation problématique pour la conduite emrfileés, les changements de voies des
automobilistes étant trés fréquents, rapides ef; peaucoup, réalisés sans signalisation :

« Quand les voitures sont arrétées et qu'il n'vaa ge trou, c'est-a-dire qu'elles ne sont
pas tentées de changer de files, ca va. Par caputasd les files redémarrent c'est la qu'il
faut faire attention parce qu'il y a des trouses Voitures changent souvent de voie méme
sans clignotant en catastrophe. » (Entretien Motyd

« Chercheur : Qu’est ce que tu fais la ?

Motard 6 : Je réduis ma vitesse parce que je voislgs automobilistes recommencent a
rouler. C’'est une situation vraiment tres piégeag@nd on remonte les files : il y a

beaucoup de changements de voies rapides et leduckeurs ne font pas forcément
attention aux motards entre les files.

Chercheur : Tu réduits ta vitesse et...

Motard 6 : Je suis beaucoup plus attentif aux mmergs des voitures dans leur voie
lorsqu’elles roulent entre 10 et 30 km/h. » (Ené&etMotard 6)
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« La je fais trés attention lorsque le trafic roda pas. Ca m’est déja arrivé de vivre des
situations plus que critiques dans ces contexteirdelation avec des automobilistes qui

changeaient au dernier moment de direction sangrenk clignotant et sans regarder.

Maintenant je reste trés prudent, je roule pas wte tout et fais trés attention aux

potentiels changements de voies. C’est vraimesitlation aussi bien sur le périph que
sur autoroute ou on peut se retrouver par terre (Entretien Motard 7)

« Motard 13 : La attention ca roulote donc je ré@uina vitesse.

Chercheur : Ca roulote...

Motard 13 : Quand les véhicules de chaque cotéinterdfiles redémarrent. La je réduis
ma vitesse de maniére importante.

Chercheur : Dans le cas que I'on voit a la vidéo...

Motard 13 : Je vais rouler a 50 km/h a peu prékestvoitures sont a 20 ou 30 km/h. Les
gens viennent d’étre blogqués et se sont apercukygavait une file qui avancait plus que
les autres et ils ont tendance a déboiter pourd@indre, trés souvent sans clignotant. »
(Entretien Motard 13)

« Motard 14 : Il y a deux grands types de remouwkédiles : lorsque les voitures roulent
et quand les voitures sont a l'arrét.

Chercheur : Est-ce que vous pouvez m’en dire un pws.

Motard 14 : Oui en fait ce qui est dangereux cEstdessous 30 40 km/h. Aprés 40 km/h
c'est beaucoup moins dangereux. Que ¢a soit spéteoh ou sur l'autoroute c'est la
méme chose pour moi. En dessous 30 km/h les genérsoveés et veulent aller plus vite
alors ils tentent de déboiter et souvent au dermement. Donc moi je suis beaucoup sur
les freins et vachement attentifs lorsque le trefmommence a rouler c'est-a-dire vers 20
ou 30 km/h. Aprés 40 km/h, il y a beaucoup moinshd@gements de files, les voitures
sont plus espacées et on peut en plus davantagganton a une meilleure visibilité.
Chercheur : Etre davantage sur les freins c’est...

Motard 14 : Dans ces situations |a, je garde la maur I'embrayage et je conserve
toujours deux doigts sur le frein avant. Je gardessk plus prés mon pied sur le frein
arriere pour avoir moins de course s'il faut quefijeine en urgence. Quand ¢a roule un
peu plus vite, jai plus mes pieds sur les caleslpi» (Entretien Motard 14)

Au bilan, les entretiens ont permis de mettre eidedhce les relations existantes entre la
vitesse adoptée par les motards et l'allure ductidafs de la circulation entre files. Il est
intéressant de noter que les motocyclistes s’exgriran termes de différentiel d’allure et non
de vitesse pratiquée. lls font ainsi toujours @&fiée aux comportements des autres usagers
pour choisir leur vitesse. D’autre part, il esipfpant de remarquer que chaque motard adopte
un différentiel d’allure relativement constant emdtion des conditions de trafic rencontrées.
Dailleurs, tous les motards disent ne pas préteantion a leur compteur de vitesse pour
adopter et conserver ce différentiel. Les rareeofagions du compteur pendant la période
d’étude leur ont permis de vérifier qu’ils se pmsihaient bien, a chaque fois, a la vitesse
gu’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 filgerde chaque motard associées aux
entretiens menés posteriori permettent d’identifier un certain nombre d’indicele
'environnement qui sont pris en compte par lesdooteurs de 2RM pour s’engager, agir
(variation de l'allure, changement de voie...), etlésengager de l'interfiles.
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6.3.1. Les indices liés au trafic environnant

D’aprés les données récoltées, les trois indicgsursmqui sont pris en compte dans le trafic
par les participants sont : (a) I'espace interfil@ I'allure du trafic dans les files contigles,
et (c) la distance intervéhicules dans les filagtigies.

(a) L'espace interfiles.Cet indice est impliqué dans la guasi-totalité désisions d’actions
des conducteurs dans les épisodes de remontéesi®biservés. La figure suivante (Figure
11) présente la description d’'un épisode reprétewkactivité du participant 12 au cours
d’'une séquence de 49 secondes de remontée dg1#B68'32 a 14h09'21) dans l'espace
périurbain (2x2 voies) un jour de semaine. Cettpisace d’activité est typique des résultats
obtenus pour I'étude de l'activité de I'ensembles grrticipants. Plusieurs dimensions de
I'activité du conducteur et de la situation de aaitel sont présentées dans cette figure : les
actions du conducteur pendant la séquence considéréme « s’arréte », « contourne par la
droite », « accéléere » (notées dans les rectarnmés), la vitesse instantanée du véhicule
observé obtenue a partir du GPS (Vit. 2RM), lasdeedu trafic environnant (Vit. Trafic) et
l'espace interfiles (Espace IF) estimés a l'aides dmregistrements audiovisuels. Les
verbalisations du conducteur en entretien associd&xtion considérée, et des photos des
situations de conduite obtenues a partir des can@rdbarquées apportent des éléments de
description de l'activité observée.

| Engagement interfiles ‘ Désengagement interfiles ‘
\\ fr
—,\'.— Remente les Décélére / I B t .
S'arréte r)- files H se faufile P Contourne par la droite M Accélere ‘
Vit.2RM Okm/h 35km/h 8 km/h 3km/h 42 km/h
Vit. trafic Okm/h Okm/h Okm/h Okm/h 20km/h
Espace IF <1im 2m im <1im 2m

Verbalisations: Joi pas l'espace suffisant Verbalisations : La je contoune le trafic por lao Verbalisations : Les voitures roulent doncil v o plus
pour passer alors je marréte dermiére le droite, c'est un peu dangereux mais il n'y a pas d'écart entre lles et je peux remonter les files en
scooter. d’espace pour remonter, slalemant

Figure 11 : Représentation d’'un épisode d'activitéle remontée de files avec différents types de doresd
recueillies montrant le poids de I'espace interfile dans les décisions d’action des conducteurs deMR

(b) L’allure du trafic dans les files contigies D’apres le Tableau 6, I'allure des conducteurs
automobiles de chaque coté de la file est un desgdares importants de I'environnement
pris en compte par les motocyclistes pour détemmiears modalités de pratique de
linterfiles et spécialement leur vitesse. Il seeiister d’apres les entretiens réalisés, une
relation forte entre ces deux variables : viteasendtard dans la file et vitesse des voitures
dans les files contiglies. Pour la quasi-totalité garticipants, il s’agit de conserver un
différentiel de vitesse satisfaisant avec les aotohstes du point de vue de leur sécurité et
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leur confort. La figure suivante (Figure 12) illteste résultat. Elle représente I'analyse d’'une
situation de conduite en interfiles du particip@rgn combinant la description de la situation
de conduite, une photographie de la scéne, etémspce subjective vécue par le motard
recueillie en entretien.

Photographie de la situation de Description de la situation de
= conduite étudiée conduite étudiée
=
N
5 Réseau emprunté autoroute
5 Action du motard :réduction de la vitesse
S Positionnement entre les deux voies
:g Espace interfiles estimé2 métres
o)) Densité du trafic :devient dense
2 Vitesse du trafic estimée70 km/h
g Vitesse du motard (GPS)34 km/h
o
« Chercheur : La tu rencontres plus de voituresgfioi tu fais attention ?
v Motard 6 : La premiere chose ici que je regardest'Bespace qu'il existe
CC) entre les deux files, s'il est suffisant pour queugisse passer. Ensuite c'est la
= vitesse du trafic. Jadapte ma vitesse par rapgocelle des voitures dans les
cmd files d'a coté. Si elles roulent plus vite alorggelle plus vite et inversement.
o Chercheur : Dans la situation présentée ici...
o Motard 6 : Les voitures roulent a peu pres a 70tket moi je dois étre 30
) km/h au dessus. En fait jai 'impression que jerdgatoujours le méme
> différentiel de vitesse avec les voitures mais maininue et accélére notre
allure ensemble. » (Entretien Motard 6)

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

(c) La distance intervehicules dans les files cogiies.Méme si I'espace interfiles est faible,
le fait que la distance intervéhicules dans chamie soit importante laisse la possibilité aux
motocyclistes observés de slalomés entre les Vésiat donc de remonter les files (voir
Figure 13 et I'exemple de l'activité du Particip@&)t
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- Photographie de la situation de Description de la situation de
2 conduite étudiée conduite étudiée
%
= Réseau emprunté agglomération
Q Action : augmente légérement sa vitesse
-g Positionnement entre les deux voies
© Densité du trafic :trafic trés dense
\8 Espace interfiles estimémoins d’'1 metre
c Vitesse du trafic estiméeQ-5 km/h
5 Vitesse du motard (GPS)10-15 km/h
O

« La, les voitures roulent & faible allure, il yum peu plus d'écart entre
e elles dans leur voie, donc je peux faire un pesldmm, c'est pour ¢a que
O je roule un peu plus vite.
S .
@® Chercheur : Tu roules un peu plus vite...
2 Motard 8 : Oui. S'il n'y avait pas d'écart entredeoitures dans leur propre
8 voie je serais obligé de m’arréter, 'espace eng files est trés faible. En
o slalomant ¢ca me permet de continuer a remontefileess Par contre il faut
> faire trés attention parce que c'est la que lestuwres déboitent le plus,

quand elles commencent a rouler comme ca.. » (E@nr&otard 8)

Figure 13 : Analyse d'une situation de conduite emterfiles du participant 8 en combinant plusieurs
niveaux de données

6.3.2. Les indices liés a '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 motdisyes est largement orientée durant la
circulation entre files par la détection d’indicgans I'activité des conducteurs automobiles
situés dans les files a proximité. Ces indicesuismht un possible déplacement latéral de ce
véhicule et donc une éventuelle situation a risogoi le motard qui remonte les files. Les
trois principaux indices pris en compte par ledip@ants sont : I'orientation des roues des
véhicules, les gestes des conducteurs dans I'ldbiet la plaque dimmatriculation du
véhicule indiquant I'origine géographique de I'amtubiliste. Si de tels indices sont détectés,
ils occasionnent systématiquement une réductida diéesse du motard dans l'interfiles et la
création d’un état de vigilance momentané de ceielerd’apres les entretiens.

(a) L'orientation des roues des automobilesUne part importante de l'attention des
motocyclistes semblent focalisée sur le déplacemieniautomobilistes dans leur propre voie.
Les entretiens montrent qu’ils appréhendent le atggphent des conducteurs a partir de la
prise en compte de l'orientation des roues desikast:

« Chercheur : Tu t'engages dans la remontée de filagjuoi tu fais attention la ?

Motard 10 : La je fais surtout attention aux moueets de roues des voitures. Pas les
voitures juste devant moi, mais celles d’apres. @ésI'on voit les roues qui sont un peu
tournées ca veut signifier que le conducteur véanger de voie. Et il vaut mieux
quelques fois anticiper ces situations parce qudab®e conducteurs déboitent sans
clignotant et sans regarder ! » (Entretien Motar@) 1
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« Pour moi, le principal indice au quel je faigaatition quand je remonte les files ce sont
les roues des voitures. Si tu prends le véhicutes dan ensemble tu ne peux savoir que le
conducteur va déboiter. Les roues se sont les prsndéléments qui t'indiquent que la
voiture va changer de files donc je fais trés dttemcela. » (Entretien Motard 2)

« Chercheur : Tu ralentis...

Motard 9 : Oui. J'ai vu que la voiture de gauchaulait se rabattre sur la voie de droite
donc jai ralenti.

Chercheur : Comment tu as vu ?

Motard 9 : Déja jai vu que sa roue avant droiteiéttournée vers la file de droite donc
jai fait attention. Aprés la voiture a mis son giiotant donc ¢a a confirmé qu'elle
tournait a droite. » (Entretien Motard 9)

(b) Les gestes des conducteurs dans I'habitacl®’apres les entretiens réalisés, les
motocyclistes sont tres attentifs a ce qui se pdase I'habitacle des voitures a proximité. lls
recherchent des indices qui pourraient traduirgattention des conducteurs automobiles et
provoguer un mouvement latéral involontaire. llséiplusieurs indices. D’abord, tous les
participants ont déclaré faire attention aux «m@Eréumineux » des GPS et téléphones
portables souvent utilisés par les conducteurs :

« Motard 1: Ce qui est dangereux quand on remdegefiles se sont les conducteurs
inattentifs ! On voit plein de voitures tous lear®qui ont un comportement anormal sur
leur voie qui jouent avec leur téléphone, qui eembides textos ou qui réglent leur GPS
tout en conduisant.

Chercheur : Un comportement anormal ?

Motard 1 : Cela veut dire que les voitures vacillelans leur voie et ont des vitesses
irrégulieres et différentes du trafic. Ce sont sesments trés dangereux pour les deux
roues qui font de l'interfiles et il faut étre Vigmt. »

« La je viens de ralentir parce que je viens de wni grand écran lumineux dans la
voiture et le mec qui se penche dessus ! Je mgpetle bien. L'espace entre les files
n'est pas large et il suffit que cet automobilise déporte Iégérement sur la gauche
quand je passe a c6té et je suis mort ! » (Entnetletard 8)

Ensuite, les motocyclistes interrogés apparaissensibles aux mouvements de téte des
automobilistes en direction du siege passager Haatsitable. La plupart des motards disent

avoir vécu des situations dangereuses pendans gurgulaient entre les files a cause d'un

déport latéral involontaire d’'un conducteur autoifeolen pleine discussion avec son ou sa
passagere :

« Quand je remonte les files, je fais tres attentaux personnes qui sont dans les
voitures, j'essaye notamment de voir si la tétdadpersonne n’est pas dirigée vers le
passager. Dans ces cas la, ¢a veut dire que leumdadr est en train de discuter et qu'il

peut trés bien se déporter vers l'interfiles domdgis attention. » (Entretien Motard 3)

« Motard 10 : Quand l'allure le permet, c'est-a-gligu’elle n’est pas trop importante, je
regarde beaucoup dans les voitures de chaque &bl file que je remonte.

Chercheur : Tu regardes quoi exactement ?

Motard 10 : Je fais surtout attention aux persongasdiscutent. Quelques fois, et c'est
normal, quand tu es emporté dans une discussian aec quelqu’un, tu fais moins
attention a la route et tu roulets moins droit. fu@bléme est que, comme on passe tres
pres des voitures en interfiles, le moindre écartal bagnole peut renverser le motard.
Donc moi je fais pas mal attention quand je voitéliee d’'un automobiliste qui regarde
longtemps le passager ou s'il cherche quelque chass la boite a gants par exemple. »
(Entretien Motard 10)
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(c) Le numéro de département présent sur les plagae d'immatriculation des
automobilistes. Les données indiquent que la quasi-totalité desicgmnts prétent une
grande attention a I'origine géographique des aatwlistes par I'intermédiaire du numéro de
département figurant sur les plaques d'immatrieohatll faut noter que ce phénomeéne tend a
s’estomper avec la possibilité récente d'opter pemumeéro de son choix. Un certain nombre
d’extraits du corpus mettent en lumiére cet indioenme un des indices principaux pris en
compte par les motocyclistes pour s’engager oudams I'interfiles :

« Motard 13 : Bien évidemment je décide de m’engager l'interfiles en fonction de
'espace qui existe entre les voitures mais aussgjai est important pour moi c’'est la
plague d'immatriculation.

Chercheur : Pour que je comprenne bien, a la videous étes derriére deux files de
voitures continue. Vous allez regarder les plaquEsnmatriculation des voitures et le
numéro de département va entrer dans votre déciglerremonter ou pas les files et de
quelle maniere vous allez le faire ? C’est bien%a

Motard 13 : Oui exactement. Je suis trés sensibja &t je pense que tous les motards
vous le diront également. C’est moins vrai maintgravec les nouvelles plaques. Mais si
je vois que 'une de ces deux voitures a une plagu@agéere ou une plague qui n'est pas
de I'lle-de-France je vais vachement me méfienale bien la regarder pour voir ou elle
se place, sa trajectoire. Apres si c’est ok, jesuaiuler doucement en passant a coté
d’elle et je vais étre trés prudent. » (Entretientitd 13)

« Chercheur : 1l a quelle importance pour vous leuméro de département parmi
I'ensemble des indices que vous prenez en compie gengager dans l'interfiles ?
Motard 15 : Vraiment un des tous premiers. L'espantre les véhicules, leur vitesse,
leur trajectoire et leur plaque. Par chez moi, ibybeaucoup de conducteurs originaires
du 27 ou du 60, et je le vois bien, ils ont pastaluit le méme comportement que les
conducteurs parisiens.

Chercheur : Quelles différences existent ?

Motard 15 : Par exemple dans la situation a la widéi la voiture de gauche est
immatriculée dans le 60, elle ne va pas se rabattiela gauche pour me laisser passer.
Ca c’est typique des personnes qui vont pas foraéme 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’indgm®# volontairement mis en avant par
les conducteurs automobiles afin d’'interagir de igr@sire avec les motocyclistes et faciliter
leur activité entre les files. L'ensemble des daméécoltées indique qu’une pratique
courante pour les automobilistes consiste a s'écd# l'interfiles pour laisser le passage aux
motocyclistes (voir Figures 14 et 15).
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Photographie de la situation de Description de la situation de
= | conduite étudiée conduite étudiée
=
82
8 Réseau emprunté périphérique parisien
Ee) Action : réduction vitesse
csu Positionnement entre les deux voies de gauche
n Densité du trafic :dense
\8 Espace interfiles estimé1,20 metre
c Vitesse du trafic estimée7.0-80 km/h
o Vitesse du motard (GPS)35 km/h.
O
v)
g « La je vois que la voiture de gauche elle se rieet & sa gauche, ¢a veut dire
= gu'elle m'a vu. Celle de droite elle ne se rangs @ar sa droite mais avec le
8 fait que la voiture de gauche s'est rangée, j'aeasd'espace pour passer au
'C—_U centre. En plus les deux voitures ont I'air deeestans leur file, je ne les vois
e pas bouger latéralement sur leur voie donc je dealé passer en faisant
g attention néanmoins a la voiture de droite. » (Etien Motard 7)

Figure 14 : Analyse d'une situation de conduite emterfiles du participant 7 en combinant plusieurs
niveaux de données

o Photographie de la situation de Description de la situation de

% conduite étudiée conduite étudiée

N2

>

-_g Réseau emprunté autoroute a deux voies
S Action : décide de reprendre l'interfiles

© Positionnement entre les deux voies

8 Densité du trafic :trafic dense

2 Espace interfiles 1,20 métre

c Vitesse du trafic estimée70 km/h

8 Vitesse du motard (GPS)70 km/h puis 90 km/h
v « Motard 6: La je décide d'engager de nouveau diingerfiles dans le

o virage entre la voiture et le camion parce que §sgjue le véhicule de
% gauche m’a vu. J'ai attendu un peu de temps dexriés deux véhicules et je
K% vais maintenant remonter les files.

< Chercheur : Comment vous savez qu'’il vous a vu ?

Q Motard 6 : La voiture vient de s’écarter a gauchardseul coup. Ca veut
o dire qu'elle m'a vu. Jai suffisamment de place p@asser maintenant
> gu’elle s’est écartée donc j'accélére et je lesatiye. » (Entretien Motard 6)

Figure 15 : Analyse d'une situation de conduite emterfiles du participant 6 en combinant plusieurs
niveaux de données
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Les écarts réalisés par les conducteurs pour falgse l'interfiles sont associés a une
détection au préalable du ou des motards circudamite les files et/ou a I'habitude des
automobilistes a rencontrer des 2RM sur ce typeodte. Plusieurs motards insistent sur le
fait que cette pratique des conducteurs automoegedevenue aujourd’hui systématique :

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

« La sur le périph c’est une voie royale ! Les wats s’écartent toutes parce que chacun
sait que les deux roues circulent entre les filBsnc dans la plupart des cas, on
véritablement une voie pour rouler ! » (Entretieotistd 12)

« Avant on voyait pas mal de motards qui foutade® coups de pieds ou des coups de
poings dans les voitures parce qu'elles ne se raiege pas ! Maintenant c’est fini ¢a ou
alors c'est trés trés rare, les voitures s’écarteystématiquement. » (Entretien Motard 4)

D’aprés les observations et les entretiens, il egpgu’un certain de conducteurs s’écartent
de facon tellement importante que cela en deviangeéreux pour les autres automobilistes
situés sur les voies adjacentes. Des motards omdrgeié que des conducteurs situés sur la
voie la plus a gauche, sur le périphérique paripemexemple, se trouvaient de ce fait a une
distance dangereusement faible du terre-plein &lende la méme maniére, certains
automobilistes situés sur la voie centrale empiek@mement sur la voie de droite et se
rapprochent des autres conducteurs. Ces écartsitaives et systématiques créent une
« voie » supplémentaire et informelle dédiée aireutation des deux roues a moteur, située
entre les deux voies les plus a gauche sur le uémaalysé. Cette voie supplémentaire est,
dans plusieurs cas répertoriés par les motardsi lange que les voies classiques.

6.3.3. Les indices liés a 'activité des autres 2RM dans l'interfiles

Pour chaque motocycliste étudié, le comportemestadres usagers 2RM dans linterfiles
est un organisateur fort de l'activité de condu@ertaines catégories d’'usagers 2RM sont
considérées par les participants comme des cagdgdiusagers a risque, dont il faut se
méfier. Ce sont par exemple les conducteurs detesode cylindrée de 125 &rautorisé a la
conduite de cet engin grace a leur permis B. Lesarmd® observés prétendent que ces
scootéristes adoptent typiguement des comporteneentsque : ils freinent brusquement,
acceélerent violement et surtout ils n'ont pas Epeet vis-a-vis des autres usagers de 2RM, a
la différence de ce qui existe entre les motocigdis

« Globalement ¢ca se passe plutdt bien avec lesrdstpaii roulent comme moi et qui font

de la route tous les jours. C'est avec les scoagesc'est plus compliqué. Les gars qui ne
font que de la ville n'ont pas le méme comportent&stx qui ne sortent que I'été font les
cow-boys | C'est des mecs que tu retrouves a tdidpt (Entretien Motard 7)

« J'ai un gros probleme avec les scooters ! Je gambs distances par rapport a eux. lls
ne respectent rien. Les mecs vont te doubler algguc droite alors que tu remontes les
files ! » (Entretien Motard 12)

« Les vrais dangers aujourd'hui ce sont les sc@ol5 parce qu'ils ne conduisent pas
comme des motos. Ce sont des automobilistes gprisnin deux roues et c'est infernal !

lIs sont dangereux quand ils doublent, en fait rils respectent pas les régles des
motards : on se laisse dépasser, on roule en Hlex ce sont des automobilistes et ils
n‘ont pas conscience du fonctionnement des dewsrow (Entretien Motard 6)
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Pour la quasi-totalité des participants, ces diffés d’interactions semblent encore plus
saillantes avec une autre catégorie d’usagers, @edamaha TMAX (500 ci:

« Motard 13 : Ah un TMAX juste devant moi!

Chercheur : Qu’est ce gqu'il se passe ?

Motard 13 : La je vois un TMAX devant moi.

Chercheur : Et alors ¢a vous fait quoi pendant larduite ?

Motard 13 : Tous les motards vous le diront: IedAX ce sont des plaies! C'est
vraiment une bade a part. Les taxis Goldwing cl@atment une bande a part aussi. lls
ont des comportements différents mais c’est undéaunssi.

Chercheur : Les TMAX ce sont des plaies...

Motard 13 : Les conducteurs de 500 TMAX c’est affol C’est simple les stop, ils ne
connaissent pas ! Les feux, méme si le piétonnestre au vert, ils vont passer quand
méme ! lls n’ont aucune regle. » (Entretien Motag])

« Sur le périph par exemple, le motard, qui a passé permis moto, il va respecter
comme moi les autres, c'est-a-dire pas de klaxamdwn remonte les files ; la route est
a tout le monde. Moi je ne klaxonne jamais hormisituation de danger. Le mec qui a
un TMAX, il arrive dans linterfiles et il klaxonni fait des appels de phares sans cesse !
Comme si la route était a eux ! Normalement lesorgges de files sont interdites. Moi je
prends cela au bon vouloir des automobilistes quisnlaissent passer entre les files. Les
TMAX c’est warning, klaxon et pleins phares ! »t(Btien Motard 15)

« Motard 11 : La le scooter devant, vous avez lvacéélere comme un fou, il freine, il
réacceéléere, il colle la moto devant de super présila c’est habituel avec les TMAX !
Chercheur : Ce sont des comportements typigues etpges aux conducteurs de
TMAX ?

Motard 11 : Ah oui ! Généralement ce sont des jeuqné achétent ce style de machine et
des jeunes des quartiers souvent. Je pense qué wes catégorie de personne
particuliére qui achéte ce style de deux rouegntretien Motard 11)

Les observations montrent que les participants manun certain nombre de précautions
quand ils approchent de tels usagers (scootérl@Bxnt et usagers de Yamaha TMAX) :

réduction de lallure, augmentation de la distar®e sécurité... comme le montre le
participant 8 dans la situation analysée dangladi suivante (Figure 16).
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" Photographie de la situation de Description de la situation de
> conduite étudiée conduite étudiée
-]
2
> . p L
O Réseau empruntéagglomération
o Action : réduction de la vitesse
% Positionnement entre les deux voies
n Densité du trafic :tres dense
3 Espace interfiles estimél metre
E Vitesse du trafic estiméeQ-5 km/h
o Vitesse du motard (GPS)10 km/h
O
« Chercheur : Qu'est-ce qu'il se passe pour toi dagedte situation ?
- Motard 8 : Je fais attention au scooter devant jpagtie pour moi c'est le
c facteur de risque le plus important dans la sitoati
.g Chercheur : Le facteur de risque le plus important...
@® Motard 8 : Oui j'ai remarqué qu'il avait une contiiipas trés fluide, il
L accéléere, il freine brutalement et il se met ar&tar d'un seul coup. C'est
g lui le plus dangereux pour moi, je peux me le prendil freine
o brusquement !
> Chercheur : Qu’est ce que tu fais toi ?
Motard 8: Je vais réduire un peu ma vitesse etosuirgarder mes
distances par rapport a lui. Je ne vais pas leaoth (Entretien Motard 8)

Figure 16 : Analyse d'une situation de conduite emterfiles du participant 8 en combinant plusieurs
niveaux de données

En plus de ces catégories d’'usagers a risque détsa priori, les participants déclarent
étre constamment vigilants par rapport a d’aut@sdacteurs de deux roues motorisés qui
pourraient présenter un risque :

« Une fois un matin dans un tunnel, je devais &ti&0 km/h, je me suis fait surprendre
par un mec qui devait arriver a 200 km/h ! Je Yaguement entendu arriver, mais je ne
I'ai pas vu. Il est passé tres prés de moi etdtais tétanisé parce j'aurais fait le moindre
mouvement, c'était I'accident. Il m'est méme armiiné fois de me faire doubler alors que
j'étais moi-méme a 200 km/h! Il y a des grandsaches sur la route ! » (Entretien
Motard 7)

« La je fais super gaffe aux deux roues qui me gut€écparce que je vois bien qu'il
accélere rapidement et freine aussi brutalemergsiQin fou ! Donc je m'éloigne de lui
quand je remonte. » (Entretien Motard 10)

« Je suis ce motard depuis quelques temps déganet jsuis rendu compte qu’il avait une
conduite dangereuse. Il passe trés prés des bagnlele évite au dernier moment. Il a
une conduite plutdt agressive donc je m’éloign&ude> (Entretien Motard 11)

Les entretiens indiquent ainsi que l'activité dad#res usagers 2RM dans linterfiles
influencent grandement le comportement des motstgsl observés. D’aprés les extraits de
verbalisations suivants et la situation de condaitalysée dans la Figure 17, les participants
déclarent opter pour des allures qui leur évitédtrel génés par les autres usagers 2RM qui
remontent les files :
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« Motard 1 : Au départ sur le périph, lorsque lestures étaient a I'arrét je roulais a 30
km/h, maintenant je suis autour de 40 km/h, patedest la vitesse minimale a laquelle
tu ne te fais pas embéter derriére.

Chercheur : Embéter derriere...

Motard 1 : Par des deux roues plus pressés que! iaidépart, je m'insérais et je me
retrouvais tout le temps avec une moto ou un scq@itis pressé et je ne faisais que me
ranger, puis me réinsérer. Maintenant je ne me eaplys treés souvent, je pense 4 ou 5
fois sur I'ensemble du trajet. » (Entretien Mota)d

« Je trouve que beaucoup de motards sont stre@sesd je suis en téte de file, je sens
gu'il y a des motards qui poussent derriere moi,ajoneraient bien aller plus vite. A ce
moment 1, je me rabats, je me remets entre degrdies. Je refuse d'aller plus vite
donc je les laisse passer. Ou alors si ca me ggefleeste. Ca les emmerde et ils
attendent ou alors ils doublent a ma gauche en étapi largement sur la voie d'en face,
quand il n'y a personne. Moi je roule tranquillerhen(Entretien Motard 4)

Photographie de la situation de Description de la situation de
= conduite étudiée conduite étudiée
()
S
> Réseau empruntéagglomeération
o AR . ;
= Action : réduction vitesse
© o .
S Positionnement entre les deux voies
@ Densité du trafic :trafic dense
8 Espace interfiles estimé1,20 métre
‘8 Vitesse du trafic estimée20-30 km/h
g Vitesse du motard (GPS}0-50 km/h
a
« Motard 9 : Je m'insére dans le trafic et je m&gave entre deux deux
v)
c roues.
.g Chercheur : Qu’est ce que tu fais a ce moment la ?
@® Motard 9 : Je m’adapte par rapport a la vitesse diesix roues qui sont
2 devant et derriere moi, de facon a ne pas obligauxcderriere moi a
_g freiner brusquement et ceux de devant a stressecalk ma vitesse sur
o celle des deux roues qui sont dans la méme filengpieen essayant de
> garder mes distances par rapport a celui de deveat s'il freine

brusquement je peux me le prendre ! » (Entretietahdod)

Figure 17 : Analyse d'une situation de conduite emterfiles du participant 9 en combinant plusieurs

niveaux de données

6.3.4. Les indices liés a l'infrastructure

Plusieurs indices inhérents a l'infrastructure qmig en compte par les participants pour agir
dans les remontées de files. La présence d’inssrigoroximité (entrée ou de sortie de voie)
pousse le motard a ne pas engager dinterfiles gédaire sa vitesse, ces zones étant
associées typiquement a des changements de véipehts :

« La on arrive sur l'autoroute du sud. C'est tougppdes moments difficiles ces transitions
entre deux autoroutes parce qu'il y a pas mal dengements de voies donc il faut étre
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attentif. C'est comme toutes les intersections wivées ou sorties de voie c'est trés
dangereux donc faire attention quand on remontdiles. » (Entretien Motard 6)

« La je sais qu'il y a une voie a gauche que lessgarennent souvent donc je fais
attention. C'est un cas d'accident ¢ca en remon&élel lorsque des voitures coupent la
voie pour aller sur la gauche. » (Entretien Motadd

« Il'y a beaucoup de mouvements jusqu'au tunnéleatelet. Il faut faire trés attention
dans cette portion car il y a des sorties a dr@tex gauche. Il 'y a la route qui fait deux
fois deux voies juste avant Chatelet, les véhicubes se croiser et donc il faut étre trés
prudent en remonter de files. » (Entretien Motayd 9

De la méme maniére, les données montrent que rkallles motocyclistes se réduit en
interfiles a I'approche de radars automatiques :

« La je réduis ma vitesse dans l'interfiles a cadsaadar que I'on va bient6t croiser. Je
connais bien I'emplacement de celui-ci. » (Entrefidotard 7)

« Motard 8 : Il faut faire attention ici parce quy a un radar. Il faut faire attention au

radar bien sr mais aussi a toutes les personnédreiment brusquement a I'approche
du radar.

Chercheur : Qu'est ce que tu fais toi a ce momeat?

Motard 8 : Moi je vais réduire ma vitesse légeretmattendre de passer le radar et ré
accélérer ensuite pour revenir a ma vitesse des@m. » (Entretien Motard 8)

6.3.5. Les indices liés aux conditions météorologiques

Pour la majorité des motards, des conditions mélggiques dégradées, comme la pluie, ont
des conséquences importantes sur leur saillanoell@svis-a-vis des autres usagers et sur le
freinage. Ces conditions font que leur pratigudadeemontée de files est moins intensive :
c'est-a-dire moins rapide et avec moins de changisnde couloir d’interfiles.

« Il pleut pas mal donc forcément les conditions/idéilité ne sont pas au top et je ne
suis vraiment pas sdr que les voitures me voiant.bi (Entretien Motard 9)

« Il commence a pleuvoir donc je vais réduire ntasge de quelques km/h. On freine
beaucoup moins bien sous la pluie. » (Entretienatbl)

« La comme il pleut, les automobilistes me voiasihmbien, et aussi 'adhérence est pas
tres bonne, je décide de ne pas me faufiler emtsedbux voitures. Je préfére attendre
guelques secondes derriére les deux voitures etdjilaa y avoir un décalage entre les
deux suffisant ou que la voiture de droite va sgodér sur la droite et me voir, je vais
pouvoir passer. » (Entretien Motard 10)

En résumé, les entretiens soulignent le nombre fitapbd’indices qui sont prélevés par les
motocyclistes dans leur environnement ainsi que tiwersité (cinq catégories différentes
d’indices dans notre analyse). Les motards étwapgaraissent comme des « experts » dans la
lecture de I'environnement et la sélection desrimftions utiles. lls s’en servent ensuite pour
adapter leurs modalités de pratiques de circulatiemire files (accélérer/freiner,
poursuivre/stopper linterfiles...) vers des objectile sécurité et de confort. Les
motocyclistes développent des compétences suateds la discrimination perceptive de la
situation de conduite, ce qui leur permet d’'antcifes éventuelles situations a risque. Ces
compétences sur le plan de la lecture des sitigtoba leur compréhension et des décisions
sont au cceur de la conduite moto en interfiles. f@ssiltats témoignent également de
limplication de tous les motards étudiés dans leomduite. Une implication qui pourrait
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apparaitre plus systématique que celles de conghgctautomobiles, en raison des
sollicitations spécifiques de la conduite 2RM.

6.4. Les situations de vulnérabilité typiques enin terfiles

Sept catégories de situations de conduite mettangee la sécurité et/ou le confort des
participants lorsqu’ils circulent entre les filest@u étre distinguées. Ces situations sont dites
« typigues » car elles sont partagées par la ni@jdeis conducteurs étudiés.

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

Les données montrent que les situations de trafics® déroulent tres fréquemment des
changements de voies de la part des automobil&iesent non prévus (sans clignotant), sont
des situations percues comme dangereuses par tasdmorsqu'ils remontent les files. Ces
situations peuvent étre liées a la configurationl'idéastructure rencontrée qui génére des
mouvements entre les files, par exemple la progingdiune entrée ou d'une sortie sur
autoroute ou sur le boulevard périphérique parisien

« Toutes les situations de transitions sont les plélicates, a la fois quand tu t'inséres
mais aussi quand tu quittes la file. Par exemplanguje rentre sur le périph depuis une

bretelle, je m'insére sur la premiére voie, je netgas’il 'y a personne, généralement

jarrive & la troisieme file en 30 secondes. Jengie mon temps pour étre sOr. »

(Entretien Motard 1)

« Les entrées de voies sont trés dangereuses paecées véhicules sur la file de droite

sont pousseés sur les files de gauche par les esitqui entrent sur la voie. » (Entretien

Motard 3)

« 'y a des croisements possibles donc il y actang une prudence a avoir lorsqu'il y a

des passages droite-gauche/gauche-droite. Il faen begarder les vitesses des autres,
voir ou ils veulent aller, est-ce qu'ils l'indiqueerst-ce qu'ils le montrent, est-ce qu'on se

donne des coups de téte pour se dire oui oui gllpassez devant ou pas. Il y a un
échange visuel important sur ces phases la avecdeducteurs automobiles quand on

circule entre les files. » (Entretien Motard 9)

Les changements fréquents de voies peuvent ausdiédt a 'allure du trafic : lorsque, sur le
périphérique, l'allure des automobiles est compeigee 10 et 40 km/h, les données récoltées
montrent que les changements de voies sont nomletegue les motocyclistes ont tendance a
ralentir leur vitesse entre les files (voir pargdra 6.2).

6.4.2. Les situations d’engagement/désengagement de l'interfiles

Apres plusieurs lectures du corpus, nous avonssctionclure les situations d'engagement et
de désengagement de linterfiles dans I'analyses Gkuations nous sont apparues
fondamentales pour comprendre la globalité deiVaétde conduite lors de la circulation
entre files et elles sont, d’aprés les participasigmificatives du point de vue de leur sécurité.
Les observations permettent d'identifier deux typee situations d'engagement/
désengagement de l'interfiles, qui génerent un cotement et des difficultés spécifiques.

Dans le premier cas, 'engagement et le désengademerquent respectivement le début et
la fin d'une séquence de conduite en remontéelee fiors de I'engagement en interfiles,
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l'activité du motocycliste est orientée vers le ifiamsnement dans linterfiles. Sur le
périphérique parisien par exemple, on va étudiegwd se passe entre le moment ou le
motocycliste arrive sur la voie la plus a droite ldechaussée jusqu'au moment ou il se
positionne entre les deux voies les plus a gawhssiquement empruntée par les usagers de
2RM. Toute une activité motrice et perceptivo-ctigri est dédiée a ce déplacement. La
figure suivante décrit la maniere dont le partioipd4 se déplace depuis la bretelle d’acces
sur le périphérique parisien jusqu’a linterfiles qui I'oblige a traverser complétement la
chaussée. La description de son activité lors de cgtuation fait émerger plusieurs
difficultés pour le motard, qui sont partagéestpas les motards étudiés, et qui peuvent étre
a l'origine de situations potentiellement a risq@es difficultés se situent spécialement au
moment de l'insertion dans l'interfiles (voir Figui8).

Photographies montrant la chronologie de la situatin de conduite étudiée

Données audiovisuelle

Motard 14 : S’insérer dans l'interfiles a partir dhe bretelle comme on voit a I'écran
c’est vraiment pas facile. Il faut pas mal de madrtechnique pour passer d’'une voie
a l'autre, gérer sa vitesse, s'insérer entre legwes quand le trafic est trés dense.
Moi ca fait pas mal de temps que je fais de la nettga me pose aucun probléme
mais aux jeunes conducteurs ¢a doit étre diffipdece qu'on a toute la chaussée a
traverser : la bretelle est complétement a droiteapres il faut traverser les deux
voies pour s'insérer entre la voie la plus a gaueheelle a sa droite.

« Chercheur : La on voit que lorsque vous entrezr da périph et lorsque vous
passez d'une voie a une autre, vous regardez dawss nétros. Par contre, pour
passer entre la voie la plus a gauche et celle alszte, vous regardez plusieurs fois
directement en tournant la téte...

Motard 14 : Et oui effectivement, 1a a la vidéo woit que je prends bien le temps
pour passer dans la voie contrairement a ce queffid avant. Pour moi, c’est le
moment qui pose le plus de probléme quand tu faikimderfiles. On peut se faire
vachement surprendre par les autres deux rouesegquontent les files, moi ¢a m’est
arrivé plusieurs fois dans cette situation ! Il faabsolument regarder I'angle mort
directement. Vous savez ca arrive tous les jours lgs motards s’emplafonnent
lorsqu’ils se positionnent dans la voie pour fade l'interfiles. S’ils ne font qu’un
petit controle rétro et pas un contr6le directyila tellement de motards qui roulent
trés vite dans l'interfiles que c’est tres facile sfen prendre un ! Et puis ce n’est pas
facile parce qu'il faut contréler visuellement diéme mais aussi les véhicules devant,
tout en manceuvrant correctement sa moto. » (Eetrédfiotard 14)

Verbalisations

Figure 18 : Analyse d’une situation de conduite emterfiles du participant 14 en combinant plusieurs
niveaux de données

Le désengagement de l'interfiles correspond, wimament ou le motard décide de quitter
définitivement l'interfiles dans lequel il est pominé, dans I'objectif par exemple de prendre
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une sortie sur l'autoroute ou lorsque les condstiale route deviennent fluide sur le
périphérique parisien. Ce déplacement ne compasdealp risques significatifs pour la totalité
des motocyclistes interviewés.

Dans le second cas, il existe a l'intérieur desggpiences marquées de conduite en interfiles
des situations de désengagement et d’engagemenéememées, en fonction des conditions
de circulation. La raison la plus fréguente poujuklle les participants décident de quitter
l'interfiles de maniere temporaire est liée a Ihaité des autres 2RM, situés derriere le motard
étudié. Devant leur pression manifeste (réductemaddistance de sécurité, coups de klaxon,
insultes verbales et gestuelles...), certains ppditds décident de se déporter dans les voies
de droite ou de gauche, lorsque la circulationderet, pour laisser passer les suiveurs. Les
motocyclistes peuvent ensuite se réintroduire dmwegculation entre les deux files les plus a
gauche. Et c’est cette derniére manceuvre qui peésienréelles difficultés pour les motards,
dans l'articulation entre le contrdle du véhiculela perception de l'activité des autres
usagers. Il s'agit de contréler l'interdistancecales véhicules a l'avant et a l'arriére, controler
la présence ou non de 2RM dans linterfiles, etaamarer correctement le véhicule tout en
tenant compte de la vitesse du trafic :

« Pour moi, la situation la plus chaude en remorttédiles c'est quand je dégage la voie
pour laisser passer les deux roues. Je sors dielaiftuelle. Ce qui est dangereux c'est
quand les voitures roulent et que tu es obligé etgarder dans le rétro pour voir si les
deux roues ont fini de passer. Comme je suis vagteooncentré sur le rétro, pour
pouvoir reprendre la remontée de files, souventlsupériph ca freine brutalement, et
c'est Ia ou je me suis fait une ou deux frayeuas,lgvé la téte un peu tard et jai été
obligé de monter sur les freins. Je pense qu'il goavent des accidents dans ces
situations. Je pense que les motards surveillens ¢ trafic de deux roues que de
bagnoles et se sont emplafonnés dans une voitereailvu des accidents comme ¢a moi
sur le périphérique. » (Entretien Motard 3)

« Pour moi le truc le plus difficile a faire c’ede revenir dans la file moto apres étre
parti a cause d'un autre motard qui estimait que nallais pas assez vite. Mais

globalement dés qu’on veut s’insérer dans lintegfic’est pas facile. La visibilité est

guasiment nulle dans ces conditions et il y a descdoues qui remontent les files a 100
ou 110 km/ ! » (Entretien Motard 15)

6.4.3. La conduite en dehors des voies typiquement empruntées pour
l'interfiles

Les entretiens montrent I'importance pour les pgrdnts d’emprunter des couloirs
d’interfiles qui soient classiquement utilisés [ger conducteurs de 2RM en région parisienne.
Pour les motards, il est nécessaire pour des midersécurité que les automobilistes aient
'habitude que des 2RM puissent conduire dans oegors. Le fait que les conducteurs
s’écartent systématiquement pour laisser un espa#tisant aux 2RM dans l'interfiles est un
bon indice de cette familiarisation. Ces couloirgakituels » pour les 2RM sont donc
privilégiés par les participants, qui toutefoisrs&oignent a plusieurs reprises dans les trajets
observés, en fonction de la congestion du trafiar: exemple en ville, les motards peuvent
contourner par la droite l'interfiles obstruée gvigure 11).

6.4.4. La circulation en interfiles le week-end : automobilistes non habitués
Les interfiles de motocyclistes sont fréquentef®et I'objet de normes informelles en région

parisienne. Dans le reste de la France, d’aprésnfesmations disponibles, ces pratiques
semblent moins habituelles et peu normées. En qoesée, les automobilistes non habitués
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aux codes de la pratique de l'interfiles en lleFdance représentent des sources potentielles
d’accidents pour les motocyclistes franciliens. §as motards étudiés prétendent avoir vécu
une ou plusieurs situations de « presque-accideltis de la conduite en interfiles le week-
end lors d’interactions avec des conducteurs auvdesonon-franciliens. Ces situations ont
eu lieu sur le périphérique parisien ou sur auteroDans la majorité des cas rapportés par les
participants, 'automobiliste change de voie sar@gp attention au motard qui se trouve dans
l'interfiles. Les motards redoublent ainsi de pmucks en particulier le week-end, dans ces
situations. Les participants semblent étre aingis tvigilants a I'égard des plaques
d'immatriculation des automobilistes :

« En fait la plus grosse différence elle réside@ta conduite en interfiles la semaine et
la conduite le week-end. On peut tomber sur des gainne connaissent pas la remontée
de file parce qu'ils ne sont pas de Paris. En seamgue ce soit en ville ou sur le périph
la quasi-totalité des conducteurs savent que le®snont rouler entre les files. Méme la
place de I'Etoile la semaine ce n’est pas dangeraais le week-end end oui. Il y a des
régles de circulation qu'on retrouve toute la semeamais pas le week-end. » (Entretien
Motard 7)

« Motard 9 : La il y a un véhicule immatriculé €8 @ indique un véhicule sur la voie de
gauchg, il n'est pas du secteur, j'avais repéré qu'itait pas du secteur, et comme |l
n'est pas du secteur, il ne connait pas les usoetumes, donc je le contourne
gentiment...

Chercheur : Vous aviez repéré ce véhicule?

Motard 9 : Oui, lorsqu'on voit des plaques d'imnmattation étrangéres ou qui ne sont
pas de la région parisienne, il faut se méfier paga’ils ne connaissent pas les traditions

typiques...
Chercheur : Lui il ne connait pas les traditions...

Motard 9 : Et bien oui il était a sa place lui, a place dans la voie, mais un peu plus sur
la ligne médiane et il me bouchait Iégérement lespge pour remonter la file.

Chercheur : Et qu’est ce que vous faites concrétern& ce moment la...

Motard 9 : J'ai ralenti en regardant ce qu'il y akalerriére pour ne pas me prendre le
motard par I'arriere. Puis j'ai contourné la voiteren la contr6lant. Ensuite j'ai accéléré
de nouveau. Il y aura certainement des gens unppesitard qui vont lui préciser qu'il
faut se pousser légerement... » (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, ou la largias voies est réduite, est d’aprés les motards
observés, une des situations qui peut affectefule lpur sécurité. Il s’agit de chaussées qui

sont habituellement d’'une faible largeur (voir Fgul9) et de routes dont la largeur se

retrouve momentanément rétrécie, pour cause dauxapar exemple. Si on prend le cas du

tunnel de la Défense, en travaux au moment de riadede recueil de données, I'espace

interfiles sur le périphérique parisien a cet endstait réduit & environ un métre, d’apres nos

estimations, entre les deux voies les plus a gauasedonnées recueillies montrent que cette
réduction de I'espace interfiles oblige les motdisyes a diminuer leur vitesse. Dans cette

situation et lorsque le trafic est dense, I'allgi® croisiere des motocyclistes observés est
d’environ 20 km/h. C’est une diminution sensiblel@eitesse de la conduite entre files pour

les participants, puisque avant et apres le tuhelmotocyclistes conduisent a une allure de
40 km/h en moyenne dans les mémes conditions dgtéletu trafic. Ce qui est intéressant de

voir est que la totalité de nos participants, dene&ue I'ensemble du trafic 2RM présents

(motocyclistes, scootéristes) dans l'interfiles glares conditions, conduisent a la méme

allure. Dans ces conditions difficiles de conduibe, assiste a un nivellement des allures

adoptées par les différents usagers de 2RM.
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Photographie de la situation de Description de la situation de

= conduite étudiée conduite étudiée

=

n . . A

S Réseau empruntéagglomération

o Action : arrét de l'interfiles, réduction de

S la vitesse du motard

© Positionnement entre les deux voies

8 Densité du trafic :trafic dense

‘Q Espace interfiles estimémoins d’1lmétre

= Vitesse du trafic estimée20-30 km/h

8 Vitesse du motard (GPS)0-50 km/h
« Motard 7 : La c'est un peu problématique parce gomme tu le vois,
les voies ne sont pas tres larges. Il y a du traffiais ¢a roule.

%)) Chercheur : La la situation est un peu problématigypour remonter les

5 files...

% Motard 7 : Ouais, tu vas voir plus loin je vais r@spas mal de temps

n coincé derriére les voitures parce qu'elles se rappent parfois. Elles ne

'TE laissent pas vraiment de place pour passer.

0 Chercheur : Qu'est-ce qu'il se passe la ?

<% Motard 7 : Je suis tranquille parce que la je nep@as dépasser. Je reste

> guand méme assez loin en arriere, je réduis massateElle doit étre
sensiblement la méme que les automobilistes, pprege vois bien que ca
ne va pas passer. » (Entretien Motard 7)

Figure 19 : Analyse d'une situation de conduite emterfiles du participant 7 en combinant plusieurs
niveaux de données

6.4.6. La conduite en interfiles en présence des vehicules a gros gabarit

La présence de véhicules a gros gabarit (poidsHdurs, camionnette...) dans les files que
remontent les motards pose un certain nombre ddgmes et peut constituer des situations a
risque. Les entretiens permettent d’identifier dsiiMations de ce type. La premiere est trés
fréquente pour les participants ; il s’agit deitaation ou un véhicule a gros gabarit est situé
sur la voie de droite de linterfiles et masquevisibilité au motard sur ce qui se passe a
'avant de ce véhicule :

« La on a une situation tres tres dangereuse poor gquand on remonte les files. Le

trafic est trés dense et les voitures avancentasu be pieége c’est quand il y a un camion
sur la file de droite ou tu remontes. Tu ne peux gavoir quand le trafic est aussi dense
ce qu'il se passe juste devant le camion, tu n& pas anticiper dans ces conditions la.
Tu ne peux pas savoir s'il y a une voiture qui ébalter sur la gauche ou s'il y a un

motard qui va s'insérer dans la file deux roues. Soat des situations trés risquées ! »
(Entretien Motard 15)

« La le probleme c’est que je ne sais pas ce gudila I'avant du camion. Si ¢a se trouve
un automobiliste va déboiter me rentrer dedans,cdienpréfere ralentir. » (Entretien
Motard 7)

« Chercheur : On dirait que tu ralentis Ia...
Motard 9 : Effectivement je me méfie du poids-lasudla droite et ce qu'il cache. On ne
voit pas du tout ce qu'il y a devant lui. Ca mgifait super attention : un camion ou une
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camionnette sur la voie de droite quand tu faisl'oheerfiles, il faut faire attention. »
(Entretien Motard 9)

« Chercheur : Qu'est ce que tu fais toi dans laugition qui est a I'écran ?

Motard 14 : La dés que je vois le camion sur laitrge réduis ma vitesse en dtant ma
main de l'accélérateur. Je fais attention a ce tggesituation parce qu’on manque de
visibilité dans ce cas la. Je ne freine pas poupas alarmer les motards derriére moi
mais je décélére. Je regarde tout de suite surrdatel derriere le camion et j'accélére
apres, dés que jai vu que la voiture qui étailéela lui restait dans sa file. » (Entretien
Motard 14)

Ces extraits témoignent de la dangerosité percleettie situation de la part des participants.
Les observations systématiques indiquent que l¢arad®réduisent leur vitesse a I'approche
de ce type de configuration.

La seconde situation de vulnérabilité évoquée ekt qui correspond a la réduction (ou a
impression de réduction) de la largeur de la \eneprésence de deux poids-lourds de chaque
coté de linterfiles (Figure 20).

Figure 20 : Photographies prises depuis une motostrumentée montrant I'espace interfiles existant etne
deux véhicules a gros gabarit sur le périphériquearisien

Ces situations amenent les motards a se poserugstians sur leur capacité a passer dans
l'intervalle laissé par les deux poids-lourds emda ralentir dans la plupart des cas :

« Motard 15 : Tenez, la je vais hésiter a m’engguaur remonter les files.

Chercheur : Vous hésitez dans cette situation...

Motard 15 : Je vois les deux camions devant maiext vrai qu’on a I'impression que
les véhicules sont hauts et qu’il y a moins d’espatre eux pour se faufiler. Donc la je
crois que je vais passer. Mais typiqguement je @&isir quelques instants de réflexion
pour savoir si je peux passer et si je passe faiteen douceur. Alors que normalement je
ne me pose pas la question, ¢a sent que je pesripas

Chercheur : Comment vous sentez que vous avezdaeptle passer ?

Motard 15 : A vrai dire ¢a se fait naturellemené gense que I'on connait le gabarit de
la moto. Et puis également on sait que la ou deglus large c’est le guidon et on arrive
pas trop mal a voir si le guidon passe dans la ¢éargque les automobilistes nous
laissent. Je pense que ¢a se fait comme ca. »€ffiemtrMotard 15)

« Motard 6 : Dans cette situation ou les deux camigont de chaque c6té de moi je
ralentis... on a I'impression que I'espace a vraimgas faible. Je vais y aller, je vais
continuer l'interfiles mais je crois que jai raléirbeaucoup. Je passe vraiment pas vite
entre eux.

Chercheur : Qu’est ce qui vous décide a passer ciamme ?

Motard 6 : Parce que je connais la largeur de latmjanéme aprés quelques semaines
d'utilisation. On sait donc si ¢a passe ou ¢a nsggapas. On ne regarde pas sa moto
avant de s’engager. La je ne fais pas gaffe spéeiaht, je sais le gabarit de ma moto et
je sais que ¢a va passer. Mais bon c'est a peu lardargeur du guidon. » (Entretien
Motard 6)
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6.4.7. Les situations ou la détectabilité des 2RM est systématiquement
dégradée

D'apres les entretiens d'autoconfrontation, plusiesituations de conduite font que la
saillance des motocyclistes est typiquement consgdécomme réduite vis-a-vis des
conducteurs automobiles. C'est le cas lorsque egienbtards sont isolés dans le trafic par
rapport aux autres deux roues motorisés (le fajhlmarit et la dynamique des motocyclettes
ne facilitant pas leur détectabilité de la part desomobilistes) ou lorsque les conditions
météorologiques sont dégradées. En effet, les odo&udiés déclarent que la pluie a bien sir
des implications sur leur vitesse dans l'interfilpsiisque les conditions de freinage sont
moins optimales que sur sol sec, mais qu’elle togtides conséquences négatives sur la
détectabilité des motocyclistes dans le trafic. Da@s situations, le caractere détectable des
motards par les autres usagers semble a chaquserafpéré (voir paragraphe 6.5).

Au bilan, il est frappant de constater a quel pt@stsituations de vulnérabilité qui viennent
d’étre présentées sont vécues par tous les panisipNous aurions pu alimenter chaque
catégorie de situation par desrbatimde chacun des 16 motocyclistes. D’autre part, ces
situations sont également vécues de maniere réterea niveau intra-individuel. Chaque
motard rencontre quotidiennement, ou presque,ypEs tde situations qui peuvent le mettre
en danger. Ce résultat montre le nombre importantitbations risquées (ou lintégrité
physique des motards peut étre altérée) que leducteurs rencontrent lors de leurs trajets
habituels et qui sont inhérentes a la pratiqueickefile.

6.5. Se rendre détectable par les autres usagers co mme une dimension
essentielle de I'activité de circulation entre file S

Les données recueillies montrent que tout un paladtvité de conduite des motocyclistes
lors de la circulation entre files concerne leutedtabilité : améliorer cet aspect aupres des
autres usagers de la route et vérifier que cesumbadrs les ont bien détectés.

6.5.1. Les stratégies utilisées par les motards pour améliorer leur détectabilité

La premiére stratégie consiste a intégrer des @ileRM, qui, lorsqu'elles sont constituées
d’'un nombre important d’'usagers, sont appeléedgsamotards des « trains » de 2RM. De
cette facon, les participants prétendent étre plaément vus par les automobilistes, que
lorsque le 2RM est seul dans l'interfiles :

« Les voitures ont tendance a ouvrir l'interfildsipfacilement quand elles voient une file
de motos qui remonte plutét qu'une seule. Quanckmontes seul, tu es obligé de te
manifester d'une certaine fagon soit tu ralentig #o klaxonnes. Je pense qu'il faut un
rappel de la présence des 2RM. » (Entretien Mo&rd

« Quand tu es a l'intérieur de la file, c'est-aalfjuand tu n'es pas en téte, c'est beaucoup
moins stressant que quand tu es en téte de filen@tu es a l'intérieur, tu te dis que tu es
protégé par celui qui est devant toi et en plusetdiais mieux voir par les voitures que
guand tu es tout seul. » (Entretien Motard 4)

« Lors d’'une remontée de file, le tout est d'essdgerécupérer un groupe, une file de
motos qui est moins a risque que si tu es seubnSkst tout seul, les automobilistes
oublient le motard et ont tendance a déboiter dés ya un trou. Alors que si on est en
file indienne, ils le voient par les phares, maissi parce que la file est visible donc ils
restent écartés et ils ne vont pas se resserréEntretien Motard 9)
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La conduite dans une file de 2RM entraine, poumesards observeés, un certain nombre de
contraintes a gérer (distance de sécurité, vitedatve...) :

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

« J'essaye de garder un peu de distance par rapgponnotard de devant. On est tous
collés et si le premier connait un probléeme, uniguv® qui déboite par exemple, on
s'emplafonne tous! Il faut garder une distancefisafite pour t'échapper, éviter ou
donner un coup de frein. » (Entretien Motard 3)

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

La seconde stratégie consiste a activer les « mgsndu veéhicule :

« Moi j'ai tendance a rouler en warning plein phatky a des mecs en deux roues qui
klaxonnent tout le long de leur trajet. Je cons@@gue tu n'as pas a le faire sauf rappeler
guelques fois a des voitures qu'on est la. Tu chdis remonter les files, tu sais que c'est
dangereux, tu n'es pas obligé de faire chier teutrionde en klaxonnant. » (Entretien
Motard 3)

Deux participants ne disposant pas de « warningrsesir moto enclenchent le clignotant
gauche lorsqu’ils remontent les files :

« J'ai pas de warning sur ma moto, mais j'ai magndtant tout le temps en remontée de
file, du c6té gauche. Quand les voitures empietanta voie des deux roues je leur fais
un appel de phare pour montrer que je suis la. ntr@ien Motard 2)

Une autre stratégie consiste a se positionneraspattie droite de la voie de gauche. Cette
stratégie est adoptée par la quasi-totalité desoeydlistes sur le boulevard périphérique
parisien et sur les autoroutes d’lle-de-Francent&liét de ce positionnement est de ne pas se
trouver dans les angles morts des véhicules. heeégalement d’éviter de rouler sur les
raccords de plaques de bitume situés a proximgédreeés :

« Motard 13 : La je me mets comme toujours quandrgonte 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 nmiyent mieux me voir, je ne suis pas
dans leur angle mort. C’est surtout pour le véhecdé gauche, pour qu'il me voit bien ! »

(Entretien Motard 13)

« Je me replace rapidement sur la partie droitelaleoie de gauche. Mais vous voyez
c'est trés légérement, je suis a quelques centémétie la ligne blanche. C’est mon
positionnement habituel quand je remonte les filgEntretien Motard 10)

« Motard 11 : Je roule toujours un peu a gauchdadégne blanche peu importe ou je
fais de l'interfiles déja par rapport aux voitur@sur bien me faire voir et pas étre dans
leur angle mort et puis aussi par rapport aux jsistir la route.

Chercheur : Par rapport aux joints sur la route...

Motard 11 : Oui quand on roule en moto on voit bétron sent bien les raccords entre
les plaques sur la route ! Quand tu as un deux scaxec des pneus importants ce n’est
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pas trop génant méme si ¢ca peut quelques fois liésts, mais quand tes pneus ne sont
pas énormes tu peux facilement te faire peur !

Chercheur : Tu t'es déja fait peur dans ces situats

Motard : Oui oui avec un scooter. J'étais sur laip et le raccord était trés grossier.
J'ai bien guidonné et quand tu fais de linterfile®st pas la meilleure situation pour
guidonner, surtout si les véhicules que tu doulsiest proches. Heureusement je me
rappelle que j'ai réussi a garder le contrdle. Maigintenant je fais trés attention a ¢a et
je me mets a distance de ce raccord. » (EntretietaM 11)

Enfin, les entretiens mettent en évidence uneégjfimtvisant pour les motards a manifester
leur présence vis-a-vis des automobilistes ensaatiide |€égers déplacements latéraux sur leur
voie (voir Figure 21). Cette manceuvre est effectioésque les participants jugent que le
conducteur qui les précede a un comportement quir@io étre dangereux au moment de le
dépasser (par exemple, lorsque la voiture oscitérdlement sur la voie ou lorsque le
conducteur conserve son clignotant sur de longu&asoges). Les motards font ainsi
I’hypothése que (1) ce conducteur ne les a pastdéteans quoi il n'adopterait pas ce type de

comportement, (2) le fait de réaliser des déplacésn&téraux derriere le véhicule
permettre a ce dernier de les détecter, et (3gpmssement du véhicule considéré se f
sécurité des que I'automobiliste aura remarquédagnce du motard.

Photographie de la situation de Description de la situation de
conduite étudiée conduite étudiée

Réseau emprunté autoroute

latéral du motard sur sa voie de fagon
étre vu
Positionnement & droite de la voie de gauche
Densité du trafic :moyennement dense
Espace interfiles estimé2 m
Vitesse du trafic estimée90 km/h
Vitesse du motard (GPS)80 km/h

Données audiovisuelle

« Motard 13 : La je bouge sur ma voie pour montaer conducteur du
break que je fais de l'interfiles ! Je ne suis pasqu’il m’'a vu.

Chercheur : Vous n'étes pas sdr qu'il vous a vu...

Motard 13 : Oui on voit & 'image que son clignotast enclenché comme
pour dire qu'il veut se rabattre. Le probléeme esede I'observe depuis
guelques centaines de metres et qu'il maintientclignotant mais sans se
rabattre.

Chercheur : Qu’est ce que vous faites & ce momart? |

Motard 13 : Je bouge un peu a droite et a gauclstejuderriere lui afin
gu’il sache que je remonte les files. Je penseagmqf’il ne m'a pas vu,
sinon il enléverait son clignotant.

Chercheur : Qu’est ce gqu'il va se passer ?

Motard 13 : je crois qu'il va enlever son clignotaet s'écarter. Ca c’est
signe qu'’il ma vu et que je peux me faufiler poasger, donc j'accélére et
je passe entre lui et le camion. »

Verbalisations

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

peut
era en

Action : réduction de vitesse, léger déplacement

a
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L’'analyse systématique des séquences d’activitépdeicipants dans ce type de situation
indiqgue que le motocycliste ralenti, observe le portement du véhicule considéré, réalise
guelques mouvements de faibles amplitudes delgeréhicule afin de bien montrer qu’il est
présent et qu’il souhaite remonter les files. Laesde motard est certain que le conducteur
automobile I'a bien détecté (voir paragraphe suivahpoursuit sa conduite en interfiles en
contrélant le véhicule considéré.

Ces stratégies utilisées par les participants damgectif de se rendre plus détectable
semblent, dans la plupart des cas, orientées eg@utomobilistes de la file de gauche :

« Motard 13 : La je bouge sur ma voie pour montrerconducteur de gauche que je fais
de l'interfiles ! Je ne suis pas sur qu'’il m'a vu.

Chercheur : J'ai I'impression que vous me parlezws@nt du conducteur de gauche et
plus rarement du conducteur de droite...

Motard 13 : C’est vrai. En fait, le mec du milidwest contraint aussi par les véhicules a
sa droite comme la dans la situation sur le périfinge. Les véhicules de gauche ils
peuvent se rapprocher de la gauche et du terrexgentral... Mais la je pense qu'il ne
m’a pas vu du tout donc je bouge un peu pour quélvoit.

Chercheur : Vous bougez un peu...

Motard 13 : Je bouge un peu a droite et & gaucktejderrieére lui afin qu'il sache que je
remonte les files et je crois qu'il va s’écartera €eut dire que je peux me faufiler pour
passer, donc j'accélere je crois. » (Entretien Mdta3)

« Motard 14 : Ce sont souvent les véhicules deola de gauche qui se poussent pour
nous laisser passer, ils peuvent le faire plusléacent que ceux de droite parce qu’ils
sont contraints par les autres voitures qui sorntaga plus a droite. C’est pour ¢ca que

quand on « force le passage », qu'on montre qu'snla c’est plutbt en direction des

voitures de gauche. » (Entretien Motard 12)

« Motard 10 : Souvent je m’arréte pour montrer mragence aux véhicules de gauche
notamment sur le périphérique parce que sont les gangereux !

Chercheur : Les plus dangereux...

Motard 10 : Oui parce qu'ils ont tout le temps tande a vouloir déboiter sur les voies
de droite notamment pour sortir du périphérique.nbail faut faire attention aux
véhicules de gauche. » (Entretien Motard 10)

6.5.2. Contrdler la détection des motocyclistes par les autres usagers

Les observations indiquent que dans une situatiole onotard qui circule entre les files juge
gue la situation est « fragile » du point de vuesdesécurité, il va décider de poursuivre en
interfiles lorsqu’il sera sOr que le conducteurcaubbile 'aura bien détecté. Pour cela, deux
indices majeurs sont pris en compte par le motake :déplacement volontaire de

'automobiliste latéralement sur sa voie pour laid®space libre,

« Chercheur : Vous décidez d’engager la remontée ithksf..
Motard 11: Oui on I'a pas bien vu a lI'image maiautomobiliste de gauche s'est
déplacé sur sa gauche pour me laisser passer. tsefien Motard 11)

« Motard 10 : La jattend que le mec s’écarte. Jms la place de passer alors je me
mets derriere lui, je bouge un peu et apres plusisecondes 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 laissexrsger ! » (Entretien Motard 10)

et/ou I'activation du clignotant :

« Motard 12 : La le véhicule sur la gauche vientnage donner un signe que jaime bien.
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Chercheur : Qu'est ce que c’est ?

Motard 12 : Il vient de mettre son clignotant a ghe. Ca veut dire qu'il va continuer de
rester sur la gauche et pas déboiter d’'un seul cawpla droite. Donc moi a ce moment
Ia je continue de remonter les files. » (Entrefiéotard 12)

« Chercheur : Qu'est ce qu'il se passe pour vous la ?

Motard 13 : En fait j'ai ralenti parce que j'ai hé#é a passer entre les deux voitures dans
le virage. La voiture de droite est bien rangéesmzlle de gauche pourrait laisser plus
de place. Et |a la voiture de gauche vient de matreoqu’elle allait rester sur la voie de
gauche, gu’elle m’avait vu et gu’allait s’écarten enettant son clignotant sur la gauche.
Donc je passe en faisant gaffe quand méme parana@st dans un virage. » (Entretien
Motard 13)

« Ce qui est bien c'est qu'il y a des conductguite donnent des signes clairs : tu peux
pas passer ou tu peux passer. Ceux qui mettentcl@umotant a I'avance, qui montrent
gu'ils veulent aller sur la voie de gauche et qaidgportent un peu, c'est trés clair. »
(Entretien Motard 3)

« La l'automobiliste sur la voie de gauche a mis stignotant, c'est pour me signaler
gu'il m'a vu. C'est bien parce que tu sais qual tu. Je fais ¢a systématiquement cela
lorsqu'un motard me double par la droite. Je lujrsle que je I'ai vu. » (Entretien
Motard 9)

Ce qui ressort de I'ensemble des entretiens r&atisés ce projet est la focalisation des
motards observés quant a la direction du regardadsnobilistes (et des autres usagers de
maniere général) qu’ils croisent. D’aprés les pguéints, lorsque les regards se croisent, cela
signifie que le conducteur automobile a détecténtgard. C’est un indice dans lequel les

motards étudiés ont confiance pour s’engager etdagis les remontées de files :

« Pour moi, ce qui témoigne a coup sdr que le coredu a bien pris en compte que tu
remontes les files, c’est quand tu croises sonregans les rétroviseurs !! » (Entretien
Motard 7)

« Le fait de croiser le regard de I'automobilista geut dire qu'il ma vu! J'ai vu dans
son regard qu’il venait de se rendre compte qu’iwait un motard et que je pouvais
passer maintenant. » (Entretien Motard 5)

Au cours des situations d’interfiles étudiées, m@sement de regards a lieu directement (par
exemple lorsque le motard s’'insére entre deux x@stpour rejoindre l'interfiles désirée) ou
plus souvent par le biais des rétroviseurs dediaabiliste (Figure 22).
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Photographie de la situation de Description de la situation de

% conduite étudiée conduite étudiée

5 Réseau emprunté agglomération

5 Action : réduction de vitesse, Iéger déplacemgnt

S latéral du motard sur sa voie de facon p

% étre vu, focalisation sur le rétroviseur

o extérieur du camion

O Positionnement & droite de la voie de gauche

2 Densité du trafic :dense

g Espace interfiles estiméenviron 1 m

Q Vitesse du trafic estimée@0 km/h

Vitesse du motard (GPS)G0 km/h

« Motard 12 : La je viens de voir que le camion kBuroie de gauche se
rapproche dangereusement de la voie de droite, @b qu'il déborde

- presque sur cette voie.

c Chercheur : Qu’est ce que vous faites & ce momeart |

-8 Motard 12 : Je ralentis évidemment et j'essaye depositionner de facon

g a ce gu'il me voit parce que visiblement il ne p&s vu !!

= Chercheur : Pratiquement c'est-a-dire vous...

8 Motard 12 : Je me décale un peu pour ne pas étres dan angle mort et

o jessaye de regarder dans son rétro pour voir sila vu. Mais la je le

> voyais bien dans son rétro, il n'était pas du tatitentif a ce qu’il se
passait autour de sa voiture, je crois qu’il disgitit Donc j'ai attendu
sagement qu'il s’écarte bien et j'ai fait trées att®n pendant que je le
doublais ! »

Figure 22 : Analyse d’une situation de conduite emterfiles du participant 12 en combinant plusieurs
niveaux de données

Les observations montrent que cette pratique dederde la direction du regard des autres
usagers dans leurs rétroviseurs pendant la remdetéies est possible lorsque la vitesse du
trafic n’est pas trop élevée, c'est-a-dire en dessge 50 km/h, d’aprés les entretiens réalisés :

« Motard 9 : Regarder les rétroviseurs des autonigibs c’est bien mais il faut que la
vitesse soit adaptée...

Chercheur : C’est-a-dire ?

Motard 9 : Tu peux le faire quand les voitures samétées et que tu roules a 40 ou 50
km/h sur des véhicules bien précis, par exemplex @i te semblent avoir un
comportement anormal, mais quand la vitesse augm@est compliqué de regarder bien
les rétros quand tu fais de linterfiles » (EntetiMotard 9)

«Tout a I'heure on parlait du fait que je regardabeaucoup ou regardaient les
automobilistes dans les rétros quand c'était boucl&pouvais le faire, on roulait pas
trés vite et en plus c’était super dangereux papee le trafic roulait tres doucement et il
risquait d'y avoir pas mal de voitures qui débaitaii sans prévenir. La on est sur
l'autoroute, on roule a 70/80 km/h et je regardelgllement le comportement des
voitures, je n'ai pas le temps de regarder précisdimles rétroviseurs. » (Entretien
Motard 10)

L’'une des principales difficultés évoquées parresards pour bien controler le regard des

automobilistes dans leurs rétroviseurs est que $@msvent ces rétroviseurs sont mal
positionnés :
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« Je fais trés attention aux rétroviseurs des vegugue ce soit les rétros centraux ou
ceux sur le c6té des voitures et je peux vousdlifils sont presque systématiquement
mal réglés. C'est trés embétant pour moi parce @ene peux pas savoir si les

conducteurs m'ont bien vu ! » (Entretien Motard 8)

« Tres souvent je regarde dans les rétro des \a@stet je ne vois rien du tout ! Ca veut
dire que les gars les réglent mal et qu'eux norsple peuvent pas me voir dans ces
rétros. Donc il faut faire attention dans ces cdiutis la ! » (Entretien motard 12)

Ce mauvais réglage tres fréquent des rétroviseardraux et quasi systématique des
rétroviseurs latéraux occasionnent des difficupp@sir les participants, préoccupés par la
recherche du regard des conducteurs. Ce mauvdégeég également des conséquences plus
directes : il n'offre pas la possibilité aux autdmistes de bien contréler ce qui se passe
derriere eux et notamment l'activité des usager2Rb, qui sont, en plus, difficilement
détectables compte tenu de leur faible gabarie étar vitesse souvent plus élevée.

Pour résumer, les entretiens montrent que (1) aueh-détection des motards par les autres
usagers représente un réel enjeu de sécurité paur(® qu’ils mettent en jeu un certain
nombre de stratégies pour se rendre visibles agi@eautomobilistes lorsqu’ils remontent les
files, et (3) gu'ils fournissent également des eff@our s’assurer de leur bonne détection.
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Conclusion et synthese des résultats obtenus

La présente étude, commandée par la DSCR et rieég@e@d’ INRETS (désormais IFSTTAR),
avait pour objectif de mieux comprendre les congugnts spontanés de conducteurs de
motocyclettes dans des situations naturelles dduittn Apres une étude préalable, I'analyse
s’est centrée sur l'activité des motocyclistes lbesla circulation entre files, qui est apparue
comme une pratique largement et quotidiennementtadolLes données recueillies au cours
de ce projet permettent (1) de réaliser une desmniple I'activité réellement déployée par les
participants et ainsi d’'aboutir a une meilleure poéinension des pratiques de circulation
entre files, (2) de décrire les mécanismes peifsegtidécisionnels des motocyclistes dans ces
situations, et (3) didentifier un certain nombre & situations de vulnérabilité » des
motocyclistes liées a cette pratique dans le résaauilien.

(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 caractere systématiqua geatique de circulation entre files pour
lensemble des motocyclistes observés: une pmtiquotidienne lors des trajets
domicile/travail, qui s’étend sur l'ensemble du e&@s étudié (autoroute, boulevard
périphérique, agglomération... 2x3 voies, 2x2 voieset qui constitue la majeure partie des
trajets des participants (la circulation entresfilecupe en moyenne environ 72% du temps de
conduite et environ 77% de la distance parcourue 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 élémeatsahnaissances relatifs aux vitesses
pratiqguées par les motocyclistes lors des remordéefiles. Il en ressort une relation forte
entre les allures adoptées et la vitesse du teaficronnant. Ce qu'’il faut retenir est que la
situation la plus sdre d’apres la totalité des royptbstes est la situation ou le trafic est arrété
guelque soit le type de réseau emprunté : la distamter-véhicules est si faible que les
changements de voies sont trés rares. Dans cegiongagdle différentiel moyen de vitesse est
de 38 km/h d’apres les entretiens menés avec lpaitigipants. Lorsque le trafic se remet en
marche, cette situation est jugée par les motardsne trés risquée puisque les changements
de voies sans signalisation sont tres fréquents.différentiel moyen de vitesses dans
l'interfiles est alors réduit, aux alentours de Kifd/h. Enfin, lorsque la vitesse du trafic se
situe au-dela de 50 km/h, différentes réactionstert : poursuivre la remontée de files avec
un différentiel d’environ 28 km/h par rapport aafit environnant ou stopper la circulation
entre files (pour 4 participants sur 16). Ces téssll méritent des investigations plus
approfondies et restent a croiser avec les résuttat mesures objectives du trafic et des
vitesses des motocyclettes.

Une pratique qui fragilise la détectabilité des mot  ards par les autres usagers

Grace aux données recueillies, on peut constatedegudifficultés de détection des motards
de la part des autres usagers représentent un @ajsacurité majeur pour les participants
lorsqu’ils circulent entre files. Ainsi, les enierts mettent en lumiére le poids des stratégies
gu’ils mettent en ceuvre pour se rendre plus ddikctt vérifier qu’ils ont bien été détectés.
D’aprés les entretiens, les motocyclistes sont bmrscients de leur vulnérabilité et de leur
« résistance » intrinseque a la détectabilité gmaltres usagers (du fait de leur faible gabarit
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et de leur dynamique patrticuliere). Ce résultatrntrde voir que les motocyclistes sont actifs
sur ce plan en tentant de se « montrer » d’avardageausagers afin qu’ils les détectent (par
exemple en activant leurs warnings, en se dépldeadtalement sur leurs voies ou en se
positionnant en dehors de I'angle mort des autolistds). Ces résultats ne confirment pas
ceux obtenus par Tétard (1985) concernant la nal&n l'illusion de visibilité » qu’auraient
les motards : les 2RM détectant les autres usaggrensant, en retour, étre vus de la méme
maniére. Plusieurs dispositifs ont été proposésstés ces derniéres années, notamment dans
le cadre du projet européen 2BESAFE (2009-2011) dfaméliorer la détectabilité des
motocyclistes. Dans 2BESAFE, un des systémes gldnaé les meilleurs résultats et qui
semble avoir un codt de déploiement modére, canaishodifier la couleur des phares avant
des deux roues a moteur. Un phare de couleur jpanesxemple, permettrait d'augmenter la
saillance visuelle des utilisateurs de 2RM, lesdomteurs automobiles utilisant des phares
blancs.

(2) L’étude des mécanismes décisionnels associés a I'interfiles

Grace aux entretiens menés dans ce projet, onrpetite en évidence que les stratégies
décisionnelles adoptées par les motocyclistes &rfilas sont en relation avec (a) des
éléments percus dans l'environnement routier, @9 bbjectifs de déplacement des
participants, et (c) des dimensions personnelles.

Les motards comme «experts» de la prise dinforma tions dans les
environnements de conduite entre files

Les entretiens soulignent la capacité des motarite #environnement de conduite et a y
prélever un nombre conséquents et divers d’indiegsnents pour adapter leurs modalités de
pratigues. Les motards étudiés apparaissent conmase«a@xperts » dans la lecture de la
situation de conduite et la sélection des inforavetiutiles. Les motocyclistes développent
des capacités fines en termes de discriminatiocepéve, ce qui leur permet d’anticiper les
eventuelles situations a risque. Ces compétenaeke qlan de la lecture des situations, de
leur compréhension et des décisions sont au cceda denduite moto en interfiles. Le
probleme est que, pour nous, ces connaissancasa@t-faire font I'objet d'un apprentissage
personnel sur le terrain de la part des motards.plagique de linterfiles n’étant pas
réglementaire, elle n'est pas enseignée au coucsiius de formation initiale en moto-école
(Aupetit, 2010). Les premieres expériences de cdomen interfiles et des situations critiques
qui y sont associées sont donc découvertes paméscyclistes en conditions de trafic
réelles, aprés I'obtention du permis.

Par ailleurs, d’aprés les entretiens, les principéléments de I'environnement qui sont pris
en compte pour agir dans les remontées de filesecnant I'activité des autres usagers a
I'intérieur (utilisation de téléphones portables®BS, mouvements de tét¢.et a I'extérieur

de I'habitacle (par exemple, mouvement « anornadgs>roues des automobiles ou numéro de
département inscrit sur la plague d’'immatriculatidappartenant pas a la région lle-de-
France), la dynamique globale du trafic environn@dpace interfiles, vitesse du trafic,
espace entre deux usagers sur la méme voie),nétastructure (notamment la proximité
d’'une sortie ou entrée sur la chaussée). Les denm@mtrent que I'espace interfiles est
I'indice prioritaire extrait de I'environnement pkas conducteurs observés pour circuler entre
les files, que ce soit pour s’engager, accélégmélérer, changer de voie, se désengager... Ce
résultat rejoint Burge et coll. (2007) qui, a padie questionnaires, ont montré que les
chaussées élargies étaient privilégiées par leardopouvant ainsi plus facilement s’insérer
entre les files. Méme si cet indice peut étre aérae comme I'élément principal motivant les
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décisions des motocyclistes, il semble que leuvigEtsoit plus liée a la combinaison de
plusieurs éléments.

En outre, ces résultats témoignent de I'implicatdn tous les motards étudiés dans leur
conduite. On peut imaginer que cette implicationpdss systématique et plus prolongée que
celles des conducteurs automobiles en raison désitations spécifiques de la conduite
2RM (sur les plans perceptif, cognitif et moten peut d'ailleurs se poser la question du
devenir des interactions automobiles/2RM dans c#gat®ns d'interfiles (et plus
généralement dans toutes les situations de cohduex le développement de dispositifs
d’assistance et d’informations de plus en plus neunb et sophistiqués dans les voitures. De
nombreux travaux scientifiques (par exemple Hoeddera 1998 ; Nunes et Recarte, 2002 ;
Patten, Kircher, Ostlund et Nilsson, 2004 ; Rudimgn et Parker, 2004) montrent que ces
dispositifs contribuent a réduire l'attention demducteurs quant a leur environnement de
conduite (et donc a la présence des motards). dalafe encore plus important entre les
niveaux d’attention de ces deux populations d’usaget a 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 lumiere l'erfee des objectifs de déplacement que se
fixent les motocyclistes dans leurs stratégiessilgnelles, des objectifs qui peuvent évoluer
en fonction des situations rencontrées. Par exertiptdoption d’'une allure particuliere en
remontée de files apparait pour les motards conm@mpromis entre des enjeux de sécurité
(protéger son intégrité corporelle, celle de sosspger et celle des autres usagers, par
exemple en ne dépassant pas 50 km/h de différevésl le trafic quand celui-ci est arrété),
de confort (adopter une vitesse suffisamment éleméaterfiles pour ne pas étre géné par les
autres conducteurs 2RM qui font pression a l'ag)ieet de performance, qui s’expriment
principalement en termes de gain de temps (laquatde I'interfiles permet de diminuer de
moiti€ en moyenne le temps de trajet des motarddiés par rapport a 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 nseisblent également trés en lien avec leurs
expériences antérieures de conduite (accidents mesgue accidents » dans des situations
présentant une similarité avec la situation pré&etegur profil psychologique, et leur niveau
de prise de risque « acceptable ». Ce dernierresoaostruit personnel plus connu sous le
nom de risque « préférentiel » en psychologie (leithéorie de 'homéostasie du risque de
Wilde, 1988), qui matérialise le degré de priseridgue que s’autorise a prendre chaque
individu. Les résultats semblent d’ailleurs indiggee ce dernier est affecté par la pratique :
la perception du risque des participants semblg diéférente de celle d’'un observateur
extérieur néophyte (ou méme d’'un conducteur débutaes enregistrements vidéo montrent
pour tous les motards des épisodes d’évitementsfreleage d'urgence... qui sont
classiqguement considérées comme des événementssamatd une situation relativement
risquée. Ces mémes situations sont, en revanchsjdéoées par les motocyclistes comme
des situations de conduite entre files anodinesuéles de tout danger. On peut faire
I'hypothése que I'apprentissage du contrbéle de ¢dorméalisé dans les situations d’interfiles
en conditions réelles, s’accompagne d’une strutturadu niveau de prise de risque. Cette
hypothése peut faire penser a un phénomene d’attégrprogressive du risque tendant a
considérer des situations potentiellement risquéesme des situations présentant un risque
réduit, a force de les vivre quotidiennement (learstes ont montré le nombre important de
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situations de vulnérabilité rencontrées par lesanas). Cela ne signifie pas que les
motocyclistes prennent objectivement des risquesnsidérés, mais plutdt qu’il est

nécessaire de prendre en compte leur point de eue gomprendre leur fonctionnement et
résoudre leurs difficultés. Les stratégies de prwe qui mettent de co6té lactivité et

I'expression des motards apparaissent, de cdifaitées. Des investigations supplémentaires
sur ce point sont trés probablement a mener.

Au final, les décisions d’action dans les situagial® remontées de files semblent étre prises
au carrefour des dimensions (a), (b) et (c). Cextégfies décisionnelles sont pour une part,
extrémement liées aux situations de route que rérextt le motard, et pour une autre, a des
données plus stables, relatives a son mode dadaneiment 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 certairmboe de difficultés que rencontrent les
motocyclistes dans leur pratique quotidienne deutation entre files. Certaines de ces
difficultés peuvent conduire a la création de watibns de vulnérabilité » affectant le confort
et/ou la sécurité des participants et des autr@geuns. Les situations de vulnérabilité typiques
rencontrées par les motards étudiés sont les dawares situations a fort potentiel de
changements de voies de la part des conducteusmahbiles (liée a lallure des

automobilistes ou a l'insfracture), les situatiaisngagement/désengagement de l'interfiles,
la conduite en dehors des voies typiqguement emgesnpour l'interfiles, la circulation en

interfiles le week-end et les difficultés d’intetians avec les automobilistes non franciliens,
la pratique de l'interfiles entre des voies donatgeur est réduite, la conduite en interfiles en
présence des véhicules a gros gabarit, les sinsata la détectabilité des 2RM est
systématiqguement dégradée (motocycliste isolé etaditions météorologiques dégradées).

Des situations de vulnérabilité en lien avec I'atte ntion des automobilistes

Tous les motards ont fait référence au cours dé®tEms a des situations de « presque
accident » en présence d’automobilistes dont héitte était orientée (distraction cognitive)
et/ou qui manipulaient (distraction physique) ulégéone portable ou un GPS. L’attention
focalisée sur ce type de systémes de la part demahilistes se traduit dans la plupart des
cas par des déplacements latéraux sur la voies@gine sont pas percus et anticipés par les
motocyclistes, peuvent devenir risqués. Les paditis déclarent étre trés vigilants a I'égard
de ces «écrans lumineux » et montrent de réelt@apétences pour discriminer ces
dispositifs tout en conduisant. Ces résultats goeht également la réduction du niveau
d’attention des conducteurs automobile en préseatecalispositifs d’informations (GPS,
téléphone). Des actions de prévention portant esirdifficultés du maintien de I'attention
pendant I'usage de dispositifs d’informations/cominations pourraient étre entreprises en
direction des conducteurs automobiles.

Les problémes de cohabitation avec les autres usage  rs (hotamment 2RM)

Les observations directes mettent en avant lesculiiés qu’'ont les motocyclistes pour
s’engager (et se ré engager) dans l'interfiles $aysession des autres conducteurs de 2RM.
Cette manceuvre nécessite d’articuler le controledthicule et la perception de l'activité des
autres usagers : contréler l'interdistance avewébscules a I'avant et a l'arriere, contréler la
présence ou non de 2RM dans linterfiles, et maneeworrectement le véhicule tout en
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tenant compte de la vitesse du trafic. Ces sitnatggnérent fréquemment d’apres les motards
des situations de « presque accident », voire iflaots.

Les données font également émerger des problem#antsa d’interactions entre les
motocyclistes observés et différentes catégorieciipues d’'usagers de deux roues a
moteur : principalement les conducteurs de 2RM 2fe dn? autorisés & cette conduite avec
leur permis voiture (permis B) et les utilisatedesYamaha TMAX. D’apres les participants,
ces usagers auraient des comportements particulifférents des comportements
habituellement adopté par les motocyclistes, etstimeraient des sources de géne pour ces
derniers (voire de risque éventuel). Ce résultarara poursuivre les efforts scientifiques en
direction de la compréhension de l'activité de aoteden interfiles et plus particulierement
des interactions entre les différentes catégofiesaders dans ces situations.
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Développements et pistes de recherche

Les développements possibles de ce projet se sihogsimment a deux niveaux : d’'une part,
en analysant les comportements de catégories @rsaglii n'ont pas été (suffisamment)
prises en compte dans ce projet et en élargisaanbrie géographique, et d’autre part, en
étudiant de maniére approfondie des pistes de reuhedentifiees d’aprés les résultats du
projet CSC-2RM.

(1) Elargir la population et la zone géographique d  ’étude

Elargir la population d’étude.En raison des contraintes liées aux assurances pou
l'autorisation de la conduite des motos instrumestéHonda CBF 1000 et 800 VFR), la
population d'étude integre exclusivement des cotalus expérimentés. En effet, les
participants devaient avoir le permis A (moto) delus de deux ans et en pas avoir eu de
suspension de permis au cours des deux derniénégsret aucune suspension ou de retrait
de leur assurance pour tout type de véhiculeséide de motards débutants (moins de deux
ans de permis moto) nous semble intéressante @mnsitsations de remontées de files a
plusieurs niveaux : (a) les novices sont des usagarticulierement exposés en termes
d’accidentologie routiere et la connaissance apmdie de leurs comportement pour
contribuer a réduire ce constat, (b) parce qu’'arspejue circuler entre les files relevent d’'un
apprentissage personnel et qu’il est donc inténessatudier les situations qui sont riches
pour leur développement, (c) enfin on peut imagomes les débutants rencontrent beaucoup
de situations problématiques et que cela peut mdardiste de situations réalisée dans ce
projet. Ainsi, une Kawasaki 650 ER6 (modele tréisépar les novices et les écoles de
conduite) est actuellement en cours d'instrumentatans le cadre du projet ANR SIM2CO+
(Conception de module de formation aux habiletégnitives de conduite moto sur
simulateur), afin de permettre le suivi de motatélsutants.

Afin d'étudier I'activité de scootéristes dansdigations d'interfiles et répondre a la demande
gui nous a été faite dans le cadre de l'atelieorn@issance » de la Concertation Nationale
sur le 2RM, nous sommes actuellement en train detuéliser l'instrumentation en capteurs
et caméras d'un scooter Peugeot Elystar 125 émquipé lors d'un précédent projet (projet
ANR SUMOTORI SUreté sécurité de I'ensemble MOTOAmmbtcontre les Rlsques liés a son
environnement, 2003). Parce qu’on postule que desportements des scootéristes utilisant
un 125 cm sont pour partie différents de ceux d’'un motoateli(permis A), leur étude nous
apparait essentielle, notamment dans I'objectifaldenir aux décisionnaires des éléments de
connaissance sur leur activité, les problemes gquéhcontrent, leurs interactions avec les
autres usagers (notamment les deux 2RM) et letuatisins de vulnérabilité.

Enfin, 'une des limites méthodologiques de ce grr@st la quasi-absence de motardes
étudiées (une seule femme, la participante 11)pi@&nos informations, de plus en plus de
femmes décident de passer le permis moto. Les semlfutures devraient les intégrer de
maniére plus importante en vue d’avoir une popotati’étude plus représentative.

Etendre la zone géographique d’analys€e projet s’est focalisé sur l'analyse du
comportement des motards dans la région francéieeh plus particulierement sur le
boulevard périphérique parisien. Il serait intéagssdans de futurs projets d'utiliser la
démarche d’étude de ce projet pour analyser lepodements de conduite (en conditions de
remontée de files ou non) sur le plan national.sdrait pertinent d’étendre la zone
géographique d’analyse a d’autres agglomérationsve Marseille, et/ou a d’autres régions
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comme la région PACA, ou la question de l'acciditdétades conducteurs de 2RM est
saillante.

(2) Poursuivre les pistes de recherche identifiées dans ce projet

Les résultats du projet CSC-2RM ont permis de féimerger plusieurs pistes de recherche
intéressantes a investiguer. Nous en avons séleétiquatre. La premiere porte sur I'étude
des différentiels de vitesse adoptés par les metartiaide de I'instrumentation embarquée
sur nos vehicules. Les analyses réalisées damgédern projet sur les vitesses de participants
ont exclusivement portées sur les données verbalkestraitement des données sur la
dynamique du veéhicule combinées a I'estimationaliite du trafic grace aux données vidéo
peut permettre d’apporter des éléments objectifséssants sur les comportements réels des
motards. Cette perspective de recherche met égaldiaecent sur I'étude de I'évolution de
ce différentiel avec l'allure du trafic. Il s’agitétudier de maniére dynamique ce phénomeéne
et de décrire cet aspect tout au long des trajeiidiens des conducteurs. Cette piste apparait
intéressante mais tres difficile @ mener. En effestimation de la vitesse des files est
complexe car les situations ou l'allure du trafgt eonstante et homogeéene sont rares. Le
comportement et I'allure des véhicules dans chdigiesemblent tres « situés », c'est-a-dire
gu'ils dépendent du contexte de conduite, et « alygaes », ce contexte étant en perpétuel
changement du fait des interactions entre les adedts. La définition des vitesses de files
apparaitra de ce fait trés « grossiére », « magpigge » ; elle sera forcément exprimée en
termes de vitesse moyenne, une question étantfoiér diémpan temporel pertinent. Il est a
noter que ce point semble étre une limite pour laemen place d’'une réglementation
s’appuyant sur un concept de différentiel de viess

La deuxieme piste de recherche concerne I'étudectipulie des situations de vulnérabilité
des motards et de leur activité dans ces situatlbs'agit d'utiliser de maniére plus compléte
les données objectives recueillies avec la motdrumentée (vidéo, dynamique moto,
position GPS) pour affiner et compléter la liste gitiations issue dans la présente étude.
L'intérét de mieux répertorier ces situations etntieux connaitre les difficultés réelles des
motards dans ces situations peut permettre awsidéogires d’enrichir leur politique de
prévention. Les difficultés des motards qui s’expnt en termes d’interactions avec les
autres usagers ou avec l'infrastructure sont, g s, intéressantes a mieux comprendre. Les
connaissances produites pourraient servir a coeplét enrichir la discussion sur les
politiques d’aménagement, de prévention et de d@peiment des transports menées par la
DSCR et ses partenaires. Elles pourraient étregriéés aux aménagements de I'espace
routier, a la réglementation, a la sensibilisagbfa formation des conducteurs.

La troisieme piste porte sur les interactions eoatégories d’'usagers 2RM. Les résultats du
projet CSC-2RM ont permis de faire émerger descdits saillantes de cohabitations entre
ces types d'usagers. Des difficultés de cohabitatigui aboutissent a altérer le confort de
conduite mais qui peut provoquer dans certainsdesssituations d’accident. Une analyse
poussée de cette cohabitation dans les situatiengrdontées de files (qui peut également
étre élargie a I'ensemble des situations de coappiturrait permettre de mieux comprendre
les difféerences existantes entre les comportemdatses catégories d'usagers afin (a)
d’alimenter les discussions entre les pouvoirs igubk et les associations d’'usager et (b)
opter pour des mesures de prévention et de sesailih qui tiennent compte de ces

différences réelles. Cette étude pourrait preralferime de suivis de plusieurs conducteurs de
deux roues a moteur de modeéles, de cylindrées,ed’a d’expérience de conduite
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différentes. Ce suivi integre les travaux en calgsemise a niveau de I'instrumentation d’'un
scooter 125 crhet d’'un modéle de moto privilégié par les débwant

Enfin, la quatrieme piste d’étude concerne l'analgmn contexte naturel de I'activité des
motards autour de leur détectabilité par les autisegers. Les résultats de ce projet ont
clairement indiqué que tout un pan de [activités dparticipants était orienté vers
'amélioration de leur détectabilité et le contr@le celle-ci auprés des automobilistes. De
plus, depuis plusieurs années (voir les travauRidere Van Elslande et les conclusions du
projet ANR 2RM Accidentologie, usage et représémtatdes deux-roues motorisés
notamment) on sait que les accidents impliquantsager 2RM et un autre conducteur sont
principalement dus a une défaillance perceptivauatbgnitive de I'automobiliste vis-a-vis du
motard. Une analyse sur ce point en conditionslagale trafic pourrait permettre de
compléter les études d’accidentologie. Méme siateéliorations sont a apporter du coté des
conducteurs automobiles (sensibilisation, formatigndes améliorations peuvent également
étre faites du c6té des motards. Méme si on a eucgs derniers étaient conscients de leur
résistance intrinseque a la détectabilité et qumisttent en place des techniques pour étre
davantage vus par les autres usagers, des anaysesune population plus large sont
nécessaires pour valider ce phénomene. D’autre ipadrait tres intéressant de regarder la
facon dont les motards débutants et les autreersdg 2RM (notamment les utilisateurs de
scooters 125 ch appréhendent cette détectabilité et les mesurds mettent en place a ce
sujet. Cette piste nous apparait nécessaire aygerepour mieux connaitre ces problémes de
détection des motards, dont les études en contettgel sont limitées, et aussi dans un
objectif de prévention, puisque cet aspect rentrec@mpte dans la plupart des accidents
impliquant un 2RM.
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Annexe : Echantillon des données recueillies lors d
entretien d’autoconfrontation

un

Tableau | : Précisions sur I'’échantillon considgrées données recueillies

Etape de I'étude Episode analysé au

. Participant Trajet ;
concernée cours de ce trajet
Echantillon . . . 14h08-14h18.
présenté Etude approfondie N*10 N®2 10 minutes de conduite
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Données d'observation

Comportement du motocycliste

Etat du trafic 4R

Vitesse
Type | Insfrascture/ instantanee _ _
de configuration du Empla- Interactions ~ Vitesse Largeur de
route route Actions conducteur cement de avec Densité instantanée l'interfiles
observé linterfiles d’autres (estimation | (estimation
(acquisition 2RM en km/h) en metres)
GPS en
km/h)
Sur la
Remonte une gauche de Derriére un
Ville Ligne droite file de voitures 35 km/h la file, sur | scooter. 15m | Dense. 0 km/h 1,50 m
al'arrét. la ligne derriere
blanche
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Données d'entretien d'autoconfrontation

Acteur

Verbalisations

Motard (M)

La c'est pas risqué ce que je fais. Jai
suffisamment de place entre les voitures pour
passer, il n'y a personne en face et je connais
bien la route donc je sais ou sont les points
risqués. Par exemple, la je sais qu'il y a une
voie & gauche que les gens prennent souvent
donc je fais attention. C'est un cas d'accident
¢a 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
©

Ce n’est pas risqué...

M

Oui je pense mais bon on n'est jamais a I'abri
gu'un mec déboite. Mais bon la les voitures
sont arrétées et je n'en vois pas une qui
déboite ou qui a un comportement suspect...

Qu'est ce que vous entendez par
comportement suspect ?

En fait j'essaye de voir si un conducteur a un
comportement différent des autres dans la
file: une voiture qui na pas la méme
trajectoire ni la méme vitesse. Dans ces cas
1a, 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.

Comment vous faites pour guetter ?

Avec le regard.

Il porte sur quoi dans la s ituation a la

vidéo ?




Il porte vers I'horizon, au loin, et en méme
temps grace a la vision périphérique je peux
voir si un conducteur a un comportement
anormal par rapport aux autres jusqu'a deux
voitures aprés ma position.

Le scooter devant c'était un gros nerveux !! Il
accélérait comme un malade et apres il
s'arrétait, ¢ca ne sert a rien. Regardez il prend
plusieurs métres et aprés on va s'arréter.

La je fais super gaffe au deux roues qui me
précéde parce que je vois bien qu'il accéléere
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 étre 30 km/h au
dessus de la vitesse des voitures...

Dans cette situation la a I'écran  ?

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

Vous étes a 40 km/h au dessus de la
vitesse des voitures dans cette situation...

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

C'est un niveau du freinage que c'est

S'arréte
derriére un Sur la
scooter qui n'a gauche de Derriére un
Ville Ligne droite pas l'espace 0 km/h la file, sur scooter Dens. 0 km/h 2m
nécessaire la ligne
pour remonter blanche
les files
. Sur la
Redémarre en
) . . remonte de file gau_che de Derriére un
Ville Ligne droite juste derriere le 40 km/h la fllg, sur scooter Dens. 0 km/h 2m
motard la ligne
) blanche
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dangereux...

Oui quand on est en freinage on ne peut pas
vraiment manceuvrer.

Ville Ligne droite

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

3 km/h

Sur la
gauche de
la file, sur

la ligne
blanche

Derriére un
autre scooter

Dense

0 km/h

im

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.

Qu'est ce gu'ils font ?

lls sont dangereux quand ils doublent, en fait
ils ne respectent pas les régles 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.

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

Bon |4 j'ai pas assez de place du coup de
prends a droite et remonte quelques métres
avant de revenir au centre. Ca passe juste
mais ca passe quand méme.

Ville Ligne droite

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

12 km/h

Sur la ligne
blanche
entre les

deux voies.

Derriére le
scooter. 10 m

Dense

0 km/h

im

Qu'est ce gu'il se passe pour vous ici ?

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

Votre objectif c'est
vite possible ?

cela : passer le plus
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Non en fait je ne vais pas spécialement vite.
L'objectif c'est de ne pas s'arréter. Il faut étre
fluide.

Ne pas s’arréter... vous pouvez m'en dire
un peu plus ?

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

Qu'est ce que vous faites la ?

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 ¢a que je
roule un peu plus vite. Par contre il faut faire
vachement attention dans ces situations la
parce gue c'est la que les voitures déboitent
le plus, quand elles commencent a rouler
comme ¢a. Donc je fais super attention. Mais
les voitures ont aussi I'habitude de voir des
motos remonter a cet endroit donc les
automobilistes font attention.

La les voitures ont I'nabitude ?

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

Un comportement anormal dans cette
situation la c'est...

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

Dans la situation a I'image ( avec le scooter
proche ) vous regardez quoi ?

S'arréte Sur la ligne
) . . derriere le blanche | Juste derriere
Ville Ligne droite scooter dans la 0 km/h entre les le scooter. Dense 0 km/h im
file. deux voies.
Redémarre et Slé: ;ﬁ é'r?g € | Juste derriere
Ville Ligne droite remonte les 35 km/h entre les le scooter. Dense 10 km/h 2m
files - 5m
deux voies.
Rapport Final Projet CSC-2RM IFSTTAR/DSCR




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 trés fluide, il accélére,
il freine brutalement, donc s'il se met a
s'arréter 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 aprés évidement s'il y a un
mec qui sort de sa file... Mais j'essaye de
toujours rester en alerte par rapport a ce qui
se passer dans les files. Je ne me sens pas
en danger.

Vous ne vous sentez pas en danger la ?

<

Non.

Et dans quelles situations vous vous
sentez en danger ?

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

Et la vitesse que vous avez la 40 km/h

vous regardez sur le compteur pour y étre
?

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

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

J'ai l'air tranquille 1a.

Vous le voyez a quoi ?

A limage sur mon visage, j'ai l'air détendu
(surpris). Je regarde méme les immeubles.
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Ligne droite avec ¥(;tr?<:st?§ne3u Sucr)ilnati“gge Toujours
Ville deux voies dans - 28 km/h p derriére le Dense 0 km/h 1,50 m
chague sens trafic et la entre les scooter. 5m
a ’ configuration deux voies ’
de la route.
\itegsuslfesczr trés Sur la ligne Toujours
Ville Passeosn(ius un peu d'espace 9 km/h gﬁlt?gl:zg derriere le Dense 0 km/h Im
pont. entre les ; scooter. 5m
. deux voies
voitures.
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La il y a vraiment du monde dans cette partie
du trajet, je remonte les files en continue a
des vitesses différentes en fonction de
I'espace entre les voitures et leur vitesse. Ici
elles ne laissent pas beaucoup d'espace donc
je ne vais pas vite du tout. La ga commence a
étre serré.

La ¢ca commence a étre serré pour vous ?

<

Oui il n'y a vraiment pas beaucoup de place.

0O

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

C'est pas compliqué il y a juste la largeur des
rétros donc ca doit faire un métre tout juste.

Et |a vous passez...

Oui la j'ai la place.

Comment vous savez que vous passez la
?

2|0 |20 £

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

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 la
parce que les voitures roulent un peu et
comme il y a plus de voies, la densité est plus
faible. Je ne prends pas a gauche comme le
scooter parce gue c'est trop dangereux.

C'est trop dangereux a gauche ?

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

Augmente sa Se place Dense
Ville Trois voies pour 1 \itesse car le 35 km/h entre I‘?‘S Seul (un peu 10 km/h 2m
aller tout droit. trafic se réduit deux voies moins)
’ de droite.
Ralenti puis se Sé?,:::f:f
Trois voies pour place entre la voie de Dense
Ville aller tout droit. | VO'€ de gauche 20 km/h gauche et Seul (un_peu 20 km/h 2m
et celle du moins)
i celle du
milieu L
milieu.
Plusieurs
épisodes ou Se place
ralenti a 9 km/h entre la Dense
) Trois voies pour | lorsque I'écart 9 puis 20 voie de
Ville aller tout droit. | est trop faible km/h gauche et Seul (un_peu 20 km/h 2m
moins)
pour passer et celle du
20 km/h milieu.
lorsqu'il peut de
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nouveau
remonter les
files.

La je trouve ca serré, l'écart entre les
voitures.

Ca vous surprend ?

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

Fin de la

remontée de Absence
Ville | Pont de Suresnes | file. Le motard 90 km/h de
reste sur la voie véhicules
de gauche.
IFSTTAR/DSCR
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