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Mobilité des jeunes

Accidents Facteur humain Technologie
Tendance tout & fait Potentiel d’accident élevé Compensation des
positive mais toujours en raison du manque risques efficace grace a
un risque nettement d’expérience et de la des systémes de sécurité
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Les experts DEKRA contrélent les principaux organes de votre véhicule, et
s'assurent que vous pouvez continuer & circuler en toute sécurité pour les

usagers de la route et I'environnement. Réservez et payez en ligne votre
prochain contréle technique sur dekra-norisko.fr
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DEKRA On'the safe side



Editorial

Les jeunes sont notre avenir

Pour des parents, apprendre que leur fille ou leur fils a suc-
combé a un accident de la circulation est sans doute I'une
des pires nouvelles qui soit. Le choc est immense lorsqu’il sagit
denfants en trés bas age, mais il ne lest pas moins si leur en-
fant était conducteur débutant. Selon les indications de I'Ins-
titute for Health Metrics and Evaluation (IHME) de l'univer-
sité de Washington a Seattle, a Iéchelle mondiale, les accidents
de la circulation constituent la cause de mortalité la plus fré-
quente chez les jeunes de 15 a 24 ans. Cela concerne en particu-
lier les jeunes hommes. Les chiffres les plus récents de 'THME
indiquent ainsi quen 2019, quelque 175 000 jeunes 4gés de 15 a
24 ans dans le monde ont perdu la vie dans la circulation rou-
tiere. Environ 80 % dentre eux étaient des hommes. En 2019,
cette catégorie dage a représenté 15 % de tous les déces dus a
des accidents de la circulation dans le monde.

A eux seuls, ces quelques chiffres devraient constituer un si-
gnal clair a toutes les parties prenantes qu’il convient de prendre
toutes les mesures envisageables pour y remédier. Comme nous
le montrons dans ce rapport, les champs d’action ne manquent
pas, en particulier dans les domaines de ’humain et de la tech-
nique. Chez les conducteurs débutants, le manque dexpérience
de la conduite, la surestimation de soi, la maitrise insuffisante
du véhicule, la perception limitée des dangers, la distraction
dans la circulation due, par exemple, a I'utilisation d’appareils
numériques, ainsi que la conduite sous lemprise de I'alcool ou
de drogues font partie des principaux facteurs de risque. Autant
de problemes sur lesquels il faudrait encore davantage mettre
laccent lors de la formation a la conduite.

Afin de démontrer également I'importance du bon état tech-
nique des véhicules, nous avons effectué plusieurs essais de
conduite dans notre Technology Center sur le site du DEKRA
Lausitzring. Ceux-ci ont montré une fois de plus quun contact
stable entre les pneus et la chaussée, indépendamment des condi-
tions météorologiques et de Iétat de la chaussée, revét une impor-
tance capitale. En effet, cest la condition préalable pour que les
systémes dassistance tels que TABS ou I'ESP puissent fonction-
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ner efficacement. Compte
tenu du fait que de nom-
breux jeunes conducteurs
conduisent des véhicules
plus anciens, avant tout
pour des raisons financiéres,
la surveillance périodique
des véhicules reste un élé-
ment tout a fait central de
la sécurité routiére. En ef-
fet, le vieillissement, 'usure
et bien souvent ignorance
des défauts techniques ainsi
que la volonté déconomiser
sur les cofits de réparation et
de maintenance conduisent
inévitablement a ce que les voitures plus dgées présentent géné-
ralement bien plus souvent des défauts importants, et donc un
risque d’accident plus élevé, que les véhicules plus récents.

Jann Fehlaver,
gérant de DEKRA Automobil GmbH

Dans les différents chapitres de ce rapport, vous apprendrez ol
et comment il convient d’agir pour faire en sorte que les jeunes, en
particulier ceux circulant en voiture et en moto, puissent se dépla-
cer de maniére plus stire sur les routes du monde entier. Comme
dans les rapports précédents, nous analysons a cet effet des statis-
tiques et étudions les résultats de travaux de recherche. Une fois
encore, ce rapport est bien plus quun simple recueil de faits sur
la situation actuelle. Lobjectif de la publication est plutot de four-
nir des pistes de réflexion et de jouer un role de conseiller pour
la classe politique, les experts en circulation et en infrastructure,
les constructeurs, les institutions scientifiques, les associations et
tous les usagers de la route. Le fait quune fois de plus nous ayons
pu convaincre des experts de renommée nationale et internatio-
nale de nous livrer leur témoignage sur leurs expériences et me-
sures respectives souligne la grande importance accordée a notre
rapport dans les milieux spécialisés. Depuis sa fondation il y a prés
de 100 ans, DEKRA sengage pour assurer une sécurité maximale
sur les routes et continue doeuvrer dans ce sens.
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Les jeunes sont notre avenir
Jann Fehlauer, gérant de DEKRA Automobil GmbH

Garantir une mobilité en toute sécurité pour les jeunes conducteurs
Nicolas Bouvier, Responsable de la région Sud-Ouest Europe, Vice-Président Exécutif groupe DEKRA

Combinaison défavorable de différents facteurs de risque

Avec la catégorie d'dge des 65 ans et plus et les motocyclistes, les jeunes Ggés de 18 & 24 ans font partie
des groupes & haut risque dans la circulation routiére. Pour remédier & cet état de fait, il faut s’attaquer
au probléme dans les domaines les plus divers.

Le sexe dit « fort » particulierement exposé

Etre un homme, circuler en voiture, rouler trop vite et éventuellement en état d'ébriété : ces quatre facteurs
sont réunis dans la plupart des accidents de la circulation impliquant des jeunes gens dans de nombreux
pays du monde.

Quelques exemples d’accidents frappants en détail
Sélection de huit accidents

Réduire efficacement les risques potentiels

Manque d’expérience, surestimation de soi et propension accrue & prendre des risques font partie des
sources d’erreur les plus dangereuses pour les conducteurs débutants. Des sources d’erreur qui entrainent
fréquemment de graves accidents de la route.

La sécurité technique sauve des vies

Le potentiel de risque, particulierement élevé lorsque |"on est novice sur la route, peut étre réduit grace
& de nombreux moyens techniques. A cet égard, les progrés constants en matiére de numérisation des
systémes d’entrainement des véhicules et les équipements de commande associés jouent un réle décisif.

La configuration des routes doit étre claire pour les usagers

Les mesures d’'aménagement des routes et la réglementation de la circulation peuvent contribuer & éliminer
les facteurs favorisant les accidents et & désamorcer la dangerosité des zones & risque de maniére que
les conséquences d’un accident soient les plus faibles possibles.

La sécurité routiére des jeunes est un défi mondial

Pour réduire le nombre de conducteurs débutants tués ou gravement blessés sur les routes, il convient
d’accorder autant d'importance aux mesures relatives & la technologie automobile et aux infrastructures
routiéres qu’au renforcement de la perception du risque de tous les usagers de la route.

Des questions ?
Interlocuteurs et références bibliographiques pour le Rapport DEKRA sur la sécurité routiére 2022

Dans le rapport DEKRA sur la sécurité routiére, lorsque I'on parle d’« usagers de la route », de « piétons », de « cyclistes »,
etc., seule la forme masculine est utilisée pour une meilleure lisibilité. Sauf indication contraire explicite, il est toujours fait
référence a tous les genres.

Sauf indication contraire explicite, les « vélos » et les « cyclistes » incluent toujours les pédélecs (jusqu’a 25 km/h) et les
conducteurs de pédélecs.

Portail Web www.dekra-roadsafety.com

Depuis 2008, DEKRA publie chaque année une version papier de son Rapport sur la sécurité routiére,
disponible dans plusieurs langues. Le portail Web www.dekra-roadsafety.com a été mis en ligne paralléle-
ment & la publication du Rapport DEKRA sur la sécurité routiére 2016. Vous y trouverez tous les rapports
publiés depuis 2008 ainsi que des contenus complémentaires, notamment sous forme d'images animées
ou de graphiques inferactifs. Il présente également d'autres sujets et activités de DEKRA en lien avec la
sécurité routiere. Vous pouvez accéder directement au portail Web depuis votre tablette ou votre smart-
phone en scannant les codes QR disponibles dans la version papier du rapport.
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Mot de bienvenue

Garantir une mobilité en toute sécurité
pour les jeunes conducteurs

L’accidentalité des usagers a été fortement
ralentie ces 2 derniéres années en périodes
de restrictions de déplacements. Les déplace-
ments ont évolué vers des modes individuels
(vélo, trottinette...) au détriment des trans-
ports en commun.

En France, 'année 2021 affiche une baisse
globale de 8% de la mortalité vs 2019 (3219
personnes vs 3498). Les tranches d’age les
plus touchées sont encore les jeunes, agés de
18 & 24 ans avec 505 jeunes décédés (44 de
moins quen 2019).

Malgré les progres réalisés ces dix der-
niéres années, l'un des grands enjeux de sé-
curité routiére est de développer la mobilité
des jeunes conducteurs sur notre territoire
tout en garantissant au mieux leur sécuri-
té. Se déplacer aujourd’hui en toute sécurité
dans un espace routier de plus en plus dense
en termes de trafic et de variété de véhicules
peut devenir un vrai parcours du combattant
pour ces « nouveaux » jeunes conducteurs.
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La prévention routiere doit passer par
I’éducation continue dés le plus jeune
age au travers des établissements sco-
laires puis de la formation au permis
de conduire. DEKRA organise des ac-
tions de sensibilisation en écoles élémen-
taires, et fait passer 'examen du code auto
comme moto aux candidats au permis de
conduire, dans ses 300 centres d’examens.

Il est capital de prendre en compte les
mobilités de demain attendues par ces
jeunes générations, ne rejetant aucun
moyen de transport, vélo, trottinette,
2 roues motorisés... et révant toujours de
voitures « propres ». Avec la pandémie,
ils ont adopté de nouvelles habitudes de
mobilité et ils comptent bien les garder.
Ils souhaitent une « mobilité hybride »
ou les modes de transport ne s‘opposent
plus. Ces nouveaux usages doivent nous
amener a continuer nos efforts et nous
concentrer sur des actions de prévention
ciblées.

Nicolas Bouvier,
Responsable de la région Sud-Ouest Eurape
Vice-Président Exécutif groupe DEKRA



Introduction

Combinaison défavorable de différents facteurs de risque

Avec la catégorie d'dge des 65 ans et plus et les motocyclistes, les jeunes dgés de 18 & 24 ans font partie des groupes a
haut risque dans la circulation routiére. Le taux d'accidents comparativement élevé par rapport & la part des jeunes dans la
population totale est lié & l'inexpérience et & la propension souvent plus élevée & prendre des risques, ainsi qu'a la capacité
encore imparfaite de reconnaitre suffisamment tét les situations potentiellement dangereuses et de réagir de maniére adé-
quate. Pour remédier & cet état de fait, il faut s'attaquer au probléme dans les domaines les plus divers.

Dans de nombreuses régions du monde, les com-
portements en matiére de mobilité évoluent trés
rapidement & I’heure actuelle. Le trafic automobile
classique connait des changements sans précédent en
raison de ’électrification croissante de la chaine ciné-
matique et du degré d’automatisation de la conduite
toujours plus élevé. La voiture personnelle ne joue
plus le méme role de symbole de statut social quau-
trefois ; la connectivité et la flexibilité importent plus
que la puissance du moteur et la vitesse de pointe. En
Europe, en Amérique du Nord, en Aus-
tralie ou en Nouvelle-Zélande, le
vélo et ses engins dérivés ain-
si que les engins de déplace-
ment personnel gagnent en
importance tout particu-
liérement chez les jeunes,

qui constituent le point

de mire du présent rap-

port, notamment en rai-

son de I’évolution de la
conscience écologique.

EVOLUTION DES
(OMPORTEMENTS EN
MATIERE DE MOBILITE

Les résultats d’une enquéte Forsa réalisée pour
le compte de DEKRA a 'automne 2021 aupres des
18-24 ans sont révélateurs des habitudes d’utilisa-
tion des moyens de transport au quotidien en Al-
lemagne. Selon ce sondage, 46 % des personnes
interrogées indiquent utiliser au moins plusieurs
fois par semaine une voiture (leur appartenant ou
non) comme moyen de transport. Mais un nombre
comparable de personnes (42 %) utilise également
au moins plusieurs fois par semaine des modes

de transport en commun tels que le bus ou le
train. De plus, 32 % d’entre elles prennent
au moins plusieurs fois par semaine le
vélo ou le pédélec.

Cette tendance progresse en
particulier dans les zones ur-
baines, ot la population a, d’'une
part, accés a des oftres d’auto-
partage et de location de trot-
tinettes électriques ainsi qu’a
des transports publics fiables et
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est, d’autre part, confrontée au manque de
places de stationnement et a 'augmentation
du prix des carburants tout en étant de plus
en plus sensibilisée a la nécessité d’agir de
maniére durable. Ce constat, valable tout au
moins pour ’Allemagne, ressort également
de 'enquéte Forsa évoquée plus haut. Cest
surtout dans les petites villes et communes
de moins de 100 000 habitants que la voiture
est utilisée au moins plusieurs fois par se-
maine. Les habitants de villes plus grandes
(plus de 100 000 habitants) en revanche uti-
lisent plus fréquemment les transports pu-
blics ou le vélo (électrique) Autre résultat
intéressant : la raison la plus fréquemment
évoquée, et de loin, d’utiliser la voiture est
qu’il s’agit du moyen le plus simple et le plus
commode de se rendre d’'un point A a un
point B (84 %). Cela vaut dans une large
mesure pour les personnes interrogées vi-
vant dans des régions pluté6t rurales (villes
et communes comptant jusqu’a 100 000 ha-
bitants). Dans le méme temps, ce groupe
de sondés indique également plus sou-
vent que les habitants des villes de plus de
100 000 habitants qu’il s’agit de la seule so-
lution dont ils disposent pour se rendre sur
leur lieu de travail ou de formation.

Le fait est que les nouvelles possibilités
techniques et offres de mobilité ainsi que
le contexte social en mutation font égale-
ment évoluer les besoins et les exigences en
matiére de formes et de concepts de mo-
bilité modernes. Par ailleurs, il faut s’at-
tendre a ce que les changements des com-
portements en matiére de mobilité décrits
plus haut s'accompagnent d’une modifica-
tion de la nature des accidents de la circu-
lation. Les plus grandes modifications sont
a prévoir, outre chez les personnes agées,
qui faisaient 'objet du Rapport sur la sécu-
rité 2021, chez les jeunes, car ils sont tres
ouverts au changement et préts a essayer
de nouvelles choses. Dans ce contexte, les
formes de participation a la circulation
non protégées, comme par exemple celles
ne disposant pas d’une zone tampon telle
que la carrosserie d’une voiture, seront de
plus en plus concernées. D’'une maniére
générale, il faut sattendre & une augmen-
tation du nombre d’accidentés dans les
segments des piétons et des cyclistes ain-
si que des usagers de dispositifs de mi-
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Matthew Baldwin

Directeur général adjoint de la mobilité et des transports
& la Commission européenne, Coordinateur européen

pour la sécurité routiére

Tous les jeunes usagers de la route doivent pouvoir se déplacer en

toute sécurité sur nos routes

Il est frés appréciable que DEKRA continue de
placer les jeunes au coeur de la sécurité rou-
tiére. Et c’est nécessaire, car & 'échelle mon-
diale, les accidents de la circulation consti-
tuent la cause de mortalité la plus fréquente
parmi les 5-29 ans. Dans |'UE elle-méme, la
tranche d'dge des 18-24 ans a le taux de
morts sur les routes le plus élevé de toutes les
catégories d'age, méme si ce chiffre a for-
tement reculé au cours des dix derniéres an-
nées, et ce, plus rapidement qu’elle ne I'a fait
dans d'autres catégories d'ége.

Ici, dans I'Union européenne, nous pou-
vons étre fiers du fait que de nombreuses
dispositions relatives & la sécurité des véhi-
cules aient été adoptées au cours des der-
niéres décennies (ceintures de sécurité et
systémes de refenue pour enfants, airbags
obligatoires, systtmes antiblocage de roues,
aides au maintien de la trajectoire, pour
n’en citer que quelques-uns). lls ont large-
ment contribué & faire baisser considéra-
blement le nombre de morts et de blessés
graves sur la route dans I'UE au cours des
deux & trois derniéres décennies. Mais bien
que nous ayons rendu la conduite automo-
bile nettement plus stire pour les occupants,
les conducteurs/passagers représentent mal-
heureusement encore 64 % des tués chez les
18-24 ans, contre 44 % dans la population
totale. Et bien qu'ils ne représentent qu’une
petite fraction des usagers de la route, 20 %
des victimes de la route chez les 18-24 ans
sont des motocyclistes. Ces statistiques, qui
font I'effet d’'une douche froide, montrent
qu'il faut continuer de mettre I'accent sur la
réduction du nombre de morts et de blessés
graves parmi les jeunes, notamment en ce
qui concerne |'enseignement de la conduite
et le comportement au volant.

Dans le cadre de la révision prochaine
de la directive européenne relative au per-
mis de conduire, nous examinons la néces-
sité de metire en place des régles unifiées
pour |'enseignement de la conduite et la
période probatoire, ainsi que d'infroduire
des normes concernant les moniteurs de
conduite et les personnes accompagnant
les conducteurs débutants. Mais il est éga-
lement clair que les mesures de contréle
doivent avant tout étre axées sur les pro-
blémes qui font le plus de dégés : la vitesse

excessive et la consommation d'alcool et
de drogues au volant. Le risque d’accident
de la route aprés la consommation d'une
seule boisson alcoolisée est trois & cinq fois
plus élevé chez les jeunes conducteurs (16
4 20 ans) que chez les conducteurs de plus
de 30 ans. D’aprés des estimations, envi-
ron 6 % des décés lors d’accidents de la
route sont dus & la conduite sous I'emprise
de la drogue, si bien que des contréles plus
efficaces et plus ciblés des jeunes conduc-
teurs permettraient de sauver des vies. Des
études ont également montré qu’un abais-
sement du taux d’alcoolémie autorisé chez
les jeunes conducteurs entraine une baisse
de la conduite sous I'emprise de I'alcool e,
par conséquent, une diminution du nombre
d'accidents liés & I'alcool.

Par qilleurs, j'espére que DEKRA pense
également & s'intéresser non seulement aux
véhicules, mais aussi aux usagers de la route
les plus vulnérables. La Commission euro-
péenne a récemment publié des données
indiquant clairement que la majorité des ac-
cidents mortels de piétons et de cyclistes sont
dus & des collisions avec des voitures et des
camions. C'est pourquoi nous devons éga-
lement faire davantage pour les protéger.
Avec les nouvelles mesures de sécurité obli-
gatoires introduites par la récente mise &
jour du réglement relatif & la sécurité géné-
rale, comme par exemple I'adaptation intel-
ligente de la vitesse, qui sera obligatoire sur
tous les nouveaux modéles & partir de juil-
let 2022 et sur tous les nouveaux véhicules
a partir de 2024, la politique de I'UE évo-
lue déj& dans ce sens. Désormais, les Etats
membres de I'UE doivent également systé-
matiquement prendre en compte les usagers
de la route non protégés lors de la mise en
ceuvre de la directive concernant la gestion
de la sécurité des infrastructures routiéres.

Pour conclure, on peut dire que la sécurité
routiére est un théme aussi complexe qu'im-
portant pour notre société. Tous les jeunes
usagers de la route doivent pouvoir se dé-
placer en toute sécurité sur nos routes. Nous
savons quelles solutions seront décisives dans
le cadre de I'approche « Safe System » en
matiére de sécurité routiére et nous devons
metire en ceuvre cette approche & tous les
niveaux : européen, national et local.



Introduction

Antonio Avenoso

Directeur du Conseil européen

pour la sécurité des transports (ETSC)
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Mélange d'inexpérience, d'immaturité et d'un style de

vie spécifique

Selon les données les plus récentes,
en 2019, 5 182 jeunes ont perdu la
vie suite & des accidents de la circu-
lation dans les 25 pays de I'UE pour
lesquels des chiffres sont disponibles.
Dans la catégorie d'age des 15-

30 ans, le nombre de tués lors d'ac-
cidents de la route représente environ
un cinquiéme du nombre de décés
total de cefte tranche d'ége. Prés de
40 % des tués sur la route dans I'UE
sont victimes de collisions impliquant
un ou plusieurs jeunes conducteurs de
voitures ou de deux-roues.

Ce tableau d’ensemble masque
un grand déséquilibre entre les
sexes. Les recherches de I'ETSC
montrent que 81 % des jeunes de

15 & 30 ans succombant & des acci-

dents de la route sont des hommes.
De grandes différences dans le
taux de mortalité sur la route des
hommes et des femmes subsistent
méme lorsque |'on prend en compte
le fait que les hommes conduisent
davantage que les femmes.

Bien que les jeunes constituent un
groupe a risque, la plupart d’entre
eux ne conduisent pas délibérément
de maniére dangereuse. Les risques
encourus par les jeunes conducteurs
de voitures et de deux-roues sont
le résultat combiné de leur inexpé-
rience, de leur immaturité et d'un
style de vie lié & leur Gge et & leur
sexe. Les données montrent que plus
un jeune est autorisé & conduire seul
sans restriction a un dge précoce,
plus la probabilité qu'il succombe &
un accident de la route est grande,

en particulier il a moins de 18 ans.

Plusieurs études ont conclu que
des systémes de permis de conduire
progressifs conduisent & une baisse
du nombre de collisions. Dans de tels
systémes, les jeunes conducteurs no-
vices sont soumis & des restrictions
supplémentaires afin de leur per-
mettre d'acquérir de |'expérience et
d’éviter certaines situations & risque.

Les jeunes gens, en particulier les
hommes, sont également surrepré-
sentés dans le nombre de décés de
la route consécutifs & la consomma-
tion d'alcool ou de drogues. Le ren-
forcement et 'application du taux
maximal d’alcoolémie légal ainsi
que I'amélioration des dispositifs de
soutien destinés aux personnes souf-
frant de problémes d'alcool ou de
drogue peuvent donc contribuer &
prévenir ces décés.

La Commission européenne exa-
mine actuellement les dispositions
concernant |'octroi de permis de
conduire. Une proposition législa-
tive actualisée est attendue dans les
prochains mois. L'ETSC demande en
outre & ce que la Commission euro-
péenne recommande un taux d'al-
coolémie zéro dans la circulation rou-
tiere, avec impunité jusqu’a un taux
de 0,2 gramme d'alcool par litre
de sang. Un tel signal serait particu-
liérement important pour les jeunes
conducteurs. Concernant la conduite
sous I'emprise de drogues, 'ETSC
plaide pour une politique de tolérance
zéro & I'égard des drogues psychoac-
tives illégales dans I'ensemble de I'UE.

LA PARTICIPATION l\\LA
CIRCULATION ROUTIERE
EXIGE PRUDENCE ET
CONSIDERATION

cromobilité. Les autorités réagissent a ces change-
ments par des adaptations du cadre législatif et de
Iinfrastructure. Au cours des derniéres années, de
nombreux pays, notamment en Europe, ont modi-
fié leurs codes de la route respectifs et mis en ceuvre
des mesures visant a mettre les usagers de la route
sur un pied d’égalité.

Lapproche poursuivie dans le cadre des objectifs
d’ensemble de la « Vision Zero », a savoir une cir-
culation routiére sans morts ni blessés graves, une
mobilité respectueuse de I'environnement, durable
et abordable pour tous et la création d’un espace de
vie agréable plutét que d’un espace de circulation
routiére, est celle d'octroyer aux usagers de la route
les plus vulnérables en cas de collision la protection
la plus élevée. Cependant, cette démarche impor-
tante n'est pas forcément bien accueillie, en particu-
lier par les automobilistes, comme le montre 'expé-
rience la ol des mesures dans ce sens ont été prises.
Ainsi, la révision du UK Highway Code introduite
en janvier 2022 a suscité de nombreux débats au
sein de la politique et de la société.

En Allemagne également, les modifications du
code de la route introduites en 2020, comprenant
des mesures visant a mettre les cyclistes et les pié-
tons sur un pied d’égalité, a provoqué une levée de
boucliers. En particulier les modifications appor-
tées au catalogue des amendes ont été si vivement
critiquées, notamment par les lobbys, que des pans
essentiels de cette révision ont été annulés ou tem-
pérés. Par conséquent, les effets positifs attendus
sur le nombre d’accidents ne se sont pas matéria-
lisés, ou de maniére limitée seulement. Pourtant,
Clest précisément I’interaction de différents facteurs
qui permet d’améliorer la sécurité routiére en géné-
ral et celle de certains groupes d’usagers de la route
en particulier.

D’une maniére générale, la nécessité d’agir est
grande en ce qui concerne la sécurité routiere des
jeunes. En effet, comme l'avaient déja constaté il y
a plusieurs années notamment les Nations Unies
ou I'Organisation mondiale de la santé (OMS), ain-
si que lorganisation YOURS (= Youth for Road
Safety) quelle a cofondée en 2009, les accidents de la
route tuent chaque année davantage de jeunes gens
entre 15 et 29 ans dans le monde que le VIH/sida,
le paludisme, la tuberculose ou les meurtres. Clest
en Afrique, en Amérique du Sud et en Asie que la
proportion annuelle moyenne de jeunes tués sur les
routes pour 100 000 habitants est la plus élevée (Fi-
gure 1). Vitesse excessive, conduite en état d’ébriété,
distraction, défaut de port de la ceinture de sécuri-
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Proportion moyenne annuelle de jeunes tués sur les routes pour 100 000 habitants

Jeunes tués (15-29 ans) pour 100 000 habitants

Toux de mortalité faible

0

té et défaut de port d’un casque en deux-roues (mo-
torisé) font partie des risques, fréquemment mor-
tels, pris consciemment ou inconsciemment par ces
jeunes. En tant que membre officiel du Groupe des
Nations Unies pour la collaboration en matiere de
sécurité routiere, YOURS, ainsi que de nombreuses
autres institutions, sest engagé pour l'inclusion
des objectifs de sécurité routiére dans les 17 Objec-
tifs de développement durable (ODD) des Nations
Unies. De méme, YOURS s’engage a I’échelle mon-
diale, notamment en mars 2022 lors du Sommet de
la Jeunesse africaine sur les ODD, pour que les stra-
tégies nationales accordent une place encore plus
importante a la sécurité routiére des jeunes.

Il est clair que le nombre de jeunes tués sur les
routes ne pourra pas étre diminué du jour au len-
demain. Pour avoir un impact a long terme, une
approche stratégique est donc nécessaire. Une ap-
proche qui englobe par exemple aussi bien la sensi-
bilisation accrue du public au probléme et les cam-
pagnes d’information nécessaires a cet effet que la
formation a la conduite et 'examen a passer pour
obtenir le permis de conduire, l'application systé-
matique des regles et I'utilisation ciblée de tech-
nologies modernes telles que les systémes d’aide a
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Taux de mortalité élevé
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la conduite. En outre, il convient de ne pas oublier
les mesures infrastructurelles correspondantes, par
exemple en ce qui concerne les « routes qui par-
donnent ». Les problématiques évoquées montrent
que le théme des jeunes dans la circulation routiére
pose de nombreux défis, que nous nous proposons
d’examiner plus avant dans les prochains chapitres.

Les faits en bref

60 70
Source : YOURS / OMS

¢ La voiture personnelle ne joue plus le  ® A l'échelle mondidle, les accidents

méme réle de symbole de statut social
qu’autrefois ; la connectivité et la flexi-
bilité importent plus que la puissance
du moteur et la vitesse de pointe.

® Dans le contexte de la « Vision Zero »,
c'est-a-dire d'une circulation routiére

de la route tuent chaque année
davantage de jeunes gens entre
15 et 29 ans que le VIH/sidq, le
paludisme, la tuberculose ou les
meurires.

Les risques, fréquemment mor-

sans morts ni blessés graves ainsi que

d’une mobilité durable, les modifi-
cations apportées par de nombreux
pays du monde & leurs codes de la
route respectifs au fil des ans visent

plus que jamais & octroyer la protec-
tion la plus élevée aux usagers de la

route les plus vulnérables en cas de
collision.

tels, pris consciemment ou incon-
sciemment dans la circulation rou-
tiére par les jeunes en particulier
comprennent la vitesse excessive,
la conduite sous I'emprise de I'al-
cool ou de la drogue, la distraction,
le défaut de port de la ceinture de
sécurité et le défaut de port d’un
casque en deux-roues (motorisé).



Accidents

Le sexe dit « fort » particuliérement exposé

Etre un homme, circuler en voiture ou en moto, rouler trop vite et éventuellement en état d'ébriété : ces quatre facteurs
sont réunis dans la plupart des accidents de la circulation impliquant des jeunes gens dans de nombreux pays du
monde. S'il est vrai que le nombre d'usagers de la route dgés de 15 & 24 ans tués ou grievement blessés dans des acci-
dents de la circulation a parfois nettement baissé au cours des dix derniéres années, les chiffres, rapportés & un million
d’habitants de cette tranche d'dge, restent cependant sensiblement supérieurs & la moyenne des autres catégories d'age.

Un jeune homme de 18 ans percute un arbre, un
jeune de 23 ans en état d’ébriété fait une sortie de
route, une jeune femme perd le contrdle de sa voiture:
il ne se passe guere de jour sans que des nouvelles de
ce type ne fassent les gros titres des médias. Et ce, dans
le monde entier. Selon les chiffres les plus récents de
I'Institute for Health Metrics and Evaluation (IHME)
de 'Université de Washington a Seattle, quelque
175 000 jeunes agés de 15 a 24 ans dans le monde
ont perdu la vie dans la circulation rou-

tiere en 2019 (Figures 2 et 3). Plus de
95 000 d’entre eux se trouvaient
en Asie, environ 40 000 en
Afrique, plus de 25 000
en Amérique et quelque
10 000 en Europe. En-
viron 105 000 d’entre
eux étaient agés de 20

a 24 ans, prés de 70 000
de152a19 ans.

Dans ces deux

tranches d’4ge, pas moins

MALGRE

UN NOMBRE
D'ACCIDENTS EN
BAISSE, L'ALERTE
N'EST PAS
LEVEE

de 80 % des tués sur la route étaient des hommes et
seulement 20 % des femmes. Au total, les 15-24 ans
ont représenté environ 15 % des décés dus a des ac-
cidents de la circulation dans le monde en 2019.
Le risque de succomber a un accident de la route
est particulierement élevé pour les jeunes circu-
lant a bord d’une voiture ou d’'un deux-roues mo-
torisé. Les chiftres de 'THME indiquent quen 2019,
123 000 jeunes de 15 a 24 ans usagers de ces deux

modes de transport ont perdu la vie dans la cir-
culation routiére dans le monde. Cela re-
présente 70 % des tués sur la route
de cette tranche d’age.

Il est possible que les
chiffres
pas fiables jusque dans le
moindre détail, puisqu’il
sagit en partie d’estima-

cités ne soient

tions — comme le men-

tionne 'outil en GBD Com-
pare » de I'THME. Ils
traduisent néanmoins une
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tendance également confirmée lorsque l'on regarde
les statistiques et les enquétes d’autres institutions : les
jeunes sont trés vulnérables sur les routes, en particu-
lier les conducteurs débutants.

TENDANCE TOUT A FAIT POSITIVE

Si I'on examine tout d’abord I’évolution générale
indépendamment de I’4ge, les analyses de la base de
données International Road Traffic and Accident
Database (IRTAD) du Forum International des
transports, laquelle réunit les statistiques officielles
en matiére d’accidents de différents pays, montrent
quentre 2010 et 2019, le nombre de tués sur les
routes a baissé dans la plupart des pays membres de
IIRTAD recensés. La baisse a été particuliérement
sensible en Suisse, avec 43 %, et en Corée du Sud,
avec 39 %. La situation a été différente aux Etats-
Unis, ot 'on déplorait environ 33 000 morts sur les
routes en 2010, contre prés de 36 100 en 2019, soit
une augmentation de presque 9,5 %. Et ce nest pas
tout : alors que dans presque tous les pays membres
de 'IRTAD le nombre de déces sur les routes a
continué de baisser en 2020, année de la Covid, ce
chiffre a encore augmenté de 7,2 % aux Etats-Unis
pour atteindre 38 680.

SiT’on considere le groupe des 15-24 ans, tous les
pays membres de 'IRTAD, a l'exception du Chili,
ont enregistré une diminution du nombre de tués
sur les routes entre 2010 et 2019, la baisse dépassant
méme 60 % dans certains cas. De plus, la baisse dans
ce groupe d’age était généralement nettement plus
importante que la baisse du nombre total de déces
sur les routes, ce qui vaut aussi lorsqu’on la rapporte
a 100 000 habitants de la tranche d’age des 15-24 ans.
On peut en conclure que les mesures ciblées prises
dans de nombreux pays pour protéger cette catégo-
rie d’age plus vulnérable que la moyenne ont été ef-
ficaces. Ici aussi, les pays qui ont le mieux réussi sont
ceux qui ont mené une politique de sécurité routiére
globalement efficace et qui sont parvenus a réduire le
nombre de tués sur les routes dans toutes les catégo-
ries d’age (Figures 4 et 5).

Mais les jeunes usagers de la route sont et restent
un groupe particuliérement a risque dans la plu-
part des pays considérés, a I'exception du Japon et
de la Corée, ol les seniors sont les plus vulnérables
dans la circulation routiere. La France fait figure de
lanterne rouge, méme si des succes notables y ont
été également enregistrés depuis 2010. Les facteurs
de risque plus ou moins prégnants incluent dans
la plupart des pays les exces de vitesse, le manque
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d’expérience, la surestimation de ses propres capa-
cités, la sous-estimation des dangers de la route, la
consommation d’alcool et la conduite sans ceinture
de sécurité. Aux Etats-Unis par exemple, 45 % des
conducteurs 4gés de 15 a 20 ans tués dans un acci-
dent de la route en 2019 n’avaient pas bouclé leur
ceinture de sécurité et 24 % avaient consommé de
’alcool. Au Canada, parmi les conducteurs de 15 a
24 ans ayant trouvé la mort dans un accident de voi-
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Evolution du nombre de tués sur la route
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Morts sur la route dgés de 15 & 24 ans
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Pays/variation en pourcent-

age entre 2010 et 2019
AMERIQUE

B Ftats-Unis +9%

M (onoda -21%
Chili 5%
ASIE

M Japon -33%

CoréeduSud -39 %

EUROPE
M AMlemagne ~ -17%
I Royaume-Uni  -5%
France -19%
Italie 23%
M Espagne -29%
M Pologne -26%
M Portugal 34 %

W Suede -17%

M Autriche -25%

M Suisse -43 %
OCEANIE

W Australie -12%
Nouvelle- 6%
Zélande

Source : IRTAD

Pays/variation en pourcent-

age entre 2010 et 2019
AMERIQUE

W Frats-Unis -17%

B (onada 46%
Chili +0,34 %
ASIE

M Japon -45%

CoréeduSud  -61%

EUROPE
H Allemagne 46%
& Royaume-Uni -39 %

France -36%

Italie -39%
M Espagne -53%
M Pologne 45%
M Portugal -25%
W Suede -56 %
B Autriche 559%
[ Suisse -65%

OCEANIE
W Australie 31%

Nouvelle- -49 %
Zélande

Source : IRTAD
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ture en 2019, la part de ceux qui navaient pas atta-
ché leur ceinture atteignait méme 54 %.

Silon considére Iécart entre le nombre d’'usagers de
la route tués pour 100 000 habitants de chaque catégorie
d’4ge par rapport a la moyenne de toutes les catégories
d’age, on constate que les 15-17 ans se situent en-des-
sous de la moyenne de la population dans tous les pays
considérés. Le tableau est tout autre pour la tranche
d’4ge des 18 a 20 ans. Pour ce groupe, la Corée est le
seul pays ot le taux de mortalité est significativement
inférieur a la moyenne générale ; dans tous les autres
pays considérés, il est, parfois nettement, supérieur a
la moyenne. Avec une valeur de 7, la Pologne affiche le
taux le plus élevé. Dans le pays, le taux global déja élevé
de 7,7 de moyenne de toutes les tranches d’4ge est ainsi
presque doublé pour les jeunes de 18 a 20 ans.

Le taux est également plus élevé que la moyenne B De nombreuses campagnes
chez les 21-24 ans dans la plupart des pays consi- Ce mode de présentation permet une repré- de sécurifé routiére sont lancées
dérés. Les Etats-Unis, la France, la Pologne et le  sentation par pays des tranches d’age particu-  dans le monde sous le mot
Portugal présentent ici les écarts vers le haut les lierement critiques. En examinant de prés les  d'ordre « Drive Safely »
plus prononcés. Au Portugal, il est frappant que la  différents parametres d’influence, il est possible
tranche d’age immeédiatement inférieure s'en sort de comparer les pays entre eux, ce qui permet
relativement bien, avec un taux de 0,1 supérieur ala  d’identifier les domaines problématiques ainsi
moyenne. La Corée, le Japon et la Suisse se situent  que d’élaborer des approches pour des améliora-
ici en dessous de la moyenne. tions ciblées (Figure 6).

6]
Taux de mortalité pour 100 000 habitants 2019 par tranche d’age par rapport & la population totale [
Tranches d'age : 15-24 ans (total) 15-17 ans M 18-20ans M 21-24 ans
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Prof. Dr Walter Eichendorf

Président du Conseil allemand
de la sécurité routiére (DVR)
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Il faut continuer & réduire le risque d’accident chez les jeunes

Pour de nombreux jeunes, en par-
ticulier dans les régions rurales, la
conduite automobile constitue un pre-
mier pas vers I'indépendance vis-&rvis
du foyer parental. Ce gain de liberté
s'accompagne cependant d'un risque
d’accident accru. Les conducteurs et
conductrices novices sont plus fréquem-
ment les principaux responsables d'un
accident de voiture que la moyenne.
Plus des deux tiers (68,2 %) des
conducteurs de voitures Ggés de 18
a 20 ans impliqués dans un incident
ont été désignés comme responsables
principaux par la police. Cela est do
a deux facteurs de risque formant un
mélange dangereux : une faible expé-
rience de la conduite et la jeunesse.

Pour réduire le risque d’accident de
la route pour les jeunes, la conduite
accompagnée & partir de 17 ans
(BF17) été introduite durablement en
Allemagne en 201 1. L'évaluation ac-
compagnant la mise en place du dis-
positif a confirmé le succés de la me-
sure. Au cours de leur premiére année
de conduite autonome, les jeunes qui
ont participé au dispositif BF17 ont
été moins souvent impliqués dans des
accidents de la route (réduction de
23 %) et ont commis des infractions
moins graves (de 22 %) que les jeunes
qui ny ont pas participé. Ce modéle
a depuis été repris par les Pays-Bas.
Cependant, tous les jeunes n'utilisent
pas pleinement le dispositif BF17. Le
Conseil allemand de la sécurité rou-
tiere (DVR) s'est prononcé en faveur
d'un allongement supplémentaire de la
durée d'apprentissage par I'introduc-
tion d’un dispositif BF16. Le nouveau
gouvernement fédéral allemand a ins-
crit cette recommandation dans son
contrat de coalition.

Le DVR a donc recommandé
d'autre mesures afin de réduire encore

14

le risque d’accident et d’accroitre la
sécurité routiére. L'une d'entre elles est
I'infroduction d’un modéle dit « modéle
& options », qui pourrait également
&tre prometteur pour d'autres pays. Il
s'agit d'un allongement général de la
période probatoire actuelle de deux
ans & frois ans, afin d’accroitre 'expé-
rience de conduite des jeunes gens.
II'serait alors possible, aprés la réa-
lisation de différentes mesures telles
que des conduites avec retours d'infor-
mation qualifiés ou standard, ou en-
core la pleine utilisation du BF17, de
réduire & nouveau la période probo-
toire & deux ans, car les mesures sup-
plémentaires auraient alors permis de
consolider les apprentissages.

Afin que les jeunes puissent égale-
ment profiter des systémes d'aide & la
conduite tels que le régulateur de vi-
tesse actif (Adaptive Cruise Control,
ACC), le DVR s'est engagé avec suc-
cés pour que les exigences de base
relatives aux systémes d'aide & la
conduite soient ancrées dans le cadre
juridique de la formation & la conduite
et de |'examen du permis de conduire.
Ces dispositions entreront en vigueur
en 2022.

En raison de la pandémie de co-
ronavirus, les offres numériques
pour I'enseignement théorique & la
conduite se sont multipliées. Afin d’en
garantir la qualité, le DVR demande
au ministére fédéral allemand des
Transports d'élaborer rapidement
un concept d'apprentissage hybride
adapté. Celui<ci devra notamment
garantir la qualité des offres d'ap-
prentissage numérique et définir les
contenus de la formation théorique &
la conduite devant obligatoirement
étre dispensés en présentiel. Un tel
concept pourrait alors servir de mo-
déle & d’autre pays.

Une analyse des formes de participation a la
circulation routiére les plus risquées pour les
jeunes livre un tableau contrasté. Tandis qu’en
2019, par exemple, les jeunes usagers de la route
ont représenté environ 15 % des tués sur les routes
en Pologne, ils ont représenté 22,5 % des déces
d’occupants de voitures et seulement 3,1 % des dé-
cés de cyclistes. En Australie en revanche, la part
des jeunes usagers de la route parmi les occupants
de voitures tués a atteint un taux similaire, avec
20,7 %, mais leur part parmi les cyclistes tués sest
élevée a 20,5 %, ce qui constitue le taux le plus éle-
vé de tous les pays considérés ici.

D’une maniére générale, les occupants de voi-
tures et passagers de deux-roues motorisés agés de
15 a 24 ans constituent les groupes les plus a risque.
En France, par exemple, les jeunes ont représenté
en 2019 plus de 22 % des occupants de voitures tués
et plus de 23 % des passagers de deux-roues moto-
risés tués. Au Chili, les jeunes 4gés de 15 a 24 ans
ont méme représenté prés de 25 % des passagers de
deux-roues motorisés tués. Les facteurs énumérés au
chapitre « Facteur humain », tels que la propension
accrue a prendre des risques et 'inexpérience asso-
ciée a la surestimation de soi, jouent ici un role es-
sentiel. A quelques exceptions pres, les piétons et cy-
clistes appartenant a cette tranche d’4ge sont moins
exposés que la moyenne. Cela sexplique notamment
par la vulnérabilité moindre des jeunes, surtout par
rapport aux seniors. En raison de lattitude chan-
geante vis-a-vis de la mobilité dans de nombreux
pays et des nouvelles formes de mobilité, en parti-
culier dans la catégorie des engins de déplacement

LA VITESSE
EXCESSIVE ET
LA CONDUITE
SOUS L'EMPRISE
DE L'ALCOOL
CONSTITUENT
DES PROBLEMES
CLASSIQUES
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Part des 15-24 ans dans le nombre fotal de tués sur la route en 2019 avec comparatif international (sélection)*
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71.(17,1 %) /5 (7,0 %)

Suisse NN 187/17 (9,1 %)
5 (34,8 %)
L 139 (20,9 %)
126 (13,9 %)
37 (19,8 %) /2 (54 %)

I 1187/228(19,2 %)
I 550 (46,3 %)

* 14 (18,0 %)

,3 %)

9 (13,4 %) /20 (12,6 %)

Nouvelle- NI 352/58 (16,5 %)
Iélonde N 237 (67,3 %)

sy=gm I 56 (15,9 %)
12 (3,4 %)/
29 (8,2 %) /0 (0,0 %)

OCEANIE

A HOME

[ 2 909 /433 (14,9 %)

Explication de lecture pour les indications par pays :
Premigre barre :
Nombre fotal de tués/dont (pourceniage) de 15-24 ans

Autres barres :
Nombre tofal de tués dans le groupe d'usagers respectif/dont (pourcentage) de 15-24 ans

M dont jeunes de 15 & 24 ans
dont jeunes de 15 a 24 ans
dont jeunes de 15 & 24 ans

W Total des tués sur la route
B dont occupants de voitures

W dont pussagersde =~
deux-roues motorisés tués

W dont cyclistes tués

dont piétons tués dont jeunes de 15 a 24 ans

* Les chiffres des accidents les Ylus récents disponibles pour la plupart des pays mentionnés ici & la dloture

de la rédaction étaient ceux de |'année 2019. Le Royaume-Uni n’a communiqué aucune donnée pour 2019,
Cest pourquoi les données de 2018 ont été reprises idi.

Source : IRTAD
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Accidents

POUR ACCROITRE LA SECURITE SUR LES ROUTES, IL FAUT
AVANT TOUT SE CONCENTRER SUR LES JEUNES HOMMES

Evolution du nombre de tués sur les routes de 'UE |l
0 ‘a
B UE 25 : tranche d'age des 15-30 ans
1 UE 25 : toutes les autres tranches d'age
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Moyenne de I'UE 25 : UE 27 sans Lituanie et Malte, car les données disponibles sont insuffisantes.
Pays-Bas et Slovaquie : 15-29 ans. Irlande : données provisoires 2018 & 2019. Source : ETSC

personnel, ce domaine devrait gagner en importance
al'avenir (Figure 7).

LA MOYENNE DE L'UE RESTE SUPERIEURE A
CELLE DES AUTRES TRANCHES D’AGE

La tendance de fond positive se confirme lorsque l'on
se limite aux Etats membres de 'UE. Comme I'in-
dique le Conseil européen pour la sécurité des trans-
ports (ETSC) dans son « PIN Report » publié annuel-
lement, I’évolution des derniéres années souligne
que partout ot les domaines problématiques « clas-
siques » tels que la vitesse excessive ou la conduite
sous Pemprise de l'alcool ont été abordés de front
et ou des mesures ou des campagnes ont été mises
en ceuvre pour sensibiliser au port de la ceinture
de sécurité ou a la retenue correcte des enfants par
exemple, de grands succés ont été remportés. Des
renforcements partiels de la réglementation, comme
par exemple la limitation de la vitesse a 80 km/h sur
les routes nationales frangaises ou & 50 km/h dans les
villes polonaises méme la nuit (60 km/h auparavant)
associés a une surveillance plus stricte, a des amendes

Evolution du nombre de blessés graves parmi les 15-30 ans en Europe

Variation annuelle moyenne des blessures graves chez les jeunes de 15 @ 30 ans (colonnes colorées) et variation annuelle moyenne des blessures
graves dans le reste de la population pendant la période de 2010 & 2019 (ou derniére année disponible) sur la base des définitions nationales.
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Vles années prises en compte varient (France : 2010 a 2017, Irdande : 2013 a 2019, Autriche : 2012 4 2019).
21529 ans, moyenne de I'UE 21 (sans Estonie, Finlande, Italie, Lituanie, Malte et Pays-Bas, en raison de I'absence de données suffisantes).
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plus élevées et a une meilleure formation ont eu un
impact positif sur ces problématiques d’ordre pure-
ment comportemental.

Il est frappant que ces problématiques corres-
pondent exactement aux domaines ol les jeunes
conducteurs débutants se démarquent plutét né-
gativement par rapport aux autres groupes d’usa-
gers de la route. Conséquence logique, le nombre de
jeunes tués sur les routes dans les Etats membres de
I'UE a nettement baissé. Dans son « PIN Flash Re-
port 41 » publié en octobre 2021, 'ETSC a examiné
a laloupe la tranche d’age des 15-30 ans.

Avec une moyenne de 67 déces sur la route par
million d’habitants pour la tranche d’age des 15-
30 ans dans I'UE 27, cette valeur est cependant
largement supérieure a la moyenne de 49 pour les
autres catégories d’age. Toutefois, le ratio était en-
core de 103 contre 61 en 2010. En Estonie, en Rou-
manie et en Hongrie, la part des jeunes est légere-
ment inférieure a celle du reste de la population. I
apparait clairement que ce ratio dépend non seule-
ment du niveau de sécurité routiere, mais aussi de
facteurs tels que la composition de la population, le
ratio entre la population urbaine et la population
rurale, ou encore des principaux types de participa-
tion a la circulation routiére. Mais dans 'ensemble,
I’écart se resserre a mesure que la sécurité sur les
routes augmente (Figure 8).

Des succes ont également pu étre enregistrés
entre 2010 et 2019 pour ce qui concerne la réduc-
tion du nombre de blessés graves lors d’accidents
de la route. Tandis que la plupart des pays analy-
sés n'ont réussi a obtenir que des changements mi-
nimes dans le reste de la population, des améliora-
tions parfois sensibles ont été enregistrées chez les
jeunes. Ainsi, dans les 21 pays de 'UE dont les don-
nées ont pu étre analysées, la baisse moyenne an-
nuelle a atteint 2,5 % pour le groupe des 15-30 ans,
tandis qu'une augmentation de 0,2 % par an a été
enregistrée pour le reste de la population (Figure 9).

Limportance considérable du comportement
des usagers de la route, cest-a-dire du facteur hu-
main, par rapport aux facteurs d’influence que sont
la technique et I'infrastructure, devient apparente
lorsque l'on considere les chiffres des tués sur la
route en fonction du sexe. Dans 'ensemble de 'UE,
rapportés a la part respective qu’ils représentent
dansla population, plus de quatre fois plus de jeunes
hommes agés de 15 a 30 ans périssent dans des ac-
cidents de la route que de jeunes femmes du méme
age. Méme si 'on considére que, pour des raisons
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Prof. Krsto Lipovac

Directeur du département de sécurité routiére
de la faculté de transport et d'ingénierie du trafic

de l'université de Belgrade

Les mesures et activités ciblant les jeunes conducteurs
en Serbie ont eu un impact positif

Le comportement des conducteurs
dépend de leurs connaissances, at-
titudes, aptitudes et compétences in-
dividuelles, de leur état psychique et
physique momentané ainsi que de
leur perception de la circulation et de
I'environnement. L'évaluation de la
vitesse et la conduite d'un véhicule &
cette vitesse est une question d’aptitu-
de, tandis que le choix de la vitesse &
laquelle un automobiliste conduit son
véhicule & un moment donné reléve
du comportement.

Les jeunes conducteurs ne dis-
posent pas d'une expérience suffi-
sante de la vie, et en particulier de
la conduite de véhicules. Concré-
tement, les jeunes conducteurs dé-
butants n’ont aucune expérience
dans I'évaluation des situations rou-
tiéres et dans |"anticipation, deux
compétences trés importantes pour
une conduite sire. D’autre part, ils
surestiment facilement leurs capaci-
tés alors qu'ils sous-estiment le dan-
ger et ils se laissent fréquemment
séduire par I'idée d'impressionner
ou de rivaliser avec d’autres. C'est
la raison pour laquelle ils font par-
tie de la catégorie des conducteurs
particuliérement & risque pour les-
quels des mesures spéciales sont
nécessaires.

Au cours des dix années écou-
lées depuis le lancement de |'Ac-
tion pour la sécurité routiére (2011
a 2020), différentes activités ont
été menées en Serbie pour réduire
le nombre de blessés, et tout parti-
culiérement le nombre de tués sur
les routes. D’autres mesures desti-
nées aux jeunes conducteurs ont été
mises en ceuvre, notamment |'amé-
lioration de I'éducation et de la for-
mation & la sécurité routiere dans
les écoles primaires et secondaires,
I'organisation de différentes formes
d’éducation par les pairs, 'introduc-

tion d’un permis de conduire & |'essai
avec conduite accompagnée obliga-
toire par un conducteur expérimenté,
I’lamélioration des formations dans les
auto-écoles ainsi que la réalisation
de nombreuses campagnes & l'inten-
tion des jeunes conducteurs, et bien
d’autres.

Pendant les dix années de la pé-
riode d’observation, le nombre de
tués a baissé d’environ 26 %, le
nombre de blessés graves d’environ
18 % et le nombre de conducteurs [é-
gérement blessés d’environ 4 %. Au
cours de la méme période, le nombre
de jeunes conducteurs tués a baissé
d’environ 39 %, de jeunes conduc-
teurs griévement blessés d’environ
33 % et de jeunes conducteurs légeé-
rement blessés d’environ 11 %. La
part des jeunes conducteurs dans le
nombre total de conducteurs tués a
été ramenée de 15,6 % & 12,9 %,
celle des jeunes conducteurs dans le
nombre total de conducteurs griéve-
ment blessés de 19,2 % & 15,8 %, et
celle des jeunes conducteurs dans le
nombre total de conducteurs légére-
ment blessés de 22 % & 18,7 %.

Cette analyse succincte fait res-
sortir une baisse du nombre total de
conducteurs décédés et grievement
blessés au cours des dix premiéres
années de |'Action pour la sécurité
routiére. Les risques pour les jeunes
conducteurs ont méme été réduits
davantage, si bien que la part des
jeunes conducteurs dans le nombre
total de conducteurs tués ou griéve-
ment blessés a nettement reculé. Les
mesures et activités ciblant les jeunes
conducteurs ont eu un impact posi-
tif. Nous devrions donc confinuer &
mettre en ceuvre des mesures et activi-
tés similaires, optimiser les mesures et
activités d’ores et déja couronnées de
succés tout en les complétant de me-
sures éprouvées et nouvelles.
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B Les accidents de la circulation
représentent un choc pour fous
les participants, en particulier

ACCIDENTS AUX ETATS-UNIS

Lanalyse des chiffres américains de lannée 2019
montre, comme dans la plupart des autres pays, une
nette prédominance des voitures de tourisme (mo-
nospaces, pick-ups et SUV compris) dans les accidents
mortels. La forte surreprésentation des hommes par
rapport aux femmes peut également étre constatée
aux FEtats-Unis, mais elle est moins prononcée quen
Allemagne par exemple. Dans I'ensemble, le nombre
de personnes tuées dans des accidents de la route pour
100 000 habitants dans chaque tranche d’age est au
moins deux fois plus élevé quen Allemagne, et 'écart
est encore plus net chez les femmes. Une multitude de
facteurs influe toutefois sur ce chiftre. Outre des diffé-
rences dans I'infrastructure, le nombre et I'état des vé-
hicules ainsi que la formation a la conduite, les régles
en matiére de sécurité routiére, la pression exercée par
les controles et les sanctions ainsi que lattitude vis-
a-vis de la circulation routiére, les performances de
conduite jouent également un réle important. Avec

pour des jeunes gens inexpéri-
mentés

d’ordre comportemental, les jeunes hommes sont
plus impliqués dans la circulation routiére, la dif-
férence entre les sexes est loin d’atteindre un fac-
teur de 4. Pour accroitre la sécurité des jeunes sur
les routes, il faut donc impérativement se concen-
trer sur les jeunes hommes.

plus de 25 jeunes hommes de 21 a 24 ans inclus tués
pour 100 000 hommes de la méme tranche d’age, ce
groupe détient le triste record de toutes les catégories
d’age (Figure 10). A titre de comparaison, en Alle-
magne, le maximum est atteint dans la tranche d’4ge
des 18 a 20 ans inclus et s’éleve a 11 environ.

[mTués pour 100 000 habitants en 2019 par classe d'ége et type d'usager E
Femmes Age  Hommes

75+ P
7074 ]
65-69 e
60-64 P
5559 I
50-54 Pr T
4549 PO
40-44 I
3539 —
30-34 T
2529 P I
2124 —
1820 e
1517 -
0-14 ]

10 5 0 0 10 15 20 25

M Conducteurs de voitures M Passagers de voitures
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M Passagers de motos

Cyclistes M Piétons
Source : NHTSA
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Maria José Aparicio

Directrice générale adjointe chargée de I'éducation & la sécurité routiére
de la direction générale espagnole de la circulation (DGT)

Message & nos jeunes : ne flanquez pas tout par terre |

La génération de jeunes actuelle est la
meilleure de tous les temps. Vous étes les
mieux préparés. Dans I'Espagne d’au-
jourd’hui, plus de 75 % des jeunes at-
teignent un niveau d'éducation de deu-
xiéme cycle de secondaire et 50 % font
des études.

Vous étes numériques, innovants, soli-
daires et tolérants. Chaque génération s'en-
gage davantage pour |'environnement et
les problémes sociaux que la précédente.
Vous formez une jeunesse qui se mobilise
pour un monde plus juste et plus propre ;
une jeunesse qui a donné une lecon de
générosité en allant se faire vacciner en
masse, non pas dans son propre intérét,
mais pour nous protéger.

Vous avez déclenché le plus important
tournant de la mobilité des derniéres dé-
cennies en optant pour des solutions plus
respectueuses de |'environnement telles
que le vélo et les engins de déplacement

individuel, en explorant les avantages de
I'utilisation partagée par rapport & la pro-
priété et en utilisant tous les moyens de
locomotion alternatifs & votre disposition.
Tant et si bien que |'obtention du permis
de conduire & la majorité n’est plus une
priorité pour vous. Lorsque nous exami-
nons les statistiques relatives aux conduc-
teurs dans notre pays, nous constatons
qu'il y a dix ans, les jeunes entre 15 et
24 ans représentaient 8,4 % du nombre
total de conducteurs, alors qu’ils ne repré-
sentent plus que 6,2 % en 2021.
Toutefois, nous constatons aussi que la
part des jeunes dans le nombre total de
tués sur les routes est passée de 6 & 10 %
dans la méme période. Prés de la moitié
des accidents mortels se produisent la nuit
et pendant les week-ends, autant d’acci-
dents dans lesquels la vitesse et I'alcool
jouent un réle majeur. Cette part de 10 %
de jeunes dans le nombre total de décés

sur les routes était constante en Espagne
depuis 2012. Mais pendant I'été 2021,
I'été du retour & la normalité, la part des
jeunes dans cette douloureuse statistique
s'est élevée a 17 %, tandis que dans le
reste de la population, le nombre de morts
sur les routes hors agglomération pendant
la journée et la nuit a reculé. Le retour &

la prétendue normalité a colté la vie &

32 jeunes entre 15 et 24 ans, qui ont suc-
combé & des accidents sur les routes d'Es-
pagne pendant les mois de juillet et d’aoit.
Il s'agit de neuf décés de plus qu’en 2019,
I'année & laquelle nous devrions comparer
I'ét¢ 2021, car I'année 2020 a été si aty-
pique et a livré des statistiques encore plus
affligeantes, avec 39 décés.

Vous étes les plus éduqués, les plus
engagés, les plus tolérants, les plus soli-
daires, les plus justes... Ne flanquez pas
tout par terre en laissant tant de vies se
perdre sur les routes |

Dans ce contexte, les accidents sous 'emprise de l’alcool
jouent un role important. Les « Traffic Safety Facts » relatifs aux
accidents mortels de I'année 2018 publiés par I'administration
américaine de la sécurité routiere NHTSA indiquent que 27 %
des conducteurs agés de 21 a 24 ans impliqués dans des acci-
dents mortels étaient alcoolisés (au moins 0,8 g d’alcool par litre
de sang). Cette proportion extrémement élevée ne se rapporte
certes pas uniquement aux conducteurs tués de cette tranche
d’age, car la victime décédée pouvait étre un passager du véhi-
cule ou une autre personne impliquée dans l'accident, mais elle
traduit clairement un probleme majeur dans ce domaine. Le
pourcentage s éléve a 15 % dans la tranche d’age des 16-20 ans et
atteint 25 % dans la tranche d’4ge des 25-34 ans, ol ce probleme
joue donc un role dans un quart des accidents mortels.

ACCIDENTS DE JEUNES CONDUCTEURS EN ALLEMAGNE

En Allemagne, comme dans de nombreux autres pays, les jeunes
conducteurs de 18 a 24 ans font partie des principaux groupes a
risque sur la route. Les chiffres suivants de 'Office fédéral alle-
mand de la statistique en attestent : alors que ce groupe repré-
sentait 7,6 % de la population a la fin de 'année 2018, en 2019,
sa part dans le nombre total de blessés dans des accidents de
la route atteignait 15,5 % et dans le nombre total de tués pres
de 12 %. Environ 15 % des victimes appartenaient a la tranche
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d’age des 18-24 ans, et environ 13 % de toutes les personnes im-
pliquées dans des accidents avec dommages corporels avaient
entre 18 et 24 ans.

En outre, les jeunes conducteurs sont plus souvent que la
moyenne responsables de la survenue de l'accident : en 2019,
65 % des jeunes conducteurs impliqués dans des accidents avec
dommages corporels ont été désignés comme responsables
principaux de ces accidents. Chez les hommes 4gés de 18 a
24°ans, le pourcentage de responsables principaux était d’en-
viron 68 %, chez les femmes de prés de 61 %. Les causes d’ac-
cident d’ordre comportemental les plus fréquentes sont une vi-
tesse inadaptée (dans 15,7 % des cas) et une distance minimale
insuffisante (dans 15 % des cas). En toute cohérence avec ce
constat, une analyse des chiffres des nouvelles immatricula-
tions publiés par I'Office fédéral allemand des véhicules a mo-
teur montre que les jeunes propriétaires de moins de 30 ans ont
une préférence marquée pour les véhicules & moteur puissant.
Une analyse des rapports annuels 2016 a 2020 publiés par 'Of-
fice fédéral allemand de la statistique livre également des ré-
sultats intéressants au sujet des voitures impliquées dans des
accidents (sans responsable principal). Il en ressort que dans
12,5 % des cas, un conducteur agé de 18 a 24 ans se trouvait
au volant. Toutes catégories d’age confondues, le véhicule im-
pliqué dans I’'accident avait 12 ans ou plus dans 30 % des cas ;
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La télématique fournit de précieuses informations sur le comportement de conduite des jeunes usagers de la route

Depuis quelques années déjé, de nombreux as-
sureurs automobiles proposent & leurs clients des
tarifs basés sur la télématique. La technologie té-
lématique, qui associe les télécommunications et
I'informatique, permet de recueillir des données
sur le comportement de conduite. Sur la base
de ces données, le conducteur recoit un retour
d'informations sur son comportement au volant
et bénéficie, s'il fait preuve d'une maniére de
conduire anticipative, d'une risfourne sur sa co-
tisation d'assurance automobile. Pour cela, par
exemple dans le cadre du tarif « Telematik Plus »
de la compagnie d'assurance HUK-Coburg, un
capteur installé dans le véhicule et relié & I'ap-
plication « Mein Auto » installée sur un smart-
phone collecte notamment des informations sur
les accélérations, les coups de frein, la vitesse et
le comportement dans les virages.

Pour le Rapport sur la sécurité routiére de
DEKRA, HUK-Coburg a analysé les données de
conduite anonymisées de prés de 170 000 vé-
hicules pour I'année 2020 et établi une com-
paraison entre les jeunes conducteurs et les
conducteurs expérimentés. La catégorie « jeunes
conducteurs » regroupe des assurés Ggés de
25 ans maximum. La catégorie « conducteurs
expérimentés » regroupe des assurés de 35 &
65 ans sur le contrat desquels ne figure aucun
autre conducteur de moins de 25 ans.

L'analyse des véhicules utilisés a tout
d'abord fait apparaitre que les jeunes conduc-
teurs ont roulé dans des véhicules plus an-
ciens que les conducteurs expérimentés
(9,6 ans en moyenne, conire 6,6 ans) et ont
conduit des voitures de puissance moindre
(80 kW en moyenne, contre 100 kW). Le
temps de conduite annuel s'est élevé & environ
200 heures pour les deux groupes. Le temps
de conduite en soirée des jeunes conducteurs
a souvent été plus élevé que celui du groupe
de comparaison, et c’est surtout la nuit que les
jeunes conducteurs ont été nettement plus sou-
vent sur la route.

En ce qui concerne la fréquence des acci-
dents, la part des jeunes conducteurs dans toutes
les catégories de causes de dommages a été
neftement plus élevée que celle des conducteurs
expérimentés. En moyenne, les jeunes conduc-
teurs ont causé entre 60 et 160 % d'accidents
en plus par kilométre parcouru que les conduc-
teurs expérimentés. Les plus grandes différences
ont été constatées dans la catégorie des causes
de dommages dynamiques telles qu’une vitesse
excessive dans les virages ou une vitesse ex-
cessive dans I'ensemble, ainsi que les collisions
avec des animaux sauvages. En particulier en
ce qui concerne la vitesse, la conduite dans les
virages et le freinage, les jeunes conducteurs
ont fait preuve d'un comportement & risque bien
plus souvent que les conducteurs expérimentés,
'écart étant compris dans une fourchette de 30
& 400 %. Et ce n'est pas tout : si I'on subdivise

20

les différentes catégories en fonction de la gro-
vité (par exemple dépassements légers, moyens
ou importants de la vitesse autorisée), les jeunes
conducteurs ont été plus représentés & mesure que
le comportement visé était plus risqué.

En outre, les jeunes conducteurs ont utilisé leur
smartphone prés de trois fois plus souvent pen-
dant la conduite que les conducteurs expérimen-
tés. Le profil de vitesse sur les autoroutes sans li-
mite de vitesse a également été analysé & 'aide
de la technologie télématique. Cette analyse a
révélé que les jeunes conducteurs ont également
roulé un peu plus vite que le groupe de référence
des conducteurs expérimentés, cette tendance
s'accentuant & vitesse croissante.

Comportement de conduite d risque par classe d’ége

v

W Accélération latérale
H Vitesse

=~

N

Rapport entre les classes d'dge <25 ans/35-65 ans

M Accélération au freinage
Accélération en marche avant

\%mpo ment de conduite & risque

Dans I'ensemble, les résultats de |'ana-
lyse corroborent les chiffres d'accidents offi-
ciels annuels de |'Office fédéral allemand de
la statistique ef fournissent en méme femps
des informations imporfantes sur les poten-
tiels d'optimisation en matiére de sécurité rou-
tigre, en particulier des jeunes conducteurs
débutants. Cependant, les analyses basées
sur les données télématiques réalisées par la
société HUK-Coburg montrent également que
les jeunes conducteurs adoptant un style de
conduite anticipatif ont un nombre d'accidents
aussi faible, voire méme plus faible par kilo-
métre parcouru que le conducteur expérimen-
té moyen.

Explication : le graphique représente la prégnance
d'une caractéristique de conduite donnée chez
les jeunes conducteurs par rapport au groupe de
référence des conducteurs expérimentés, en fonc-
fion de la fréquence de ce comporfement de con-
duite. Les caractéristiques de conduite examinées
sont |'accélération au freinage, |'accélération en
marche ovant, I'accélération lotérale dans les
virages et les excés de vitesse. La régle générale
suivante vaut dans foutes les catégories : plus la
caractéristique est rare, plus le style de conduite
estrisqué. La ligne firefée grise montre d fifre
d"exemple que les fortes accélérations latérales,
qui n"apparaissent que dans 1 % des données
de conduite, sont 2,2 fois plus fréquentes chez
les jeunes conducteurs que chez les conducteurs
expérimentés. Les accélérations lotérales élevées

01% 1% 10% 100%  sont qvant fout dues d une vitesse plus levée
. Part dans les virages et dénotent généralement un
trés rare rare normal style de conduite plus dynamique.

Vitesses sur les troncons d’autoroute

sans limitation de vitesse
Normé & 100 km/h

10%
5
1%
01%
120 130 140 150 160
Vitesse (km/h)

170

Source : HUK-COBURG

Explication : le
graphique représente
la part relative du
temps de conduite
une vitesse donnée
sur les autoroutes sans
limite de vifesse pour
les jeunes conducteurs
et les conducteurs
expérimentés. Les
vifesses élevées sont
moins fréquentes dans
'ensemble, mais les
jeunes conducteurs
conduisent plus
fréquemment  vifesse
élevée que les conduc-
teurs expérimentés.

Tranches d'age
W <25 ans
35-65 ans

180 190 200

Source : HUK-COBURG
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dans 5 % des cas, les conducteurs appartenaient a la
tranche d’age évoquée.

LES JEUNES HOMMES SONT PLUS EXPOSES SUR
LA ROUTE QUE LES FEMMES

Silon examine plus avant les statistiques allemandes
des accidents, il est frappant de voir que les jeunes
agés de 15 a 24 ans perdent la vie dans trois cas sur
quatre lorsqu’ils sont impliqués dans des accidents
sur des routes secondaires. En 2019 par exemple,
on recense 317 déces sur 429 accidents. Méme si
les chiffres globaux on légérement baissé en 2020,
le ratio n’a pas notablement changé. En Allemagne
comme ailleurs, indépendamment de I'endroit ol
laccident est survenu, les jeunes tués sur la route
étaient majoritairement des occupants de voitures.
En 2019 comme en 2020, ils représentaient pres de
60 % des déces. La proportion de personnes décé-
dées en tant que passagers est également treés élevée
dans cette tranche d’4ge. On ne retrouve des pour-
centages comparables que chez les seniors de sexe fé-
minin. Environ un quart des jeunes tués sur la route
se trouvaient sur une moto (Figures 11 a 13).

Jeunes tués et grievement blessés en 2019 par type d'usager

Tués et blessés graves en 2019

M En agglomération
M Hors agglomération

932
Sur autoroute (30,6 %)

dont

Total .
jeunes hommes

3046

Tué (100 %) (15-24 ans)
ves 429 (14,08 %)
317
(73,9 %)
Graves

5304
(43,4 %)

dont
jeunes hommes
(15-24 ans)
12218(18,73 %)

Total
65 244
(100 %)

34103
(52,3 %)

5890

25 3080
(38,8 %) (48,2 %)

Source : Office fédéral allemand de lo statistique

Selon le moyen de transport M Occupants de voitures Passagers de motocyclettes M Cyclistes I Piétons I Autres
Jeunes tués
25 19
33 (5,8 %) 16 0
(77 % 7 50%) (6,0 %)
21 (2,2%) 2(2,7 %)
(5%) 11(151 %)
4(10,3 %)
i 14(19,2%) % “o0n
£ 0 N7 o
(2291 %) e o e 2
) (62,1 %) (66,6 %)
16(21,9 %)
Total : dont : Hors agglomération En agglomération Autoroute
429 (100 %) 317 (73,9 %) 73 (17 %) 39 (9,1 %)
Jeunes griévement blessés
764 A7 (7.1%) 77
63%) 69(12%) (135%
236 (4,0 %) 4(0,4%)
691 1635 853((5’33‘;/0)) 88 (8,6 %)
143 (130%) (308%) 3 o
(11,8%) 6179 | 467
(50,6 %) (24,9%) 3700
(62,8 %)
% 1192 824%
' 9 1069 o
(23%) (20,2%)
Total : dont : Hors agglomération En agglomération Autoroute
12218 (100 %) 5890 (48,2 %) 5304 (43,4 %) 1024 (8,4 %)
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i3 .
Tués pour 100 000 habitants en 2019 par classe d'dge et type d'usager
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Accidents

5

M Conducteurs de voitures
Part de femmes victimes d’accidents mortels

75+
7074
65-69
60-64
5559
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
2529
2124
1820

0 %

20 %

Age
75+
7074
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
2529
21-24
1820
2 1 0 0

Femmes Hommes

N
-

I Passagers de voitures

N 75+
70-74
65-69
60-64
55.59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
21-24
18-20
100 % 0%

40 % 60 % 80 %

Comme cCest le cas pour toutes les catégories
d’age, et comme mentionné lors de l'analyse des
chiftres de I'UE, nettement plus de jeunes hommes
périssent dans des accidents de la route que de
jeunes femmes (Figure 13). Cela s’explique en par-
tie par une plus grande participation a la circulation
routiere, notamment en ce qui concerne les conduc-
teurs de voitures et de motos. Mais la raison prin-
cipale en est une plus grande acceptation du risque
et un comportement sur la route nettement moins
défensif que celui des femmes. En 2019, 11,4 jeunes
hommes entre 18 et 20 ans inclus sont décédés pour
100 000 habitants de la méme tranche d’age en Al-
lemagne. Cette valeur s’élevait a 3,1 chez les jeunes
femmes de la méme catégorie d’age.

Jusqu'a I’age de la retraite, les hommes circulant
sur des motocyclettes immatriculées représentent
le deuxieme groupe d’usagers de la route le plus
nombreux a décéder dans des accidents de la route
apres les conducteurs de voitures. La part des ac-
cidents mortels a vélo est infime ou nulle dans la

H Passagers de motocyclettes immatriculées

6 8 10

N

Cyclistes M Piétons [ Autres
Part d’hommes victimes d’accidents mortels

20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Source : Office fédéral allemand de la statistique

tranche d’age des 18-24 ans, mais augmente len-
tement dans les catégories d’age suivantes chez les
hommes. Cest dans la tranche d’age des 75 ans et
plus que le nombre d’hommes succombant a des
accidents de la route alors qu’ils circulaient a vélo
est le plus élevé. Chez les femmes, cette part naug-
mente qu’a partir de 50 ans, mais natteint jamais
une proportion comparable a celle quelle atteint
chez les hommes. En revanche, a partir de 65 ans,
la part des femmes tuées dans des accidents de la
route alors quelles circulaient a pied est de plus en
plus importante.

En ce qui concerne les jeunes grievement bles-
sés, les occupants de voitures représentent égale-
ment le groupe le plus important, & nouveau suivis
des conducteurs ou passagers de motos. Une fois en-
core, les hommes sont plus touchés que les femmes.
Lécart est toutefois nettement moins important et on
ne constate pas de forte augmentation dans la tranche
d’age des plus de 75 ans. Avec 216 hommes grievement
blessés pour 100 000 habitants de la méme tranche
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d’age, les jeunes hommes de 18 a 20 ans inclus sont la
catégorie
également, il s’agit de la tranche d’age la plus représen-
tée, avec 143 jeunes femmes pour 100 000 habitantes
du méme age. Dés la tranche d’age des 21 a 24 ans
inclus, les proportions respectives baissent sensible-

"age la plus représentée. Chez les femmes

ment pour se porter a 145 jeunes hommes et 93 jeunes
femmes griévement blessés pour 100 000 habitants.
Chez les femmes, le minimum est atteint dans la
tranche d’age des 35 a 39 ans, avec une valeur de 47, et
chez les hommes, tout d’abord dans la tranche d’age
des 40 a 44 ans, avec une valeur de 92. Des niveaux
plus bas ne sont observables qu’a partir de la catégorie
d’age des 65 a 74 ans.

Chez les femmes, la part des conductrices de voi-
tures grievement blessées diminue constamment,
passant de plus de 50 % chez les jeunes conduc-
trices débutantes a environ 20 % chez les conduc-
trices agées de 75 ans et plus. En revanche, la part
des passageéres de voitures grievement blessées
reste relativement constante dans presque toutes les
tranches d’age, puisqu’elle se maintient dans un in-
tervalle compris entre 11 et 22 %. Chez les hommes,
la part des conducteurs de voitures griévement bles-
sés s’éleve a 46 % chez les jeunes conducteurs dé-
butants, puis baisse jusqua 23 % dans la tranche
d’age des 50-54 ans, mais remonte ensuite a nou-
veau de maniére constante jusqua 39 % dans la
tranche d’age des 75 ans et plus. La part des moto-
cyclistes parmi les blessés graves s’éléve a environ
20 % chez les hommes, des jeunes motocyclistes dé-
butants jusquaux motocyclistes 4gés de 69 ans. Chez
les femmes, la part oscille entre 4 et 8 %. A partir
de 60 ans, cette part devient complétement négli-
geable. Chez les hommes, la part des cyclistes grie-
vement blessés augmente avec I’4ge, encore plus net-
tement quelle ne le fait chez les femmes. Cette part
augmente de maniére constante, passant de 10 %
chez les jeunes & 35 % chez les seniors. La part des
piétons grievement blessés augmente elle aussi avec
I’age, mais contrairement a ce que I'on observe chez
les femmes, elle reste globalement faible.

Marie Gautier-Melleray

Déléguée Interministérielle & la Sécurité Routiere

Il faut adresser des messages de prévention ciblés

En France, chaque année, prés de
600 000 jeunes de 18 & 24 ans
réussissent I'examen du permis de
conduire automobile. La Déléga-
tion & la sécurité routiére attache
une attention particuliére & ces
nouveaux et jeunes conducteurs
qui se retrouvent sur les routes sans
expérience : ils représentent 8%
de la population frangaise, mais
18% de la mortalité routiére. Les
jeunes conducteurs sont plus sou-
vent encore responsables présumés
d’accidents mortels avec une part
de 19,2% en 2019. Ils sont égale-
ment ceux qui ont le taux d'infrac-
tions le plus élevé (30% chez les
18-24 ans) et cela se refléte dans
les facteurs d'accidents : une vi-
tesse excessive est ainsi relevée
dans 33% des accidents mortels
des conducteurs novices tandis que
Ialcool et la drogue sont respecti-
vement présents dans 17% et 16%
de ces accidents.

Afin de faire diminuer |'acciden-
talité des jeunes conducteurs, des
mesures fortes ont été prises ces
dix derniéres années en agissant &
la fois sur la formation au permis
de conduire mais aussi sur les fac-
teurs de risques les plus fréquem-
ment rencontrés.

A ce titre, la plus emblématique
est sirement la réduction du taux
d’alcoolémie autorisé & 0,2g par L
(contre 0,5g par L pour les conduc-
teurs non novices) depuis le Ter
juillet 2015. Sur I'aspect appren-
tissage, la formation post-permis

UN STYLE DE CONDUITE ANTICIPATIF
EST PAYANT DANS TOUTES
LES SITUATIONS DE CONDUITE
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(une formation complémentaire &
réaliser entre 6 et 12 mois aprés
I'obtention du permis), permet aux
jeunes conducteurs respectueux
des régles du code de la route de
réduire d'un an la période probao-
toire, en I'absence d’infractions.
Dans le cadre du service national
universel, un module destiné & sen-
sibiliser les jeunes aux risques rou-
tiers.

D’autres mesures, comme le pro-
gramme pour conducteurs novices
de conseils en ligne « C'est permis
» ont été mises en place, afin de
sensibiliser les jeunes conducteurs.
En utilisant les codes de la jeu-
nesse, les campagnes de sensibili-
sation sur les risque alcool avec le
célébre Sam qui conduit et ne boit
pas mais aussi sur les stupéfiants et
téléphone ciblent cette partie des
usagers de la route a été mis en
place.

Par ailleurs, en utilisant davan-
tage que les autres générations les
nouvelles mobilités dites douces
(développement massif des dépla-
cements & vélo et en trottinettes),
les jeunes adoptent un moyen de
locomotion qui les rend particulié-
rement vulnérables, ce pourquoi
nous leur adressons des messages
de prévention ciblés et spécifiques.

Ces différentes actions menées
ont permis de faire diminuer de
5,2% par an entre 2010 et 2019
la mortalité des conducteurs no-
vices. Nous pouvons et nous de-
vons poursuivre nos efforts.
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Accidents

LES SITUATIONS DANGEREUSES SUR LA ROUTE
SONT FREQUEMMENT PERCUES TROP TARD

INFLUENCE DE L'ALCOOL ET DES DROGUES

En Allemagne également, 'alcool et les dro-
gues jouent un roéle dans les accidents des jeunes
conducteurs débutants. Les statistiques alle-
mandes officielles sur les accidents pour 'année
2019 indiquent ainsi que 25 sur 1 000 conducteurs
et conductrices de voitures agés de 18 & 20 ans in-
clus impliqués dans des accidents étaient alcooli-
sés. Dans la tranche d’age des 21 a 24 ans inclus,

Prof. David Crundall
Département de psychologie,

Nottingham Trent University, Royaume-Uni

A propos du succes des tests de perception des dangers britanniques

Afin d’améliorer la perception des
dangers par les conducteurs débu-
tants, le Royaume-Uni a introduit, en
2002, un test de perception des dan-
gers dans I'examen du permis de
conduire. Dans le cadre du test, les
éléves conducteurs doivent regarder
14 clips (d'une minute chacun) mon-
trant des situations de conduite du
point de vue du conducteur. Dés qu'ils
identifient un danger, les candidats
doivent appuyer aussi rapidement
que possible sur un bouton. Ils ont
au préalable été informés du fait que
13 des clips contiennent un danger et
un d'entre eux contient deux dangers.

Le premier fest de perception des
dangers faisait appel & des clips vi-
déo filmés depuis I'intérieur d'un vé-
hicule en mouvement. Tous les dan-
gers étaient mis en scéne et joués
par des acteurs. En 2015, le test a
été actualisé et les clips vidéo rem-
placés par des images générées par
ordinateur

L'objectif principal du test était de
réduire le nombre de collisions, en
particulier celles entrainant des bles-
sures et des morts. D'une maniére gé-
nérale, un tel test peut contribuer de
deux maniéres & |'atteinte de cet ob-
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jectif : d'une part, les conducteurs sont
encouragés a exercer cefte compé-
tence afin de réussir 'examen, d’autre
part, les conducteurs les moins sirs
sont maintenus & |'écart des routes.

Une étude commandée par le mi-
nistére britannique des Transports a
conclu que l'introduction de ce test
a permis de réduire considérable-
ment (de 11,3 %) le nombre de col-
lisions & vitesse non modérée dans
lesquelles le conducteur était en par-
tie responsable. Selon des estima-
tions plus récentes, le test de percep-
tion des dangers permet de réduire
chaque année de plus de 8 500 le
nombre de collisions n’entrainant que
des dommages matériels et de plus
de 1 000 le nombre de collisions
avec blessés.

Plusieurs pays européens éla-
borent actuellement leurs propres
tests de perception des dangers et
modifient le modéle britannique &
I'aide de nombreuses techniques nou-
velles actuellement mises au point
par des chercheurs du monde entier.
A mesure que la mise en ceuvre de
tels tests s'étendra et se généralisera,
ils devraient permetire de sauver des
vies dans de nombreux pays.

cette valeur atteignait 30, soit la valeur maximale
pour toutes les catégories d’age disposant du per-
mis de conduire, sachant toutefois qu’avec une va-
leur de 29, la tranche d’4ge suivante des 25-35 ans
atteignait presque un niveau identique. La va-
leur baisse ensuite nettement avec 1’dge. La valeur
moyenne pour toutes les catégories d’4ge est de 20.
Le tableau est trés différent lorsque 'on considére
les conducteurs et conductrices de deux-roues mo-
torisés avec immatriculation d’assurance. Parmi
les jeunes de 15 a 17 ans inclus impliqués dans des
accidents, 17 sur 1 000 étaient alcoolisés. Chez les
18 4 20 ans inclus, cette valeur passe a 45, puis a 52
chezles 21 a 24 ans inclus. Lalcool est donc un pro-
bléme a prendre au sérieux chez les jeunes conduc-
teurs débutants et doit occuper une place impor-
tante dans le travail de prévention. Mais il apparait
également clairement que le probleme concerne
les catégories d’age de 21 a 40 ans environ. Le
taux d’alcoolémie zéro introduit en Allemagne en
2005 pour les jeunes de moins de 21 ans et pour
les conducteurs débutants en période probatoire
constitue également un facteur dans ce sens.

COMPARAISON ENTRE LES JEUNES
CONDUCTEURS ET LES SENIORS

En ce qui concerne les accidents, il est également in-
téressant de comparer les jeunes conducteurs entre
18 et 25 ans a un autre groupe particulierement a
risque dans la circulation routiére : les seniors de
65 ans et plus. A cet effet, le département d’acci-
dentologie de DEKRA a analysé les données de plu-
sieurs classes d’age de la base de données allemande
relative aux accidents GIDAS (German In-Depth
Accident Study, un projet commun de ’Office fédé-
ral allemand des routes et de 'association allemande
pour la recherche automobile [Forschungsvereini-
gung Automobiltechnik]). Au total, il a analysé
16 845 accidents impliquant 23 440 conducteurs de
voitures, dont 4 272 conducteurs 4gés de 18 a 25 ans
et 2 839 conducteurs 4gés de 65 ans et plus.

En ce qui concerne 'emplacement des accidents,
I'analyse a montré que les seniors sont proportion-
nellement plus nombreux a étre victimes d’acci-
dents en agglomération que les jeunes conduc-
teurs ; sur les routes secondaires, la situation est
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exactement inverse. En agglomération, les jeunes
conducteurs sont surtout victimes d’accidents les
jours ouvrables aux heures de pointe le matin et le
soir, tandis que la plupart des accidents impliquant
des seniors se produisent en fin de matinée et en
début d’aprés-midi. Sur les routes secondaires,
alors que les seniors ne sont quasiment jamais vic-
times d’accidents tard dans la nuit ou aux pre-
miéres heures de la journée, les jeunes conducteurs
le sont surtout a ces horaires, et tout particuliére-
ment dans la nuit du vendredi au samedi et du sa-
medi au dimanche, ce qui indique clairement qu’il
s’agit d’accidents survenus aprés une féte ou une
soirée en boite de nuit.

En ce qui concerne les types d’accidents, en ag-
glomeération, les jeunes conducteurs sont principa-
lement impliqués dans des collisions avec un autre
véhicule qui sengage dans un virage ou croise leur
trajectoire, ou encore qui les précéde ou attend.
Sur les routes secondaires, les accidents dus a une
sortie de route vers la droite ou vers la gauche do-
minent. En agglomération, les seniors sont, eux
aussi, surtout impliqués dans des collisions avec
un autre véhicule qui s'engage dans un virage ou
croise leur trajectoire, ou encore qui les précede ou
attend. Chez les seniors, ces deux types d’accidents
dominent également sur les routes secondaires. En
outre, ils y sont fréquemment victimes de collision
avec un véhicule arrivant en sens inverse.

PERCEPTION DES DANGERS INSUFFISANTE

Selon le psychologue britannique David Crun-
dall, le fait que les conducteurs débutants soient
fréquemment impliqués dans des accidents est
d non seulement a des facteurs de risque tels que
Pimpulsivité, la distraction et ’'emprise de ’alcool
et de drogues, mais aussi a des déficits dans la per-
ception des dangers, clest-a-dire dans la capacité
a reconnaitre a temps des situations dangereuses
sur la route afin de réagir de maniere appropriée
et d’éviter un accident. Celle-ci est constituée d’un
ensemble complexe de comportements qui ne sac-
quiérent quavec lexpérience de la conduite, a
commencer par la reconnaissance d’un possible
« signe avant-coureur de danger ». Il peut sagir
par exemple d’un véhicule arrivant en sens inverse
qui souhaite s'engager dans une rue transversale
et doit, pour ce faire, croiser la voie de circulation.
Ou encore d’un véhicule qui, par ses dimensions,
peut masquer un piéton. Si cette analyse n'aboutit
qu’a de faibles indices de danger potentiel, I'inté-
ressé continue, idéalement, de scruter son environ-
nement et parvient, au fil du temps, a établir une
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hiérarchie des priorités. Cette hiérarchie évolue sans
cesse, car de nouveaux éléments s’ajoutent a la liste,
d’anciens sont supprimés et les éléments actuels sont
réorganisés en fonction de la situation dynamique.
SiT'on omet de repérer un « signe avant-coureur »
avant que le danger ne devienne réel, il peut parfois
étre trop tard pour réagir de manieére appropriée.
Auquel cas les conséquences peuvent étre fatales.

Les faits en bref

¢ Les 15-24 ans ont représenté en-
viron 15 % des décés dus a des
accidents de la circulation dans le
monde en 2019.

® Le risque de succomber a un ac-

cident de la route est particuliére- éleve.

M De nombreuses victimes
d’accidents de la circulation
se plaignent d'un trauma-
tisme du rachis cervical
(coup du lapin)

e Aux Etats-Unis, les jeunes im-
pliqués dans des accidents de
la circulation présentent par-
ticuliérement souvent un taux
d’alcoolémie comparativement

ment élevé pour les jeunes circu- * En Allemagne, environ 65 %

lant & bord d'une voiture ou d’un
deux-roues motorisé.

* Les jeunes hommes sont nettement
plus exposés sur la route que les
jeunes femmes.

* En ce qui concerne le nombre de

des jeunes conducteurs impli-
qués dans des accidents avec
dommages corporels en 2019
ont été désignés comme res-
ponsables principaux de ces
accidents.

décés sur la route par million * En Allemagne, les trois quarts

d’habitants, la tranche d’dge des
15-30 ans se situe bien au-dessus
de la moyenne des autres classes
d’age dans I'UE.

des tués sur les routes en 2019
égés de 15 & 24 ans ont suc-
combé a des accidents sur des
routes secondaires.
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Exemples d’accidents

Quelques exemples d'accidents frappants en détail

Inattention et vitesse excessive

COLLISION ENTRE UNE MOTO ET UN VEHICULE QUI TOURNE

Circonstances de I'accident :

Un motocycliste de 21 ans roulait sur
une route de campagne. Loin devant
lui, un automobiliste sortant d’un che-
min d’accés a un champ avait 'intention
de tourner a gauche pour s’insérer sur
la route. Il a arrété son véhicule sur le
chemin pour laisser passer les usagers
arrivant en sens inverse puis a engagé sa
manceuvre sans préter attention au mo-
tocycliste en approche. Ce dernier a fait
un écart sur la voie de circulation voi-
sine mais a heurté l'avant de la voiture,
ce qui a entrainé sa sortie de route vers
la gauche. Le conducteur est tombé et
son casque a cogné contre un écoule-
ment deau bétonné situé au bord de la
route.

Usagers impliqués :
un motocycliste,
un automobiliste

Conséquences de |'accident/Blessures :

En tombant sur Iécoulement deau béton-
né, le motocycliste a subi de trés graves
blessures a la téte. Il est décédé sur les
lieux de l'accident. Le conducteur de la
voiture était en état de choc.

Cause /Probléme :

Cet accident a eu lieu parce que lau-
tomobiliste a tenté de s’insérer en une
fois & un endroit non adapté a cette
manceuvre, et ce sans préter une atten-
tion suffisante a la circulation. Par ail-
leurs, le motocycliste roulait a une vi-
tesse bien supérieure a la limitation
imposée sur cette route.

Possibilités de prévention, atténuation
des conséquences de I'accident ou ap-
proche relative aux mesures de sécurité
routiére :

S’il avait fait preuve de lattention adé-
quate et effectué un contrdle efficace de

l'angle mort, l'automobiliste aurait pu
éviter l'accident. Pour le motocycliste, la
collision était inévitable, méme s’il avait
respecté la vitesse autorisée. Toutefois, la
vitesse d’'impact aurait pu étre limitée, ce
qui aurait peut-étre permis d’atténuer la
gravité de ses blessures. Théoriquement,
le respect de la limite de vitesse lui aurait
donné la possibilité de se déporter vers
la droite. La moto aurait atteint le point
de collision plus tard et aurait pu passer
derriére la voiture.

Une participation réguliére a des forma-
tions de sécurité routiére peut permettre
de se confronter de maniére ciblée a des
situations critiques pour apprendre et
automatiser les réactions adaptées. Par
ailleurs, une infrastructure routiére « in-
dulgente »face aux erreurs des usagers,
sans éléments de construction fixes ou a
arétes saillantes, contribue a atténuer les
conséquences des accidents.

1 Croquis de la collision

2 Ecoulement d’eau
bétonné

3 Position finale de la
moto

| 4 Reconstitution des
positions lors de la
collision

5 Vue dv motocycliste
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Virage coupé

COLLISION ENTRE UN AUTOMOBILISTE ET
UN USAGER ARRIVANT EN SENS INVERSE

Circonstances de I'accident :

Le conducteur d’'une voiture « tunée » et son passager,
tous deux agés de 21 ans, roulaient sur une étroite route
de campagne formant une sorte de chicane gauche-
droite. Leur vitesse se situait a la limite maximale au-
torisée en virage. Pour éviter une sortie de route, le
conducteur a coupé le premier virage a gauche. Afin
déchapper a une collision avec la voiture arrivant en
face, il a di faire un écart a droite pour regagner sa
propre voie de circulation. Le conducteur a ensuite
tourné le volant a gauche pour suivre le tracé de la

1 Reconstitution des
positions lors de
la collision

2 Vue d'ensemble

route. En raison de la vitesse élevée, le véhicule a déra- des virages

pé et le jeune conducteur na pas réussi a reprendre le
controle. La voiture sest retrouvée sur la voie de circu-

3 Tracé du virage
4 lieu de I'accident

lation opposée et y est entrée en collision avec un autre
véhicule arrivant en sens inverse. Le choc a projeté les
deux véhicules dans une zone arborée voisine.

Usagers impliqués :

Deux automobilistes

Conséquences de |'accident/Blessures :

Les deux conducteurs et la passagére de la voiture
arrivant en sens inverse ont été grievement blessés. Le
passager du responsable de I'accident a été légérement
blessé.

Cause /Probléme :

En raison de sa vitesse, I'usager ayant causé l'accident
ne pouvait négocier la combinaison de virages quen
coupant la premiére courbe a gauche et ainsi en empié-
tant sur la voie opposée. A cette vitesse, il lui aurait été
impossible de rester sur sa propre voie dans le virage a
gauche sans perdre le contrdle des son véhicule, au plus
tard en abordant le virage a droite. Lécart réalisé pour
ne pas heurter le premier véhicule arrivant en sens in-
verse a rendu lembardée inévitable.

Lors de lexamen du véhicule, plusieurs mesures de
tuning autorisées sur les roues/pneus et le chéssis ont
été constatées. Toutefois, le combiné fileté avait été pos-
téquipé et réglé de maniére non autorisée, de sorte que
les roues frottaient contre les passages de roue. Le véhi-
cule naurait pas dii étre utilisé dans ces conditions. Les
pneus présentaient également des défauts. Cependant,
au vu de la vitesse élevée, 'accident aurait eu lieu méme
si le véhicule avait été en parfait état et conforme aux
dispositions légales.
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Possibilités de prévention, atténuation des conséquences de I'ac-
cident ou approche relative aux mesures de sécurité routiére :

Lautomobiliste responsable de l'accident aurait pu éviter lac-
cident en adaptant sa vitesse a Iétat, au tracé et a la largeur de
la route. Pour les jeunes conducteurs, les enchainements de vi-
rages dangles différents sont souvent attirants, car les négo-
cier a haute vitesse leur permet de dépasser leurs limites. Le
conducteur connait un pic d'adrénaline, fait des expériences qui
testent ses compétences. Dans lexemple décrit ci-dessus, il sagit
cependant clairement d’'une grave incapacité a évaluer le dan-
ger, basée sur une maitrise illusoire. Il est possible de remédier
a ce probléme par un travail de sensibilisation ciblé. Dans le
cas a létude, le passager aurait également pu faire remarquer
au conducteur son comportement risqué au volant. Pour l'au-
tomobiliste arrivant en sens inverse, l'accident était inévitable.
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Exemples d’accidents

1 Croquis de la collision

2 Tracé du virage

3 Tracé de la voie

4 Position finale de la voiture
5 Dommages sur la voiture
6 Véhicule accidenté
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Alcool et véhicule en mauvais état

UN AUTOMOBILISTE QUITTE LA ROUTE

Circonstances de I'accident :

Présentant un taux d’alcoolémie treés élevé, un auto-
mobiliste de 23 ans roulait a grande vitesse sur une
route de campagne. Dans un virage a gauche, son
véhicule a quitté la route vers la droite. Le c6té droit
du véhicule a heurté un arbre, ce qui a entrainé une
légere rotation vers la droite et un déport du véhi-
cule, qui est ensuite entré en collision avec un deu-
xiéme arbre sur son coté gauche. Apreés avoir heurté
plusieurs autres arbres de plus petite taille, la voiture
sest enfin immobilisée. Laccident a eu lieu de nuit,
la chaussée était humide et la température proche de
0°C.

Usagers impliqués :

Un automobiliste

Conséquences de |'accident/Blessures :

Lautomobiliste a subi des blessures mortelles.

Cause /Probléme :

Clest la vitesse excessive, probablement due au taux
d’alcoolémie élevé du conducteur, qui a causé l'ac-
cident.

Mais il y avait aussi des circonstances aggravantes :
malgré les températures glaciales, le véhicule était
équipé de pneus été, les roues de lessieu étaient de
tailles différentes et la profondeur de sculptures de
I'un des pneus était de 1,4 mm (alors que la loi exige
un minimum de 1,6 mm). LESP du véhicule a pro-
bablement été perturbé par les circonférences de
roulement différentes des roues d’'un méme essieu.

Possibilités de prévention, atténuation des consé-
quences de |'accident ou approche relative aux me-
sures de sécurité routiére :

En respectant la limitation de vitesse et en adaptant
sa vitesse et son style de conduite a la route et aux
conditions météorologiques, le conducteur aurait pu
éviter l'accident. S’il mavait pas été sous lemprise de
lalcool, il maurait peut-étre pas roulé aussi vite.

En faisant monter plus tot des pneus hiver présen-
tant une profondeur de sculptures suffisante et en
garantissant des dimensions de roue identiques sur
un méme essieu, il aurait augmenté sa sécurité au
volant.
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Non-respect de la priorité

COLLISION ENTRE UNE
VOITURE ET UNE REMORQUE
DE TRACTEUR

Circonstances de I'accident :

Au crépuscule, le conducteur de
21 ans d'un tracteur avec remorque
sortant dun chemin daccés a un
champ souhaitait traverser la route
perpendiculaire. Deux voitures venant
de la gauche du point de vue du trac-
teur étaient en approche. En faisant un
écart vers la gauche dans le champ voi-
sin, le conducteur de la premiére voi-
ture (1) a réussi a éviter une collision
avec le tracteur qui sengageait sur le
croisement. Pour le deuxiéme auto-
mobiliste (2), cela nétait plus possible.
Son véhicule a heurté latéralement le
coin avant gauche de la remorque.

Usagers impliqués :
Un tracteur avec remorque, deux auto-
mobilistes

Conséquences de I'accident/Blessures :

Le conducteur de la voiture n°2 a été
mortellement blessé lors de la collision
avec la remorque du tracteur. Le conduc-
teur du tracteur a été légerement blessé.

Cause /Probléme :

Cest le non-respect de la régle de prio-
rité par le conducteur du tracteur qui a
provoqué l'accident. A Tendroit du croi-
sement, le chemin présentait un angle
denviron 50° par rapport a la route et la
visibilité était encore entravée par une
haie. En amont du lieu de la collision,
la route formait un virage a droite puis
une ligne droite denviron 170 meétres. Ce
trongon est visible depuis la ligne de dé-
marcation du chemin. Les deux voitures
roulaient avec leurs feux de croisement

1 Croquis de la collision
2 Perspective des automobilistes [

3 Perspective du conducteur du |
fracteur

4 liev de l'accident
5+6 Véhicules accidentés
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allumés et ne dépassaient manifestement pas la
vitesse maximale autorisée a cet endroit. En rai-
son de la différence de hauteur entre la voiture et
la remorque, la zone déformable de la voiture n'a
pas eu leffet prévu.

Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de |'accident ou approche rela-
tive aux mesures de sécurité routiére :

Sile conducteur du tracteur sétait arrété au ni-
veau de la ligne de rencontre du chemin et de
la route et avait respecté la priorité des véhi-
cules arrivant de la gauche, il aurait pu éviter
laccident. Il aurait di faire preuve d’une atten-
tion redoublée en raison du manque de visibi-
lité au niveau du croisement. Pour les deux au-
tomobilistes, laccident était inévitable. Par des
mesures peu cotiteuses telles quune réduction
de la vitesse maximale autorisée et une taille
des haies garantissant une meilleure visibili-
té, la sécurité de cette zone pourrait étre gran-
dement améliorée. Depuis l'accident, la limi-
tation de vitesse a été réduite de 100 km/h a
70 km/h.
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Exemples d’accidents

Erreur de conduite

UN AUTOMOBILISTE QUITTE LA ROUTE
APRES UN DEPASSEMENT

Circonstances de I'accident :

En amont d’un virage a gauche, un automobiliste de 21 ans a
décidé de dépasser le véhicule qui le précédait. En regagnant sa
voie de circulation juste apres le dépassement, les roues droites
de son véhicule ont mordu sur l'accotement non stabilisé de la
route. Le jeune conducteur a contrebraqué trop violemment, pro-
voquant une perte de stabilité du véhicule, lequel est alors com-
plétement sorti de la route vers la droite. Il a été projeté contre un
arbre situé au bord de la route, qu’il a plié en deux, et sest retourné
avant de finir sa course sur le toit dans le champ voisin.

Usagers impliqués :

Un automobiliste

Conséquences de |'accident/Blessures :

Le conducteur a perdu la vie. Son passager de 18 ans a été grieve-
ment blessé.

Cause /Probléme :

Une erreur de conduite de l'automobiliste, combinée a une vitesse
inadaptée, est a lorigine de l'accident. Les jeunes arbres plantés a
intervalles réguliers le long de la route ont fortement contribué a
la gravité de l'accident.

Possibilités de prévention, atténuation des conséquences de I'acci-
dent ou approche relative aux mesures de sécurité routiére :
Laccident aurait pu étre évité si le conducteur de la voiture avait
renoncé a dépasser ou s’il avait adapté la vitesse de dépassement et
de rabattement a la configuration de la route et  ses compétences
de conduite. Laccident aurait pu avoir une issue moins tragique
si les responsables de I'infrastructure locaux navaient pas décidé
de planter une rangée darbres si proche de la route. Les rempla-
cer par des buissons permettrait d’atténuer les conséquences de
potentielles erreurs de conduite.

1 Croquis de la collision

2-4 Position finale de ln
voifure

5-6 Lieu de I'accident
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Excés de vitesse en agglomération

COLLISION AU CROISEMENT

Circonstances de I'accident :

Un automobiliste de 21 ans (1) roulait de nuit dans une rue prio-
ritaire. La chaussée était mouillée et la vitesse excessive. A un croi-
sement, il est entré en collision avec un automobiliste arrivant de
la gauche (2) et souhaitant traverser la rue principale. En raison de
I'heure tardive, les feux de signalisation étaient réglés sur « orange
clignotant » pour la rue secondaire. Lors de la collision, extréme-
ment violente, l'avant du véhicule arrivant de la rue prioritaire sest
profondément encastré dans le coté de lautre voiture. Cette pre-
mieére collision a été suivie de plusieurs chocs ultérieurs contre un
feu de signalisation et entre les deux véhicules.

Usagers impliqués :

Deux automobilistes

Conséquences de |'accident/Blessures :

Le conducteur de la voiture 2 a subi des blessures mortelles a la
téte. Le conducteur et le passager de la voiture 1 ont été légere-
ment blessés.

Cause /Probleme :

La cause de l'accident réside dans la décision de lautomobiliste 2,
dont le taux d’alcoolémie était un peu élevé, de sengager dans le
croisement malgré larrivée de la voiture 1 prioritaire. A cela il faut
ajouter lextréme excés de vitesse de lautomobiliste 1, parametre
dont le conducteur 2 ne pouvait pas avoir connaissance. Il n’a pas
été possible de déterminer réellement dans quelle mesure cette
mauvaise évaluation de la vitesse avait été favorisée par l'alcool.
Etant donné la vitesse considérable a laquelle la collision sest pro-
duite, les systémes de sécurité passive intégrés a la voiture 2 nont
pas été en mesure déviter les blessures mortelles du conducteur.

Possibilités de prévention, atténuation des conséquences de I'acci-
dent ou approche relative aux mesures de sécurité routiére :

Si, au moment de l'insertion de la voiture 2 sur sa voie, le conduc-
teur de la voiture 1 avait roulé a la vitesse autorisée, un freinage a
fond lui aurait permis de limiter 'accident a un choc minimal. Au
lieu des blessures mortelles subies, il n'y aurait eu que des dom-
mages corporels minimes.

Lors de la formation a la conduite, il est difficile dévaluer si le ca-
ractére d’'une personne la qualifie pour conduire un véhicule mo-
torisé. Cest pourquoi les autorités doivent pouvoir avoir la pos-
sibilité de retirer trés tot leur permis de conduire aux individus
présentant un comportement douteux.

Laccident aurait aussi pu étre évité si le conducteur de la voiture 2
avait réagi adéquatement a l'approche de la voiture 1, qui était
prioritaire, et attendu pour sengager dans le croisement. Méme si
linfluence du taux d’alcoolémie n’a pas pu étre estimée dans ce cas,
il ne faut jamais consommer d’alcool avant de prendre le volant.
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Voiture 1

1 Croquis de la collision
2 Position finale de la voiture 1
3 Position finale de la voiture 2

Voiture 2

4 Perspective du conducteur 1

5 Perspective du conducteur 2
6 Liev de I'accident
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Exemples d’accidents

Délit de fuite face & la police

UNE VOITURE HEURTE
UN ARBRE

Circonstances de I'accident :

Le conducteur, 4gé de 20 ans et non titu-
laire du permis de conduire, conduisait
sous lemprise de l'alcool un véhicule
volé. Essayant déchapper a la police, il
roulait a trés grande vitesse sur un che-
min recouvert de graviers et mouillé. En
coupant un virage a droite, le conduc-
teur a d’abord quitté la route a droite et
la roue avant droite du véhicule a heurté
un arbre. Lavant de voiture est ensuite
entré en collision avec un autre arbre
situé sur la gauche du chemin.

1 Croquis de la collision
2-4 Position finale

5 Traces de la collision sur
I'arbre

6 Liev de I'accident

Usagers impliqués :

Un automobiliste

Conséquences de 'accident/Blessures :

Le conducteur de 20 ans et son passager
de 16 ans ont été grievement blessés. Un
jeune de 20 ans assis a l'arriére a subi des
blessures mortelles.

Cause /Probléme :

\

Le conducteur roulait a
beaucoup trop élevée au vu de létat
du chemin et du rayon du virage. Au-
cun des trois passagers n'avait bouclé sa
ceinture de sécurité, le conducteur avait
bu et mavait pas son permis. Au moment
de Tl'accident, la police avait déja aban-
donné la poursuite pour des raisons de
sécurité.

une vitesse

Possibilités de prévention, atténuation des
conséquences de |'accident ou approche re-
lative aux mesures de sécurité routiére :

Si les trois occupants du véhicules
avaient attaché leurs ceintures de sécu-
rité, leurs blessures auraient été moins
graves. Le passager assis a l'arriére nau-
rait pas été projeté vers lavant et nau-
rait probablement pas perdu la vie. Lin-
fluence concréte du taux d’alcoolémie du
conducteur sur son comportement ne
peut pas étre déterminée sans examen
approfondi. Leffet désinhibant de l'alcool
peut avoir joué un role dans laccident.
Lamélioration du suivi socio-pédago-
gique peut étre une solution a l'utilisation
abusive des véhicules par les jeunes pré-
sentant des difficultés sur le plan social et
souhaitant se mettre en scéne.
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Distraction au volant 2

UNE VOITURE SE DEPORTE
SUR LA VOIE OPPOSEE

Circonstances de I'accident :

A bord d’une citadine, une automobiliste de 22 ans
roulait en descente sur une route nationale en bon
état, comportant une voie dans son sens de circula-
tion et deux voies dans le sens inverse. De maniére
inexpliquée, 'automobiliste (1) a quitté sa voie de cir-
culation dans un virage a gauche, a traversé les deux
lignes de démarcation et la voie opposée de gauche
et I'avant de son véhicule est entré en collision avec
une berline (2) arrivant en sens inverse sur la voie de
droite opposée.

Usagers impliqués :

Deux automobilistes

Conséquences de I'accident/Blessures :

La conductrice de la voiture 1 a subi des blessures
mortelles. Les deux occupants de la voiture 2 ont été
légerement blessés.

Cause /Probléme :

Lexpertise na révélé aucun défaut sur la voiture 1, ni
aucun élément extérieur pouvant expliquer pourquoi
elle a subitement quitté sa voie de circulation. Tout
porte a croire que la conductrice utilisait son télé-
phone mobile au moment de 'accident.

Possibilités de prévention, atténuation des consé-
quences de l'accident ou approche relative aux
mesures de sécurité routiére :

La conductrice de la citadine aurait pu éviter l'accident
si elle avait prété l'attention nécessaire a la circulation
et étaient restée sur sa voie.

Lutilisation d’'un téléphone mobile et des systemes
d’infodivertissement du véhicule (radio, GPS, etc.),
qui nécessitent de quitter la route des yeux, constitue
une distraction dangereuse. Il est possible d’y remédier
grace a des fonctions de commande ergonomiques et
éprouvées sur le plan psychologique. Comme dans le
cas a létude, cela sapplique aussi aux trajets connus,
proches du domicile. Un avertisseur de franchisse-
ment de ligne aurait alerté la conductrice avant quelle
ne quitte sa voie de circulation et potentiellement en-
trainé une réaction qui aurait évité laccident. Une
bande vibrante efficace au niveau de la zone d’accident
aurait pu prévenir 'accident. Pour l'automobiliste arri-
vant en sens inverse, laccident était inévitable.
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1 Croquis de la
collision

2 Reconstitution
de la collision

3 Position finale
de la voiture 1

4-6 Liev de I'accident




Facteur humain

Réduire efficacement les risques potentiels

Manque d’expérience, surestimation de soi et propension accrue & prendre des risques font partie des sources derreur les
plus dangereuses pour les conducteurs débutants. Des sources d’erreur qui entrainent fréquemment de graves accidents de
la route. Mais 'alcool, les drogues et les distractions au volant (utilisation d’'un smartphone) sont aussi incriminés dans de
nombreux accidents. Il est donc extrémement important que la formation des jeunes conducteurs ne porte pas uniquement
sur le code de la route et la conduite en elle-méme mais aussi sur des compétences plus générales telles que les réglages
permettant de rouler en toute sécurité, le contréle de soi, I'introspection et I'acceptation des régles de circulation.
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Ca y est, Tim vient d’obtenir son permis de
conduire ! Il peut enfin aller faire un petit
tour en voiture. Tim passe prendre un ami. In-
souciants, les deux jeunes écoutent de la musique
a plein volume et se mettent a chanter. Tim recoit
un message sur son téléphone mobile. Une main
sur le volant, il tente de 'autre d’attraper son télé-
phone, qui lui échappe et tombe a ses pieds. Lat-
tention du conducteur et de son passager est fo-
calisée sur le téléphone lorsque tout bascule : la
voiture quitte la route, vole par-dessus les buis-
sons et finit sa course dans un pré. Pour les jeunes
conducteurs et les débutants venant d’obtenir leur
permis, il nest pas rare que l'euphorie des pre-
miers instants se solde par une douche froide et
que le précieux et coliteux sésame se retrouve me-
nacé. Comme nous l'avons déja exposé en détail
dans le chapitre « Accidents » a I'aide de données
statistiques, le risque d’accident est plus élevé chez
les jeunes conducteurs 4gés de 18 a 25 ans, qui ne
jouissent pas d’une trés bonne réputation.

Les statistiques et le scénario fictif décrit au
début du présent chapitre illustrent la propension
des débutants a se comporter de maniere irré-
fléchie, a effectuer des manceuvres dangereuses
et ainsi a provoquer des accidents. La palette
de facteurs de risque examinés est trés vaste :
manque d’expérience du conducteur, maitrise in-
suffisante du véhicule, prise de risque consciente
(p. ex. pour dépasser ses limites ou impressionner
ses amis par son talent de pilote), distraction de
la circulation a cause de médias numériques (lec-
ture et rédaction de messages, conversations télé-
phoniques), conduite sous 'emprise de I’alcool ou
de drogues ou encore participation a des courses
automobiles illégales. Ces comportements répré-
hensibles sont favorisés par les prédispositions
personnelles, la pression sociale exercée par ’en-
tourage, les préférences en matiere de style de vie
et les activités pratiquées pendant le temps libre.
Ces facteurs de risque sont rarement isolés. Ils
sont souvent combinés.
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MANQUE D'EXPERIENCE
DU CONDUCTEUR

Les conducteurs débutants se distinguent par leur
manque d’expérience en matiére de maniement
du véhicule, leur mauvaise évaluation des risques
et la capacité encore insuffisante de leur cerveau
a enregistrer les interactions du systéme Conduc-
teur-Véhicule-Environnement. Aprés avoir ob-
tenu leur permis, les conducteurs ne gagnent en
expérience quau fil du temps, en se confrontant
constamment a la réalité exigeante de la circula-
tion routiére. La réussite des épreuves théorique
et pratique du permis de conduire atteste unique-
ment que les compétences de conduite évaluées
sont conformes aux prescriptions légales. Parmi
ces compétences, on compte la maitrise des regles
imposées par la loi, la connaissance des dangers
liés ala circulation routiére et les comportements a
adopter pour les éviter, ainsi que les connaissances
techniques et pratiques requises pour conduire un
véhicule motorisé en toute sécurité.

Sur la route comme dans un sport, il faut
connaitre les régles, s’entrainer et savoir associer
observation et action. C’est en conduisant que
I'on devient conducteur. A force de pratique, les
images de la mémoire pour chaque type de situa-
tion routiere sont reliées aux programmes mo-
teurs concernés par des régles « si..., alors ». Plus
le conducteur est confronté aux exigences de la
circulation routiére, plus ces mécanismes s'amé-
liorent. Ce processus d’optimisation se base ma-
joritairement sur les modeles issus de 'entourage,
du feed-back recu et de I'analyse d’expériences dé-
sagréables (par exemple caler au démarrage). Petit
a petit, les connaissances théoriques sont conver-
ties en schémas d’action pratiques. Ce qui est es-
sentiel, cC’est de traiter correctement les informa-
tions dans chaque situation afin de développer une
compréhension immédiate et pouvoir initier l’'ac-
tion requise.

C’est ce que l'on appelle la « connaissance si-
tuationnelle », qui, selon la définition établie en
1995 par la scientifique américaine Mica R. Ends-
ley, comporte trois étapes. Le danger doit d’abord
étre détecté. Son ampleur doit ensuite étre correc-
tement interprétée. Enfin, la réflexion doit abou-
tir & une prédiction ou une compréhension des
conséquences potentielles du danger (un acci-
dent dans le pire des cas). Dans un article publié
en 2017, 'ingénieur économiste Anuj K. Pradhan
et le psychologue David Crundall ont démon-
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tré que les conducteurs débutants disposent
de stratégies de fixation insuffisantes en ce qui
concerne la perception des situations routiéres.
Par ailleurs, ils utilisent des programmes de
recherche mentaux peu flexibles qui scannent
uniquement ’'environnement immédiat du vé-
hicule. Ainsi, ils n’identifient pas a temps les
schémes d’action spécifiques ou les interpretent
de maniere erronée. Ils exploitent mal les infor-
mations disponibles. Comparés aux personnes
justifiant de plusieurs années d’expérience de la
conduite, les débutants identifient moins sou-
vent les moments a risque et sous-estiment les
potentiels de danger... Et il n’est pas rare que
cela soit combiné a une surestimation de leurs
compétences au volant. Il arrive fréquemment
qu’ils quittent la route du regard pendant plus
de 2,5 secondes et sont plus nombreux a utiliser
leur smartphone ou d’autres appareils d’infodi-
vertissement en conduisant.

Le processus d’apprentissage continu du
jeune conducteur en vue d’améliorer sa mai-
trise du véhicule fait probablement appel a
des ressources d’attention et de concen-
tration considérables, ce qui em-
péche lidentification rapide
des stimuli. Cette « lutte »
pour la répartition des
ressources mentales li-
mitées a par exemple
été évoquée dans une
étude israélienne pu-
bliée en 1998. Celle-
ci a démontré que les
débutants reconnais-
saient beaucoup moins
de panneaux de signa-
lisation en conduisant un
véhicule a boite de vitesses
manuelle quau volant d’un vé-
hicule a boite automatique. Chez les
conducteurs expérimentés en revanche, le type
de transmission ne jouait aucun réle dans la
perception des panneaux. Selon les auteurs,
cela signifie que les conducteurs débutants ne
disposent pas d’une capacité de traitement suf-
fisante pour gérer a la fois le maniement du vé-
hicule, et notamment le passage des rapports,
et la recherche d’informations sur la route.

Le psychologue Franz-Dieter Schade, spé-
cialiste de la circulation routiére, avait déja
affirmé il y a plus de 20 ans qu’il fallait avoir
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Maturité des adolescents pour la circulation routiére

Toutes les capacités et compétences
requises pour participer a la circula-
tion routiere en toute sécurité sont ac-
quises dés I'enfance, se développent
a I'adolescence et jusqu’au début de
I'ége adulte. Les adolescents et jeunes
adultes sont trés représentés dans les
statistiques d’accidents. A partir de
25 ans, age auquel le processus de
maturation relatif & la circulation rou-
tiere est généralement achevé, la
courbe présente une baisse considé-
rable. Il existe donc un rapport indé-
niable entre la maturité concernant la
circulation routiére et le nombre d'ac-
cidents. Des données allemandes et
autrichiennes montrent que les conduc-
teurs de mobylettes et scooters agés
de 15 ans sont particuliérement expo-
sés au risque d'accident. Rapportés au
nombre des permis de conduire nouvel-
lement octroyés en Autriche, les chiffres
d’accidents sont, depuis des années,
deux fois plus élevés chez les conduc-
teurs de mobylettes et scooters Ggés de
15 ans que chez les conducteurs de
17 ans suivant la formation L17 (équi-
valent de la conduite accompagnée).
Comment expliquer ce phénoméne
du point de vue de la psychologie
routiere 2 A la puberté, le cerveau
subit des processus de transforma-
tion considérables, inhérents & cette
tranche d'age. Il s'agit principalement
de restructurations du cortex préfron-
tal (que nous appellerons ici « centre
de contréle ») et du systéme limbique
(que nous nommerons « centre de ré-
compense »). Le développement du
centre de récompense se produit tou-
tefois plus rapidement que celui du
centre de contrdle, ce qui entraine une
domination temporaire du premier sur
le deuxiéme. Par conséquent, la com-
mande du comportement par le biais
du contréle de soi, de ses actions et
de ses pulsions, notamment dans un
contexte social avec des personnes
du méme dage, est souvent trop faible
pour induire une attitude raisonnable
et sécuritaire. La domination du centre
de récompense dans cette phase de la
vie entraine une quéte de nouveauté,
d’expériences variées et d’émotions
fortes, ce qui peut mener & des com-
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portements dangereux sur la route.

Les profils de personnalité identi-
fiés et pertinents pour la circulation
routiére indiquent que pour les jeunes
de 14 & 15 ans, le respect des régles
et des normes n’a que peu d'impor-
tance. En revanche, l'influence exercée
par les autres est plus grande chez les
adolescents plus jeunes ou plus agés.
A 16 ans, de nombreux adolescents
quittent la phase conformiste du déve-
loppement socio-émotionnel et entrent
dans la phase de la conscience de soi.
Lindividualité et la tolérance gagnent
en importance, tandis que le besoin de
conformisme et de mimétisme des pairs
s'atténue.

En ce qui concerne les perfor-
mances, on constate foutefois que le
développement des compétences de
conduite n’est pas encore achevé.
L'amélioration de ces compétences,
notamment d’aspects complexes tels
que la perception des dangers, dure
jusqu’au début de I'dge adulte. Une
étude autrichienne incluant plus de
600 conducteurs de mobylettes et scoo-
ters dgés de 14 & 16 ans a démontré
que seule la moitié des adolescents in-
terrogés satisfaisaient aux exigences
minimales en matiére d'identification
des dangers immédiats. Selon cette
étude, il est possible d’exercer une in-
fluence positive sur les adolescents en
matiére de connaissances, de mentalité
et de comportement par le biais d’une
éducation routiére basée sur la théo-
rie et adaptée & leur dge. Néanmoins,
on ne peut pas accélérer la maturation
structurelle du cerveau, méme en ins-
taurant des mesures ciblées.

Si 'on souhaite quand méme per-
mettre aux adolescents de participer &
la circulation routiére motorisée, notam-
ment & |'age le plus risqué de 15 ans,
il convient de réduire au minimum les
risques au moyen de mesures d’accom-
pagnement. Cellesci peuvent prendre
la forme d'un examen médico-psy-
chologique (analyse de la maturité du
point de vue de la sécurité routiére),
sur la base duquel des recommanda-
tions personnalisées peuvent éventuelle-
ment &tre émises en vue d’autres infer-
ventions de réduction des risques.

conduit au moins 3 500 km pour maitriser son
véhicule, traiter correctement les informa-
tions et savoir sorienter sur la route. Pour bon
nombre de conducteurs, cela représente entre
six mois et un an de pratique de la conduite. Ce
point de vue a depuis été confirmé par plusieurs
études internationales. Plusieurs chercheurs de
différents pays ont analysé plus précisément les
chiffres des accidents des conducteurs débutants
en se concentrant sur les kilomeétres parcourus
ou le temps écoulé depuis I'obtention du permis.
Toutes les études montrent que ces conducteurs
tendent & avoir des accidents juste aprés avoir
passé leur permis. Cette tendance diminue en-

suite fortement.

POTENTIEL DE RISQUE DES JEUNES
CONDUCTEURS RELATIVEMENT
EXPERIMENTES

Chez les conducteurs débutants, I’acceptation et
Pobservation des régles du code de la route est
un théme central. Le respect ou le non-respect du
code de la route dépend de deux éléments : la ca-
pacité physique de la personne a respecter la regle
mais aussi sa volonté de se comporter conformé-
ment aux prescriptions. Selon Stefan Siegrist, du
Bureau de prévention des accidents de Berne, et
Eva Roskova, de I'Université Comenius de Bra-
tislava, le respect d’une régle du code de la route
dépend des facteurs suivants :

1. la connaissance de cette regle

2. Pévaluation subjective de la sanction et de la
probabilité d’étre pris sur le fait

3. la norme sociale (= régles et standards dictant
comment 'on doit se comporter ou ne pas se
comporter)

4. le controle du comportement pergu

5. les habitudes et le comportement adopté en
temps normal

6. les conditions dans chaque situation (par
exemple la configuration de I'espace routier)

7. lacceptation des régles

Le rejet des régles est principalement lié a la
propension au risque, qui est plus marquée chez
les jeunes et notamment les hommes. Outre l’as-
pect social, les hormones telles que la testosté-
rone sont a lorigine de ce phénomeéne. Lorga-
nisme masculin contenant ces hormones en bien
plus grande quantité que celui des femmes, un
véritable tsunami neurologique et endocrinolo-
gique se produit a la puberté, alors que le cerveau
est déja en train de se transformer. Cette trans-
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formation cérébrale est un processus de matu-
ration qui progresse de ’arriére a ’avant du cer-
veau. Le processus se charge d’abord de mener
a terme le développement des structures céré-
brales responsables de processus de commande
simples (activités motrices, tiches sensorielles
suivant le traitement d’une information). Il
passe ensuite aux structures de traitement plus
complexes qui assurent la planification, la déci-
sion, I’évaluation et I’exécution des actions en-
visagées.

Cette chronologie dans les étapes de dévelop-
pement du cerveau explique pourquoi les jeunes
font souvent montre d’une propension au risque
plus importante. Ils ont tendance a agir de ma-
niére plus spontanée et impulsive que les per-
sonnes plus agées. En d’autres termes : encore
faibles, les mécanismes de controle stockés dans
la partie frontale du cerveau ne sont pas en me-
sure de réfréner suffisamment les impulsions du
« nucleus accumben », responsable des envies.
Cela influence la gestion des risques sur la route
et la disposition a prendre des risques ou méme
aenfreindre les régles au vu de tous afin de faire
admirer leurs compétences de conduite, soi-di-
sant impressionnantes. A cet égard, les résultats
de Penquéte réalisée par Forsa pour le compte
de DEKRA et déja évoquée au début du présent
rapport, sont eux aussi tres intéressants. 54 %
des jeunes hommes (agés de 18 a 24 ans) in-
terrogés en Allemagne y affirmaient conduire
mieux ou beaucoup mieux que la moyenne
des conducteurs. Le taux était de 37 % chez les
jeunes femmes questionnées.

Ce phénomene de surestimation est égale-
ment illustré par ce que 'on appelle « I’age sub-
jectif ». Les psychologues Martin Pinquart et
Hans-Werner Wahl ont publié en 2021 une mé-
ta-analyse basée sur 293 études internationales
regroupant environ 1,5 million de participants,
de I'adolescence au grand age. Ils ont constaté
que jusqu’a 25 ans, les jeunes surestiment systé-
matiquement leur 4ge (une surestimation pou-
vant aller jusqu’a cinq ans). Subjectivement,
les jeunes se voient donc plus agés qu’ils ne le
sont en réalité (dge biologique). Ils ont ainsi une
image d’eux-mémes trés positive, associée a des
attributs tels que l'expérience de la vie, la matu-
rité et la compétence.

Outre ’évaluation de leurs propres compé-

tences, d’autres « extra-motifs » déterminent
I’ampleur du risque accepté et la perception des
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dangers. Ces « extra-motifs » désignent les possi-
bilités de satisfaction des besoins par le biais de
la conduite, au-dela la simple utilisation factuelle
du véhicule. Parmi eux, on compte par exemple le
motif de représentation de soi au sens d’une fonc-
tion créatrice d’identité, le plaisir de la conduite
ou encore la recherche d’un pic d’adrénaline au
volant. A cela viennent sajouter les possibili-
tés de communication offertes par les médias so-
ciaux (Facebook, Instagram, etc.), qui permettent
de partager trés facilement des images ou des vi-
déos via un smartphone et représentent un nou-
veau moyen de satisfaire aux besoins, notamment
de reconnaissance sociale. Les « likes » collectés,
les participations victorieuses a des courses illé-
gales ou encore 'admiration des passants a la vue
d’une voiture « tunée » sont lexpression d’une
perception positive par les autres. Dans 'enquéte
Forsa réalisée pour le compte de DEKRA, 6 % des
jeunes conducteurs masculins et 2 % des jeunes
conductrices féminines ont indiqué conduire une

B Une ambiance détendue et
festive intensifie les comporte-
ments dangereux sur la route
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M Les hommes en quéte
d’action conduvisent
souvent trop vite et
agressivement
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voiture pour impressionner les autres. Le motif
« Conduire vite et aimer la poussée d’adrénaline »
est poursuivi par 22 % des jeunes hommes et 11 %
des jeunes femmes.

STYLE DE VIE ET PARCOURS PERSONNEL :
DEUX FACTEURS DETERMINANTS

Le jeune age va souvent de pair avec des centres
d’intérét particuliers et un style de vie axé sur
le plaisir. C’est pourquoi la plupart des accidents
impliquant des jeunes se produisent le week-end
lorsqu’ils rentrent chez eux apres étre sortis avec
leurs amis, en boite de nuit ou en soirée. Au pe-
tit matin, les performances sont fortement res-
treintes pour des raisons biologiques.

En 1999, un projet de recherche de I’'Office fé-
déral allemand de la circulation routiére (BASt)
avait déja établi une différenciation des jeunes
preneurs de risques en fonction de leurs styles
de vie et de loisirs, de leurs préférences vesti-
mentaires, musicales et cinématographiques, de
la facon dont ils occupaient leur temps libre, de
leurs habitudes de consommation d’alcool et de
drogues et de leur position vis-a-vis de représen-
tants de la culture jeune et alternative. Le pro-
jet a identifié cinq groupes de style de vie pré-
sentant des différences en matiére de prise de
risque sur la route ainsi que des caractéristiques
psychologiques, démographiques et socioécono-
miques différentes : le groupe en quéte d’adréna-
line, le groupe critique et intéressé par la culture,

le groupe casanier, le groupe en quéte d’action et le
groupe intéressé par la mode.

Les membres du groupe en quéte d’action sont
principalement de sexe masculin (84 %), consi-
derent la conduite comme une activité de loi-
sir, cultivent un style de vie excitant et risqué en
pratiquant par exemple des sports extrémes et
sont souvent impliqués dans des accidents. Ils
conduisent beaucoup et avec plaisir, ont une to-
tale confiance en leurs compétences au volant et
leur opinion concernant la conduite a grande vi-
tesse et les comportements agressifs sur la route est
particuliérement positive. Ces personnes tendent
a consommer beaucoup d’alcool et de drogues
mais ne conduisent que rarement sous influence.
Les membres du groupe en quéte d’adrénaline pré-
sentent les caractéristiques suivantes :
61 % d’hommes dans la moyenne d’4ge basse, qui
suivent les tendances (sport, loisirs, musique) et
souhaitent absolument se démarquer et faire forte
impression. Ils sont souvent impliqués dans des
accidents et consomment beaucoup d’alcool et de
drogues (et ce méme avant de prendre le volant).

il s’agit a

Le style de vie des conducteurs et conductrices
de la tranche d’4ge 18-24 ans est également carac-
térisé par lutilisation de véhicules relativement
anciens et la présence dans le véhicules de pairs,
Cest-a-dire de personnes du méme 4age et parta-
geant les mémes centres d’intérét. De nombreuses
recherches internationales ont démontré que le
risque d’accident mortel chez les jeunes augmentait
lorsqu’au moins un de leur pairs était présent dans
le véhicule, surtout si cette personne était de sexe
masculin. Par contraste, ’étude a établi la présence
de passagers adultes comme un facteur protec-
teur réduisant les quasi-accidents et le nombre de
manceuvres dangereuses. En présence de passagers
plus jeunes ou plus agés, le conducteur est moins
susceptible de sadonner a des tiches annexes
telles que l'utilisation d’un smartphone. Ce phé-
nomene peut étre expliqué par ce que l'on appelle
des concepts de conformité. Ces derniers indiquent
que les personnes partageant la méme mentalité, la
méme échelle de valeurs et les mémes préférences
en matiere de style de vie se comportent de ma-
niére similaire car elles s’adaptent plus facilement
les unes aux autres. Elles sont ainsi plus réceptives
aux tentatives d’influence.

En Allemagne, I'impact considérable exercé
sur les jeunes conducteurs par les personnes du
méme age a été démontré par un autre projet de
recherche de I’Office fédéral allemand de la circu-
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lation routiére (BASt). Le concept de conformi-
té suggere que les étres humains ont besoin d’étre
acceptés par leurs personnes de référence. Et dans
ce but, ils adaptent souvent leurs opinions et com-
portements a ceux des autres, et notamment au
leader d’opinion du groupe, qui jouit d’un statut
trés important. En se conformant aux normes du
groupe formé par ses pairs, on est accepté. Si on
ne le fait pas, on est menacé de rejet, voire d’exclu-
sion. L'influence des autres est telle que des proces-
sus d’adaptation se mettent en place. Lorsqu’une
personne conduit en présence de ses amis, elle ne
veut montrer aucune faiblesse et satisfait a leurs at-
tentes sans grande résistance.

Comme le montre I’étude du BASt, I’'influence
du groupe de pairs sur les comportements a risque
des jeunes conducteurs et conductrices est extré-
mement forte. La conduite a trés grande vitesse ou
sous I’emprise de I’alcool ou de drogues ainsi que
l'utilisation du téléphone portable au volant sont
en grande partie dues a cette influence sociale. En-
viron 30 % des comportements dangereux peuvent
étre expliqués par des caractéristiques relatives au
groupe de pairs. Une analyse différentiée a per-
mis un autre constat intéressant : plus une per-
sonne observe un comportement dangereux chez
ses amis, plus il est probable qu’elle le reproduise.

L'ALCOOL ET LES DROGUES,
DES « PASSAGERS » DANGEREUX

En matiére de comportement a risque, la conduite
sous I'emprise de I’alcool est un probléme central.
Outre les exces de vitesse, 'alcool est 'une des
principales sources de danger sur les routes a tra-
vers le monde. Il ne fait aucun doute que l’alcool
détend, met de bonne humeur et sert de « lubri-
fiant social » lors des soirées, fétes populaires ou
sorties en boite de nuit. C’est pourquoi il est si ap-
précié par les jeunes. Pour beaucoup d’entre eux,
boire un verre de plus est comme une évidence
lorsque I'ambiance est festive. Or, I'alcool engour-
dit les sens. Il atténue le sens critique et la capacité
de controle et incite a rester faire la féte plus long-
temps que prévu. De verre en verre, on devient plus
déraisonnable. Et on finit par décider de prendre
le volant pour rentrer chez soi. Les personnes qui
prennent le volant sous I'emprise de ’alcool le font
souvent sur des trajets habituels de moins de dix
kilometres. Sur des routes qu’ils ont empruntées
des centaines de fois.

Dans de nombreuses études et travaux de syn-
thése, les conducteurs en état d’ébriété se dis-
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tinguent des usagers sobres par des facteurs
socio-démographiques et spécifiques a leurs per-
formances et a leur personnalité, mais aussi par
la place générale qu'occupe I'alcool dans leur vie.
La probabilité de sadonner a la conduite en état
d’ébriété est renforcée par différents facteurs : une
consommation réguliere et surtout excessive, des
habitudes de consommation importantes, 'accep-
tation d’une telle culture de I’alcool, des opinions
favorables concernant I’alcool au volant, I'incapa-
cité a estimer un taux d’alcoolémie supérieur a la
limite légale, la méconnaissance des effets incapa-
citants de I’alcool ,et enfin surtout le développe-
ment d’une tolérance a I’alcool.

Cette tolérance se manifeste par la nécessi-
té de la personne d’ingérer une quantité toujours
plus importante d’alcool pour obtenir les mémes
effets. Ainsi, un taux d’alcoolémie de 0,5 g d’al-
cool par litre de sang n’est pas considé-
ré par le consommateur comme
incapacitant pour prendre le
volant. Or, les effets de I’al-
cool sont déja prouvés a
partir de 0,2 g par litre
de sang et ne cessent
d’augmenter a mesure
que la personne boit.
Lalcool influe notam-
ment sur presque tous
les aspects cognitifs de
la performance, qu’il
s’agisse de la réactivité, de
la perception, de la surveil-
lance des actions, des fonc-
tions d’exécution ou encore des
processus d’évaluation et de la pro-
pension au risque. La capacité a diviser son
attention, nécessaire pour conduire un véhicule,
est par exemple déja entravée par un taux d’alcoo-
lémie inférieur a 0,3 g par litre de sang. A partir
de 0,5 g par litre de sang, le risque d’accident aug-
mente de maniére exponentielle.

TAUX D’ALCOOLEMIE ZERO POUR
LES CONDUCTEURS DEBUTANTS

L’Allemagne a instauré deés 1953 un taux d’alcoo-
lémie maximal pour les conducteurs, qui a en-
suite été assorti de sanctions puis de mesures de
controle et de réhabilitation. Initialement, un
conducteur commettait une infraction s’il dépas-
sait 1,5 g d’alcool par litre de sang. Cette limite a
été abaissée a 0,8 g en 1973 puis a 0,5 g en 2001.
Est considérée inapte a la conduite toute per-
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W L'alcool, un « passa-
ger » dangereux

sonne impliquée dans un scénario dangereux sur
la route (p. ex. un accident) et présentant un taux
d’alcoolémie d’au moins 0,3 g par litre de sang ou
toute personne commettant une infraction a plus
de 1,1 g, méme sans signe d’altération des facul-
tés. Ce type d’infraction est sanctionné par un
retrait de permis de conduire et une amende ou
une peine d’emprisonnement. A partir de 1,6 g par
litre de sang ou d’au moins deux infractions com-
mises avec un taux d’alcoolémie d’au moins 0,5 g
par litre de sang, le conducteur doit se soumettre a
un examen médico-psychologique. Celui-ci vise a
déterminer si la personne est susceptible de conti-
nuer a conduire en état d’ébriété a I'avenir.

En 2007, I'Allemagne a fini par imposer aux
conducteurs débutants une interdiction totale de
consommer de ’alcool avant de prendre le volant.
Si cette regle est enfreinte pendant les deux années
suivant 'obtention du permis de conduire ou par

EFFET POSITIF DE
L'INTERDICTION DE L'ALCOOL
AU VOLANT POUR LES
CONDUCTEURS DEBUTANTS

40‘

un conducteur 4gé de moins de 21 ans, des me-
sures complémentaires sont mises en place, par
exemple des séminaires de consolidation ou des
sanctions telles qu'une prolongation de deux ans
de la période probatoire. Selon une étude d’éva-
luation réalisée par le BASt en 2010, le nombre
d’infractions routiéres commises sous l'emprise
de l’alcool par des conducteurs 4gés de moins de
21 ans a reculé de 17 % aprés I'entrée en vigueur
de cette interdiction totale. Chez les conduc-
teurs de plus de 21 ans, le taux n’a baissé que de
2,5 %. Le nombre de jeunes conducteurs impliqués
dans des accidents avec un taux d’alcoolémie d’au
moins 0,3 g par litre de sang a diminué de 15 %. En
outre, les conducteurs débutants affichaient une
nette acceptation (95 %) de I'interdiction totale de
consommation d’alcool avant de prendre le volant.

Cette derniere a été mise en place dans de nom-
breux autres pays, tels que la quasi-totalité des
états américains, le Canada, ’Australie, la Rou-
manie, la République tchéque et la Suisse. Dans
d’autres pays, comme par exemple la France, la
Gréce, les Pays-Bas, la Pologne, le Portugal ou la
Suede, la limite a été fixée a 0,2 g par litre de sang.

D’aprés une étude publiée en 2020 par le BASt,
les débutants soumis depuis 2007 a linterdic-
tion de I'alcool au volant ont eu tendance, méme
apres la fin de leur période probatoire, a renoncer a
conduire aprés avoir bu de I’alcool. L'étude a ana-
lysé les statistiques d’accidents et le registre des
infractions routiéres de I'Autorité fédérale alle-
mande du transport motorisé. Elle montre que les
conducteurs qui ont été depuis 'obtention de leur
permis soumis a une interdiction totale d’alcool
au volant sont moins susceptibles d’étre concernés
par la suite par des accidents et des infractions dus
a la consommation d’alcool. Elle indique aussi que
le taux d’acceptation de I'interdiction de I'alcool
a encore augmenté depuis 1’étude précédente et
s établit désormais a 98,3 %. On constate donc que
lorsque I'interdiction est appliquée dés les années
d’apprentissage, elle est aussi respectée volontaire-
ment plus tard.

Au vu des sanctions susmentionnées appli-
quées en cas de conduite en état d’ébriété, certains
se disent : « Eh bien si je veux boire, je laisserai
ma voiture au parking et je prendrai mon vélo ».
Dans une enquéte réalisée en 2008 par I’Univer-
sité de Miinster (Allemagne), 204 des 591 per-
sonnes interrogées (34,5 %) ont avoué opter pour
le vélo « afin de pouvoir boire ». Plus de la moitié
des 16-29 ans questionnés (52,9 %) ont confirmé
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cette déclaration. On peut en conclure que l'uti-
lisation du vélo sous I'emprise de I’alcool n’est pas
rare, surtout chez les jeunes adultes. Les dangers
sont sous-estimés et les attitudes permissives a cet
égard favorisent cette pratique. En Allemagne ce-
pendant, I’ébriété sur la route constitue aussi une
infraction pour les cyclistes. A partir de 1,6 g par
litre de sang, il peut étre demandé a un cycliste
de se soumettre a un examen médical et psycho-
logique d’aptitude a la conduite. Si son résultat est
négatif, le permis de conduire automobile peut lui
étre retiré.

LA CONSOMMATION CHRONIQUE DE
CANNABIS INFLUE SUR LES CAPACITES

Outre I'alcool, les drogues telles que le cannabis
sont de plus en plus présentes parmi les usagers
de la route. Des études internationales montrent
que le niveau de consommation de cannabis est
corrélé a la conduite sous influence et aux com-
portement dangereux au volant. La conduite aprés
consommation de cannabis est favorisée par dif-
férentes caractéristiques socio-démographiques.
Elle concerne ainsi plutot les jeunes hommes (de
20 a 25 ans) qui ont eu des difficultés a I’école
(mauvaises notes et abandon précoce des études),
qui sont issus d’'une famille monoparentale ou qui
ont déja été sanctionnés plusieurs fois pour des in-
fractions au code de la route. Il existe aussi des fac-
teurs socio-psychologiques tels quun mauvais état
de santé, la quéte de sensations, des capacités de
controle réduites, une structure de personnalité
ayant une propension au risque et une tendance a
lagressivité. Ce sont des caractéristiques que I'on
retrouve aussi souvent chez les automobilistes qui
conduisent sous I’emprise de ’alcool.

En ce qui concerne Allemagne, il n'existe actuelle-
ment aucune statistique officielle sur les chiffres d’ac-
cidents, les délits ou les infractions liés au cannabis. Il
nous faut donc nous contenter des données partielles
disponibles. En Saxe du Sud et de 'Ouest, 1 487 ana-
lyses sanguines ont été réalisées apres des controles
routiers en 2014. Dans 39 % des cas, une consom-
mation de cannabis a été constatée. Dans le cadre de
I'examen médical et du prélevement sanguin ordon-
né pour la collecte de preuves, les comportements
anormaux et hésitations dus a des substances illi-
cites se sont avérés rares et peu marqués (taux a deux
chiffres dans la partie inférieure de la fourchette). En
voici quelques exemples. Difficulté a marcher en ligne
droite : 16,2 %, difficulté a faire demi-tour : 16,5 %, dif-
ficulté lors du test doigt-doigt : 11,1 %, difficulté lors
du test doigt-nez : 10,0 % et difficulté a parler : 6,1 %.
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Acquisition de connaissances, mais surtout « Savoir devenir... »

L'éducation routiére demeure une
solution durable & la baisse des ac-
cidents de la route. Avec prés d'un
quart des tués sur la route, les jeunes
conducteurs payent cher notre insé-
curité routiere.

U'activité de conduite s'inscrit
comme une activité sociale et ci-
toyenne. L'apprentissage de la
conduite nécessite certes une tech-
nicité importante, mais aussi |'ap-
prentissage des bons comporte-
ments. Il existe un déséquilibre entre
les 20 heures de conduite obliga-
toires et essentielles & la formation
des conducteurs sirs, et le vide re-
glementaire concernant la formation
théorique en groupe, pourtant indis-
pensable & I'acquisition de compor-
tements sirs et adaptés, s'inscrivant
dans le « devenir conducteur » mais
aussi dans le « devenir citoyen ».

Les écoles de conduite ont sui-

vi Iévolution numérique, elles pro-
posent aux futurs conducteurs des
outils favorisant I'apprentissage et
permettant d’effectuer les évaluations
de la formation en ligne : elearning,
tests types épreuve théorique géné-
rale en ligne, ...).

Ces nouvelles technologies fa-
cilitent I'apprentissage, toutefois,
comme tout outil, elles nécessitent un
suivi pédagogique rigoureux et |'ac-
compagnement par un enseignant.

« Savoir devenir citoyen conduc-
teur » ne s'acquiert pas seul devant
un écran, mais s'acquiert accompa-
gné d’un enseignant avec d'autres
futurs conducteurs, ces échanges
étant particuliérement enrichissants.

A I'heure du déficit de la ci-
toyenneté et du partage, s’en-
gager vers le leurre économique
d’une éducation routiére totale-
ment numérique engendrerai une
augmentation de I'insécurité rou-
tiere et de I'incivilité.

Les écoles de conduite rendent
un service de proximité, qui, en
plus d’aider les citoyens pour les
démarches administratives liées
da I'obtention du titre de conduite,
s’attachent depuis leur existence,

a organiser dans leurs salles
agrées par |'autorité administrative
locale, des cours théoriques col-
lectifs permettant les acquisitions
des savoirs mais surfout des « sa-
voir-devenir ».

Comme le montrent diverses études, la
consommation de cannabis commence générale-
ment entre 13 et 14 ans (jusqu’a 19 ans) et le taux
de premiére consommation a cet 4ge croit de ma-
niére constante. La période la plus propice a cette
premiére consommation, c’est-a-dire la tranche
d’4ge dans laquelle la plupart des gens com-
mencent a consommer du cannabis, se situe entre
16 et 18 ans. Une consommation plus précoce, dé-
butant a un age inférieur a 15 ans, est considérée
comme un facteur de risque considérable pour la
santé et le développement social et émotionnel de
la personne. En effet, le développement physique
des adolescents n’est pas encore achevé et le pro-
cessus de maturation socio-psychologique propre
a la puberté est fortement troublé. La poursuite de
la consommation de drogues au-dela de la phase
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d’essai est conditionnée par plusieurs facteurs,
tels que les effets attendus, I'influence du groupe
de pairs, leffet positif des drogues observé chez les
autres ou encore les sensations pharmacologiques
de la consommation de psychotropes, vécues
comme positives. Ces expériences donnent lieu a
des états tels que l’excitation, le calme, la relaxa-
tion, l’euphorie ou la sensation d’ivresse (« trip »)
qui incitent a poursuivre la consommation de
cannabis et a la maintenir durablement.

Les conséquences de la consommation chro-
nique de cannabis sont diverses et influent aus-
si bien sur la disposition a agir que sur la capa-
cité a agir. Les processus cognitifs entravés par
le cannabis sont les mémes que ceux influen-
cés en cas d’intoxication avancée :

la concentration, Il’attention,
la réactivité, la mémoire a
court terme et de travail,
les facultés psychomo-
trices et la perception
du temps et de les-
pace. La disposition

a agir est affectée car

le sujet présente une
apathie, un manque
d’entrain, de mo-
tivation et d’inté-
rét qui freinent le
controle mental des ac-

tions et ainsi ’exécution
des tiches nécessaires a la
conduite.

En raison de prédispositions génétiques
individuelles, impossibles a connaitre, le cannabis
peut par ailleurs entrainer des troubles psychiques
tels que des angoisses, des dépressions et des hal-
lucinations, ou méme des maladies psychiatriques
comme des manies ou des psychoses. Toutes ces
raisons parlent en faveur de I’instauration d’un
seuil de tétrahydrocannabinol (THC) le plus bas
possible. En Allemagne, il a été fixé a 1,0 nano-
gramme par millilitre de sérum. Toute personne
dépassant cette valeur limite commet une infrac-
tion. Mais ce taux sert aussi de repere en cas de
doute sur l’'aptitude d’une personne a la conduite.
Dans ce cas en effet, il ne peut étre exclu que cette
personne représente un danger sur la route.

Des seuils de THC ont également été défi-
nis dans de nombreux autres pays d’Europe, tels
que la France, les Pays-Bas, la Grande-Bretagne,
la Norveége, le Portugal, la Slovénie, I’Espagne, la

FORTE HAUSSE
DES EXCES DE VITESSE
DELICTUEUX, SURTOUT
DANS LES GRANDES
VILLES

Sueéde ou la République tcheque. Allant de 0,0 a
6,0 nanogrammes par millilitre de sérum, la four-
chette dans laquelle sont comprises ces valeurs li-
mites est relativement large. Aux Etats-Unis, on
constate des divergences entre les états. UArizona,
la Géorgie et la Virginie ont par exemple instauré
une regle de 0 nanogramme par millilitre de sé-
rum, tandis que le Maine et I’Etat de Washington
ont opté pour une limite de 10 nanogrammes par
millilitre de sérum.

COURSES ILLEGALES ET « POSEURS »

Dans de nombreux pays, la sécurité routiére est
mise en péril par des choix de vitesse inadaptés, la
non-observation des limitations et la conduite

a grande vitesse. En Allemagne par
exemple, prés d’un tiers des ac-
cidents mortels sont dus a la
vitesse. Plus de la moitié
de tous les délits docu-
mentés dans le registre
des infractions rou-
tieres de D’Autorité

fédérale allemande
du transport moto-
risé sont liés a la vi-
tesse et on estime
que le chiffre réel
est encore plus élevé.
La conduite a grande
vitesse est un compor-
tement observé principa-
lement chez les jeunes conduc-
teurs. Pour contrer ce phénoméne,
les autorités législatrices ont décrété des
octobre 2017 que les courses automobiles illégales
ne seraient plus traitées comme des infractions
mais comme des délits. Pour prouver quune telle
course a lieu, il suffit que les conducteurs adoptent
un comportement invitant a la compétition, sans
qu'un accord ait été expressément passé au préa-
lable.

Parmi ces comportements, on compte par
exemple le trés classique démarrage sur les cha-
peaux de roue au feu vert ou encore la rétention
par les participants des usagers qui les suivent afin
de dégager la route et pouvoir faire la course. Il
arrive parfois que plusieurs automobilistes ne se
connaissant pas roulent tous a une vitesse exces-
sive et décident alors de se mesurer les uns aux
autres, donnant ainsi lieu a une course illégale.
Les conducteurs qui s'engagent sciemment dans ce

type de compétition veulent exprimer leur besoin
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d’accomplissement sur la route. Ils sont amateurs
de situations de conduite dangereuses, aiment la
vitesse et la sensation de maitriser des manceuvres
de conduite risquées.

La hausse du nombre d’exces de vitesse délic-
tueux, notamment dans les grandes villes et ag-
glomérations urbaines, indique un potentiel de
risque croissant sur la voie publique. Dans la seule
ville de Berlin, le nombre de procédures d’enquéte
ouvertes a la suite de courses automobiles illégales
était de 600 en 2019 et a méme atteint presque 700
en 2020. 50 % de ces procédures impliquaient des
18-25 ans, catégorie la plus représentée, toutes les
tranches d’age confondues. Dans la plupart des
cas, le conducteur du véhicule n’était pas son pro-
priétaire. Les voitures étaient souvent louées ou
empruntées a des tiers. Par conséquent, le land de
Berlin a prié le gouvernement allemand de pré-
parer un projet de loi en vue d’instaurer une in-
terdiction civile de remise de véhicules motorisés
puissants aux conducteurs débutants. Lobjectif
est d’empécher ce groupe a risque d’accéder a des
véhicules équipés de motorisations puissantes.

Les conducteurs commettant de grands exces
de vitesse sont souvent des fous de voiture. Leur
estime de soi et leur identité repose sur l'utilisa-
tion de véhicules puissants dans des scénarios
spectaculaires. La conduite a vive allure leur pro-
cure non seulement un plaisir intense mais aus-
si une opportunité de se mettre en scéne. On re-
trouve aussi ces caractéristiques chez ce que I'on
appelle les « poseurs ». Contrairement aux auto-
mobilistes se servant de leur véhicule uniquement
pour aller d’un point A a un point B, les poseurs
souhaitent étre vus et évalués positivement par le
public lors de ce trajet de A a B. C’est pourquoi
ils optent pour des véhicules dotés d’équipements
tape-a-I'ceil et intensifient leur mise en scéne par
une conduite ostentatoire et bruyante. Les po-
seurs achétent donc souvent des véhicules d’occa-
sion relativement anciens de marques cotteuses.
Pour leur redonner un aspect haut de gamme, ils
changent les roues et les jantes, abaissent le chas-
sis, teintent les vitres et trafiquent la ligne d’échap-
pement. Toutes ces modifications ont pour effet
que la plupart de ces véhicules ne sont plus homo-
logués pour la circulation routiére, du moins dans
les pays européens.

TROUBLE DE L'ESTIME DE SOI

Le poseur est amoureux de sa voiture et veut le
montrer. Cette mise en scéne évoque un besoin
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irrépressible et compulsif d’étre admiré. La per-
sonne concernée investit beaucoup de temps et
d’argent dans cette activité et sélectionne avec
soin ’endroit ol elle donnera son spectacle. Les
meilleures conditions :
étroites d’un centre-ville, avec des blocs de grands
immeubles organisés en carrés et des terrasses de
cafés allant jusqu’au bord des trottoirs. Dés que les
établissements ferment et que le public se retire,
le poseur met fin a sa représentation, aprés avoir
paradé plusieurs fois par heure. Le poseur accepte
volontiers les conséquences facheuses telles que les
amendes, les postéquipements cofiteux sur sa voi-
ture et les altercations avec la police. Ces répercus-
sions ne I'empéchent pas de récidiver.

un circuit dans les rues

Le poseur peine a controler ses impulsions,
comme I’illustrent son besoin d’action, sa propen-
sion a prioriser sa passion par rapport a de nom-
breux autres aspects de sa vie ou encore sa dispo-
sition a s’infliger amende apres amende et a payer
des postéquipements cotiteux. Bien entendu, le po-
seur est un avide utilisateur de médias sociaux. En
effet, ceux-ci lui permettent d’accéder a un large
public qui valide ses exploits par des « likes ». Le
poseur recherche cette reconnaissance car elle
renforce son estime de soi. Il est donc probable que
l'une des causes essentielles de son comportement
inapproprié soit un trouble de I’estime de soi.

Aux Etats-Unis, cette pratique a vu le jour
il y a plus de 40 ans. Dés les années 70, on y

B Les courses illégales en

centre-ville ont souvent

une issve tragique
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La formation des jeunes conducteurs doit changer

Dans la premiére moitié du XX®
siecle, la conduite d'une automobile
était réservée a deux groupes : les
gens aisés (qui conduisaient eux-
mémes ou employaient un chauf-
feur) et les personnes conduisant
dans le cadre de leur métier, tels
que les livreurs, certains commer-
cants ou encore les militaires. Les
concessionnaires ont ét les pre-
miers & proposer des formations
pour les conducteurs. En effet, com-
ment imaginer vendre un véhicule
a quelqu’un qui ne savait pas s'en
servir ¢ Bien souvent, le client de-
vait suivre une nouvelle formation
lorsqu’il changeait de véhicule, car
les commandes n’étaient pas stan-
dardisées.

A partir des années 50, en raison
de I'essor économique de I'aprés-
guerre, de plus en plus de gens
ont pu avoir accés au permis de
conduire. Les écoles de conduite se
sont développées différemment selon
les pays et la plupart d’entre elles
ont di se plier & I'exigence de leurs
clients, c’est-a-dire obtenir le permis
aussi rapidement et économique-
ment que possible. A cette époque,
la formation ne reposait pas sur des
procédures éprouvées. Elle devait
simplement préparer les candidats &
réussir |'examen dans leur pays.

L'Histoire est souvent cyclique
et il n’est pas rare que les choses
changent plus vite que prévu. Au-
jourd’hui, des facteurs de trafic
déterminent dans les villes euro-
péennes le type de véhicule utili-
sé dans différentes situations. Les
jeunes sont de nos jours nettement
moins intéressés par la conduite
et les avancées technologiques
rendent le processus de formation
plus complexe.
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Le permis de conduire n’est plus
le symbole de liberté qu’il était par
le passé. Le niveau de culture plus
élevé et le temps limité ménent les
gens & voir le permis de conduire
comme un facteur de coits ou
comme un moyen d’obtenir un meil-
leur emploi. On estime que 90 %
des conducteurs qui acquiérent leur
permis en école de conduite n’ont
pas appris & conduire en foute sé-
curité pendant leur formation. Or,
la circulation routiére est beaucoup
plus complexe aujourd’hui qu’elle
ne |'était il y a encore 20 ans. La
formation & la conduite et I'examen
du permis de conduire doivent donc
étre modifiés afin de refléter les évo-
lutions de notre temps.

C’est dans ce but que |'European
Driving Schools Association tente
d'introduire un systéme plus intelli-
gent, qui distinguerait les capaci-
tés des connaissances et qui per-
mettrait aux écoles de conduite de
certifier certaines des compétences
nécessaires & un style de conduite
sécuritaire tout en tenant compte
des constantes avancées technolo-
giques.

Les automobilistes de demain
doivent savoir quel type de véhi-
cule ils conduiront & I'avenir. Ce
seront peut-étre des véhicules hy-
brides, électriques ou semi-auto-
nomes, mais peut-8tre aussi des vé-
hicules thermiques traditionnels. La
seule certitude dans un monde de
plus en plus incertain est que nous
avons besoin de conducteurs qui
réfléchissent plutdt que de suivre
aveuglément d'innombrables régles.
Nous avons des routes et des véhi-
cules excellents et devons nous as-
surer que les automobilistes soient
au méme niveau.

voyait défiler des « low riders », « hoppers » et « hot
rods ». De vieilles berlines de luxe étaient surbais-
sées et équipées de systémes hydrauliques qui leur
permettaient de sauter. Ces véhicules, souvent
peints et stylisés de maniére trés artistique, étaient
conduits a tres faible vitesse. Le « low riding »
est treés vite devenu un signe distinctif des jeunes
Mexicains aux Etats-Unis. La conduite de 'un de
ces véhicules représente donc un acte d’identifica-
tion culturelle, elle permet a la personne de se dé-
marquer de son environnement « étranger » et de-
vient une contreculture. Cela s'exprime également
par 'accession de ces véhicules au statut d’objets
d’art. Certains ont méme trouvé leur place dans
des musées. On constate ici de maniére trés nette
la fonction identitaire d’un véhicule, c’est-a-dire
la possibilité de documenter I'appartenance d’une
personne a un groupe spécifique et son statut so-
cial en fonction du véhicule qu’il posséde.

Les motifs peints sur les carrosseries des low
riders mexicains peuvent par exemple représen-
ter un quartier résidentiel précis, mais aussi un
gang de rue. Ceci est notamment repris dans les
clips vidéo de musiciens de hip-hop afro-améri-
cains, qui cultivent le cliché du rappeur « gangs-
ta » paradant lentement dans les rues a bord d’une
berline tape-a-lceil.

LES NOUVELLES TECHNOLOGIES,
SOURCES DE DISTRACTION

Le permis de conduire et la voiture représentent
un gain de liberté, notamment pour les jeunes.
Cependant, dans de nombreux pays, la voiture a
perdu de son importance en tant que symbole de
statut chez la population jeune. Elle a été rempla-
cée par le smartphone. Ceux qui peuvent se le per-
mettre possédent méme plusieurs appareils mo-
biles, qui satisfont a leur besoin d’appartenance a
une communauté numérique et a leur désir d’étre
toujours accessibles. Un désir qui favorise 'utilisa-
tion du téléphone portable au volant. La présence
de passagers, les conversations, la musique et les
activités dans le véhicule représentent d’autres
sources de distraction.

Dans une étude publiée en 2018 par Erez Kita
et Gil Luria, de I'Université de Haifa, les jeunes
conducteurs participants (4gés de 17 a 22 ans) ont
touché leur smartphone 1,71 fois par minute pen-
dant qu’ils conduisaient. Outre la rédaction de
messages et les conversations téléphoniques, les
jeunes conducteurs utilisent de nombreuses autres
fonctions de leur téléphone au volant. Une enquéte
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en ligne menée en 2018 en Australie a indiqué
que les fonctions les plus utilisées par les jeunes
conducteurs (4gés de 17 a 24 ans) étaient la lecture
de musique, la lecture de messages texte, la navi-
gation GPS et 'envoi de messages texte.

Une enquéte réalisée en Allemagne a elle aussi
révélé que les jeunes conducteurs tendaient prin-
cipalement a utiliser leur smartphone au volant
pour des activités liées a la musique (par exemple
pour changer de titre). Cette étude se concentrait
sur les 18-24 ans conduisant au moins 1 000 km
par an. Prés de 65 % des participants ont indiqué
chercher de la musique en conduisant, au moins
occasionnellement. 62 % d’entre eux ont admis
lire des messages texte au volant, mais la majorité
a affirmé ne le faire que rarement. 46 % des parti-
cipants ont déclaré qu’ils lisaient ou écrivaient au
moins parfois des messages texte en conduisant.
11 % des hommes et 7 % des femmes ont rappor-
té le faire régulierement. Ces résultats concordent
avec les constats issus d’une autre enquéte, dans
laquelle 62,4 % des jeunes conducteurs en Europe
agés de 18 a 21 ans ont indiqué lire leurs SMS/e-
mails ou consulter les médias sociaux en condui-
sant. En Allemagne, les jeunes conducteurs té-
léphonent relativement peu au volant : 24 % des
hommes et 19 % des femmes dans la tranche d’age
18-24 ans ont avoué le faire occasionnellement.
Lenvoi de messages texte est plus répandu (51 %).

De maniére générale, les jeunes conducteurs
admettent plus souvent étre distraits au volant
que les automobilistes d’autres tranches d’4ge. La
place occupée par l'acceptation sociale et person-
nelle de ces comportements est également plus im-
portante dans ce groupe. Ces tendances sont iden-
tiques au Canada, aux Etats-Unis et en Europe.
Les activités annexes des jeunes conducteurs men-
tionnées dans les enquétes sont confirmées par les
résultats d’'une analyse de données portant sur la
conduite des adolescents aux Etats-Unis. Dans
58 % des séquences vidéo aléatoires examinées, les
jeunes se livraient a au moins une autre activité en
conduisant. Il s’agissait le plus souvent d’interac-
tions avec un passager, observées dans 33 % des
cas. Par rapport a un trajet effectué seul, la pré-
sence d’un passager multiplie par deux la probabi-
lité de s'adonner a une activité secondaire.

COMMENT LE COMPORTEMENT
AU VOLANT EST-IL AFFECTE ?

On parle de distraction au volant lorsque l’at-
tention du conducteur est attirée sur autre chose
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que la conduite. Les distractions peuvent com-
porter des éléments visuels, acoustiques, manuels
et/ou cognitifs. De ce fait, diverses perturbations
peuvent s’ensuivre en fonction du type de distrac-
tion. Diftérentes études relatives a la conduite in-
diquent par exemple que les jeunes conducteurs
(de 16 a 18 ans) qui transportent plusieurs passa-
gers et discutent avec eux quittent deux fois plus
souvent la route des yeux pendant plus d’une se-
conde et ont un risque six fois plus important
d’avoir un grave accident de la route. La rédac-
tion de SMS augmente la charge motrice et cogni-
tive (le conducteur tient un appareil et l'utilise),
requiert de quitter la route des yeux pendant une
durée prolongée, entraine des écarts non remar-
qués plus fréquents sur une autre voie et une varia-
bilité beaucoup plus importante de la position sur
la voie de circulation et du respect des distances
de sécurité. De maniére générale, les distractions
visuelles semblent plus fréquentes que les distrac-
tions cognitives. D’autres études indiquent un
maintien de voie moins rigoureux, des temps de
réaction plus longs et des variations de vitesse en
cas de distraction visuelle.

DISTRACTION ET RISQUE D'ACCIDENT

Les altérations du comportement au volant cau-
sées par des distractions vont de pair avec un
risque d’accident plus important. Une analyse
de I’évolution des accidents de la route de jeunes
conducteurs menée aux Etats-Unis a révélé que
dans 59 % des cas observés, le jeune qui condui-

M Le téléphone portable au
volant distrait le conducteur
de ce qui se passe sur la

roufe
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Les automobilistes de la génération Z

Dans les écoles de conduite, la majori-
té des candidats au permis de conduire
sont nés aprés 1990. lls font partie

de la « génération Z », qui n’a jamais
connu le monde sans Internet et sans
téléphone portable. Fervents utilisa-
teurs de technologies et d'applications,
ils sont en mesure d'appréhender plu-
sieurs réalités simultanément mais mé-
langent parfois leurs relations virtuelles
et réelles.

lls sont dépendants de leurs appa-
reils et leur cerveau se trouve constam-
ment en mode « multitdche ». Ils n’ont
aucun mal & commander un Uber tout
en discutant avec quelqu’un, en postant
une photo sur Instagram et en organi-
sant un diner dans un groupe What-
sapp. Cependant, il leur est trés difficile
se concentrer uniquement sur ce qui est
enseigné dans un cours de formation &
la conduite théorique.

lls n’accordent que peu d’importance
aux formalités mais sont pragmatiques.
Pour eux, il s'agit d’atteindre un objectif
et ce indépendamment du lieu de tro-
vail, des horaires de travail ou des co-
des vestimentaires. Ils préférent étudier
depuis chez eux et rechercher des infor-
mations en ligne plutdt que d'assister &
un cours donné par un moniteur dans
une école de conduite.

Férus de médias sociaux, ils sont ac-
tifs dans plusieurs groupes et disposent
d’un fort potentiel de mobilisation. lls
pensent pouvoir obtenir toute sorte d'in-
formations trés rapidement et donc que
le personnel enseignant n’est plus un
facteur essentiel du processus d’appren-
tissage. lls préférent communiquer avec
des mémes et des émoticdnes plutdt que
de maniére formelle. Apprendre la ter-
minologie et les régles du code de la
route dans des livres les ennuie et les
démotive. Beaucoup d’entre eux ont
passé d’innombrables heures devant
une console de jeux et sont habitués &
conduire avec leurs pouces. Leur per-
ception de I'espace, de la vitesse et des
distances est faussée. Il est donc parti-
culigrement difficile de les sensibiliser
a I'adoption de la bonne vitesse ou du
bon moment pour freiner.
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« Partager plutét que posséder » :
ces jeunes préféreront utiliser les offres
d’autopartage plutét que d'acheter
leur propre véhicule Le moniteur de
conduite a donc la difficile téche de
les préparer & I'utilisation de véhicules
variés, équipés de technologies com-
pletement différentes. Contrairement
aux générations qui les ont précédés,
ils n’accordent pas vraiment d’impor-
tance & la puissance du véhicule, se
concentrant plutdt sur son équipement
technologique et la connectivité dispo-
nible. On pourrait prendre cela pour
une indication qu'ils rouleront moins
vite. Néanmoins, cela montre surtout
qu'ils auront de la peine & se concen-
trer exclusivement sur la conduite. Ar-
rétés par exemple & un feu rouge, ils
se saisiront immédiatement de leur
smartphone.

Toute la vie de la génération Z est
axée sur le smartphone. Il y a encore
quelques années, les moniteurs de
conduite devaient sensibiliser leurs
éléves aux dangers des appels au
volant. Aujourd’hui, ils doivent leur
apprendre & ne pas envoyer/lire de
messages (SMS, Whatsapp, efc.),

a ne pas utiliser les médias sociaux
et & ne pas changer la musique en
conduisant.

Beaucoup des jeunes de cette gé-
nération n‘ont méme pas |'intention de
passer le permis. Il est difficile de mo-
tiver un adolescent lorsque celuici a
été forcé & s'inscrire dans une école
de conduite par ses parents.

Il revient au moniteur de conduite
une tache ardue, celle d’enseigner
aux candidats au permis de conduire
a quel moment prendre des décisions
sires et adaptées. Les amener & ou-
blier leur smartphone pendant une
minute pour se concentrer pleinement
sur la conduite est plus complexe que
ce que I'on pourrait croire. Pour faire
de cette génération formidable des
automobilistes responsables, il faut
changer de stratégie. Et cela néces-
site des efforts considérables. Mais
les écoles de conduite sont prétes &
relever le défi |

sait §’était livré a une activité secondaire juste
avant laccident. La plupart des distractions
constatées étaient une interaction avec les pas-
sagers (14,6 %), lutilisation d’un téléphone
mobile (11,9 %) et des actions a I'intérieur du
véhicule (10,7 %). Les accidents avec collision
ont considérablement augmenté au cours de
la période considérée (2007 a 2015). En ce qui
concerne les accidents causés par un téléphone
mobile, 'utilisation de ce dernier a évolué au
fil du temps, passant de « parler/écouter » a
« pianoter/regarder ». On constate que la durée
pendant laquelle le conducteur quitte la route
des yeux mais aussi la durée maximale de ce
détournement du regard augmente pendant la
période considérée. Ainsi, ’évolution de luti-
lisation des téléphones mobiles au cours des
derniéres années pourrait étre I'une des causes
de 'augmentation des accidents de la route
avec collision chez les jeunes conducteurs.

Les diverses activités annexes auxquelles se
livrent les jeunes conducteurs varient en fonc-
tion du risque qu’ils encourent. Les résultats
d’une étude d’observation menée aux Etats-
Unis ont montré que parmi les diverses acti-
vités annexes, saisir ou utiliser des objets pen-
dant la conduite et utiliser manuellement un
téléphone portable entrainait un risque d’acci-
dent accru. Combinées, ces deux actions mul-
tiplient presque le risque d’accident par sept.
La réalisation d’une activité secondaire pen-
dant la conduite est corrélée a une augmen-
tation du temps total durant lequel le regard
n’est pas porté sur la route. Le risque d’acci-
dent est accru de 28 % a chaque seconde sup-
plémentaire pendant laquelle le conducteur
ne regarde pas la route. Le fait de ne pas pou-
voir regarder la route explique le lien entre
l'utilisation manuelle du téléphone mobile et
le risque d’accident chez les adolescents. 41 %
des risques liés a 'utilisation d’'un smartphone
sont liés au fait que le conducteur nest pas
concentré sur ce qui se passe sur la route. Les
59 % restants sont liés a la sollicitation phy-
sique et cognitive associée a l'utilisation d’'un
téléphone pendant la conduite.

Une autre étude réalisée aux Etats-Unis
prouve le role important joué par les distrac-
tions en matiere de risque d’accident. Se-
lon cette étude, des activités annexes ont été
beaucoup moins souvent observées dans les
cas de quasi-accident que dans les cas d’acci-
dent. U'absence d’activité secondaire pourrait
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avoir favorisé une manceuvre d’évitement réussie.
Les différences constatées entre les accidents et les
quasi-accidents en matiére d’activités secondaires
et de manceuvres d’évitement n’étaient
toutefois pas aussi marquées que
ce qui avait été supposé et ne
peuvent pas expliquer a elles
seules ce qui différencie un
accident d’un quasi-acci-
dent.

MESURES
D'AMELIORATION

DE LA SECURITE
ROUTIERE : BASES DE
LA FORMATION DES
CONDUCTEURS

Le fort taux d’implication des
conducteurs jeunes et débutants dans

des accidents, leur acceptation parfois insuffisante
des regles de circulation et le comportement po-
tentiellement inadapté qui s’ensuit ont deux causes
essentielles : le risque lié au jeune 4ge et le risque
lié au statut de débutant. Le risque 1ié au jeune 4ge
peut étre compris comme la conséquence d’un
processus de maturation encore inachevé, associé
a une transformation de certaines structures cé-
rébrales, a des expériences d’apprentissage indi-
viduelles et a des influences sociales. Cela donne
lieu, comme nous I’avons mentionnée précédem-
ment, a des mentalités préjudiciables a la sécurité,
a une propension au risque accrue et a une sures-
timation de ses propres compétences de conduite.
Le risque lié au statut de débutant fait référence a
des capacités de conduite encore insuffisantes, qui
ne peuvent étre développées quen sentrainant a
conduire. Il s’agit de I'expérience de la conduite au
sens strict. Lors de ce processus, les connaissances
factuelles acquises sont converties en programmes
d’action mentaux qui sont encore davantage dif-
férenciés par l'entrainement, les retours d’autres
usagers de la route, I'apprentissage dit « essai-er-
reur », mais aussi des expériences désagréables
telles que les quasi-accidents ou les amendes.

Le développement de programmes d’action
mentaux efficaces peut étre favorisé par une édu-
cation routiére systématique et la participation a la
circulation routiére dans plusieurs roles différents
(piéton, cycliste ou encore passager d’une voiture.
Les programmes pédagogiques a destination des
professionnels et portant sur la transmission des
connaissances peuvent mettre ’accent sur le com-
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I'EXPERIENCE
DE LA CONDUITE
VIENT AVEC

LE TEMPS

blement de I’écart entre l'auto-évaluation et I’éva-
luation par des tiers ainsi que sur les limites des
compétences humaines en matiére de conduite. 11
est essentiel que la formation des jeunes
conducteurs ne porte pas unique-
ment sur le code de la route et la
conduite en elle-méme mais
aussi sur des compétences
plus générales telles que
les réglages permettant
de rouler en toute sécu-
rité, le contréle de soi,
Iintrospection et l’ac-
ceptation des regles de
circulation. Le modele
de la matrice GDE pose
les bases théoriques de
cette démarche.

La matrice GDE (Goals for Dri-

ver Education = objectifs d’éducation
des conducteurs) est une modélisation théorique
du comportement au volant, basée sur les compé-
tences. Elle a été introduite dans le cadre du projet
de recherche GADGET, financé par 'UE. GADGET
est 'acronyme de « Guarding Automobile Drivers
through Guidance, Education and Technology »
(= protéger les automobilistes par l'encadrement,
I’éducation et la technologie). La matrice GDE (il-
lustration 14) est basée sur des études empiriques
qui ont analysé les causes des accidents. Elle décrit
les facteurs ayant une influence sur le comporte-
ment au volant, répartis sur cinq niveaux agencés

B Les formations de sécurité
routiere sont importantes pour
améliorer notamment la sécu-
rité des jeunes conducteurs
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Facteur humain

Matrice GDE-5SOC : les éléments clés du comportement routier

5 Environnement social

4 Echelle de valeurs personnelle
et mentalité, objectifs de vie

3 Motivations, objectifs et
circonstances de la conduite

2 Conduite parmi les autres
usagers, compréhension des
scénarios routiers

1 Maitrise et maniement du
véhicule

Culture, surveillance, subculture, valeurs et
normes de groupe

Conscience et contréle de la maniére dont les
objectifs de vie ef les tendances personnelles in-
fluencent la conduite ; style de vie, dge, groupe,
culture par rapport au comportement au volant

Connaissances et capacités concernant :
nécessité du trajet, choix du mode de transport,
choix de I'heure, motifs, ifinéraire

Régles de circulation, comportement coopé-
ratif, identification et perception des dangers,
automatisation

Fonctionnement et maitrise du véhicule, systéme
de sécurité, lois de la physique

Manque de compréhension de I'influence des
intéréts culturels/subculturels sur lo conduite

Risques et tendances : soif d’aventure, accepta-
tion du risque, normes et pression du groupe de
pairs, disposition @ la prise de responsabilités

Risques liés p. ex. aux circonstances sociales et @
la compagnie, @ |'alcool, a la fatigue, aux heures
de pointe, aux jeunes passagers,  la vifesse

Non-observation des régles, talonnage, manque
d'adhérence, mise en danger des autres usagers

Absence de ceinture de sécurité, défaillance de
systemes du véhicule, pneus usés

Comment la culture influe--elle sur mes décisions
et jugements pendant la conduite ?

Capacité d'introspection (auto-observation),
conditions préalables propres, contréle de I'affect.
Quel genre d'étre humain suisje ?

Autocritique, mofifs expliquant les préférences
personnelles

Esfimation erronée de ses propres compétences
et style de conduite

Estimation erronée de ses propres capacités en
matiére de maitrise du véhicule

de maniére hiérarchique. Dans chaque cas, le
niveau supérieur influe sur les exigences, déci-
sions et types de comportement du conducteur
au niveau subordonné, comme ceci (de haut en
bas, du niveau 5 au niveau 1) :

5. Lenvironnement social influence

4.1’échelle de valeurs personnelle, la mentali-
té et les objectifs de vie, qui ont eux-mémes
une influence sur

3. les motivations, objectifs et circonstances de
la conduite, lesquels déterminent

2.]a conduite parmi les autres usagers et la
compréhension des scénarios routiers.

1. Le maniement du véhicule dans une situa-
tion de circulation donnée, cest-a-dire la
maitrise des manceuvres, peut étre considé-
ré comme le résultat des niveaux 5 a 2.

Outre ces cinqg niveaux, la matrice GDE com-

porte aussi trois colonnes :

1. Connaissances et compétences

2. Facteurs d’accroissement du risque

3. Autoévaluation
La premiére colonne indique de quelles

connaissances et capacités un conducteur

a besoin a chacun des cinq niveaux pour

conduire en toute sécurité. Au niveau le plus

bas, il s’agit de la maitrise du véhicule, puis on
passe a des aspects tels que le code de la route,
les contenus relatifs a I’enseignement des dan-
gers ou les motivations de la conduite. La deu-
xiéme colonne liste les facteurs amplificateurs

Quelle: GDE-Matrix nach Hatakka et l., 2002

de risque de chaque niveau : pneus usés, non-ob-
servation des régles, consommation d’alcool, mo-
tivations de conduite dangereuses ou encore style
de vie a risque. La troisiéme colonne indique la ca-
pacité « d’auto-calibrage », en partant du principe
qu’une auto-évaluation réaliste et adéquate a lieu a
chaque niveau. Cela commence par un regard cri-
tique sur sa propre maitrise du véhicule, son propre
style de conduite et ses propres motivations pour la
conduite. Pour les niveaux supérieurs, une capacité
d’introspection est nécessaire.

La matrice GDE sert a définir les objectifs et les
contenus de la formation des conducteurs. Les mo-
tivations, la mentalité, la disposition a étre évalué,
lorigine culturelle et les préférences en matiere de
style de vie peuvent étre intégrés et des groupes ho-
mogenes peuvent étre créés. En fonction de 'appar-
tenance a un groupe et du type de profil, la conduite
est soit défensive et stire, soit agressive et risquée.
La clé consiste & savoir estimer correctement ses
propres connaissances et compétences a chaque ni-
veau et les combiner & une volonté conforme aux
principes de sécurité et a une envie de respecter les
regles fondamentales de la circulation routiére.

EXEMPLE : LA FORMATION DES
CONDUCTEURS EN ALLEMAGNE

Lutilisation d’un véhicule motorisé sur la voie pu-
blique comporte des dangers considérables. Cest
pourquoi il est interdit de conduire un tel véhicule
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LE RESPECT DES REGLES FONDAMENTALES

DU CODE DE LA ROUTE EST IMPERATIF

sur les routes allemandes si I’on ne posséde pas de

permis de conduire valide. Et pour obtenir ce per-

mis, la loi allemande sur la circulation routiére

exige que sept conditions soient remplies :

1. Domicile en Allemagne

2. Age minimum

3. Aptitude

4. Formation (selon la loi allemande sur la forma-

tion des conducteurs)

5. Qualification (réussite des examens du permis
de conduire)

6. Cours de premiers secours

7. Aucun autre permis de conduire délivré dans
I’Union européenne ou un autre état signataire
de l’accord sur I’Espace économique européen.

Laptitude et la qualification constituent les exi-
gences centrales du droit allemand relatif au per-
mis de conduire, car elles ont une influence directe
sur la sécurité routiére. Dans la hiérarchie des exi-
gences, l'aptitude est comprise comme le prére-
quis a la formation et a la qualification. Ainsi, si
des points d’inaptitude sont portés a la connais-
sance de l'autorité administrative compétente chez
une personne désirant passer 'examen de quali-
fication a la conduite, celle-ci n’y sera pas autori-
sée avant d’avoir remédié a ces lacunes. Est décla-
rée apte a la conduite toute personne satisfaisant
aux exigences physiques et mentales nécessaires et
n’ayant pas enfreint les regles du code de la route
ni les lois pénales de fagon grave ou répétée. Par-
mi les critéres pris en compte pour évaluer l’aptitu-
de d’une personne, on compte les maladies ou pro-
blémes de santé (par exemple capacités visuelles
ou auditives réduites, affections cardiaques, vascu-
laires ou rénales) mais aussi les lacunes occasion-
nées par la consommation d’alcool, de drogues ou
de médicaments.

Lorsqu’une personne effectue une demande de
permis de conduire auprés de lautorité compé-
tente, cette derniere doit déterminer si la personne
est apte ou non a conduire un véhicule motorisé.
S’il existe des facteurs d’inaptitude, 'autorité com-
pétence ordonne une expertise médico-psycholo-
gique ou médicale. Un examen par un expert ou
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un évaluateur certifié peut également étre deman-
dé dans des cas particuliers, tels quun handicap
physique avec absence de membres. Ces expertises
servent de base a la décision que prendra ’autori-
té compétente en matiére de permis de conduire.

Sile demandeur ne présente pas de signe d’inap-
titude et si le registre d’aptitude a la conduite et le
registre fédéral centralisé n’indiquent aucun fait
répréhensible, il peut suivre sans entrave une for-
mation théorique et pratique dans une école de
conduite. Cette formation a pour principal objet
lenseignement des reégles, signalisations et régle-
mentations relatives a la circulation routiere. Elle
doit également insister sur la prudence et la consi-
dération dont le conducteur doit constamment
faire preuve sur la route, et enseigner qu’il est in-
terdit de mettre en danger les autres usagers de la

Conduite accompagnée a 17 ans —

En avril 2004, I'Allemagne a introduit pour la premiére fois un
systtme de conduite accompagnée & partir de 17 ans (BF 17).
Depuis 2008, cette possibilité est donnée dans toute I'Alle-
magne. Le permis B peut donc étre obtenu dés I'adge de 17 ans.
Jusqu'a son 182 anniversaire, le jeune conducteur est toutefois
tenu de prendre le volant avec un accompagnateur. Celuici doit
avoir au moins 30 ans, étre titulaire du permis voiture depuis au
moins cing ans sans inferruption et ne pas avoir perdu plus d'un
point sur son permis. La prolongation de la période d'apprentis-
sage a pour but de réduire le risque d'accident chez les jeunes
conducteurs débutants. Pour évaluer le succés de cette mesure,
un étude nationale a été menée par le BASt. Elle se base sur un
sondage réalisé auprés de participants au projet BF17 (conduite
accompagnée & 17 ans) et d'un groupe de contrdle n’ayant pas
pris part au BF17. Chez le groupe participant au projet pilote,
on a constaté environ 19 % d’accidents en moins durant la pre-
miére année de conduite autonome que chez le groupe n’ayant
pas bénéficié du BF17.

En bref, plus la conduite accompagnée dure longtemps et
plus la personne s’entraine & la conduite pendant cette pé-
riode, plus I'effet sur la réduction des accidents est grand. Ain-
si, I'abaissement & 16 ans de I'age minimum pour la conduite
accompagnée, tel qu'il a été décrété dans les accords de coa-
lition du gouvernement allemand en place depuis décembre
2021, est une mesure bienvenue en vue d'améliorer la sécuri-
té routiere.
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Directrice de DEKRA Akademie GmbH

l'accompagnement pédagogique est indispensable
pendant la formation ¢ la conduite

La pandémie nous |'a encore une fois
prouvé : le secteur des transports joue
un réle central dans la société. Dans
certains pays, en raison de problémes
d’approvisionnement répétés, les étals
des supermarchés sont restés vides et
les stations-service & cours de carbu-
rant. l'armée a méme dU intervenir tem-
porairement dans certains cas, car il n'y
avait tout simplement pas assez de per-
sonnel de conduite disponible. Si I'on
observe I'évolution démographique du
secteur et les statistiques relatives aux
jeunes formés pour prendre la reléve,
on constate que le nombre de conduc-
teurs professionnels recule d’année en
année. Afin d'éviter de tels problémes
d'approvisionnement & l'avenir, il est
plus essentiel que jamais de susciter
I'enthousiasme des jeunes pour ces mé-
tiers garants de |"équilibre du systéme.
U'accés & ce secteur peut par exemple
se faire via un apprentissage de frois
ans ou I'obtention du permis de conduire
combinée & une qualification de base.
Toutefois, pour assurer la reléve avec un
personnel de conduite jeune et motfivé,
il faut des concepts offrant d'autres inci-
tations, par exemple la perspective de
qualifications supplémentaires et d’op-
portunités d'évolution professionnelle.
En effet, un apprentissage pour deve-
nir conducteur professionnel peut aussi
étre une porte d'entrée qui permettra au
jeune de suivre au bout de quelques an-
nées une formation de spécialiste des
transports lui donnant par la suite la pos-
sibilité de gérer une flotte de véhicules.
Un jeune qui apprend trés 6t & conduire
un chariot élévateur ou une grue de
chargement s’assure de bien meilleures
perspectives sur le marché du travail et
peut progressivement accéder & d’autres
secteurs professionnels. 'académie

DEKRA aide les entreprises et leurs ap-
prentis & mettre en place ce type de qua-
lifications, par exemple dans le cadre de
partenariats de formation.

Mais une formation ne doit pas se li-
miter & la fransmission de compétences
de conduite et de connaissances tech-
niques. Il faut accorder une importance
tout aussi grande au facteur « santé ».

En effet, le métier de conducteur com-
porte des difficultés qui peuvent devenir
des risques si la personne ne sait pas
comment préserver sa santé. Ces risques
menacent le conducteur lui-méme mais
aussi les autres usagers de la route.

Ces derniéres années, la fatigue exces-
sive et le siress ont été des causes récur-
rentes d’accidents graves. Une personne
sachant comment gérer ces éfats et
prendre soin de soi sera en mesure de
protéger aussi les autres et ainsi d'amé-
liorer la sécurité routiére générale.

Un accompagnement pédagogiques
continu pendant la formation est égo-
lement élémentaire. Il permet de sensi-
biliser les jeunes & I'importance de cer-
taines compétences sociales (soft skills)
fondamentales telles que la fiabilité, I'au-
tonomie et la rigueur. Les conducteurs
doivent assimiler ces capacités le plus t6t
possible. En effet, pour conduire en toute
sécurité, il est par exemple indispen-
sable de réaliser quotidiennement cer-
taines téches, telles que les contréles du
véhicule avant le départ, avec la méme
méticulosité. Un apprentissage qui ne
se contente pas de former du personnel
de conduite mais qui encourage aussi le
développement personnel est bénéfique
pour tous. Des conductrices et conduc-
teurs justifiant de qualifications polyva-
lentes forment en effet la base d'une
chaine logistique fonctionnelle et parée
pour I'avenir.

RESULTATS MITIGES D’UNE

FORMATION TROP THEORIQUE
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route, de leur infliger des dommages, de les en-
traver et de les géner.

Lors de 'examen théorique du permis de
conduire, il faut répondre a des questions por-
tant par exemple sur les dangers potentiels, le
comportement sur la route, les régles de prio-
rité, la signalisation ou encore sur des sujets
spécifiques a différentes catégories de véhi-
cules. Pour réussir 'examen, 90 % des points
d’évaluation doivent étre atteints. Toutefois,
une seule mauvaise réponse a une question
relative a la priorité est tolérée. Pour le per-
mis de conduire voiture, I’examen pratique
dure au moins 55 minutes, il est ensuite noté
par un évaluateur ou expert certifié au moyen
d’un protocole de controle basé sur des cri-
téres d’erreur clairs. Le concept de formation a
la conduite appliqué en Allemagne semble re-
cevoir un écho plutdt positif. Selon 'enquéte
Forsa réalisée pour le compte de DEKRA, que
nous avons déja évoquée plusieurs fois, 92 %
des personnes interrogées ont indiqué que la
formation regue dans leur école de conduite les
avait bien ou trés bien préparées a la conduite
en conditions réelles.

DES REGLEMENTATIONS DIFFERENTES
SELON LES PAYS

Les conditions légales et techniques requises
pour obtenir le permis de conduire varient
considérablement d’un continent a l’autre bien
sir mais aussi au sein méme de I’Europe. 1l
existe par exemple des différences en ce qui
concerne les examens de santé auxquels sont
soumis les premiers demandeurs de permis de
conduire. L'identification de problémes de san-
té pouvant affecter la sécurité routiére se base
sur des méthodes différentes, allant de la mise
a disposition d’informations par le demandeur
lui-méme & un examen médical général (scree-
ning) en passant par un examen d’aspects spé-
cifiques, tels que le fonctionnement du systeme
cardio-vasculaire ou une potentielle dépen-
dance (alcool et/ou drogues) par un médecin
spécialisé (Luxembourg).
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Certains pays font appel a des organismes cer-
tifiés tandis que d’autres ont recours aux modes
de communication du systéeme de santé général
et autorisent les médecins généralistes ou les mé-
decins de l'autorité sanitaire compétente a trans-
mettre les données médicales requises. Dans cer-
tains pays, les conducteurs sont tenus de signaler
d’eux-mémes les maladies dont ils sont atteints qui
peuvent avoir une incidence sur la conduite (par
exemple en Estonie, en Finlande, en Grande-Bre-
tagne ou en Irlande). Dans d’autres pays, ce n'est
pas obligatoire (par exemple au Danemark, en Al-
lemagne ou en Suisse). Dans certains pays (Bel-
gique, Finlande, Hongrie, Portugal, Suede), les
médecins ont 'obligation de signaler aux autorités
compétentes en matiére de permis de conduire les
conducteurs présentant des affections susceptibles
d’entraver leur capacité a conduire un véhicule.
Pour les signalements portant sur des maladies
survenant aprés l'obtention du permis, l'autorité
responsable des permis de conduire exige géné-
ralement une attestation médicale. Dans certains
pays, le permis de la personne lui est retiré jusqu’a
ce que des examens complémentaires soient effec-
tués. Outre 'examen médical et un test de vision,
certains pays (la Belgique et la Grande-Bretagne
par exemple) demandent également un test de per-
ception des dangers assisté par ordinateur.

Les justificatifs et documents requis pour trai-
ter la demande de permis de conduire ne sont pas
les seuls aspects qui différent selon les pays : les
conditions légales et techniques concernant la
formation, I’examen et les mesures de prévention
des dangers en aval varient également. Les sys-
témes de délivrance des permis de conduire dif-
férent principalement en ce qui concerne les cri-
téres suivants : 4ge minimum du demandeur,
type et ampleur de la formation a la conduite (par
exemple programme de formation, formation en
une ou plusieurs phases), personnes impliquées
(par exemple moniteurs de conduite profession-
nels ou formateurs non professionnels comme les
parents), importance des examens de conduite et
mesures pour une conduite stire sur le long terme,
amélioration et consolidation du comportement
souhaité sur la route.

Lidée d’un systéeme de formation a la conduite
standardisé est commune a de nombreux pays.
Ce systéme repose sur la conception quun ex-
pert de la circulation routiére sera, de par ses fa-
cultés techniques et pédagogiques, plus & méme
de transmettre les connaissances, compétences et
capacités requises et de permettre leur transposi-
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M Les cours théoriques
enseignent les régles de
base du code de la route

tion durable dans la pratique. Lapprentissage en
école de conduite est souvent formalisé, c’est-a-
dire qu’'il comporte des objectifs et programmes
explicites, une structure en phases systématique
et un lien tres étroit entre théorie et pratique. Ce
sont principalement les pays du Nord de I’Europe,
a ’exception du Danemark, des Pays-Bas et de la
Grande-Bretagne, qui permettent de faire appel a
des formateurs non professionnels en sus de la for-
mation en école de conduite.

Malgré les efforts importants fournis en ce qui
concerne la formation a la conduite, un concept
trop riche en connaissances théoriques napporte
que des résultats mitigés. Les examens du per-
mis de conduire évaluent simplement les connais-
sances en matiére de conduite du véhicule et dans
quelle mesure le candidat est capable de les ap-
pliquer dans le cadre d’un trajet noté, c’est-a-dire
dans une situation artificielle de durée limitée.
Cela permet d’exclure les candidats incompétents
de la circulation routiere, car ils échouent a I’exa-
men et n'obtiennent pas leur permis de conduire.
Les examens de conduite ne peuvent cependant
pas prédire comment le conducteur se compor-
tera par la suite sur la route ou s’il acceptera les
régles du code de la route et les mettra en appli-
cation. Des études ont montré que la formation a
la conduite pouvait réduire considérablement le
risque d’accident chez les conducteurs débutants.
Lage et surtout I'expérience de la conduite sont
des facteurs déterminants.
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Un moyen efficace pour réduire les risques d'accident

En 1987, la Nouvelle-Zélande a
introduit un systéme en plusieurs
phases pour |'obtention du permis

de conduire, le « Graduated Driver
Licence System » (GDLS). L'obijectif
du GDLS est de protéger les jeunes
conducteurs. Ces derniers sont soumis
a un certain nombres de restrictions
et ne sont confrontés & des situations
de conduite plus complexes et dange-
reuses que lorsque leur expérience,
pratique et maturité sont suffisantes.
Les conducteurs en formation et ceux
qui ne possédent qu’un permis limité
se voient imposer par le systéme toute
une série de restrictions échelonnées,
qui sont réduites progressivement.
Cela permet aux conducteurs débu-
tants de développer des compétences
de conduite plus sécuritaires mais
aussi d'étre exposés a des risques
beaucoup moins importants. Pour

les permis voiture et moto, le GDLS
néo-zélandais prévoit trois phases :

« Learner License », « Restricted Li-
cense » et « Full License ».

Si I'on observe uniquement les sta-
tistiques des morts et blessés graves
sur la route, le GDLS s’avére étre
un moyen efficace pour réduire le
nombre d'accidents chez les jeunes
conducteurs. Des études ont montré
que le taux d’accidents impliquant
des jeunes conducteurs a reculé d’au

moins 8 %. Cependant, il convient
de tenir également compte de va-
leurs d’analyse plus larges, relatives
au bien-étre social, pour évaluer I'ef-
ficacité du GDLS. En effet, la struc-
ture, la mise & disposition et les coiits
du GDLS sont susceptibles d’empé-
cher certains groupes d'accéder & ce
systéme et d’entraver leur parcours.
Cela vaut en particulier pour les per-
sonnes dont la situation socioécono-
mique est difficile, se répercute de
maniére défavorable sur la mobilité
et méne & un isolement social.

Les aspects relatifs & |"accessibi-
lité et & I'équité du GDLS font ac-
tuellement |'objet d’une vérification
réglementaire par le ministére néo-zé-
landais des transports et Waka Ko-
tahi, I'agence néo-zélandaise des
transports. L'objectif global reste
I'amélioration de la sécurité routiére.
Le ministére du développement so-
cial a par ailleurs confié & un groupe
de travail pluridisciplinaire la mis-
sion d'évaluer |'accessibilité et I'équi-
té du systéme d’obtention du permis
de conduire. Pour compléter ces deux
projets de vérification et en déduire
des mesures, I'agence Waka Kotahi
est tenue d'élaborer une stratégie sur
cing ans qui déterminera |'avenir de
ce systéme.

LE SYSTEME PAR

PHASES A FAIT
SES PREUVES
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BONNES PRATIQUES EN FRANCE
ET EN AUTRICHE

Certains débutants pensent que le fait d’avoir ob-
tenu leur permis signifie qu’ils sont déja de bons
conducteurs et qu’ils n'ont plus rien a apprendre.
Cest en fait le contraire. Partant de ce constat, les
autorités ont cherché de nouvelles modalités d’ob-
tention du permis de conduire associant une prise
de responsabilités progressive du conducteur a
l'utilisation de l'expertise et de l'expérience des
membres de la famille.

En France par exemple, on peut combiner for-
mation en école de conduite et conduite accompa-
gnée. Il faut suivre des cours théoriques puis ef-
fectuer 20 heures de formation pratique. Ensuite
a lieu 'examen des connaissances théoriques. Ce-
lui-ci réussi, on peut s’entrainer a conduire avec un
membre de la famille justifiant d’une expérience
suffisante de la conduite. La conduite accompa-
gnée est autorisée avec une personne qui a le per-
mis depuis au moins cinq ans (sans interruption)
et a réalisé une formation spéciale. La conduite ac-
compagnée dure au moins un an et le débutant doit
effectuer un minimum de 3 000 km sur les routes
de France. Il doit également participer a deux sé-
minaires pédagogiques (avec son accompagnateur).
Tout doit étre consigné dans un carnet de conduite.
La France a en outre instauré un systéme de permis
a points. Les débutants qui viennent d’obtenir leur
permis de conduire se voient octroyer six points.
Au bout de trois ans, leur permis est complétement
validé et comporte douze points. Des points sont
retirés en cas d’infraction au code de la route. Si
un conducteur perd tous ses points, son permis de
conduire est déclaré non valide.

LAutriche a mis en place une formation en plu-
sieurs étapes. Les débutants suivent d’abord la for-
mation théorique, qui comporte 16 cours, puis la
formation pratique avec 18 heures de conduite. Cela
inclut une préparation aux examens ainsi que les
examens théorique et pratique. Aprés obtention de
l'autorisation de conduite, par exemple pour la classe
B (voiture), il faut effectuer une deuxiéme phase de
formation. En plus de cela, la personne doit, dans
I’année qui suit 'obtention du permis (classe B), par-
ticiper a trois modules : un premier cours de perfec-
tionnement (avec un moniteur de conduite, deux a
quatre mois apres le passage du permis), une forma-
tion de sécurité routiére avec une composante psy-
chologique (trois a neuf mois apres le passage du per-
mis) et un deuxiéme cours de perfectionnement (six
a douze mois apres le passage du permis).
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Ces cours de perfectionnement durent environ
deux heures et comportent une partie pratique et
un débriefing (50 minutes). Pour la classe B, ils
mettent principalement ’accent sur le compor-
tement visuel, un style de conduite défensif, pri-
vilégiant la prévention des accidents, le respect
de 'environnement et une faible consommation
de carburant, mais aussi sur le comportement
social vis-a-vis des autres usagers. Les observa-
tions de 'examinateur se concentrent sur les as-
pects marquants de la compétence de conduite.
Le deuxiéme cours de perfectionnement évalue si
le style de conduite est respectueux de I'environ-
nement et économe en carburant. La consomma-
tion de carburant et la durée du trajet sont me-
surées et les points clés d’un style de conduite
respectueux de l'environnement et économe en
carburant sont expliqués. Pour ces cours de per-
fectionnement, le conducteur débutant peut se
rendre dans I’école de conduite de son choix et
utiliser son propre véhicule.

Lautre module est une formation de sécurité
routiere avec une composante psychologique. Il
porte principalement sur les stratégies permettant
de faire face aux dangers, par exemple au moyen
d’exercices de freinage et d’évitement. Pour la
classe B, la formation de sécurité routiére com-
porte six unités d’enseignement (UE), avec une
partie théorique (une UE) et une partie pratique
(cinq UE). A la fin de la journée a lieu une discus-
sion de groupe axée sur les aspects psychologiques
de la conduite. Elle aborde principalement les
types d’accident et les facteurs de risque tels que
la quéte de sensations. Cette discussion de groupe
dure deux fois 50 minutes.

LE CONCEPT DU PERMIS DE CONDUIRE
PROGRESSIF

Le « Graduated Driver License » (GDL) prévoit
une obtention graduelle du permis de conduire
en trois étapes. Il a été mis au point par Waller et
Reinfurt dans les années 70. Aux Etats-Unis, ce
systéme a été mis en ceuvre pour la premiére fois
en 1996 en Floride, mais il avait déja été introduit
dans d’autres pays, comme par exemple en Nou-
velle-Zélande dés 1987. Lobjectif du GDL est d’ai-
der les jeunes conducteurs a acquérir les capacités
et compétences nécessaires grace a I'expérience et
aux retours de leurs accompagnateurs, afin d’évi-
ter au maximum les accidents de la route. Le prin-
cipe fondamental du GDL est un processus d’ob-
tention du permis de conduire en plusieurs étapes.
I1 allie le concept de la conduite accompagnée a
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des regles restrictives, qui limitent par exemple
la conduite a certaines heures de la journée afin
que certaines situations critiques ne se présentent
méme pas. Généralement, les étapes de ce systeme
ne dépendent pas de ’age de la personne mais de
Iexpérience qu'elle a accumulée.

La premiere phase du GDL est une période
de conduite accompagnée obligatoire, appe-
lée « Learner License » (LL). Le LL exige que les
conducteurs débutants conduisent exclusivement
avec un accompagnateur adulte, expérimenté et
reconnu par les autorités. Ce rdle est souvent joué
par les parents. La durée de validité du LL varie
et peut aller de six a douze mois selon les états
américains. Une fois que le débutant a conduit
un certain temps avec son accompagnateur et
acquis suffisamment d’expérience au volant, il
peut s’inscrire a la deuxieme étape du GDL. Le
« Intermediate License », aussi appelé « Provi-
sional License » ou « Restricted License », auto-
rise a conduire sans accompagnateur. Mais cela
ne va pas sans certaines restrictions, comme par
exemple le nombre de passagers ou I'interdiction
des trajets de nuit. Aux Etats-Unis, les conduc-
teurs titulaires d’'un « Intermediate License » ne
peuvent pas conduire seuls aprés 22h ou minuit.
En effet, il a été prouvé que la conduite de nuit
présente un risque d’accident plus important pour
les jeunes conducteurs. Dans le plupart des cas,
ils n’ont pas non plus le droit de transporter plus
d’une personne du méme 4ge qu'eux.

M Dans de nombreux
pays, un « L » placé sur la
lunette arriére permet de
reconnaitre les conduc-

feurs en apprentissage
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Une fois que la deuxiéme phase est achevée,
les débutants obtiennent leur permis de conduire
complet, appelé « Full License » (FL). Les titu-
laires du FL peuvent alors conduire sans restric-
tion, méme de nuit, n'ont plus besoin d’accompa-
gnateur et peuvent emmener plus d’'un passager.
Ils sont cependant soumis a des régles spécifiques
et variables selon leur 4ge. Par exemple, les titu-
laires du FL 4gés de moins de 21 ans n'ont pas le
droit de conduire aprés avoir bu de l'alcool. Aux
Etats-Unis, la consommation méme d’alcool avant
21 ans est de toute maniére illégale.

En Nouvelle-Zélande, les conducteurs débutants
doivent eux aussi se soumettre au processus du
GDL décrit précédemment. Pour pouvoir prendre
le volant avec le LL, les adolescents doivent avoir au
moins 16 ans. Ils doivent en outre passer un exa-
men théorique qui les questionne sur les princi-
pales régles du code de la route. Comme aux Etats-
Unis, ils sont ensuite soumis a un certain nombre
de restrictions. Il leur faut par exemple désigner
une personne qui sera leur accompagnateur. Ce su-
perviseur doit posséder le FL depuis au moins deux
ans et n’étre assujetti a aucune restriction. D’autres
passagers sont autorisés a condition que 'accom-
pagnateur y consente. Les conducteurs débutants
agés de moins de 20 ans n'ont pas le droit de boire
de ’alcool. Les personnes agées de plus de 20 ans
peuvent conduire avec un taux d’alcoolémie maxi-
mal de 250 microgrammes par litre d’air expiré, ce
qui correspond approximativement a 0,5 grammes
d’alcool par litre de sang. Le LL est obligatoire pen-
dant au moins six mois et une durée de conduite
de 120 heures est recommandée. Le LL est valable
pendant cinqg ans. Au-dela de cette période, soit il
est renouvelé, soit le conducteur débutant passe a la
phase suivante : le « Restricted License » (RL).

Pour obtenir ce dernier, les conducteurs
doivent passer un examen de conduite pratique.
IlIs peuvent s’y inscrire au plus t6t a 16 ans et demi.
Le RL a aussi une durée minimale et maximale.
Les personnes 4dgées de moins de 25 ans doivent
conduire au moins 18 mois avec le RL avant de
pouvoir s’inscrire pour obtenir le FL. Cette pé-
riode peut toutefois étre réduite. Ainsi, il est pos-

sible au bout de douze mois de demander le FL si
un cours de perfectionnement (« advanced dri-
ving course ») a été effectué. Pour les conducteurs
débutants agés de plus de 25 ans, la période mi-
nimale du RL est de six mois. Un cours de per-
fectionnement permet de réduire celle-ci de trois
mois. Le RL est valable pendant cinq ans au maxi-
mum. Cette période peut étre prolongée apres le
passage d’un nouvel examen théorique, mais il est
aussi possible d’obtenir le permis complet (FL). La
conduite avec le RL est aussi associée a des restric-
tions. Les titulaires du RL peuvent conduire seuls
mais seulement entre 5h et 22h. Les trajets de nuit
ne sont autorisés quen présence de I'accompagna-
teur désigné. En outre, seul un passager supplé-
mentaire peut étre transporté, et seulement sous
certaines conditions si I'accompagnateur n’est pas
présent. Concernant la limite d’alcoolémie, les
mémes regles que pour le LL s’appliquent.

Pour obtenir le FL, il faut avoir au moins 18 ans.
Si la personne suit un cours de perfectionnement,
il peut étre délivré dés 17 ans et demi. Il y a en-
core une fois des prérequis, comme par exemple
un test de vision et un examen de conduite pra-
tique. Mené par un examinateur, ce dernier dure
environ 30 minutes et controle également la per-
ception des dangers. Les candidats doivent nom-
mer a voix haute tous les risques qu’ils identifient
pendant la conduite.

PERIODE PROBATOIRE POUR LES
CONDUCTEURS DEBUTANTS — SURVEILLANCE
ET MESURES D’INTERVENTION PREVENTIVES
EN ALLEMAGNE

En Allemagne, il existe toute une série de mesures
en cas d’infraction pendant la période probatoire.
Si une personne se plie a toutes ces mesures puis
commet de nouveau une infraction, cela représente
un cas particulier d’inaptitude selon la loi, et son
permis de conduire lui est retiré. On distingue dans
ce contexte les infractions graves (catégorie A) des
infractions moins graves (catégorie B) et le terme de
« comportement tres anormal » est précisé. Une per-
sonne présente un comportement « trés anormal »
si elle commet une fois une infraction de la catégo-

UNE SERIE DE MESURES EN CAS D'INFRACTION
PENDANT LA PERIODE PROBATOIRE
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rie A ou deux fois une infraction de la catégorie B.
Parmi les violations graves de la catégorie A, on
compte par exemple le non-respect d’un feu rouge
ou un dépassement de la vitesse maximale autori-
sée en voiture de plus de 21 km/h. Parmi les man-
quements de la catégorie B, moins graves, on peut
citer un dépassement de la vitesse maximale auto-
risée allant jusqu’a 20 km/h.

Pendant la période probatoire, les récents titu-
laires du permis de conduire sont soumis a une
surveillance particuliére dans le cadre du systeme
a trois phases susmentionné. Ce dernier prévoir
les mesures correctives suivantes :
teur, lors de sa période probatoire, commet une in-
fraction grave ou deux infractions moins graves,
les autorités compétentes lui imposent de partici-
per 4 un séminaire afin de consolider ses connais-
sances. Les conducteurs chez qui une consomma-
tion d’alcool ou de drogues a été constatée doivent
obligatoirement prendre part & un « séminaire
spécial » encadré par des psychologues. Outre une
amende et une interdiction de conduire pouvant
aller jusqu’a trois mois, tout conducteur ayant
commis une infraction pendant sa période proba-
toire de deux ans se voit imposer la participation a
ces mesures préventives. En effet, il est prouvé que
lorsque des conducteurs débutants commettent
trés tot des infractions au code de la route, no-
tamment sous I’emprise de I’alcool ou de drogues,
le risque de récidive est élevé. Si la personne re-
fuse de se soumettre a ces mesures, son permis
lui est retiré et une nouvelle demande d’obtention
du permis lui est refusée. Les programmes des sé-
minaires ont pour objectif de motiver les partici-
pants & modifier durablement leur perspective et
leur comportement en ce qui concerne I’alcool et
les drogues et les épaulent tout au long de ce pro-
cessus. En les incitant a s‘observer eux-mémes (par
exemple en tenant un « journal de boisson »), en
comblant leurs lacunes concernant les dangers et
les effets des psychotropes et en les aidant & mieux
planifier leur comportement, ces programmes
améliorent les compétences des participants.

si le conduc-

Si, aprés un séminaire de consolidation ou sé-
minaire spécial, la personne commet de nouveau
une infraction grave ou deux infractions moins
graves pendant sa période probatoire, la deu-
xieme phase est enclenchée : le conducteur regoit
un avertissement écrit de la part de l’autorité res-
ponsable des permis de conduire. Celle-ci lui re-
commande également de participer, dans les deux
mois suivant le courrier, a une séance de conseil
menée par un psychologue spécialiste de la circu-
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lation routiére. Le but est d’identifier et de com-
bler les lacunes dans 'approche de la circulation
routiére et le comportement sur la route afin de
garantir la sécurité. Dans ce contexte, le psycho-
logue réalise généralement une analyse des délits
commis ainsi qu'un bilan des forces et faiblesses
du conducteur. Cela constitue la base des mesures
de transformation proposées et permet d’amélio-
rer la planification du comportement par la suite.

Si, apres cette deuxieme phase, le conducteur
commet de nouveau une infraction grave ou deux
infractions moins graves, son permis de conduire
lui est retiré. En cas d’échec de la mise a I’épreuve
pendant la période probatoire, la loi tolere donc,
selon la fréquence des manquements constatés au
code de la route, jusqu’a trois infractions graves
et six infractions moins graves. Au-dela, I'inapti-
tude est déclarée et le permis de conduire est re-
tiré. Le conducteur concerné a Iinterdiction de
conduire pendant au moins six mois et doit en-
suite se soumettre a un examen médico-psy-
chologique visant a déterminer son aptitude a la
conduite. Dans le cadre de cet examen, on exa-
mine si les facteurs a l'origine du comportement
répréhensible ont changé ou non depuis les faits.

SYSTEMES DE FEED-BACK POUR LES
CONDUCTEURS DEBUTANTS : METHODES,
ACCEPTATION ET SUCCES DES MESURES

Lun des moyens pour améliorer la sécurité des
Yy
jeunes conducteurs et débutants réside dans l'uti-

W En Allemagne, des
excés de vifesse d répé-
fition pendant la période
probatoire peuvent
codter leur permis de
conduire aux conducteurs
débutants
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W Les systémes d'aide

d la conduite peuvent
détecter les signes de
fatigue et en informer le
conducteur
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lisation de systemes de feed-back dans les véhi-
cules. Ceux-ci facilitent le traitement des infor-
mations et contribuent a éviter les comportements
indésirables et risqués au volant en surveillant le
style de conduite et en fournissant des retours ci-
blés sur les actions influant sur la sécurité.

Pour faire simple, les systémes de feed-back
aident a filtrer les informations de l'environne-
ment pouvant étre pertinentes pour la
conduite. Ils favorisent ainsi I’anti-
cipation des situations de dan-
ger pouvant se présenter. Les
systéemes de feed-back sont
axés sur lutilisateur. Ils

lui fournissent des infor-
mations en temps réel et
collectent et analysent
des données en continu.
Il en existe deux types
différents : les systémes de
feed-back « activateurs d’at-
tention » et les systémes de
surveillance complets.

Les premiers se concentrent sur un
comportement spécifique. Fonctionnant de ma-
niere prédictive, ils réagissent et alertent le
conducteur si certains risques sont détectés (fa-
tigue, distance insuffisante par rapport au véhicule
qui précéde, vitesse inadaptée...). Par exemple, si
le conducteur menace de sendormir, le systéme
émet un avertissement lui indiquant de faire une
pause. Les systémes de surveillance contrdlent
quant a eux aussi le comportement du conducteur

SYSTEMES DE
FEED-BACK AXE
SUR L'UTILISATEUR

mais ne 'analysent qu’a posteriori. Ils fournissent
ensuite un retour. Ils tiennent eux aussi compte de
facteurs importants pour la sécurité, tels que l'ac-
célération, la vitesse, le maintien de la voie, la dis-
tance par rapport au véhicule qui précéde, etc.

A partir de ces données brutes, les systéemes
analysent des situations pouvant représenter des
événements influant sur la sécurité, par exemple
un freinage soudain ou une sortie de la voie de cir-
culation. Lorsque certains seuils sont franchis, les
systémes décident dans quelle situation et a quel
moment une manceuvre dangereuse a été effec-
tuée. Ces données sont collectées, résumées puis
communiquées au destinataire, ce dernier pou-
vant étre le conducteur, un membre de sa famille
(souvent un parent) ou encore ’assureur du véhi-
cule, qui utilise entre autres ces informations pour
établir ses tarifs d’assurance. En effet, certaines
polices d’assurance dites « au kilometre » (ou
« pay as you drive ») s’adaptent au comportement
effectif de chaque conducteur. En Allemagne, il
existe par exemple la police « Telematik Plus » de
l’assureur HUK-Coburg, déja présentée au cha-
pitre « Accidents », ou encore le tarif télématique
« Bonus Drive » d’Allianz. Lavantage financier
que représentent ces tarifs motivent les automobi-
listes & conduire de maniére plus prudente, ce qui
ameéliore la sécurité routiere générale. Par ailleurs,

les retours fournis par les systemes de

feed-back permettent aux parents
de donner des conseils a leurs
enfants en ce qui concerne
leur comportement au vo-
lant, car ils sont générale-
ment plus expérimentés.

Enfin, le feed-back per-

met aussi au conducteur

lui-méme d’apprendre si
son comportement était
sir a un moment donné,
ou des risques sont surve-

nus et comment les éviter a
l’avenir.

De maniére générale, les études in-
diquent que l'utilisation de ces systéemes de feed-
back pouvaient réduire de 50 % les événements
compromettant la sécurité. Nous n’avons pas en-
core assez de recul pour affirmer un lien de cause
a effet entre les systémes de feed-back et les ac-
cidents de la route mais il existe une forte ten-
dance indiquant un effet positif de ces dispositifs.
Un retour envoyé au conducteur mais aussi a ses
parents s’avere le choix le plus judicieux. De ma-
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Dr Birgit Kollbach-Frshlich

Directrice du service médico-psychologique, DEKRA Akademie GmbH

Récupérer son permis aprés des excés de vitesse délictueux pendant
la période probatoire avec le cours DEKRA Xpress

Chez les jeunes conducteurs qui commettent
des délits de maniére répétée, on remarque
souvent des habitudes et mauvais comporte-
ments déj& ancrés depuis longtemps. Etroi-
tement liés & la personnalité du conducteur,
ils sont difficiles & modifier. Cependant, des
interventions sont possibles en amont de
I'examen de I'aptitude & la conduite. Dans
le cas décrit ci-aprés, elles ont été conseil-
lées par un avocat. En l'espace de trois
ans et demi, Steven a accumulé quatre dé-
lits dans son dossier, dont frois grands ex-
cés de vitesse (plus de 44 km/h au-dela
de la limitation de vitesse). Son permis de
conduire, qui comportait six points en pé-
riode probatoire, lui a donc été retiré. Une
intervention professionnelle fondée com-
mence par un diagnostic de la probléma-
tique en lien avec la circulation routiére et
qu'il convient de résoudre.

Dans le cas présent, I'expertise a révé-
lé que Steven n'était pas disposé a adap-
ter son comportement sur la route, une at-
titude basée sur sa propension au risque,
& sa mauvaise perception des dangers et
aux développement de mauvaises habitu-
des. Un programme comportant les chan-
gements nécessaires ainsi que des étapes
d'intervention coordonnées a été établi.
Dans cette logique, le client s'est vu conseil-
ler la participation au programme de for-
mation DEKRA Xpress dans la variante XS

(sept cours répartis sur quatre mois).

DEKRA Xpress est un cours de réha-
bilitation portant sur la psychologie rou-
tiere. Selon la variante choisie (XS & XXL),
il aborde divers types et problémes de
délinquance et leur rectification. Ce pro-
gramme & plusieurs composantes com-
porte aussi bien des modules de transmis-
sion de connaissances que des éléments
psychothérapeutiques qui ont par exemple
fait leurs preuves dans le traitement de la
consommation de substances ou des pro-
blémes de contréles des pulsions. Il mise
également sur |'inferaction entre les partici-
pants et la dynamique de groupe. Le pro-
gramme DEKRA Xpress peut ére suivi en
présentiel ou en ligne et

s'organise de maniére modulaire. A
chaque séance, la formatrice introduit
un élément psycho-éducatif, par exemple
les lois de I'apprentissage, I'auto-effica-
cité, le systtme d'évaluation de I"aptitu-
de & la conduite ou encore des calculs de
distances de freinage relevant de la phy-
sique. Ensuite, les participants ont généra-
lement presque deux heures & leur disposi-
tion pour des travaux individuels devant le
groupe. Il s'agit par exemple d’analyses de
comportement horizontales (délit par délit)
avec la méthode ABC. Autre élément im-
portant : I'analyse biographique verticale
du comportement. La méthode des « points

Vi,
f—

de pénalité sur la ligne de vie » peut par
exemple servir & illustrer la fonctionnalité
du mauvais comportement et les change-
ments au cours de la vie.

La derniére séance sert & établir un bi-
lan et & réaliser une sorte de vérification fi-
nale des acquis, comme on contrélerait un
échantillon du travail d’un apprenti. A ce
moment, Steven a pour tdche de rapporter
les délits dans leur fonctionnalité et de dé-
crire les changements qu'il a apportés & sa
mentalité et & son comportement. Il doit éga-
lement expliquer les situations et états émo-
tionnels qui réclament sa vigilance afin de
ne pas retomber dans ses anciens compor-
tements dysfonctionnels. Il doit aussi présen-
ter les stratégies correctives mises en place.
Si, aprés les sessions de groupe, les partici-
pants ont besoin d'entrefiens personnels, ils
peuvent en faire la demande. A l'issue de
la formation, une attestation de participa-
tion décrivant les contenus abordés est re-
mise. Elle peut &tre présentée lors de I'exa-
men médico-psychologique ultérieur. Dans
le cas de Steven, la formatrice a affirmé
avec confiance qu'il sera capable de justi-
fier ses changements lors de |'examen médi-
co-psychologique et que le pronostic concer-
nant son comportement routier sera positif.
Une fois qu'il aura récupéré son permis de
conduire, il devra de nouveau se soumettre
& une période probatoire de six mois.

niere générale, un feed-back envoyé seulement au
conducteur est moins efficace que si ses parents le
recoivent aussi.

EFFACER LES RETICENCES A L'EGARD DES SYS-
TEMES DE FEED-BACK

Les systémes de feed-back sont cependant
confrontés a des idées précongues négatives et des
craintes qui empéchent leur utilisation générali-
sée. Appréhension quant a la protection des don-
nées et de la sphére privée, sensation d’entrave a
I’indépendance, méfiance vis-a-vis des systemes
et des limites de la technologie :
teurs qui expliquent pourquoi le nombre d’utili-
sateurs est encore trés réduit. De maniére com-

autant de fac-
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préhensible, les jeunes conducteurs craignent
que les systémes soient utilisés comme des ins-
truments de surveillance et de punition par leurs
parents. Cette surveillance est également per-
¢ue comme une atteinte a I'indépendance qu’ils
viennent d’acquérir grace au permis de conduire.
Les jeunes craignent aussi que leur relation avec
leurs parents n’en patisse. Mais les cotts sont le
premier facteur de réticence. Les parents sou-
cieux de la sécurité de leurs enfants sont les plus
disposés a installer les appareils nécessaires.

Pour surmonter tous ces obstacles et effacer les
réticences des gens a I’égard de l'utilisation des
systémes de feed-back, il serait judicieux d’amé-
liorer et de faciliter les conditions techniques né-
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Facteur humain

B Parent et accompagna-
teur : une responsabilité
importante

cessaires a leur installation et a leur utilisation,
par exemple griace a une commande simple via
une application et une interface utilisateur claire.
Des incitations financieéres (assurance « pay as you
drive » par exemple) seraient aussi un moyen de
motiver les gens a utiliser ces systémes.

Le role des parents doit également étre clarifié.
En effet, l'objectif de ces outils est d’améliorer le
comportement des jeunes automobilistes et non
de les punir. Les parents ont besoin d’une motiva-
tion. Ils doivent étre impliqués dans le processus,
comme ils le sont par exemple lors de la conduite
accompagnée. Il convient également de garan-
tir la protection des données personnelles et de la
sphére privée des conducteurs débutants. La col-
lecte des données doit s’effectuer de maniere claire
et transparente pour tous (quelles informations
sont recueillies et pourquoi ?). Seules les données
nécessaires et destinées exclusivement a amélio-
rer la sécurité doivent étre collectées. Par exemple,
les données GPS peuvent étre enregistrées mais ne
doivent pas étre communiquées aux parents, afin
d’éviter de tomber dans la surveillance. L'établis-
sement des systémes de feed-back peut aussi pas-
ser par la législation, une possibilité qui ne doit pas
étre sous-estimée. Elle peut poser des conditions

cadres adaptées, telles que l'utilisation obligatoire
de systémes de feed-back lors de la formation a la
conduite, pendant la période probatoire ou avec le
modéle du Graduated Driver License.

FAIBLE EFFICACITE DES PUNITIONS

Dans la littérature spécialisée, on ne trouve que
peu de ressources sur le lien entre le feed-back et
les lois régissant les modifications comportemen-
tales, qui relevent de la psychologie de 'appren-
tissage. Mais chacun sait que c’est en réussissant
que 'on apprend le mieux. Lorsquun comporte-
ment est suivi d’'une conséquence agréable, on ap-
pelle cela un « renforcement positif ». Labsence
de conséquence négative est appelée « renforce-
ment négatif ». Le renforcement, qu’il soit néga-
tif ou positif, influe sur les comportements dans la
mesure ou il augmente leurs fréquence. Le renfor-
cement positif est vécu comme une récompense,
une consolidation ou un succés et donne lieu a
des émotions positives telles que la joie ou la fier-
té. Le renforcement négatif est pergu comme un
soulagement, car il met fin & un état désagréable,
tels que la peur ou I’ennui. La survenue de consé-
quences déplaisantes a la suite de certains com-
portements reléve en revanche de la punition, qui
réduit la prégnance du comportement et induit un
apprentissage basé sur une réaction d’évitement.

Les résultats des études de psychologie de I’ap-
prentissage sont unanimes : lefficacité des pu-
nitions est relativement faible. En effet, elles
n'entrainent qu'une répression temporaire du
comportement, et non son abandon total. Il s’avere
donc judicieux de récompenser les comportements
stirs et de combiner renforcement positif et ren-
forcement négatif. Les exemples suivants illustrent
comment mettre en ceuvre cette stratégie.

Si le conducteur ne respecte pas la distance de
sécurité par rapport au véhicule qui précede, un si-
gnal sonore pourrait étre émis tant que I’écart mi-
nimal requis nest pas rétabli. Cela serait une me-
sure de renforcement négatif, car le signal d’alerte
désagréable cesserait. Si le conducteur réalise un
dépassement irréprochable et sans mettre en dan-
ger les autres usagers, il pourrait étre félicité, ce qui

L'INTERFACE CONDU@TEUR-VEHICULE'RECELE ENCORE
UN POTENTIEL DE DEVELOPPEMENT ENORME
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renforcerait son envie
d’adopter un compor-
tement  sécuritaire.
Outre un retour
verbal, le conduc-
teur pourrait aus-

si obtenir des bons
points fictifs, conver-
tibles
en chéques-cadeaux ou
en raccourcissement de
sa période probatoire. Si la
nuit tombe pendant le trajet,

un message indiquant d’allumer
les phares devrait étre affiché. Si le jeune
conducteur allume les phares au bon moment et
de sa propre initiative, ce comportement adapté
pourrait étre récompensé par un bon point. En cas
de gel ou de chute de neige, le conducteur pourrait
obtenir des informations sur ’état de la chaussée
via un signal sonore ou un message sur I’écran.
S’il réduit sa vitesse en conséquence, cela pourrait
étre félicité par un retour verbal tel que « Super, tu
as bien fait attention ».

ultérieurement

RENFORCEMENT
POSITIF ET NEGATIF
~ POUR
RECOMPENSER UN
STYLE DE CONDUITE
SECURITAIRE

mer des étres humaines
intrinséquement im-
parfaits en automo-
bilistes idéaux. Les
lecons ne peuvent
étre intégrées quen
accumulant  labo-
rieusement de 'expé-
rience, en apprenant
des erreurs commises.
C’est le seul moyen pour
améliorer durablement le
comportement qui a conduit a
ces erreurs. Il s’agit donc d’un che-
minement difficile, qui saméliore toutefois
amesure que la personne accumule de I’expérience
et peut étre adapté intelligemment en fonction des
groupes cibles.

Le chapitre « Technologie » ci-aprés explique
plus en détail en quoi, outre les dispositifs de feed-
back destinés aux jeunes conducteurs, les systémes
d’aide a la conduite modernes joueront un réle de
plus en plus important dans 'amélioration de la

sécurité routiere.

Ce ne sont que quelques exemples illustrant
comment le comportement de conduite lié & une
situation peut étre influencé directement par des
retours positifs. On pourrait toutefois aussi imagi-
ner un feed-back récapitulatif a la fin du trajet. Si
la personne a conduit sur une route de campagne
sinueuse sans couper les virages ni dépasser les li-
mitations de vitesse, elle pourrait ainsi étre récom-
pensée. Un compte rendu du trajet pourrait étre
affiché sur I’écran, indiquant les situations posi-
tives et négatives survenues pendant la conduite.

En bref, pour éviter les accidents graves et mor-
tels sur les routes, I’efficacité des regles de sécurité
routiéres existantes doit étre réguliérement véri-
fiée et, si nécessaire, optimisée. En ce qui concerne
Iinterface conducteur-véhicule, les technologies
disponibles pour aider les jeunes conducteurs a
prendre de bonnes habitudes en matiére de sécu-
rité semble receler un potentiel de développement
considérable, qu’il convient d’exploiter. Par ail-
leurs, il faut garder a I’esprit que précher constam-
ment la sécurité routiére ne suffit pas a transfor-
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Les faits en bref

* Parmi les facteurs de risque qui
ont été étudiés de maniére appro-
fondie chez les conducteurs dé-
butants, on compte le manque
d’expérience de la conduite, la
maitrise insuffisante du véhicule,
les distractions dues, par exemple,
a l'utilisation de médias numé-
riques, ainsi que la conduite sous
I'emprise de I'alcool ou de dro-
gues illégales.

C’est dans la période faisant
suite & |'obtention du permis de
conduire que I'implication des
débutants dans des accidents
est & son plus haut niveau. Elle
baisse ensuite nettement.

Cette chronologie dans les étapes
de développement du cerveau ex-
plique pourquoi les jeunes font
souvent montre d’une propension
au risque plus importante.

¢ Le risque de conduite en état
d’ébriété augmente lorsque

la consommation est réguliére
et surtout excessive, et qu’elle
donne lieu & des habitudes de
consommation importantes.

Les conducteurs commettant de
grands excés de vitesse sont sou-
vent des fous de voiture. Leur estime
de soi et leur identité repose sur
I'vtilisation de véhicules puissants
dans des scénarios spectaculaires.

Les altérations du comportement
au volant causées par des distrac-
tions vont de pair avec un risque
d’accident plus important.

Des systémes de feed-back ins-
tallés dans le véhicule peuvent
améliorer la sécurité routiére des
conducteurs jeunes et débutants.

Certains débutants pensent que

le fait d’avoir obtenu leur permis
signifie qu’ils sont déja de bons
conducteurs et qu'ils n’ont plus rien
a apprendre. Or, c’est générale-
ment le contraire.
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La sécurité technique sauve des vies

Le risque d'accident, particuliérement élevé lorsque 'on est novice sur la route, peut étre réduit gréice & la technique automo-
bile. A cet égard, les progrés constants en matiére de numérisation des systémes d'entrainement des véhicules et les équipe-
ments de commande associés jouent un réle décisif. Toutefois, les systémes montés ne doivent présenter aucun défaut grave
ni modification constructive non autorisée, et ils doivent fonctionner parfaitement. DEKRA a une nouvelle fois démontré de
maniére probante I'importance de ces aspects lors de plusieurs essais de conduite. A I'avenir, des systémes tels que le limiteur
de vitesse automatique pourraient en principe également permettre de diminuer le risque d'accident. En effet, une vitesse
excessive ou non adaptée d la situation est 'une des principales causes d'accident chez les jeunes conducteurs.

a premiere voiture représente un symbole de

l'accession a I’age adulte attendu avec impa-
tience par beaucoup de jeunes, 'incarnation ultime
d’une mobilité autodéterminée et, dans de nom-
breux pays, le signe extérieur de la majorité. Les
exigences et souhaits des jeunes conducteurs dé-
butants a son égard sont extrémement variés, et ils
disposent d’un choix de modeéles et d’équipements
permettant de répondre a presque toutes leurs at-
tentes. Mais des aspects tels que le prix d’achat, les
colts ultérieurs et, bien souvent, le cadre fixé par
les parents viennent tempérer leurs désirs. De toute
évidence, le lieu de résidence et 'usage pré-
vu sont des critéres importants lors du
choix d’un véhicule. Les conduc-
teurs débutants vivant en zone
urbaine qui parcourent princi-
palement des distances courtes
et ne disposent pas d’une place
de parking opteront éventuel-
lement pour un autre véhicule

PERSONNALISE,
MAIS SUR

que des conducteurs débutants du méme age rési-
dant en zone rurale et devant parcourir chaque jour
une distance de 30 kilomeétres pour se rendre sur
leur lieu de formation.

Indépendamment du lieu de résidence, les préfé-
rences personnelles entrent dans le processus de dé-
cision. Des critéres tels que l'allure (sportive ou cra-
quante ?), des idées fixes telles que « 'important,
Cest quelle soit rouge et quelle brille » ou des exi-
gences minimales telles quune puissance de 95 kW
et une interface Bluetooth comptent tout autant que

lattitude personnelle en matiére de durabili-

té et de sécurité. De plus, rares sont les
jeunes conducteurs débutants ayant
les moyens de soffrir une voiture
neuve ou ayant a leur disposi-
tion un deuxiéme véhicule des
parents. Le choix dont ils dis-
posent se limite donc souvent

a d’anciens petits ou trés pe-
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tits modeéles bon marché. Mais cette combinaison
peut présenter de nombreux points faibles sur le plan
de la sécurité, en particulier si le conducteur a ap-
pris a conduire sur un modele relativement récent
doté d’un équipement sophistiqué. Selon les données
de PAssociation européenne des moniteurs d’au-
to-école, de grandes différences existent toutefois
d’un pays a lautre.

DE NOMBREUX PARAMETRES INFLUENT
SUR LA SECURITE DES VEHICULES

Conformément a l'objectif de ce rapport, nous allons
examiner a cet endroit certains aspects a prendre en
compte du point de vue de la sécurité routiére lors
du choix d’un véhicule destiné en particulier a étre
conduit par des jeunes conducteurs débutants. Ainsi,
une bonne visibilité panoramique, éventuellement
aidée par des capteurs de stationnement ou une ca-
méra de recul, peut réduire sensiblement le risque
de collisions lors des manceuvres de stationnement.
Un rayon de braquage le plus petit possible et une
longueur de véhicule globalement faible diminue le
stress lors de la recherche d’une place de stationne-
ment et des manceuvres pour y entrer.

Par-dessus tout, des freins efficaces sont un fac-
teur important permettant d’éviter les accidents ou
tout au moins d’en atténuer les conséquences. Des
tests de véhicules réalisés par des instances indé-
pendantes montrent régulierement que les véhi-
cules neufs présentent déja des différences notables
a cet égard. En ce qui concerne les véhicules d’occa-
sion, I’état d’entretien des freins joue également un
role important. Ces deux parametres doivent étre
pris en compte lors de 'achat d’un véhicule. Mais
les freins les meilleurs ne sont d’aucune utilité si
l'on économise sur les pneus. Des pneus trop vieux
ou usés, des pneus bon marché de mauvaise qualité,
des combinaisons roue-pneu non adaptées au véhi-
cule ou des montes mixtes peuvent avoir un impact
extrémement négatif sur la dynamique de conduite
et le comportement de freinage et méme provoquer
des accidents. Il en va de méme pour des surbais-
sements ou d’autres modifications du chassis mal
ajustés ou non adaptés au véhicule.

La customisation du véhicule ne doit pas se faire
au détriment de la sécurité. En regle générale, la
fiabilité du véhicule joue un role important dans
la décision d’achat. A cet égard, les systémes élec-
troniques sont réguliérement cités comme sources
d’erreurs possibles entrainant des temps d’arrét et
des frais de réparation élevés. Cependant, il ne fau-
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JUDr. Roman Torok

Directeur du département de sécurité
routiére, ministére de Transport et de la
construction de la République slovaque

Aborder les themes liés & la sécurité routiére en parlant «

la langue des jeunes »

La Slovaquie considére les jeunes
conducteurs et les conducteurs débu-
tants comme |'un des obstacles ma-
jeurs a I'amélioration de la sécurité
routiére, car ce sont des usagers de
la route & haut risque. Il est de no-
toriété publique que cela est avant
tout di au fait que les jeunes conduc-
teurs ont une propension accrue

a prendre des risques au volant,
n’ont pas suffisamment conscience
des conséquences potentiellement
mortelles de leur conduite irrespon-
sable et ont tendance & minimiser les
risques encourus. La perception erro-
née qu'ils ont de leurs propres com-
pétences au volant dépasse souvent
de loin leurs capacités réelles.

Les statistiques publiées par la po-
lice de la route de la République slo-
vaque pour |"année 2020 indiquent
que sur 7 978 accidents de la circu-
lation pour lesquels le conducteur du
véhicule automobile a été désigné
comme responsable, 1 051 ont été
causés par un conducteur dont 'ex-
périence de conduite était comprise
entre zéro et deux ans. En ce qui
concerne |'dge du conducteur, il res-
sort des statistiques publiées qu’envi-
ron un accident sur cing impliquant
un conducteur a été causé par un
jeune conducteur appartenant & la
tranche d’age des 17-24 ans.

Selon le droit slovaque, il appar-
tient & la police de décider si un

conducteur de véhicule automobile
titulaire d'un permis de conduire du
groupe B doit participer & un pro-
gramme de réhabilitation, suivre un
cours de remise & niveau et passer un
examen d'aptitude pratique s'il com-
met deux infractions graves au code
de la route ou deux excés de vitesse
dans les deux ans suivant I'obtention
du permis du groupe B ou la déli-
vrance d’une nouvelle autorisation de
conduire un véhicule & moteur.

Le département de la sécurité rou-
tiere du ministére de Transport et de la
construction accorde une aftention par-
ticuliére & la prévention et & l'informa-
tion des jeunes conducteurs débutants.
Nous sommes conscients des difficultés
liées & cette démarche, car il n’est pas
toujours facile de remporter I'adhésion
des jeunes & des actions de préven-
tion. C'est pourquoi nous pensons qu'il
est judicieux de recourir par exemple
a la pédagogie par I'expérience et a
des formes de communication en ligne
en collaborant avec des plateformes
spécialement congues pour de jeunes
lecteurs. En travaillant main dans la
main avec celles-ci, nous abordons les
thémes liés & la séeurité routiére en
parlant « la langue des jeunes ». Bien
entendu, les jeunes conducteurs sont
également pris en compte dans la fu-
ture stratégie nationale pour la sécurité
routiére dans la République slovaque
& I'horizon 2030.

drait pas pour autant renoncer aux systémes d’aide
a la conduite ou de sécurité électroniques. Ain-
si, le systéme de régulation du comportement dy-
namique ESP ne doit manquer sur aucun véhicule
conduit par un conducteur novice. Le systéme de
surveillance de I'angle mort, l'avertisseur de fran-
chissement de ligne, la reconnaissance des pan-
neaux de signalisation et les systémes qui avertissent
en cas de non-respect des distances de sécurité ne
font certes pas partie de I’équipement actuel d’un
grand nombre de petits véhicules proposés sur le

61



Technologie

G

B freinage d'urgence

d 160 km/h : avec des
peus, freins et amorfis-
seurs neufs, la distance
de freinage diminve
neftement
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marché des véhicules d’oc-
casion, mais ils méritent
d’étre pris en considéra-
tion lors de I'achat d’un vé-
hicule.

Léclairage vaut également
la peine que l'on s’y intéresse
en détail. Depuis quelque temps
déja, les phares xénon ou LED, ainsi
que les systemes d’éclairage actifs, sont
également proposés dans le secteur des petits vé-
hicules. Ils offrent un surcroit de sécurité aux jeunes
conducteurs débutants, en particulier a ceux qui se
déplacent fréquemment en zone rurale. Un assistant
feux de route veille a ce que les feux de route soient
toujours allumés lorsque c’est possible. Dans les vi-
rages en particulier, la nécessité d’éteindre les feux
de route tout en braquant lorsqu'une voiture arrive
soudainement en sens inverse peut étre source de
stress ou et de mouvement involontaire du volant
pour des conducteurs inexpérimentés.

Il n'est pas toujours possible d’éviter les petites
bosses et les rayures, mais dans la mesure ou elles
font baisser le prix de vente, elles présentent I'avan-
tage de rendre les véhicules concernés intéressants
pour les conducteurs débutants ne disposant que
d’un budget modeste. Mais la prudence est de mise
si le véhicule présente des traces visibles de rouille
ou des dommages d’accidents n'ayant pas été répa-
rés dans les régles de I'art. Ces deux types de dé-
fauts peuvent sensiblement compromettre la sécu-
rité des occupants du véhicule en cas d’accident.
Les réparations qui n'ont pas été effectuées dans
les régles de I’art peuvent en outre avoir un impact
négatif sur la tenue de route et donc augmenter
le risque d’accident. En cas de doute, il vaut donc
mieux s’abstenir ou faire examiner le véhicule par
un expert indépendant.

ES ESSAIS
NCAP LIVRENT DES
INFORMATIONS
PRECIEUSES

Pour les jeunes conduc-
teurs débutants en par-
ticulier, il est important
d’essayer le plus grand
nombre possible de véhi-
cules différents avant d’op-

ter pour un modele donné.
Pour un futur propriétaire
d’automobile, cest le seul
moyen de savoir dans quel véhi-
cule il se sent bien ou non, quelles fonc-
tions lui paraissent utiles et quels concepts
de commande ont plutét tendance a le désorienter.
Se sentir bien dans son véhicule est plus important
que le design ou la préférence de marque. En outre,
les tests de protection des consommateurs effectués
dans le cadre des différents « New Car Assessment
Programs » (NCAP) régionaux donnent des indica-
tions importantes sur la sécurité d’un véhicule. Ce
programme évalue depuis de nombreuses années
différents aspects ayant trait a la sécurité au moyen
d’un systéme d’étoiles, cinq étoiles constituant la
note maximale. Il faut cependant tenir compte du
fait que ces programmes évoluent également et que
les évaluations de véhicules de différentes années
de construction ne sont pas nécessairement compa-
rables entre elles. De plus, lors de ’achat d’un véhi-
cule, il faut veiller a ce que le dernier controle tech-
nique ne remonte pas trop loin dans le temps.

ESSAIS DE CONDUITE AXES SUR LES FREINS,
LES PNEUS ET L'ESP REALISES PAR DEKRA

Afin de souligner 'influence de I'état du véhicule et
deI’équipement sur les manceuvres de conduite liées
a la sécurité, DEKRA a effectué une série d’essais
de conduite pour le présent rapport. Les experts du
DEKRA Technology Center sur le site du DEKRA
Lausitzring dans la région allemande du Branden-
bourg ont utilisé en tant que véhicules d’essai des
voitures d’occasion de modeles tres appréciés par
les jeunes conducteurs débutants en raison de leur
faible cotit d’acquisition, et, dans certains cas, de leur
image sportive ou de leur réputation de grande fia-
bilité. Avant la premiére série d’essais, aucune mo-
dification n’a été apportée aux véhicules, hormis
le gonflage des pneus a la pression préconisée par
le constructeur. Les essais étaient focalisés sur les
groupes de composants freins, ressorts/amortisseurs
et pneus. Tous les véhicules présentaient un contréle
technique valide et un état général correspondant a
leur kilométrage. Le choix conscient a été fait de ne
sélectionner aucun véhicule présentant des pneus
en mauvais état. Les profondeurs de sculptures des
pneus sont indiquées dans les descriptions des essais.
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Lors des essais, la température ambiante était com-
prise entre 3 et 5 °C.

Des essais de freinage comparatifs ont été ef-
fectués avec une Golf VII de Volkswagen sur une
chaussée asphaltée mouillée trés adhérente. Les
pneus d’origine étaient des pneus quatre saisons
d’une marque haut de gamme dotés d’une profon-
deur de sculpture minimale comprise entre 4,8 et
4,0 millimetres. A une vitesse initiale de 100 km/h,
une distance de freinage presque constante de
44,4 meétres a été mesurée lors de plusieurs essais
sur chaussée mouillée. Les pneus, les freins et les
amortisseurs ont ensuite été remplacés. Les pneus
ont été remplacés par des pneus hiver neufs d’'une
marque haut de gamme. La distance de freinage a
ainsi pu étre réduite a 38,7 métres en moyenne.

Lessai de freinage a également été réalisé dans
les méme conditions avec le méme véhicule rou-
lant a une vitesse initiale de 160 km/h. Dans ce
cas, la distance de freinage est passée de 111,0 a
98,3 metres apres le remplacement des composants.
Aux deux vitesses initiales, la distance de freinage
a donc pu étre réduite d’environ 11 a 13 %, ce qui
représente un gain de sécurité considérable. Pour
s’en convaincre, il suffit de considérer la vitesse ré-
siduelle du véhicule non réparé a 'endroit précis ou
le méme véhicule s'immobilise aprés réparation. A
la vitesse initiale de 100 km/h, la vitesse résiduelle
s’élevait encore a prés de 30 km/h, a la vitesse ini-
tiale de 160 km/h, elle atteignait méme environ
55 km/h. Sans compter que sur des chaussées do-
tées d’un revétement moins adhérent que celui de la
piste d’essai, les distances de freinage seraient plus
longues, ce qui augmenterait d’autant le bénéfice
apporté par les travaux d’entretien effectués.

L'ETAT DES AMORTISSEURS ET DES
RESSORTS INFLUE GRANDEMENT SUR
LA SECURITE DE CONDUITE

Avec une Honda Jazz, les experts de DEKRA ont
réalisé un essai de double changement de voie. Il
s’agit de simuler une réaction d’évitement suite a
lapparition soudaine d’un obstacle sur la chaus-
sée ainsi que le retour sur la voie initiale. Ce type
d’essai est communément appelé « test de la baion-
nette ». La stabilité de conduite de véhicules est
testée en parcourant a des vitesses de plus en plus
élevées un parcours jalonné de poteaux. Le véhi-
cule utilisé pour l'essai n’était pas équipé de I’ESP.
Outre I’état des pneus (en particulier leur age, leur
profil et leur profondeur de sculptures), I’état des
amortisseurs et des ressorts joue un role décisif.
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Ces éléments veillent a ce que les pneus restent en
contact avec la chaussée méme en cas de variations
de charge rapides.

Lessai a été réalisé sur un trongon de piste ou
Iétat de la chaussée correspondait aux spécifica-
tions de la norme ISO correspondante. La surface
de la chaussée a été arrosée de maniere identique
lors de tous les essais. Dans son état d’origine, le vé-
hicule était équipé de pneus toute saison. Tous les
pneus avaient une profondeur de sculptures d’au
moins cinq millimétres. Dans 'ensemble, le véhi-
cule présentait une bonne tenue de route. Sans tra-

0]
B

B Dans son éfat initial, le véhi-
cule dessai dérape d 70 km/h
lors du « test de la baionnette »,
alors qu'il est conduit par un
pilote d'essai professionnel.
Dans une telle sitvation, un
conducteur débutant ne serait
plus en mesure de maitriser

le véhicule d des vitesses bien
inférieures
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vaux de réparation, la voi-
ture a permis d’effectuer
le parcours sans probleme
jusqua une vitesse de
65 km/h ; au-dela de cette
vitesse, le véhicule dérapait.

Apres le remplacement des
freins, des pneus et des amortis-
seurs, le parcours a pu étre effectué
a une vitesse de 70 km/h. Des pneus toutes
saisons neufs d’'un fabricant renommé ont été utili-
sés. Il faut toutefois tenir compte du fait que les es-
sais ont été effectués par un pilote d’essai profes-
sionnel et que les pneus de la premiére série d’essais
présentaient une bonne profondeur de sculptures.
Des conducteurs « normaux », méme expérimentés,
ne seraient guére en mesure d’effectuer en toute sé-
curité un tel parcours, et donc de réaliser une telle
manceuvre d’évitement en situation réelle, a une vi-
tesse du méme ordre. Quant a des conducteurs débu-
tants inexpérimentés, ils perdraient probablement le
contrdle du véhicule a des vitesses bien inférieures. I1
convient donc de ne pas sous-estimer le gain de sé-
curité obtenu grace au remplacement des piéces.

L'ESP PEUT EMPECHER LES DERAPAGES
OU LES SORTIES DE ROUTE

Le troisiéme essai réalisé montre a quel point des
pneus adaptés et de bonne qualité ainsi qu'un bon
état du véhicule au niveau du chassis et des freins
sont importants pour permettre un fonctionnement
efficace de ’ESP installé. La BMW Série 1 (E87) uti-
lisée était équipée de pneus d’été de marque. Les
pneus de P’essieu avant avaient respectivement une

W Iniervention de braquage
d 130 km/h : le véhicule doté
de freins usés dérape, I'ESP
ne peut pas déployer sa pleine
efficacité

profondeur de sculptures de 2,2 et 2,6 millimetres,

LES LOIS
PHYSIQUES DE LA
CONDUITE IMPOSENT
DES LIMITES

ceux de l'essieu arriére de 1,7
et 2,0 millimetres. Dans le
cadre de chaque série d’es-
sais, la voiture a été poussée
trois fois a 130 km/h sur une
chaussée asphaltée mouil-
lée. A un emplacement prédé-
fini, un robot de direction dé-
clenchait une manceuvre « Sinus
avec palier prolongé » rapide avec une
amplitude d’angle de braquage de 125 degrés.

Du point de vue de la manceuvre de conduite, cela
correspond a peu prés a une manceuvre d’évitement
brusque. Normalement, 'ESP permet de mainte-
nir la stabilité du véhicule dans cette situation. Or,
bien que I’ESP ait fonctionné correctement, le véhi-
cule a dérapé lors de plusieurs essais. Cela montre
que le systéme ESP lui-méme n’est efficace que dans
la mesure ot le chissis, les freins et les pneus peuvent
transmettre les forces correspondantes a la chaussée.

Pour la deuxiéme série d’essais, les freins et les
amortisseurs ont été remplacés, et les roues ont
été équipées de pneus neufs du méme type. Lors
des trois essais effectués apres la réparation, il n’y
a eu a aucun moment de perte d’adhérence au sol.
Le véhicule a systématiquement été rattrapé par
IESP et est resté stable. Une autre série d’essais
a été effectuée pour mettre en évidence lefficaci-
té de ’ESP. Une Audi A3 Sportback a été équipée
d’un robot de direction afin de générer, comme
lors de la série d’essais évoquée plus haut, une
manceuvre reproductible correspondant a un évi-
tement rapide. Lessai a été effectué sur une chaus-
sée asphaltée mouillée & une vitesse de 80 km/h.
L’ESP étant activé, le véhicule s’est tout d’abord 1¢é-
gérement incliné, mais a été immédiatement stabi-
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lisé par I'intervention de ’ESP et est resté maitri-
sable. Lorsque l’essai a été réalisé dans les mémes
conditions mais en désactivant ’ESP, le véhicule
s’est mis a tourner de maniére incontrdlée autour
de son axe vertical. Méme un pilote d’essai expéri-
menté ne serait pas parvenu a regagner le contrdle
du véhicule.

Ces essais montrent de maniere probante I'im-
portance d’un état technique irréprochable des
véhicules. En particulier lors de I'achat d’un vé-
hicule d’occasion, il peut donc éventuellement
étre indiqué de mettre de coté une partie du bud-
get disponible en vue des mesures d’inspection et
de maintenance requises. Quel que soit ’état de
la chaussée, un contact fiable et stable entre les
pneus et la chaussée est essentiel car C’est la condi-
tion préalable pour que les systémes d’assistance
tels que ’ABS ou ’ESP puissent fonctionner effica-
cement. Surtout s’agissant de jeunes conducteurs
débutants, il ne faut donc jamais partir du prin-
cipe que des pneus anciens ou usés peuvent faire
laffaire pour commencer, compte tenu du faible
nombre de kilométres a parcourir. Des études ont
clairement démontré la grande utilité de I’ESP
pour éviter les dérapages ou les sorties de route.
Lachat de véhicules qui n’en sont pas équipés est
donc fortement déconseillé, en particulier aux
conducteurs débutants.

LE CONTROLE TECHNIQUE REVELE DES DEFAUTS
COMPROMETTANT LA SECURITE

Compte tenu du fait que, comme mentionné pré-
cédemment, de nombreux jeunes conducteurs
conduisent des véhicules plus anciens avant tout
pour des raisons financiéres, le contrdle périodique
des véhicules constitue un élément tout a fait cen-
tral du point de vue de la sécurité routiére. En effet,
le vieillissement, 'usure et bien souvent I’ignorance
des défauts techniques ainsi que la volonté d’éco-
nomiser sur les colts de réparation et de mainte-
nance conduisent inévitablement a ce que les voi-
tures plus 4gées présentent généralement bien plus
souvent des défauts importants, et donc un risque
d’accident plus élevé, que les véhicules plus récents.
Or, il nest possible d’assurer un niveau élevé de sé-
curité sur les routes que si les véhicules sont en bon
état technique et font 'objet d’un controle régulier.

Pour se convaincre de I'importance du controle
périodique, il suffit de jeter un coup d’ceil aux ré-
sultats des controles techniques de voitures effec-
tués par DEKRA en Allemagne au cours de I'an-
née 2020 (Figure 15). Des défaut ont été relevés
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W ['ESP montre ce dont il est
capable lors des manceuvres sur
chaussée mouillée
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chez environ un tiers des véhicules contrdlés. Si
les défauts étaient mineurs chez 12,5 % des véhi-
cules, environ 20,5 % d’entre eux présentaient des
défauts importants. Des défauts dangereux ont été
constatés sur 0,5 % des véhicules. Heureusement,
seules 0,05 % des voitures étaient dans un état qui
les rendaient dangereuses pour la circulation.

H
Résultats de contréles techniques effectués

par DEKRA en 2020

En Allemagne, selon I'dge du véhicule I Aucun défout B Défauts légers = Défauts importants

Plus de 3
a5 ans

Plus de 5
a7 ans

87,42% 79,82%

92,30 %

(n = environ 902 500 voitures exami-  (n = environ 975 000 voitures exami-  (n = environ 823 000 voitures exami-
nées) nées) nées)

10,89 % Plus de 9

a12ans

Plus de 7
a9 ans

15,05 % 59,65 %

71,15 %
20,88 %

(n = environ 2 millions de voitures
examinées)

(n = environ 763 500 voitures exami-

(n = environ 1,21 million de voitures
nées) examinées)

Source : DEKRA
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Addo de Castro Junior

Secrétaire municipal en charge de la mobilité urbaine de la ville de Gravatai, associé et
directeur de CDTRAN Traffic Engineering and Urban Mobility et directeur général de 'ANFASP
(Association nationale des fabricants de simulateurs pour un usage professionnel)

Les jeunes ont souvent un comportement irréfléchi

Awu Brésil, il existe une culture & laquelle
nous devons encore beaucoup travailler :

la culture de la sécurité routiére. Nous par-
lons trés peu de la sécurité sur les routes,
que ce soit dans les foyers, a I'école, dans
les médias ou dans la société en général.
En outre, la jeunesse agit de maniére irrai-
sonnée. Elle exagére avec la vitesse et la
consommation d’alcool. Dans certains pays,
les jeunes peuvent officiellement passer leur
permis de conduire dés I'adge de 16 ans. Au
Brésil, on n’enseigne pas la conduite & des
personnes de moins de 18 ans. Il nous faut
tout d’abord sensibiliser les jeunes & la sé-
curité routiére dés les premiéres années de
la vie et pendant la scolarité. Abaisser I'age
& 16 ans ne serait envisageable pour nous
qu’au plus t&t au cours des deux prochaines
décennies, car nous n’en sommes qu’au fout
début sur cette question.

Lincidence des jeunes sur la mobilité ur-
baine dans notre région a de nombreuses
facettes et concerne avant tout la sécurité
et les déplacements dans |'espace urbain.
Les jeunes de 15 & 24 ans se déplacent
beaucoup en faisant appel & des services
de transport en ligne, ce qui accroit I'em-
preinte carbone du transport individuel.

L'intérét pour le permis de conduire natio-
nal (CNH) demeure faible, tout simplement
parce qu'il n'y a pas de grand besoin.
D’autres moyens de transport sont dispo-
nibles, les employeurs n’exigent générale-
ment pas de permis de conduire et le té-
létravail a gagné du terrain. Malgré tout,
le Brésil occupe actuellement la cinquiéme
place dans le classement des pays les plus
touchés par des accidents de la route.
Chaque année, 40 000 personnes perdent
la vie dans des accidents de la circulation,
ce qui engendre des colts d’environ 50 mil-
liards de reals brésiliens. Dans I'Etat de Rio
Grande do Sul, on compte chaque année

1 500 morts sur les routes, dont 30 % de
jeunes motocyclistes. Nous avons consta-
té que les jeunes se comportent souvent de
maniére irréfléchie : il y a une culture qui
ne les encourage pas & conduire et |'aspect
de la sécurité est négligé. Compte tenu de
la faible demande de permis de conduire
et de |'usage largement répandu des trans-
ports en commun, les jeunes gens ne joue-
ront peut-étre plus le réle principal dans les
accidents de la route au Brésil au cours des
prochaines années.

Aussi tragiques que soient ses consé-
quences pour la santé publique, la pan-
démie reste un moteur important de chan-
gement dans des domaines trés variés,
notamment celui de la mobilité urbaine.
Pendant la crise, nous sommes passés du
lieu de travail au télétravail et du shop-
ping & la livraison & domicile, qui nous
permet de nous procurer tout ce dont
nous avons besoin, des denrées alimen-
taires aux biens de consommation cou-
rante, sans quitter la maison. Dans les
années a venir, la conduite autonome
entrainera les plus grands changements.
Elle accroitra la sécurité sur les routes,
puisque les véhicules seront interconnec-
tés. A I’heure actuelle, 90 % des acci-
dents sont dus & des défaillances hu-
maines. On pourrait également envisager
de réduire le nombre de feux de circula-
tion. Dans les années a venir, |'avenir de
la mobilité urbaine sera marqué par les
évolutions technologiques. Des véhicules
électriques, autonomes et sans conduc-
teur circuleront sur les routes, ce qui aura
inévitablement un impact sur la sécurité
et la mobilité dans les villes.

SiTon classe les résultats en fonction de 'age du
véhicule, on obtient le tableau suivant : quelque 8 %
des véhicules 4gés de trois ans ou moins présentaient
un défaut, contre environ 20 % de ceux 4gés de cinq a
sept ans. Chez les véhicules 4gés de plus de neufans, la
proportion de véhicules défectueux atteignait déja
40 %, 25 % d’entre eux présentant des dé-
fauts importants. Mais il ne fait pas
de doute que le taux réel de dé-
fauts des véhicules en circu-

lation est encore bien plus
élevé que celui qui res-
sort des statistiques de
DEKRA et d’autres or-
ganismes de controle.

La raison en est

3
quun grand nombre
de réparations et de tra-
vaux d’entretien ne sont

entrepris qu'a l'approche
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LE TAUX DE DE-
FAUTS AUGMENTE
NETTEMENT A MESURE
QUE LES VEHICULES
VIEILLISSENT

du contrdle technique ; les véhicules arrivant au
contrdle ont donc d’ores et déja été préparés. Clest
ce que confirment notamment les résultats du
Safety Check effectué depuis de nombreuses années
par DEKRA en coopération avec 'organisme de sé-
curité routiére allemand et le Conseil allemand

de la sécurité routiére. A cette occa-

sion, de jeunes adultes peuvent

faire examiner gratuitement
leur véhicule en dehors du
cadre du controle tech-
nique obligatoire afin
de repérer les défauts
compromettant la sé-
curité. Il savere, d’une
part, que les véhicules
du groupe cible sont
nettement plus vieux
que la moyenne de I'en-
semble des véhicules et,
d’autre part, que la part des
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véhicules présentant des défauts est également lar-
gement supérieure a la moyenne relevée lors du CT.
Les voitures contrdlées lors du dernier Safety Check
étaient agés d’environ douze ans et le taux de dé-
fauts de 'ensemble des véhicules atteignait environ
75 %. La plupart des défauts se situaient au niveau
du chassis, du groupe roues/pneus, de la carrosse-
rie, de I’éclairage, du systéme électrique et électro-
nique et du systéme de freinage.

Si 'on examine en détail les défauts constatés
par DEKRA en 2020, on constate que les dispositifs
d’éclairage et les freins se plagaient en premiere et
deuxiéme position et représentaient respectivement
environ 25 % et 16 % des défauts relevés. Les dé-
fauts au niveau des essieux, des roues et des pneus
occupaient également une place importante avec
plus de 14 %. Alors que les experts n‘ont constaté
des défauts des dispositifs d’éclairage que dans 4 %
des cas pour les véhicules de moins de trois ans, ce
pourcentage est passé a prés de 30 % pour les véhi-
cules 4gés de plus de neuf ans, et a méme dépassé les
45 % pour les véhicules de plus de douze ans. Cette
forte augmentation du nombre de défauts se retrou-
vait dans tous les sous-ensembles, ce qui montre
bien que plus un véhicule est agé, plus il présente de
défauts en moyenne.

I1 est clair que I’état des freins, du chassis, des
pneus et de I’éclairage d’un véhicule est tout a fait
déterminant pour garantir que ses occupants ar-
rivent a destination sains et saufs. C’est particu-
lierement vrai hors agglomération, sur des routes
présentant des risques tels que des vitesses plus
élevées ou des différences de vitesse de circulation
entre les différents usagers, des qualités de chaus-
sée variables et des véhicules circulant en sens in-
verse ou croisant la chaussée. Les exemples d’ac-
cidents présentés dans ce rapport I'illustrent plus
que clairement.

POSSIBILITES DE LIMITER LA VITESSE OU
CERTAINES FONCTIONNALITES

La puissance et la vitesse potentielles des véhicules que
conduisent les jeunes déclenchent chez certains d’entre
eux une envie irrésistible d’en profiter pleinement, en-
vahis qu’ils sont par le sentiment d’euphorie d’avoir
enfin obtenu leur permis de conduire et de pouvoir
conduire librement ol bon leur semble. Malheureuse-
ment, il n'est pas rare que cette échappée se termine
mal, parfois méme deés les premiers kilomeétres.

Il est tout a fait possible de réduire ce risque d’ac-
cident, particuliérement élevé lors des débuts sur la
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route, par des moyens techniques. A cet égard, les
progrés constants en matiere de numérisation des
systémes d’entrainement des véhicules et les équi-
pements de commande associés jouent un role
important. Il y a une décennie déja, un premier
constructeur automobile présentait une solution
préte a 'emploi permettant, par le biais d’une clé de
contact programmable, de réduire la vitesse maxi-
male pouvant étre atteinte a bord du véhicule a une
valeur donnée, par exemple en cas d’utilisation de
la clé par un conducteur débutant.

Toutefois, une telle limitation de la vitesse maxi-
male possible ne garantit pas que, par exemple, les
exigences concernant la vitesse dans toutes les situa-
tions de conduite figurant dans le Code de la route
allemand seront effectivement respectées. Ce code
indique au Paragraphe 3 : « Toute personne qui
conduit un véhicule n’est autorisée a conduire qu’a
une vitesse lui permettant de maitriser a tout mo-
ment son véhicule. La vitesse doit en particulier étre
adaptée a1’état de la route, aux conditions de circula-
tion et de visibilité, aux conditions météorologiques
ainsi quaux capacités du conducteur et aux caracté-
ristiques du véhicule et du chargement. »

Afin d’accroitre la sécurité, le respect des regles
de circulation joue un role tout a fait décisif. Cer-
tains panneaux routiers signalent des dangers par-
ticuliers et imposent en conséquence le respect
d’une limite de vitesse réduite sur certains tron-
¢ons de route. Ces mesures visent a offrir une pro-
tection supplémentaire aux groupes de personnes
particuliérement vulnérables, par exemple a proxi-
mité de maternelles, d’écoles ou de maisons de re-
traite. Afin d’assurer de maniére encore plus fiable
le respect de ces limitations de la vitesse autorisée,

M Les limitations de

la vitesse, notamment

devant les écoles,

contribuent largement
d améliorer la sécurité

routiere

SCHOO
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M Le limiteur de vifesse
permet de régler la vitesse
qui ne doit pas étre dépas-
sée lors de lo conduite
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en plus des controles routiers également efficaces,
les véhicules seront a avenir équipés de dispositifs
embarqués qui veilleront directement au respect de
la limite de vitesse.

LIMITEURS DE VITESSE AUTOMATIQUES

Au nombre des dispositifs de ce type figure par
exemple le systéme d’adaptation intelligente de la
vitesse (ISA). Jugeant que ce dispositif aura un ef-
fet positif sur la baisse du nombre d’accidents, 'UE
a stipulé qu’a partir du 6 juillet 2022, tous les nou-
veaux modeles de véhicules (voitures, camion-
nettes, camions et bus) devront obligatoirement étre
équipés d’un systeme ISA. UISA deviendra ensuite
obligatoire sur tous les nouveaux véhicules mis en
circulation & partir du 7 juillet 2024. La reconnais-
sance des panneaux de signalisation ainsi que les
régulateurs et limiteurs de vitesse font désormais
de plus en plus partie de I’équipement standard des
voitures. LUISA relie les systémes de maniére a aider
le conducteur a respecter la limite de vitesse appli-
cable a I'instant considéré. Pour ce faire, 'ISA dé-
tecte la limite de vitesse applicable soit a 'aide d’une
caméra vidéo, soit a l'aide d'un GPS. Le conduc-
teur peut a tout moment reprendre la main sur le
systéme d’adaptation intelligente de la vitesse. En
outre, pour accroitre 'acceptation, 'ISA peut étre
désactivé, mais est automatiquement réactivé au re-
démarrage du véhicule.

Le conducteur peut passer outre le systéme en
appuyant sur la pédale d’accélérateur, par exemple
pour effectuer un dépassement au moment ou la li-
mite de vitesse change. Un signal visuel et sonore
est alors déclenché et fonctionne jusqu’a ce que le

conducteur revienne a la vitesse maximale autori-
sée ou au-dessous. LISA est alors a nouveau actif.
L’ISA ne régule pas la vitesse par freinage, mais par
réduction de la puissance du moteur. Un avertis-
sement visuel et sonore signale 'activation du dis-
positif. Une résistance croissante de la pédale d’ac-
célérateur est également possible. La responsabilité
de freiner incombe au conducteur. Le véhicule ne
freine automatiquement que s’il est équipé d’un
systéme de freinage d’urgence automatisé ou d’un
régulateur de vitesse actif.

A T’heure actuelle, le potentiel de prévention
d’accidents de I'ISA est difficile a évaluer. Mais si,
par exemple, la moitié des véhicules immatriculés
en Allemagne disposait du systeme en 2030, et a
supposer que les accidents ne seraient pas survenus
si la limite de vitesse avait été respectée, ce qui n’est
pas toujours le cas, le systeme permettrait d’éviter
2,8 % des accidents mortels, soit environ 100 décés.
Le systéme ne peut déployer sa pleine efficacité que
s’il fonctionne en permanence et que le conducteur
percoit I'avertissement du systeme et en tient effec-
tivement compte. De plus, il est clair que 'ISA n’est
quun systéme d’assistance. En d’autres termes, la
responsabilité de surveiller et de respecter la limite
de vitesse applicable a tout moment incombe tou-
jours au conducteur.

LIMITATION AUTOMATIQUE DE LA VITESSE
DANS LES ZONES A FAIBLE TRAFIC ET LES
ZONES PIETONNES

Sous réserve de disponibilité du matériel et des lo-
giciels correspondants, le principe du limiteur de
vitesse automatique pourra a l’avenir étre étendu a
d’autres moyens de transport tels que la trottinette
électrique ou le pédélec. DEKRA y voit une grande
opportunité d’organiser de maniére consensuelle et
sans risques sérieux la cohabitation entre les diffé-
rents types d’usagers de la route, aujourd’hui sou-
vent conflictuelle et accidentogene, dans les zones
prioritairement réservées aux piétons. Une réduc-
tion automatique temporaire de la vitesse des trot-
tinettes électriques ou des pédélecs de 20/25 km/h
a lallure du pas (7 km/h) permettrait de faire du
modele souhaité d’un centre-ville vivant et multi-
modal une réalité dans un avenir proche.

Il conviendra de décider a I'issue de projets pi-
lotes dans quelle mesure de telles approches pour-
ront a 'avenir étre appliquées a certaines sections
de pistes cyclables ou aux cycloroutes. Pour sa part,
DEKRA est favorable au lancement de projets de ce
type, comme par exemple a une réduction automa-
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Ancien directeur du département des routes et du transport routier au ministére des Transports, conseiller
national pour la sécurité routiére, actuel président de 'Association des employeurs du transport et de la
logistique en Pologne, membre du conseil du programme du Partenariat pour la sécurité routiére

De la lumiére au bout du tunnel

En Pologne, le Secrétariat du Conseil natio-
nal de la sécurité routiére a commencé dés
2001 & travailler & I'élaboration d’un nou-
veau systéme pour |'obtention du permis
de conduire pour les véhicules & moteur.
L'un des enjeux était la nécessité de mettre
en ceuvre des solutions qui réduiraient le
nombre d'accidents de la route impliquant
de jeunes conducteurs. Aprés plusieurs
mois de travail passés notamment & étu-
dier des dispositifs ayant fait leurs preuves
dans des pays qui ont réussi & réduire le
risque d'accident chez les jeunes conduc-
teurs Ggés de 18 & 27 ans, et aprés des
consultations avec les principaux centres
de recherche polonais et étrangers, il a été
possible de mettre au point un projet de
systéme complet et abouti.

Le projet comprenait une série de solu-
tions innovantes telles que, par exemple,
des tests psychologiques obligatoires pour
tous les candidats au permis, la possibi-
lité de suivre une formation & la conduite
avec un accompagnateur & partir de |'age

de 16 ans, un permis & |'essai sous super-
vision spéciale pour les jeunes conduc-
teurs, la deuxiéme partie de la formation
s'effectuant & I'issue d’'une période pro-
batoire principalement axée sur I'identifi-
cation et la prévention des dangers, ain-
si que la prise de conscience des limites
personnelles. Le nouveau systéme devait
également prévoir des cours d'éducation
pour les personnes qui enfreignent fré-
quemment le code de la route ou prennent
le volant sous I'emprise de I'alcool ou de
substances similaires, afin de les inciter &
changer leur comportement au volant.
Malheureusement, dés le début, des
personnalités politiques qui craignaient
que les solutions proposées soient mal per-
cues par le public ont fortement pesé sur
les travaux législatifs relatifs au projet de
loi de mise en ceuvre de |'étude du Se-
crétariat du Conseil national de la sécuri-
té routiére. Elles ont fait retirer du projet,
entre autres, les tests psychologiques obli-
gatoires, la conduite avec un accompa-

gnateur et certaines solutions liées & des
limitations et & la surveillance des jeunes
conducteurs. En raison de turbulences po-
litiques, le projet de loi sur la conduite au-
tomobile n'a été adopté qu’en 2011 et, &
ce jour, pratiquement aucune des dispo-
sitions concernant les jeunes conducteurs
n’est entrée en vigueur. Nous avons ainsi
perdu 20 années et les jeunes conducteurs
en Pologne continuent de succomber & des
accidents de la route et & en causer un
nombre bien trop élevé.

Il'y a toutefois de la lumiére au bout du
tunnel. Le ministére polonais des Infrastruc-
tures a déclaré publiquement qu'il était
prét a revenir & |'idée d’une formation des
conducteurs par le biais de la conduite
avec un accompagnateur. Nous espérons
que les solutions pour les conducteurs de
véhicules prévues dans la loi actuellement
en vigueur mais dont |'application a été
reportée sine die seront également « as-
souplies » dans un avenir plus ou moins
proche.

tique, également temporaire, de la vitesse des S-pé-
délecs équipés en conséquence (45 km/h) a 25 km/h
maximum, ce qui correspond a la vitesse de régula-
tion maximale pour l’assistance électrique des pédé-
lecs normaux, qui circulent de toute fagon sur toutes
les pistes cyclables, au méme titre que les vélos.

ENQUETE DE DEKRA SUR L'ETAT DES
CONNAISSANCES ET L'EVALUATION DES
SYSTEMES D'AIDE A LA CONDUITE INSTALLES

De nombreuses études ont d'ores et déja démontré
que les systemes d’aide a la conduite contribuent
de maniere importante a éviter les accidents, ou
du moins a en atténuer les conséquences, et donc a
réduire le nombre de tués ou de blessés graves. Ce
n'est donc pas sans raison que la Commission euro-
péenne a rendu obligatoire, dans le cadre de la Ge-
neral Safety Regulation adoptée des mars 2019, la
présence de diftérents systémes d’aide a la conduite
importants pour la sécurité sur les nouveaux véhi-
cules automobiles circulant sur les routes d’Europe.
Outre le systéme d’adaptation intelligente de la vi-
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tesse, il sagit notamment pour les voitures de sys-
témes d’aide au freinage d’urgence, de systémes d’aide
au maintien de la trajectoire en cas d’urgence, d’assis-
tants de marche arriere, de systémes de détection de
la fatigue et de la baisse de concentration du conduc-
teur ainsi que de dispositifs de montage d’un éthy-
lometre antidémarrage. Dans ce contexte, il serait
sans aucun doute souhaitable que, dans I’ensemble de
I'UE, I'utilisation des fonctions de conduite automa-
tisées et des systemes d’aide a la conduite, mais aus-
si leurs limites, soient enseignées dés la formation a
la conduite. Dans I'idéal, 'utilisation stre de ces sys-
témes devrait faire partie intégrante de l'examen du
permis de conduire.

Mais quel est le niveau de connaissance des jeunes
conducteurs au sujet des systemes d’aide a la conduite
éventuellement installés et quelle importance ac-
cordent-ils a ces systémes ? Les trouvent-ils impor-
tants, plutot importants, voire pas importants ? Pour
en savoir plus, DEKRA a effectué un sondage aupres
d’un échantillon composé de 41 étudiants, apprentis

et écoliers 4gés de 19 a 28 ans, dont 51 % de femmes
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La mobilité des jeunes : risques et solutions possibles

Les modéles, les modes et les priorités
changent, dans le domaine de la mobilité
comme ailleurs. Comme nous |'avons constaté
au cours des derniéres années, les jeunes ac-
cordent de moins en moins d'importance &
I'obtention du permis de conduire. 45 % des
jeunes de moins de 34 ans n’ont pas de per-
mis de conduire (selon les données 2021 de
la Direction générale espagnole de la circulo-
tion). Les raisons sont diverses, mais cette nou-
velle tendance est liée avant tout a I'insécurité
de I'emploi et & I'apparition de nouveaux mo-
déles de mobilité (vélos et troftinettes élec-
triques) qui peuvent étre loués & la demande &
un prix abordable.

En outre, le profil type de la victime a chan-
gé dans cette catégorie d'dge. Ce ne sont
plus avant tout les jeunes conducteurs qui
perdent la vie dans des accidents de la route,
mais ce sont les passagers qui montent & bord
du véhicule alors que le conducteur a consom-
mé des drogues ou de I'alcool. Et le taux d'ac-
cident des jeunes de 15 & 24 ans est trés éle-
vé :en 2019, 172 jeunes gens ont été tués
(37 jeunes par million d’habitants) et 1 223

ont été griévement blessés (beaucoup subis-
sant des blessures irréversibles conduisant
4 une invalidité permanente). Au sein de
I’AESLEME, nous connaissons et cherchons,
dans nos campagnes de prévention, & sen-
sibiliser les jeunes aux risques qu'ils en-
courent et au type de personnalité et d'atti-
tude qui peuvent, chez les jeunes, mener &
un accident de la route : le manque d'expé-
rience, la conduite de véhicules plus an-
ciens, la conduite de nuit (alors qu’ils sont
fatigués et éventuellement sous I'emprise
d’alcool et/ou de drogues), une perception
moindre du risque et la surestimation de
leurs capacités, le besoin de s'affirmer, un
comportement exhibitionniste en groupe,
une impulsivité plus grande, un seuil d'inhi-
bition plus bas en ce qui concerne les in-
fractions au code de la route et la trans-
gression des régles sociales en général.

Les accidents de la circulation peuvent
&tre évités et restent malheureusement la
premiére cause de mortalité et d'invalidité
chez les jeunes. Il est important de pointer
des solutions pour réduire le risque :

® Information, sensibilisation, inculcation
de valeurs dés le plus jeune age.

* Bon exemple parental (les enfants ap-
prennent par imitation).

* Ne jamais conduire aprés avoir bu de I'al-
cool et promouvoir la figure du « Doctor Dri-
ver », c'esta-dire de I'ami qui ne boit pas et
qui prend le volant un soir donné. Prendre un
taxi ou un véhicule de transport avec chauf-
feur (Uber ou Cabify) avec plusieurs amis...

* Faire comprendre |'importance d'étre un
bon ami et de ne pas laisser conduire des amis
qui ont consommé de 'alcool ou des drogues.
* Faire comprendre I'importance de respecter
les régles, aussi bien lorsque I'on conduit (moto,
voiture, vélo, scooter) que lorsque |'on circule &
pied, et la gravité des conséquences (blessures
irréversibles) lorsque, en tant qu'usager de la
route non protégé, on ne porte pas de casque,
de ceinture de sécurité ou de réflecteur.

Nous devons travailler ensemble pour
atteindre notre objectif & I'horizon 2030 :
diminuer de moitié le nombre de tués et de
blessés graves afin de nous rapprocher de
'objectif « zéro victime ».
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et 49 % d’hommes. Au total, 14 constructeurs auto-
mobiles différents ont été pris en compte, Volkswa-
gen étant le mieux représenté avec plus de 30 % des
véhicules. Lannée de construction des véhicules exa-
minés était comprise entre 1990 et 2021. Pres de 80 %
des véhicules ont été immatriculés aprés 2008, et envi-
ron 40 % apres 2015. Le kilométrage annuel des véhi-
cules était compris entre 2 000 et 30 000 kilométres, la
moyenne se situant a 10 000 kilometres. 44 % des véhi-
cules appartenaient aux jeunes eux-mémes, 56 % ap-
partenaient a des tiers, et dans les deux cas, il s'agissait
avant tout de petites voitures et de voitures compactes.

Les participants ont tout d’abord été interrogés
sur les caractéristiques générales de leur véhicule,
puis sur la présence de différents systémes d’aide a
la conduite. Lenquéte a porté sur systémes tels que
I’ABS, ’ESP, ’ASR, le régulateur de vitesse adaptatif,
l'aide automatique au freinage d’urgence, le systéeme
de surveillance de 'angle mort, le systéme d’alerte
de franchissement de ligne, I'aide au maintien de la
trajectoire, l'avertisseur de fatigue/assistant de vi-
gilance, lassistant feux de route, les feux de croi-

sement automatiques, l'appareil de controle de la
pression des pneus, le détecteur de pluie, la recon-
naissance des panneaux de signalisation et le sys-
téme automatique d’appel d’urgence eCall.

Lenquéte aupres des participants a été menée par
des étudiants salariés du département d’acciden-
tologie de DEKRA. Ceux-ci avaient bénéficié d’un
briefing technique avant le sondage, si bien qu’ils
étaient en mesure de fournir des informations suc-
cinctes en cas de questions des participants au su-
jet des différents systéemes d’aide a la conduite. Ils
avaient toutefois recu I'instruction explicite de four-
nir le moins d’explications possibles pour permettre
l'obtention d’une image aussi réaliste que possible. A
I'issue de 'enquéte, le département d’accidentologie
de DEKRA a controlé les réponses et vérifié les sys-
témes effectivement installés.

RELATIVEMENT PEU D'ERREURS

Dans 'ensemble, I'analyse des réponses a montré que
sur les 533 appréciations relatives a la présence de sys-
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témes d’aide a la conduite recueillies, seules un peu
plus de 10 % (57) se sont avérées erronées. Soit parce
qu'un systéme d’aide a la conduite avait été indiqué
comme installé alors qu’il ne I’était clairement pas,
soit parce que I'inverse était le cas. Les deux types
d’erreurs ont d’ailleurs été aussi nombreux. Le résul-
tat dénote un haut niveau de connaissance des jeunes
interrogés. Il est intéressant de noter que le taux d’er-
reurs était presque la méme pour les véhicules appar-
tenant a des tiers (prés de 9 %) que pour les véhicules
détenus par les participants (13 %), alors quon se se-
rait attendu a ce que le taux d’erreurs soit nettement
plus élevé pour les véhicules de tiers.

Les taux d’erreurs ont nettement varié d’un sys-
téme d’aide a la conduite a l'autre. Alors que les in-
dications des participants étaient presque a 100 %
correctes pour des systémes tels que ’ABS, I’ESP,
I’ASR, le régulateur de vitesse adaptatif, le systéme
de surveillance de l'angle mort, la reconnaissance
des panneaux de signalisation, le systeme d’alerte
de franchissement de ligne et 'aide au maintien de
la trajectoire, le taux d’erreurs était nettement su-
périeur pour d’autres systémes. Un participant sur
cing S’est trompé en ce qui concerne les feux de croi-
sement automatiques et I'assistant de vigilance. Le
taux d’erreur a été encore plus élevé (22 %) pour
le détecteur de pluie. Le taux d’erreur le plus éle-
vé, avec pres de 32 %, a été atteint pour le systeme
de controle automatique de la pression des pneus
(TPMS). La proportion de participants qui pen-
saient quaucun TMPS n’était installé alors que leur
véhicule en était bien équipé a été particuliérement

m,

Evaluation subjective de I'importance des systémes d’aide & la conduite (enquéte DEKRA)

Part en
pourcentage
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frappante. Cela pourrait sexpliquer par le fait que
beaucoup de participants ne savent pas que les sys-
témes TPMS sont obligatoires sur les véhicules neufs
depuis 2014, et qu’en outre le systéme ne s’est pas en-
core manifesté dans leur véhicule.

On constate de grandes différences en ce qui
concerne l'appréciation de I'importance des diffé-
rents systémes (Figure 16) . Environ 70 % des par-
ticipants ont estimé que l'aide au maintien de la tra-
jectoire n’était pas importante. De méme, plus de
60 % ont jugé que la reconnaissance des panneaux
de signalisation et 'avertisseur de fatigue ou lassis-
tant de vigilance n’étaient pas importants. En re-
vanche, 'eCall a été considéré comme important
par 66 % des participants, et les systemes ABS, ESP,
ASR par environ 61 %.

M Trés important

I Plutét important
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B La pression de gonflage,
qui est préconisée
conjointement par le
constructeur du véhicule

et le fabricant du pneu en
fonction de I'état de charge
dv véhicule, est un facteur
de sécurité important

[ Pas important
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EN CAS D'URGENCE, LA BONNE
POSITION DE SIEGE EST DECISIVE

Indépendamment des systemes de sécurité passive et
active ou intégrale installés, ce qui arrive aux occu-
pants d’un véhicule en cas d’accident dépend notam-
ment aussi de la position du siege de chaque occupant
et de si elle est adaptée ou non a leur morphologie. En
effet, le systéme global formé par le siége, la ceinture
de sécurité et I'airbag ne peut protéger une personne
de maniere optimale que si la position du siege est
adaptée elle aussi. Une personne qui adopte au volant
une position plutot allongée quassise ne peut pas étre
retenue par la ceinture de sécurité en cas de freinage
d’urgence ou d’accident. Un passager qui recule trop
son siége vers l’arriére ne peut guére espérer profiter
de l'effet protecteur de l'airbag.

Des essais de choc actuels de DEKRA ont 4 nouveau
montré de maniére éloquente l'effet qu'une position de
siege adaptée a la morphologie a sur les conséquences
d’un accident. Lors de trois essais, des accidents ont été

simulés avec trois véhicules de construction identique
ayant a leur bord trois mannequins de taille différente :
un mannequin d’homme dit « du 50° centile » mesu-
rant 175 centimeétres et pesant 78 kilogrammes, un
mannequin de femme du 5¢ centile (154 centimeétres,
52 kilogrammes) et un prototype du fabricant Huma-
netics. Avec sa répartition modifiée de la masse cor-
porelle, ce mannequin Elderly (161 centimétres, 73 ki-
logrammes) représente une femme d’un certain 4ge.
Lors de chacun des trois essais, les trois mannequins
étaient assis alternativement du c6té du conducteur, du
cOté du passager et sur la banquette arriére. Le siege
du conducteur a été réglé de maniére personnalisée
de maniére que le conducteur puisse bien atteindre la
pédale et le volant. Le siege du passager, en revanche,
est resté réglé dans la méme position médiane lors
des trois essais. Cette position avait été préalablement
déterminée par le département d’accidentologie de
DEKRA comme étant la position la plus fréquemment
choisie dans les voitures, grace a des données recueil-
lies par ses soins dans des voitures réelles et 4 une ana-
lyse des données d’accidents.

Conseils pour le réglage correct du siége du conducteur et du passager

Il faudrait accorder la méme importance au réglage correct du siége qu’au port correct de la ceinture de sécurité. Méme si, dans cer-
tains modéles de voitures, un siége trés avancé rend plus difficile la montée & bord et la descente du véhicule pour les personnes plutét
petites et/ou corpulentes : chaque conducteur et chaque passager devrait systématiquement régler de maniére personnalisée la hauteur
du siége, |'assise, le dossier, |'appuietéte et la ceinture de sécurité. Ensuite, il convient de régler les rétroviseurs.

Siége du conducteur

Régler le volant de manire que, les bras
reposent sur la
couronne du volant. Lors de la tenue normale
sont légérement fléchis ef
la vue sur les instruments est dégagée

étant tendus, les

du volant, les

En conduisant, il faut
d’une maniére générale
veiller & tenir le volant
des deux etdne
pas pencher le

vers la console centrale,
dans une position jugée
« cool »

La hauteur de siége doit
offrir une bonne vue pano-
ramique, les instruments
doivent pouvoir tre lus
sans difficulté. La

se situe & peu
prés @ mihauteur du
pare-brise

La ceinture de
séurite

serrée possible

Le dossier doit, si
possible, &tre d la
verticale
avec le
dossier)

Placer le

qussi pres que
possible du dossier

L'ssise doit &tre &

Dans le sens longitudinal, reculer le
siége juste assez pour que les
ne soient pas complétement tendus
lors de I'appui sur les pédales

de distance du

La distance entre 'appuie-téte et la féte doit
tre la plus faible possible. Le bord supérieur de
'appuie-téte doit étre aussi haut que possible,
sans dépasser toutefois le haut de la éte

Sile véhicule est équipé
de ceintures de sécurité
réglables en hauteur, la
doit
passer par-dessus |'épaule
et ne pas foucher le cou

doit &tre lu
plus basse et la plus

quelques centimétres

Siége du passager

Il ne faut en aucun cas placer les pieds sur le
fableau de bord. Si l'airbag se déclenche alors
que le passager se frouve dans cette position,

par exemple en cas daccident, le choc de

la téte contre les , la position assise
repliée et la partie de la ceinture de sécurité
qui passe alors au-dessus du ventre peuvent
provoquer des lésions extrémement graves

Dans le sens longitudinal, reculer le siége juste assez pour que la
distance entre | boite d ganfs ef les soient @ peu prés égale
la largeur de trois doigts. Si le sigge est trop reculé, I'interaction entre le
et |'airbag n’est pas optimale en cas d"accident.
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Les essais de choc ont montré des différences
considérables dans les conséquences de I'accident, en
particulier sur le siege passager. Dans la position de
siege médiane, le systeme de retenue n’a bien joué son
role que pour ’homme du 50¢ centile. Pour la femme
du 5¢ centile, la position de siége idéale, a savoir celle
assurant la meilleure protection par la ceinture de
sécurité et 'airbag, aurait été située d’une part plus
haut, et d’autre part bien plus a 'avant. Chez le man-
nequin Elderly, le centre de gravité du corps plus bas
a provoqué une pénétration plus profonde du man-
nequin dans lassise, de sorte qu’il a plongé sous la
ceinture de bassin lors de I'impact.

LA TECHNOLOGIE MODERNE PROTEGE EGALE-
MENT LES CYCLISTES ET LES MOTOCYCLISTES

Les jeunes sont exposés a un risque élevé d’accident de
la route non seulement en tant quoccupants de voi-
tures, mais aussi et surtout lorsqu’ils se déplacent a
vélo ou a moto. Les chiffres cités au chapitre « Acci-
dents » le prouvent clairement. Les systémes de sécu-
rité active ou intégrée dans les voitures et les camions,
qui sont les principaux moyens de transport impli-
qués dans des accidents, gagnent donc encore en im-
portance. Par ailleurs, la technologie installée sur les
deux-roues peut, elle aussi, contribuer a la réduction
du nombre de victimes d’accidents. Comme présen-
té de maniére détaillée dans le Rapport DEKRA sur la
sécurité routiére 2020 axé sur le theme de la « Mobili-
té sur deux-roues » et étayé de maniére éloquente par
des essais de conduite réalisés au DEKR A Technology
Center sur le site du DEKRA Lausitzring, la possibili-
té de doser le freinage est meilleure sur les vélos équi-
pés de freins a disque a 'avant et a l'arriére que sur les
vélos équipés d’autres systémes de freinage, et ce, tant
sur chaussée séche que mouillée. Sur les pédélecs, un
systéme antiblocage (ABS) apporte un surcroit impor-
tant de sécurité, car il assure un freinage plus contro-
1é et plus stable, méme dans des conditions difficiles.

L’ABS a également et surtout fait ses preuves sur
les motos, car il empéche le blocage des roues. Dans
le cas de freinages d’urgence ou de ralentissements
importants sur une surface glissante, ce dispositif
fait en sorte que les motos s'immobilisent d’'une fa-
¢on nettement plus stre et quils demeurent mieux
controlables dans les domaines limites de la physique
du roulage. Il empéche également le blocage dange-
reux de la roue avant, qui entraine généralement une
chute. Les motards peuvent ainsi serrer le frein avec
une force maximale. Désormais, la technologie ABS
destinée aux motos enregistre des avancées tech-
niques orientées vers un controle électronique de la
stabilité connu de longue date sous le nom d’ESP et
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largement répandu dans le domaine des véhicules a
plus de deux-roues.

Si un accident avec des blessés se produit mal-
gré tout, un appel d’urgence lancé a temps
peut jouer un role crucial pour la sur-
vie des blessés, surtout en cas de bles-
sures graves. Cest la raison pour la-
quelle le systéme eCall fait partie
des équipements obligatoires des
nouveaux modeles de voitures
particuliéres homologués dans
I'Union européenne depuis le
31 mars 2018, alors qu’il n'est pas
encore obligatoire pour les motos.
Pourtant, les avantages de ce sys-
téme sont évidents, surtout dans les
accidents en solo, ol la moto et ses pas-
sagers risquent de ne pas étre visibles pour les
autres usagers de la route et qu'il n'y a pas de traces
d’accident.

PERSONNALISATION PARFOIS
DANGEREUSE DES CYCLOMOTEURS

Lorsque l'on parle de deux-roues motorisés, il ne faut
pas oublier les mobylettes, les scooters et les mini-mo-
tos, particulierement appréciés des jeunes, ainsi que
les trottinettes électriques, de plus en plus répandues.
Si ces petits bolides sont a la mode, C’est certainement
parce que leur achat et leur entretien est relativement
peu cotiteux. Les jeunes ont ainsi a leur disposition
un moyen de transport pratique et abordable avec le-
quel ils peuvent se rendre rapidement a I’école, a 'en-
treprise ou ils font leur apprentissage ou a 'universi-
té, sans dépendre du taxi parental ou des transports
en commun. Dans les régions rurales en particulier,
les mobylettes, scooters et autres engins similaires
marquent acces au transport individuel motorisé, et
donc le premier pas vers une mobilité autonome et in-
dépendante.

L'ABS A FAIT
SES PREUVES SUR
LES MOTOS

s
4L

W Les essais de choc de Dekra,
notamment avec un protofype
de mannequin Elderly, montrent
d nouveau l'importance d'une
position de siége correcfe, en
particulier pour le passager.
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W C'est en Asie que le
nombre de jeunes victimes
d"accidents en deux-roues
motorisés est le plus élevé
av monde
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Le désir d’indépendance est un facteur important
pour les jeunes. Au sein du groupe d’amis, posséder
son propre véhicule est considéré comme cool et pro-
cure un certain prestige. Tout le contraire de la limita-
tion de la vitesse maximale qui, en Allemagne, est fixée
a 25 km/h pour les cyclomoteurs de type « Mofa » (ap-
pelés ici « Mofa 25 ») ou a 45 km/h pour 'ensemble des
autres types de cyclomoteurs. La tentation d’accroitre
la vitesse maximale par construction de ces deux-roues
par des manipulations techniques sur les véhicules est
donc grande, de méme que la pression de se faire re-
marquer propre a ce groupe d’age. Cette catégorie de
véhicules fait donc depuis longtemps l'objet de ma-
nipulations de personnalisation, ou « tu-
ning » Aujourd’hui comme hier, le
tuning peut consister en des mo-
difications structurelles méca-
niques par des manipulations
du systéeme d’échappement ou
de la boite de vitesses. A cela
sajoutent désormais des mo-

difications non autorisées de
I’électronique du véhicule a
laide de « kits de tuning » pou-
vant étre achetés a bas prix sur
I'Internet.

MODIFICATIONS STRUCTURELLES
SOUVENT NON AUTORISEES

Mais rares sont les usagers qui pensent aux consé-
quences possibles de telles manipulations. Suite a une
personnalisation, les deux-roues modifiés perdent
leur autorisation de mise en circulation et ne peuvent
donc plus étre utilisés sur la voie publique. De plus,
la vitesse maximale qui devient alors possible signi-
fie éventuellement qu’une autre catégorie de permis de

LES KITS
DE TUNING
RECELENT DES
DANGERS

conduire est nécessaire et que la conduite seffectue
donc sans permis. De plus, les Mofas 25 classiques
ne sont congus que pour circuler a leur vitesse maxi-
male par construction. Cela peut constituer un pro-
bléme, par exemple pour le systéeme de freinage, qui
n’a pas été concu en vue de vitesses plus élevées. En
outre, compte tenu de l'absence d’autorisation de
mise en circulation, les compagnies d’assurance ont
la possibilité de réduire ou de refuser completement
les prestations en cas de dommage. Cependant, les
personnalisations n’entrainent pas toutes un risque
pour la sécurité. L'installation dans les régles de 'art
d’un systéme de freinage sport, par exemple, permet
d’augmenter significativement la puissance de frei-
nage d’un deux-roues, ce qui accroit la sécurité dans
les situations de freinage critiques.

Dans le cadre de contrdles routiers, mais aussi
aprés des accidents, le type de modification struc-
turelle non autorisée apportée au véhicule est donc
décisif. Si un véhicule, quel que soit son type, se fait
remarquer dans la circulation routiére, la police a la
possibilité de le faire inspecter par ses propres spé-
cialistes ou par des experts externes en vue de détec-
ter des modifications structurelles non autorisées. Le
département d’accidentologie de DEKRA rassemble
les résultats de ces controles techniques de véhicules
réalisées par les experts de DEKRA dans sa propre
base de données. Les résultats des analyses ont no-
tamment été publiés dans la collection de publica-

tions spécialisées de DEKRA « Défauts tech-
niques », dont le premier numéro date de
1977.

Une analyse pour la période
2016 a 2019 a révélé que des
modifications  structurelles
non autorisées ont pu étre dé-
montrées sur 50,0 % des Mo-
fas 25 et sur 26,7 % des cyclo-
moteurs examinés aprés des
accidents (Figure 17). Au cours
de la méme période, seulement
4,2 % des voitures particuliéres
examinées apres un accident avaient
subi des modifications structurelles non
autorisées. Lors des contrdles routiers également,

la proportion de modifications structurelles non au-
torisées est remarquablement élevée, surtout en ce qui
concerne les deux-roues. Des modifications structu-
relles non autorisées ont ainsi été constatées sur 77,3 %
des Mofas 25 examinés, 52,0 % des cyclomoteurs exa-
minés et 74,5 % des deux-roues motorisés immatricu-
1és examinés. Les valeurs d’apres les controles routiers
sont naturellement plus élevées, car les véhicules ont
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été délibérément retirés de la circulation par la police
et confiés a une expertise plus poussée.

DEFAUTS AYANT JOUE UN ROLE
DANS LES ACCIDENTS SUR UN QUART
DES CYCLOMOTEURS ET DES MOFAS 25

Au fil des ans, des personnalisations visant a aug-
menter la vitesse maximale ont donc fréquemment
été constatées sur des deux-roues motorisés, en par-
ticulier sur des Mofas 25, aussi bien lors des enquétes
menées suite a des accidents quapres des controles
routiers. Les experts DEKRA examinent des véhi-
cules pour détecter des modifications structurelles
non autorisées, mais également lorsque la cause d’un
accident n’est pas claire ou s’il y a eu un accident grave
ayant entrainé des dommages corporels. Ils cherchent
alors en priorité a établir s’il y a eu un défaut tech-
nique et si celui-ci a eu une incidence sur I'accident.

Dans ce contexte, il convient de garder a l'esprit
que le « défaut technique » mentionné dans les sta-
tistiques officielles n'est pas toujours lié au déclenche-
ment de 'accident. Dans de nombreux cas, il s'agit de
défauts directement visibles sur le lieu de 'accident,
tels quun pneu usé présentant une profondeur de
sculptures de zéro millimeétre. Il peut également arri-
ver qu'un expert examine le véhicule dans un atelier
et qu’il désassemble au besoin des sous-ensembles et/
ou qu’il analyse I’état du logiciel ou les données enre-
gistrées. Lexpert constate le défaut (par exemple: « Le
frein sur l'essieu arriere ne fonctionne pas »), déter-
mine leffet du défaut sur les caractéristiques du vé-
hicule (par exemple : « Il ne subsiste que 70 % de la
puissance de freinage d’origine ») et analyse ensuite
I'incidence des caractéristiques modifiées du véhicule
sur le déroulement de 'accident et en particulier sur
la cause de I'accident. Dans certains cas, les experts
de DEKRA classent les défauts du véhicule ayant
joué un role dans l'accident en trois catégories : dé-
fauts co-déclencheurs (défauts ayant favorisé la sur-
venance de 'accident, mais ne constituant pas le seul
facteur déclencheur), défauts éventuellement déclen-
cheurs (défauts pour lesquels il ne peut pas étre établi
avec certitude qu’ils ont participé au déclenchement
de l'accident) et défauts déclencheurs (défauts tech-
niques ayant clairement déclenché I'accident).

En outre, les défauts techniques qui n'ont pas eu
d’incidence directe et démontrable sur I'accident mais
qui, dans le cadre d’un controle technique par exemple,
constituent des défauts mineurs, importants, dange-
reux ou rendant le véhicule impropre a la circulation
sont également relevés. Indépendamment de leur im-
plication ou non dans le déclenchement de l'accident,
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Modifications structurelles avérées

14,0%
74,5%

Aprés accident de la route, % de modifications structurelles 4,2 %

Aprés controle routier, % de modifications structurelles 55,4 %

26,7%
52,0%

Défauts techniques avérés aprés accidents de la route

22,3 %
Défauts ayant joué un role dans I'accident 6,6 %

28,4%
12,2%

% de défauts techniques

des défauts techniques ont été constatés sur plus d’'un cy-
clomoteur et d’'un Mofa 25 sur deux impliqués dans des
accidents entre 2016 et 2019 (Figure 18). Si I'on considére
exclusivement les défauts susceptibles d’avoir joué un role
dans des accidents, une analyse approfondie des années
2016 4 2019 a montré quenviron 25 % des cyclomoteurs li-
mités a 50 km/h et 20 % des Mofas 25 présentaient des dé-
fauts de ce type. Par comparaison, ce pourcentage n’était
« que » de 6,6 % pour les voitures et de 12,2 % pour les
deux-roues motorisés immatriculés examinés aprés un
accident. Autant de chiffres qui soulignent 'importance
d’un contréle technique périodique, y compris pour les
deux-roues motorisés.

Les faits en bref

57,8%
26,7 %

50,0 %
77,3%
Source : DEKRA

61,8%
235%
Source : DEKRA

* Des véhicules en parfait état tech-

nique conformes & la réglementa-
tion constituent I'un des piliers es-
sentiels de la sécurité routiére. Le
contrdle technique périodique des
véhicules est donc incontournable.
Par-dessus tout, des freins efficaces
sont un facteur important permetiant
d’éviter les accidents ou tout au moins
d’en atténuer les conséquences.

Ainsi, le systéme de régulation du
comportement dynamique ESP ne
doit manquer sur aucun véhicule

conduit par un conducteur novice.

Quel que soit I'état de la chaussée,
un contact fiable et stable entre les
pneus et la chaussée est essentiel.

En effet, c’est la condition préalable

pour que les systémes d’assistan-
ce tels que I’ABS ou I'ESP puissent
fonctionner efficacement.

En particulier lors de I'achat d'un véhicule
d’occasion, il peut donc éventuellement

étre indiqué de metire de c6té une partie
du budget disponible en vue des mesures
d'inspection et de maintenance requises.
Le potentiel de risque, parficuliére-
ment élevé lorsque I'on est novice
sur la route, peut étre réduit gréce

a des moyens techniques. A cet
égard, les progrés constants en ma-
tiere de numérisation des systémes
d’entrainement des véhicules et les
équipements de commande associés
jouent un rdle déterminant.

Le systéme global formé par le
siége, la ceinture de sécurité et I'air-
bag ne peut protéger une personne
de maniére optimale que si la posi-
tion du siége est adaptée elle aussi.
L’ABS diminue notamment le risque
d’accident pour les pédélecs et les
motos.

Des modifications structurelles non
autorisées recélent des risques d’ac-
cident élevés.
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La configuration des routes doit étre claire pour les usagers

Outre les technologies automobiles et le facteur humain, une infrastructure fonctionnelle et efficiente joue aussi un réle pré-

pondérant dans la sécurité routiére des jeunes conducteurs. La priorité devrait étre d'éliminer, par des mesures d'aménage-

ment des routes et une réglementation de la circulation, les facteurs favorisant les accidents et par ailleurs de désamorcer la
dangerosité des zones & risque de maniére que les conséquences d'un accident soient les plus minimes possibles.
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Lzs statistiques d’accidents de nombreux pays in-
iquent clairement quenviron deux tiers des jeunes
conducteurs (4gés de 18 a 24 ans) tués sur les routes
perdent la vie lors d’accidents survenus sur des routes
de campagne. Les causes de ce phénoméne sont di-
verses. Les exceés de vitesse et la consommation d’al-
cool ou de drogues jouent un role, de méme que la
surestimation de ses propres compétences ou la ca-
pacité encore faible a évaluer correctement un tracé
de route comprenant des virages serrés pour adapter
sa conduite. Loutil de « screening de la sécurité rou-
tiere » développé par le ministére des transports du
Land allemand de Bade-Wurtemberg est unique en

LES VIRAGES SERRES SONT SOU-
VENT PROPICES AUX ACCIDENTS

son genre en Europe. Lanalyse de ses données four-
nit une illustration intéressante du réle important joué
par l'infrastructure dans les accidents, et notamment
ceux des jeunes conducteurs. Les données examinées
dans ce rapport ont été collectées entre 2016 et 2020
et portent sur les accidents survenus uniquement sur
des routes nationales, départementales et de district
en Bade-Wurtemberg, hors agglomération et auto-
routes. Selon le rapport, environ 20 % des personnes
ayant causé un accident au volant d’une voiture ap-
partenaient a la tranche d’4ge 18-24 ans. Pour com-
paraison : ce pourcentage s’élevait a 60 % chez les 25-
64 ans, groupe nettement plus important.

En subdivisant encore les accidents survenus
dans la période susmentionnée, on constate entre
autres que les jeunes conducteurs étaient environ
deux fois plus impliqués dans des accidents résul-
tant d’une perte de contrdle du véhicule que les 25-
64 ans (28,6% contre 14,5 %). Une répartition par
catégorie de route montre que les jeunes sont beau-
coup plus sujets a ce type d’accident, notamment
sur les routes nationales et de district (30,9 % contre
14,9 % pour les plus 4gés). Les raisons a cela sont
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évidentes : en Bade-Wurtemberg, les routes natio-
nales et de district représentent 22 167 km (contre
seulement 4 202 km pour les routes fédérales). Par-
mi elles, beaucoup sont étroites et présentent des
virages serrés. Les personnes non expérimentées
ont donc plus de problémes a suivre le tracé de ces
routes a bord de leur véhicule. En raison de leur
plus grande importance dans le réseau routier et
donc de leur fréquentation plus intense, les routes
fédérales sont généralement mieux aménagées.

Dans 25,3 % des cas, les jeunes conducteurs
étaient impliqués dans des accidents hors agglo-
mération (et hors autoroute) avec un véhicule qui
tournait ou traversait (33,3 % des cas concernaient
les 25-64 ans). 26,4 % des accidents de trafic lon-
gitudinal, impliquant des véhicules roulant dans
la méme direction ou en sens inverse, étaient dus
a des jeunes conducteurs (27,5 % des cas concer-
naient les 25-64 ans). Une vitesse inadaptée ou un
non-respect de la limitation a été constaté 2,5 a
5 fois plus souvent chez les jeunes conducteurs que
chez les 25-64 ans (selon le type de cause d’accident
et la catégorie de route). Environ un tiers des acci-
dents provoqués par des jeunes s’est produit de nuit
(contre « seulement » un quart pour les 25-64 ans).
La catégorie de route n’avait ici aucune influence
sur la valeur. Un tiers des accidents causés par des
conducteurs inexpérimentés est survenu sur une
route mouillée, sale ou enneigée (contre 28 % chez
les 25-64 ans). La catégorie de route n’avait pas non
plus d’influence sur la valeur.

DES EFFORTS ACCRUS EN MATIERE DE SECURITE

Méme si les données mentionnées se rapportent
uniquement au Bade-Wurtemberg, elles sont appli-
cables a des accidents de la route similaires survenus
dans de nombreux autres pays du monde. Ce n’est
pas sans raison que la Commission de ’'UE consi-
deére linfrastructure comme un aspect important
de sa politique d’amélioration de la sécurité rou-
tiere. A cet égard, les nouveaux projets de construc-
tion ne sont pas les seuls concernés. Il s’agit éga-
lement d’améliorer de maniére ciblée le niveau de
sécurité des routes existantes. Cest d’ailleurs I'ob-
jet dela directive UE 2019/1936 du 23 octobre 2019,
qui modifie la directive 2008/96/CE concernant la
gestion de la sécurité des infrastructures routieres.
Un rdle important est joué par des aspects tels que
I’état du revétement de la chaussée, la prévisibilité
du tracé de la route, la perceptibilité de la chaussée,
I'aménagement des espaces avoisinants la route, le
marquage au sol, la configuration des intersections
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Jacobo Diaz Pineda

Directeur général de

I'AEC (Association routiére espagnole)

Jeune conducteur = danger

Solidaires, anticonformistes, ouverts
d'esprit, participatifs, disposés & re-
lever les défis relatifs & la formation,
& la numérisation, & la transition éco-
logique et & la lutte contre les iné-
galités : c'est par ces attributs que

le rapport « La jeunesse espagnole
en 2020 » décrit la génération ac-
tuelle du pays, laquelle présente par
ailleurs le niveau d'éducation le plus
élevé de I'histoire de I'Espagne. Et
cela s’applique également & I'éduca-
tion routiere.

En effet, la génération des 15-
29 ans est née & un moment oU la
sensibilisation aux comportements
sécuritaires en tant que conducteur,
passager et piéton battait son plein.
Des conditions de base trés favo-
rables qui ne semblent pourtant pas
garantir la sécurité de ce groupe
démographique sur la route. En ef-
fet, d’autres facteurs sont & I'ceuvre,
tels que la crise économique, le fort
taux de chémage chez les jeunes
ou la recherche de moyens de trans-
port plus durables. lls contribuent &
I"apparition et & la propagation ra-
pide de nouveaux systémes et mo-
déles de mobilité, dont font partie
ce qu'on appelle les « nouveaux vé-
hicules électriques individuels ».

On les voit sur les trottoirs. Dans
les parcs. Dans les complexes de
sport et de loisirs. Et de plus en plus

souvent sur les routes et les pistes
cyclables. Peu coiteux, ils ne re-
quiérent pas de permis de conduire
et peuvent étre utilisés sur les in-
frastructures existantes. Tous ces
avantages expliquent le succés de
ce concept dans les villes, surtout
auprés des jeunes.

Une étude récente de MAPFRE in-
dique que les accidents de trottinette
électrique ont augmenté de 31,6 %
en Espagne en 2020 et que |'dge
des personnes impliquées allait de
16 & 35 ans. Le fait que des véhi-
cules de poids inégaux et roulant &
des vitesses différentes empruntent
les mémes voies de circulation re-
présente le terreau idéal pour la sur-
venue de ces accidents. Et ceux-ci
sont loin de reculer : selon les pré-
visions, ils devraient augmenter de
maniére exponentielle au cours des
années a venir.

La bonne nouvelle, c’est que la
solution est relativement simple. |l
faut construire des voies de circu-
lation séparées ou des trongons
paralléles pour chaque mode de
transport : bus, voitures, vélos et
nouveaux véhicules électriques indi-
viduels. Tout cela requiert des inves-
tissements, mais avant tout une prise
de conscience du probléme et la
volonté d'y remédier. La sécurité de
nos jeunes conducteurs en dépend.

et des jonctions ou encore 'aménagement de possi-
bilités de déviation et de dépassement.

En effet, outre I’état du revétement routier, la
reconnaissabilité du tracé de la route et des voies
de circulation dans différentes conditions de lu-
minosité et météorologiques est un facteur cen-
tral en matiére de sécurité routiére. Pour la garan-
tir, on a recours a des marquages au sol classiques,
a des réflecteurs, a des délinéateurs et a des pan-
neaux de signalisation de la direction placés avant
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Saul Billingsley

Directeur exécutif de la Fondation FIA

l'équilibre entre envie et besoin est en train de changer

On nous le rappelle souvent : les en-
fants sont I'avenir. Mais alors & quoi
ressemblera la mobilité de demain
pour les jeunes de notre époque, mar-
quée par |'urgence climatique 2 Les
milliers d’adolescents qui ont séché
les cours le vendredi pour manifester
au nom du climat vontils continver &
se déplacer & vélo ou bien finir par
préférer le confort d'un SUV, & l'instar
de leurs grands-parents pourtant ex-
soixante-huitards 2 A I'ére du numé-
rique, qui rend possible la réservation
d'un taxi et la location d'un vélo ou
d’une troftinette depuis un smartphone,
les jeunes investiront-ils leurs maigres
ressources dans une voiture qui reste-
ra garée 95 % du temps, et ce malgré
le fait qu'ils sont la premiére généra-
tion & constater que leurs revenus, leur
chance d'accéder & la propriété et
leur espérance de vie baissent plutét
qu'ils n’augmentent 2

Pour notre planéte, nos villes,
notre santé et notre bon sens, nous
devons espérer que |'idéalisme de
la jeunesse prenne I'avantage. Il est
grand temps de remettre en question
et de rectifier I'idéologie qui, depuis
un siécle, domine les rues, détruit les
communes, pave les autoroutes et at-
tise le réchauffement climatique &
coup de combustibles fossiles. Une
idéologie qui affirme que I'avenir ap-
partient & la voiture privée. La pré-
tendue « histoire d’amour » entre le
conducteur et sa voiture n’est qu’un
mythe inventé par des publicitaires
avides dans les années 60. Or le
quotidien de I'automobiliste, qui im-
plique embouteillages, air pollué et
t6le froissée sur les parkings de super-
marchés, n’a rien de romantique.

La génération Z semble le com-
prendre bien mieux que toutes celles
qui I'ont précédée. S'il existe au-
jourd’hui une histoire d’amour, c’est
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celle que nous entretenons avec
notre smartphone, qui est un vé-
ritable portail donnant accés aux
amis, messages, potins, contacts ou
films. Il peut amener un moyen de
transport juste devant notre porte,
nous dire quand arrive le prochain
bus, calculer un itinéraire & pied et
nous indiquer en combien de temps
nous arriverons & destination.

De nombreux jeunes gens, peut-
&tre méme la majorité d'entre eux,
souhaiteront toujours conduire une
voiture. Cependant, |'équilibre entre
envie et besoin n’est plus le méme.
Et il est de notre devoir, en tant que
personnalités politiques et activistes,
de veiller & ce que ce décalage se
poursuive et & ce que la configu-
ration et la mise & disposition de
I'espace urbain et des moyens de
transport permettent aux usagers de
prendre les bonnes décisions en ma-
tiere de mobilité parce que ce sont
les choix les plus accessibles. Et par
« usagers », on entend les jeunes
mais aussi les personnes plus Ggées
(les « babyboomers ») et bien sor
tous ceux qui se situent entre ces
deux groupes de population.

Dans de nombreuses villes des
pays du Sud connaissant une forte
croissance, les responsables po-
litiques envisagent toujours un
avenir dominé par la voiture. Ils
construisent au coeur des villes de
nouveaux ponts routiers et auto-
routes, démolissent des habitations
et détruisent des allées vertes et om-
bragées pour faire place au « pro-
grés ». Mais leur vision n’est pas
une vision d’avenir. Et je suis certain
que la jeunesse, a I'image des ac-
tivistes qui ont exposé la vérité aux
dirigeants présents & la COP26 I'an-
née derniére, nous guidera dans la
bonne direction.

les virages. aménagement des espaces adjacents a
la route joue un réle prépondérant dans la préven-
tion des accidents mais aussi dans la réduction de
leurs conséquences. Pour le conducteur, il consti-
tue une premiére indication sur le tracé ultérieur
de la route. Il laisse également présupposer 1’état
ultérieur de la chaussée et influence ainsi direc-
tement le choix de la vitesse. Il est donc essentiel
d’éviter toute divergence entre le tracé suggéré et
réel de la route.

MEILLEURE PROTECTION CONTRE
LES COLLISIONS AVEC DES ARBRES

La végétalisation des abords des routes donne en-
core et toujours lieu a de vives controverses. Pour
indiquer au conducteur le tracé ultérieur d’une
route, il n’existe pas de meilleur moyen qu’une al-
lée d’arbres. Cependant, la présence d’arbres le
long des routes, qu’ils soient plantés en ligne, a
lorée d’une forét ou isolés, représente un risque
trés important pour les usagers de la route en cas
de collision. Ils entravent par ailleurs la visibilité :
des animaux sauvages peuvent surgir de derriere
un arbre ou un buisson et traverser la route, les
jonctions avec d’autres routes peuvent étre décou-
vertes trop tard et l'alternance clair-obscur peut
entrainer une détection beaucoup trop tardive des
piétons, cyclistes et d’autres véhicules non éclairés.

Pour différentes raisons, l’abattage de cen-
taines d’arbres le long des routes est impossible,
ce qui est compréhensible. Ce qui ne l'est pas en
revanche, c’est que de jeunes arbres soient encore
et toujours plantés a proximité immédiate des
routes. Les buissons et les arbustes peuvent eux
aussi constituer une variante d’'aménagement rou-
tier judicieuse en matiére d’écologie et de sécu-
rité. En effet, les véhicules sont ainsi retenus de
maniére relativement douce et sur une grande sur-
face. Les glissieres de sécurité et les amortisseurs
de chocs peuvent également étre des solutions en-
visageables aux endroits trés accidentogenes com-
portant des arbres ne pouvant pas étre déplacés.
Si un conducteur perd le contréle de son véhicule,
les glissiéres de sécurité aident @ maintenir ce der-
nier sur la chaussée et ainsi a éviter une collision
contre les éléments situés derriere. De par leur
forme et I’énergie qu’elles absorbent, ces glissieres
sont également congues pour freiner le véhicule en
réduisant au minimum les charges pour les occu-
pants et 'empécher d’aller heurter les usagers ar-
rivant en sens inverse. Pour les motocyclistes, des
mesures de sécurité spéciales, telles que des sou-
bassements, doivent étre prises.
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MESURES DE REGLEMENTATION
DE LA CIRCULATION

Il existe un autre probléme récurrent en ce qui
concerne les accidents sur les routes nationales : les
manceuvres de dépassement se soldent trop souvent
par des collisions frontales ou de violentes sorties
de route. Manque de visibilité, mauvaise estimation
des distances, vitesse excessive et impatience du
conducteur sont quelques-uns des facteurs pouvant
entrainer une issue fatale. Sur les routes nationales
trés fréquentées par les poids-lourds, les écarts de
vitesse sont considérables et la plupart des automo-
bilistes désirent dépasser rapidement les camions. I1
faut créer les conditions adéquates pour cela. La so-
lution optimale consisterait, comme c’est déja le cas
en Suede depuis des années, a élargir les routes na-
tionales pour en faire des routes a deux fois deux
voies séparées par des éléments d’infrastructure. La
sécurité routiére pourrait aussi étre améliorée sur
les routes nationales par ’ajout de voies de dépas-
sement sur certains troncons, combiné a des inter-
dictions de dépassement et a des limitations de vi-
tesse. Toutefois, le simple fait d’imposer des vitesses
maximales autorisées nentraine pas a lui seul un
gain de sécurité. Ce n’est que lorsque les usagers de
la route se conforment aux régles que l'on se rap-
proche de leffet recherché. Il faut donc qu’il existe
un risque de détection et de sanction des excés de
vitesse. Les Pays-Bas ont mis en place un systéme
de configuration des routes qui garantit que la vi-
tesse de circulation prescrite soit automatiquement
respectée. Un aménagement routier intelligent peut
ainsi réduire la nécessité de surveiller le respect des
limitations de vitesse.

Une chose est stire : la sécurité routiére cotite de
I'argent. Et ce sont justement les mesures d’amé-
lioration des infrastructures qui sont les plus cod-
teuses. Pourtant, une infrastructure fiable et siire
représente I’épine dorsale de I’économie d’un pays,
de la mobilité individuelle et ainsi de la qualité de
vie. Une planification axée sur le long terme et une
allocation de ressources en faveur de la sécurité
peuvent permettre des économies sur la durée. Si
I'on renonce aujourd’hui & planter un arbre au bord
d’une route, on n’aura pas demain a ajouter une glis-
siére de sécurité coliteuse pour protéger les usagers.
Et rénover intégralement le revétement d’une route
et son marquage s’avere plus rentable que de réparer
inlassablement des dommages attaquant de plus en
plus profondément la structure méme de la route.

Lobjectif doit toujours étre de configurer les
routes d’une maniére claire et pardonnant les
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B Les arbres le long de la
route représentent un danger
frés important pour les usa-

erreurs éventuelles des usagers. En d’autres termes,
I'usager doit étre en mesure de savoir quel compor-
tement et quelle vitesse adopter en se basant simple-
ment sur la configuration de la route. Les zones dan-
gereuses doivent étre reconnaissables. La route doit
aussi étre dotée d’éléments de sécurité suffisants
pour que le conducteur soit capable de reprendre
rapidement le contréle de son véhicule apres une
erreur et ainsi d’éviter autant que possible un ac-
cident ou du moins d’en atténuer les conséquences.

gers en cas de collision

Les faits en bref

® Les routes nationdles présentant
des voies de circulation étroites
et des virages serrés repré-
sentent des risques élevés pour
les conducteurs inexpérimentés.

* Les mesures d’'aménagement
de la voirie et de réglementa-
tion de la circulation doivent
désamorcer le plus largement
possible la dangerosité des
zones a risque.

¢ 'aménagement des espaces
adjacents a la route joue un
réle prépondérant dans la pré-
vention des accidents mais
aussi dans la réduction de
leurs conséquences.

¢ Il faut éviter de planter des arbres le
long des routes. Les buissons et arbustes
peuvent éfre une solufion judicieuse en
matiére d'écologie et de sécurité.

Dans les zones présentant un faux
de collision important avec les usa-
gers arrivant en sens inverse, il est
recommandé d’aménager la route
sur deux voies et de séparer les deux
sens de circulation par des éléments
de construction ou d'alterner les tron-
cons & une et deux voies.

En matiére d'infrastructure, I'objec-
tif doit toujours éfre de configurer
les routes d’une maniére claire et
pardonnant les erreurs éventuelles
des usagers.
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Conclusion

La sécurité routiére des jeunes est un défi mondial

En 2019, quelque 175 000 personnes dgées de 15 & 24 ans ont perdu la vie lors d'accidents de la route & travers le
monde, ce qui représente environ 15 % de I'ensemble des décés sur la route. Parmi ces victimes, 80 % étaient de jeunes
hommes. Pour réduire ce chiffre, de nombreuses mesures sont nécessaires dans divers domaines, comme I'a démontré le
présent rapport. Dans ce contexte, il convient d’accorder une priorité aussi importante aux mesures relatives & la technolo-
gie automobile et aux infrastructures routiéres qu’a celles visant & sensibiliser tous les usagers aux risques existants.
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epuis des années, I’Organisation mondiale

de la santé (OMS) et 'organisation Youth for
Road Safety (YOURS), qu’elle a cofondée en 2009,
constatent que les accidents de la route a travers le
monde tuent chaque année plus de jeunes agés de
15 a 29 ans que le HIV/sida, la malaria, la tuber-
culose ou les meurtres. Et C’est toujours le cas au-
jourd’hui. Certes, le chiffre absolu des représen-
tants de la tranche d’age susmentionnée qui ont
été tués ou grievement blessés sur la route a baissé
au fil des années. Mais rapporté a 100 000 ou un
million d’habitants, le pourcentage est encore est
toujours bien supérieur a celui des autres tranches
d’age. Dans la plupart des cas, les jeunes perdent
la vie lorsqu’ils sont a bord d’une voiture ou sur un
deux-roues motorisé.

Les risques, pris consciemment ou non, sont bien
connus : vitesse excessive, surestimation, emprise
de I'alcool ou de drogues et distraction en sont des
exemples, de méme que le non-port de la ceinture
de sécurité ou du casque. Lorsque des conducteurs
déja inexpérimentés se retrouvent en plus sur de pe-
tites routes hors agglomération avec des virages ser-
rés, potentiellement au volant d’un véhicule un peu

ancien présentant des défauts techniques, le risque
d’accident augmente considérablement.

Pour contrer cela de maniére efficace et du-
rable, toutes les parties impliquées doivent re-
doubler d’efforts. Pour cela, il y a divers aspects
a prendre en compte : les technologies automo-
biles, les infrastructures routieres, la législation,
la surveillance du trafic, I’éducation routiére (qui
inclut les campagnes de sensibilisation et la for-
mation a la conduite) et bien d’autres mesures de
prévention et de réduction des accidents. Il ne faut
pas non plus oublier les révisions périodiques des
véhicules, qui garantissent la fonctionnalité des
composants mécaniques et électroniques de leurs
systemes de sécurité. Mais peu importe les me-
sures prises, c’est encore et toujours nous, étres
humains, qui avons la plus grande influence sur
les circonstances d’un accident.

RESPECT MUTUEL

Un comportement responsable, une concentra-
tion constante sur la circulation, une bonne ap-
préciation de ses propres capacités et un degré
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élevé d’acceptation des regles par tous
les usagers sont indispensables. Ce n’est
par exemple pas sans raison que le code
de la route allemand stipule que tous les
usagers de la route doivent se compor-
ter de maniére a ne pas nuire aux autres
usagers ni les mettre en danger. Ils ne
doivent pas non plus les géner ou les im-
portuner outre mesure.

Le fait est que les jeunes manquent
d’expérience de la circulation routiére.
Bien souvent, ils ne conduisent que
quelques milliers de kilomeétres par an.
Lenquéte Forsa de DEKRA, déja men-
tionnée plusieurs fois dans ce rapport,
a par exemple établi que 40 % des auto-
mobilistes 4gés de 18 a 24 ans parcou-
raient en moyenne moins de 5 000 km
par an en voiture et que 25 % d’entre
eux faisaient entre 5 000 et 10 000 km.
C’est cette inexpérience au volant qui
fait que, dans bon nombre de situa-
tions, les jeunes conducteurs ne ré-
gissent pas comme lattendraient les
usagers plus expérimentés, lesquels ex-
priment leur mécontentement en les ta-
lonnant et en klaxonnant furieusement.
C’est un comportement que l'on ob-
serve trés fréquemment et qui explique
pourquoi 84 % des 18-24 ans ayant par-
ticipé a 'enquéte Forsa souhaiteraient
voir un plus grand respect mutuel sur
la route. 79 % évoquent des comporte-
ments agressifs qu’ils aimeraient voir
disparaitre. Bien entendu, ces attitudes
sont aussi souvent observées chez les
jeunes conducteurs. Mais il convient
de souligner que la plupart d’entre eux
conduisent correctement et conformé-
ment au code de la route.
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Les revendications de DEKRA

* Les usagers de la route doivent étre
conscients de la responsabilité qui leur
incombe envers eux-mémes mais aus-
si envers les autres. lls doivent se com-
porter de maniére respectueuse et col-
laborative.

* En majorité, les jeunes conducteurs
conduisent conformément aux régles
et respectent rigoureusement les limita-
tions de vitesse. C'est en se faisant ta-
lonner et dépasser par des usagers plus
expérimentés qu'ils perdent confiance
et adoptent des comportements risqués.
Les conducteurs débutants requiérent la
prévenance des autres, ce qui se réper-
cute sur leur conduite.

* Les comportements particuliérement dan-
gereux, tels que la consommation d’al-
cool et de drogues, la distraction provo-
quée par les smartphones ou les graves
excés de vitesse, doivent faire |'objet d'in-
terdictions, de contréles et de sanctions
plus stricts.

* Le probléme de la distraction au vo-
lant doit étre abordé par le biais d'une
stratégie globale. Il faut pour cela ex-
ploiter I'ensemble des possibilités péda-
gogiques, techniques et légales a dispo-
sition.

¢ La distraction en tant que cause d’acci-
dents doit constituer une catégorie dis-
tincte dans les statistiques d’accidents de
la route de tous les pays.

¢ Une interdiction totale de consommation
d’alcool avant de prendre le volant doit
étre instaurée pour les conducteurs dé-
butants. Cette mesure s'est avérée trés
efficace dans les pays qui I'ont mise en
ceuvre.

* Les systétmes de feed-back assistés par té-
lématique doivent étre plus répandus et
utilisés.

¢ Dans de nombreux pays, des mesures
ciblées sur les jeunes conducteurs ont
entrainé une diminution des accidents
beaucoup plus importante pour ce
groupe que pour le reste de la popula-
tion. Ces mesures doivent éire adaptées
et améliorées réguliérement.

* Les jeunes conducteurs de sexe mascu-
lin représentent un risque trés important
pour eux-mémes et pour les autres usa-
gers. Le travail relatif a la sécurité rou-
tiere doit donc faire de ce groupe une
priorité, et ce dés le début de la forma-
tion & la conduite.

¢ Dans de nombreux pays, la mise en
place d'un permis de conduire en plu-

sieurs étapes a porté ses fruits et devrait
étre étendue & d'autres pays.

Seul un examen théorique et pratique
indépendant des écoles de conduite,
transparent et standardisé peut garan-
tir le standard de qualité suffisant pour
I'obtention du permis de conduire.

Si une personne est condamnée pour avoir
participé a des courses automobiles illé-
gales, son aptitude a la conduite doit dans
tous les cas étre analysée dans le cadre
d'un examen médico-psychologique.

La ceinture de sécurité est le principal ga-
rant de la sécurité des automobilistes et
doit étre portée a l'avant et a l'arriére,
quel que soit le trajet.

Les utilisateurs de deux-roues motorisés
et non motorisés doivent toujours porter
un casque approprié, qu'il soit ou non
imposé par la législation en vigueur. Les
motocyclistes doivent porter une tenue
de protection compléte.

Dés la période de formation, l'utilisa-
tion des systémes d’aide & la conduite et
des fonctions de conduite automatisées
doit étre enseignée. Il convient toutefois
d’en communiquer aussi les limites. Dans
I'idéal, l'vtilisation sire de ces systémes
devrait faire partie intégrante de l'exa-
men du permis de conduire.

Le bon fonctionnement des composants
mécaniques et électroniques des sys-
témes de sécurité des véhicules doit étre
garanti pendant toute la durée de vie du
véhicule. Le contenu des révisions pério-
diques des véhicules doit étre adapté ré-
guliérement.

Dans tous les pays, la formation pratique
a la conduite doit étre aussi compléte
que possible et se faire sur tous les types
de route (en agglomération, sur route

de campagne étroite, sur autoroute) et
dans toutes les conditions de luminosité
(conduite de nuit).

Au vu du grand nombre de jeunes qui
perdent la vie sur des routes de campagne,
la construction ou la modification de ces der-
niéres doit étre envisagée avec l'objectif de
mettre a disposition des usagers une route
clairement configurée et dont les abords
pardonneront les erreurs éventuelles.

Les arbres morts ou abimés au bord des
routes ne devraient pas étre rempla-
cés. S'il est impossible d'y renoncer, les
arbres doivent étre plantés a une dis-
tance suffisante du bord de la route. Les
remplacer par des buissons est cepen-
dant une solution intéressante.
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