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Martin, chercheur.

La table ronde débute a dix heures quarante.

M. le président Armand Jung. Mesdames, messieurs, je suis heureux de vous

recevoir aujourd’hui. Le théeme des deux-roues nisdtsra été abordé a toutes nos audi

tions.

Avant tout, je tiens a dire que ni le rapporteummi-méme n’avons la volonté de
stigmatiser qui que soit— cyclistes, motards, xjejeunes. J'ajoute que la réduction du

nombre d'accidents et de morts sur la route dépermar tres grande partie de
collaboration et de notre bonne entente. A cetdgawtre objectif est a la fois mode
ambitieux.

M. Pierre Van Elslande, directeur de recherche a Ihstitut francais des scien

votre
ste et

ces

et technologies des transports, de 'aménagement @¢s réseaux (IFSTTAR).Je travaille

sur le theme des deux-roues motorisés depuis zasdid’années.

A I'lFSTTAR, je suis coresponsable d’une plateforrassemblant tous les chercheurs
qui travaillent sur le sujet en France. En 200snavons organisé un colloque international

qui a fait le bilan des travaux de cette plate-®riilan que je tiens a votre disposition.

En outre, jai dirigé plusieurs projets de rechershir les deux-roues motorises.
avons réalisé des fiches de synthése de nos tragaee vous remettrai également.

Nous
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M. le président Armand Jung. Je vous remercie, car nous sommes demandeurs de
fiches techniques, et non de documents de plustamnines de pages. A ce stade de notre
réflexion, nous attendons en effet de ces auditides prises de position fortes, méme
contestées, que nous pourrons mettre en avanndéesrapport.

M. Jean-Louis Martin, chercheur a I'Institut francais des sciences et technologies
des transports, de 'aménagement et des réseaux 8FTAR). Je suis épidémiologiste et
vous ferai un bilan de la mortalité et de la moitBides usagers de deux-roues motorisés.

M. Michel Vilbois, sous-directeur de I'action inteministérielle a la Délégation a
la sécurité et a la circulation routieres (DSCR)Je suis accompagné de Pascal Dunikowski,
chargé de mission pour les deux-roues motoriséa Bdlégation a la sécurité et a la
circulation routieres.

M. Hervé Gicquel, directeur général du Club 14.L’association Club 14, qui a fété
ses trente ans avant-hier, comprend 430 000 adkédece jour. Ses deux vice-présidents,
Michel Guendon et Philippe Monneret, qui m’accompayg aujourd’hui, aborderont, pour
I'un, la prévention et la formation et, pour I'agittes principes fondateurs de I'association.

M. Pierre Orluc, rédacteur en chef adjoint deMoto Journal. Je travaille sur la
sécurité routiere depuis une vingtaine d’années.pHrticipé a des groupes de travail sur ce
theme, a I'époque ou la presse y était integréanmmment au milieu des années 1990.

M. Jean-Claude Hogrel, président de la branche dgwofessionnels du deux-roues
du Conseil national des professions de I'automobilg(CNPA). Je représente les
professionnels de la vente et de la réparatiorydes et de motocycles en France.

Mme Margaret Erbin, secrétaire générale de la branke des professionnels du
deux-roues du Conseil national des professions dautomobile CNPA. Nous représentons
les deux/trois roues motorisées, et les quadsr@uates).

M. Timothé de Romance, conseil pour les affaires fliqgues aupres de Piaggio
(cabinet Anténor public affairs). J’Jaccompagne le groupe Piaggio dans ses relati@tslas
pouvoirs publics francgais.

M. Guillaume Chatillon, responsable marketing Fran@ de Piaggio. Piaggio
France est un constructeur de deux-roues motors@sgine italienne, dont les marques —
Piaggo, Vespa, Gilera, Derbi — sont présentes ancérdepuis de nombreuses années, aussi
bien en scooters qu’en motos.

M. Bertrand Nelva-Pasqual, responsable du service tikdes et développement
technique de I'Assurance mutuelle des motardsJe suis quant a moi responsable de
I'actuariat de la Mutuelle des motards. Je suis brende I'Institut des actuaires.

M. Patrick Jacquot, président-directeur général del’Assurance mutuelle des
motards. Je suis membre du bureau du Groupement des es@epriutuelles d’assurances
(GEMA), syndicat des mutuelles d’assurance quirasaujourd’hui en France un veéhicule
sur deux et les deux tiers des motos et des ssodtersuis également président de GEMA
Prévention, association créée par le Groupemeat.éié représentant pour le GEMA du
Conseil national de la sécurité routiere (CNSR).
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Nous vous expliquerons que les motards et les éasts sont les usagers motorisés
les plus responsables sur la route, car les pluscgents de leur fragilité.

M. le président Armand Jung. Mesdames, messieurs, au-dela de I'analyse de la
situation, notre Mission attend de vous des prajpos concretes et préecises.

M. Jean-Louis Martin. En 2009, 888 motocyclistes et 299 cyclomotoristes é&ié
tués, chiffres a comparer aux 2 160 occupants diewiés légers (VL).

Selon les estimations de la commission des contlgte$ransports de la Nation sur les
parcs et les veéhicules/kilomeétres, le risque pdtiard de kilometres parcourus pour les
cyclomotoristes est de 125 tués, de 134 tués msumiotocyclistes, et de 5,5 tués pour les
occupants de VL, soit un rapport de 24,5 entradas<-roues motorisés et les occupants de
VL.

Entre 2000 et 2009, le nombre de tués chez lesaydistes est resté tres stable. Il a
diminué de 30 % pour les cyclomotoristes, en catigh avec la baisse d'utilisation des
cyclomoteurs, et de 54 % pour les occupants de VL.

Selon les estimations du Registre du Rhone, 20 p&3%onnes en deux-roues
motorisés ont été gravement blessées en 2003lespieme nombre que les occupants de
véhicules légers. C’est a partir de cette datelguembre de blessés graves en deux-roues
motorisés est devenu égal ou supérieur a celuwckgpants de VL.

Selon notre estimation moyenne sur dix ans, pouué@rccupant d’un véhicule léger,
il'y a 0,7 blessé avec séquelles graves. Et pouudinitilisateur d’'un deux-roues motorise, il
y a 1,7 blessé avec séquelles graves, chiffre abyplus inquiétant que les utilisateurs
concernés sont en moyenne plus jeunes.

La principale localisation des lésions chez legesade deux-roues motorisés est aux
membres inférieurs, toutes gravités confonduesften, 62 % des victimes blessées souffrent
d’une atteinte aux membres inférieurs, 45 % aux bremsupérieurs, 12 % a la téte, 9 % au
thorax, et 8 % a la colonne vertébrale.

Quant aux blessures graves potentiellement mastedlibes concernent la téte pour
43 % des accidentés, le thorax pour 33 %, I'abdopwem 20 %, et la colonne vertébrale pour
9 %. Comme vous le constatez, la téte reste laguusent touchée, ce qui n'est pas le cas
pour les autres usagers, d’'ou l'importance du casdratteinte au thorax nécessite de

réfléchir a des protections, en particulier auxetgil dont certains sont a I'étude ou
commencent a étre disponibles sur le marche.

M. Pierre Van Elslande. Je fais partie des chercheurs qui participentagpart que
'FSTTAR vous proposera.

Je vais vous présenter les grandes tendances desismes accidentologiques qui
impliquent la population du deux-roues motoriséds tgue nous les étudions depuis une
dizaine d’années. Comme vous, monsieur le présigente chercherai pas a opposer un
groupe d’'usager a un autre. Je m’'efforcerai, aurawa, de vous expliquer les difficultés de
'usager du deux-roues motorisé face aux autregeusa

En fait, le deux-roues motorisé n’existe pas. Efetefle monde du deux-roues
motorisé s’est énormément diversifié ces dernidéeennies et est aujourd’hui tres éloigné
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du stéréotype du blouson noir casse-cou et irrddactCette diversité doit étre prise en
compte afin d’identifier les problemes spécifiques conducteurs et de définir des mesures
ciblées et efficaces. La population des cyclometes de quinze a dix-sept ans, par exemple,
qui se caractérise par des comportements a forte jpie risque, n’est absolument pas
représentative des motards.

Je distinguerai deux grandes catégories d'accidetds pertes de controle de
véhicules seuls, d’'une part ; les accidents emdnt®n avec autrui, d'autre part.

Les pertes de contrble de véhicules seuls relédamt probléme d’interaction avec
l'infrastructure, le conducteur étant confronténg difficulté gu’il ne réussit pas a surmonter.
L’'analyse au cas par cas de ces accidents faibrtgsde plus souvent, un probleme
d’évaluation pour les motards accidentés d’'unedatifté routiere a laquelle ils se sont trouvés
confrontés, comme une baisse d’adhérence ou lam&ead’un virage délicat a négocier.

Cette sous-évaluation s’accompagne le plus sow/antprobléme de sur-confiance,
c’est-a-dire d’'une confiance du motard vis-a-vissde capacités d’anticipation et de pilotage.
Fort de cette compétence supposée, il ne régulegaisesse, alors qu'’il est le plus souvent a
la limite des capacités de tolérance du systemes daom ensemble (pilote, machine,
infrastructure, interactions entre ces différentsnposants). Du fait de cette absence de
régulation, le contréle du véhicule devient défaitlau moment de la difficulte.

Or, par sa nature méme, le deux-roues motoriséasxctérise par une sensibilité
beaucoup plus grande aux perturbations environniesn Autrement dit, les difficultés
lies a l'infrastructure qu’un automobiliste peonhtréler aisément peuvent devenir majeures
pour un motard. Elles concernent tous les probledethérence, notamment en lien avec la
tres faible surface de contact entre les pneumegieti 'enrobé de surface. Par conséquent, la
rencontre de gravillons, un défaut d’enrobé, parfmiéme une signalisation horizontale,
peuvent favoriser des glissades par temps humide.

Je précise que ces accidents dus a une perte d®leosont généralement sous-
estimés dans les statistiques nationales par rapparaccidents impliquant un deux-roues
motorisé avec un autre usager, dans la mesuresmeifont pas systématiquement |'objet
d’un procés-verbal.

Je suggere donc trois grands types de mesuredgimiface a ces accidents dits « de
véhicules seuls ».

Premierement, les aménagements devraient davarpegedre en compte les
particularités des deux-roues motorisés, de magiane pas mettre leurs usagers dans une
situation de difficulté la ou les automobilistesxen’en rencontrent pas.

Deuxiemement, la formation — qui est essentieltlevrait amener les motards a ne
pas étre trop confiants dans leur capacité de is&itlle doit les orienter vers une méfiance
envers tout ce qui peut les surprendre et, surteut,enseigner a conserver en permanence
une marge de régulation pour anticiper la rencodtum éventuel imprévu sur la route.
Autrement dit, elle doit s'attacherl@ur apprendre a ne jamais se mettre en conditioitel
dans laquelle la moindre surprise ne sera pasypatbie.
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Troisiemement, des améliorations techniques imptetadevraient étre apportées a la
dynamique de ces véhicules pour en garantir undemne tenue de route, notamment en
situation d’urgence et de freinage. Je pense évitamha 'anti-blocage de sécurité (ABS).

La deuxieme grande catégorie d’accidents de deussromotorisés, ceux en
interaction avec les autres usagers de la routeafgaraitre des mécanismes totalement
différents et éminemment plus complexes dans laureesu ces accidents sont caractérisés
par une complémentarité de dysfonctionnements desralifférents usagers. En effet, bien
souvent, les deux protagonistes — le conductewledix-roues motorisé et I'automobiliste —
contribuent, sans le savoir, a I'accident.

Comme vous le savez, les automobilistes ont dedgmadifficultés a détecter les deux-
roues motorisés. Dans 60 % des cas impliquant wie et une automobile, le conducteur de
cette derniere n’a pas vu le motard, ou I'a vu ttapd. Quatre raisons expliquent ces
difficultés de détection.

Souvent, les automobilistes ne s’attendent pasi@orgrer une moto dans la situation
routiére ou ils se trouvent. Par conséquent, ésgmt moins attention a cette éventualité. Or il
est prouvé scientifiquement que I'on détecte mieexju’on recherche. Il faut savoir que les
motards représentent environ 2 % du trafic et qgriaims conducteurs en rencontrent trés
peu, en particulier en rase campagne.

Ensuite, le systeme visuel humain a du mal a deted qui est étroit et rapide. Le
projet PERCEPT (Perceptibilité des deux-roues nsxsj, que je dirige et qui est financé par
la Fondation Sécurité routiere, travaille sur lastion.

En outre, les motards, par leur comportement, mietie défaut les stratégies de prise
d’'information des automobilistes. Concrétement, rettent en ceuvre des manceuvres
inattendues pour les automobilistes — remontéesfildge dépassements par la droite,
positionnements derriére les angles morts des wi@sic voire niveaux d’accélération
surprenants —, de sorte que les automobilisteogeent confrontés a des interactions qui se
révéleraient impossibles s'il ne s’agissait pasid’'moto.

Enfin, ce qui ne masque pas une voiture peut masoudeux-roues motorisé, de plus
faible gabarit — je pense aux éléments d’aménagerats que des panneaux de signalisation
ou d’'information.

Voila pour les difficultés accidentogénes qui caneat les automobilistes.

Quant aux difficultés des motards lorsqu’ils déattun conflit, elles font apparaitre
gu'’ils ont une grande tendance a se laisser gpigileun fort sentiment prioritaire, au point de
refuser d’entamer la moindre régulation. Dans laune ou ils s’attendent a ce que ce soit
'autre qui régule la situation, ils ne font riewys tenter de résoudre le conflit. Cela me
ramene au probleme de surconfiance qui s’accompsameent d’'un phénomene bien connu
chez les piétons, appelé l'illusion de visibilit®rsque I'on voit quelqu’un, on a le sentiment,
la certitude d’étre vu, d’ou certains comportements

Face a ces difficultés, plusieurs mesures peuveet énvisagées. Elles visent a
ameéliorer I’harmonisation des comportements degarsa

En matiére d'infrastructures routiéres, il est 8are d'intégrer la spécificité des
deux-roues, le but étant d’améliorer la visibileg dans le méme temps, de diminuer les
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vitesses d’interaction. En effet, plus une viteddateraction est diminuée, plus la prise
d’'information des autres usagers est facilitée.

Les actions sur les infrastructures peuvégdlement viser a limiter les manceuvres
potentiellement génératrices de conflits entre desix types d’usagers. Par exemple,
empécher les stationnements a gauche pour éviter manceuvres inopinées des
automobilistes qui omettraient un certain hombrepd&cautions ; ou encore dissuader les
remontées de files aux intersections, endroit ouveet se produire les interactions

dangereuses.

Une autre piste consiste a définir les moyens pitamtede favoriser la détectabilité du
motard. Je pense a I'équipement des conducteursotes, dont nous reparlerons.

Enfin, la formation des conducteurs est primordiale

Les motards doivent étré@avantage formés a la méfiance qu’a la performahse.
pourront ainsi tenir compte des difficultés rencées par les autres usagers a les percevoir et
a anticiper des manceuvres parfois atypiques, ptuiét chercher a imposer leur droit de
passage colte que codte.

Quant aux automobilistes, leur formation doit sielkter a intégrer davantage la
dimension deux-roues motorisés, pour leur enseigdes stratégies de recherche
d’'information plus efficaces dans les situationsilstsont susceptibles de rencontrer ce type
de véhicule.

M. PhanVuthy, responsable du département accidentogie au Centre européen
d’études de sécurité et d'analyse des risques (CEER). Je centrerai mon propos sur les
outils d’analyse des mécanismes accidentels atrigsls, au travers des projets que nous
menons au CEESAR depuis une dizaine d’années.

De 2001 a 2005, dans le cadre des projets MA(BIStorcycle accident in depth
study) et RIDER (Recherche sur les accidents impliquantdaux-roues motoris€), nous
avons analysé environ 350 accidents impliquanteuxdoues motorisé dans le département
de 'Essonne. La particularité de ce travail agité nous nous trouvions en temps réel, avec
les forces de l'ordre, sur les lieux de l'accidguiur en décrire les parametres : causes,
infrastructures, véhicules, protagonistes impliquésa permis la création d’'une base de
données importante comportant environ 1 800 paras\elaquelle apporte aujourd’hui des
connaissances sur les causes et les mécanisnwesksi

Grace a cette base de données, nous avons pudétigres projets.

Avec des équipementiers de casques et des unarasita Strasbourg, nous avons
travaillé sur les impacts sur les casques des dmues motorisés, ce qui a permis a un
équipementier de pouvoir développer, voire d’amélides siens.

Nous avons travaillé en collaboration avec un aétpgipementier sur la modélisation
des détections de chocs et de pertes de contr@laglt de savoir, en cas de choc, comment
déclencher un gilet; et en cas de perte de centcdmment déclencher un élément de
sécurité passif.

Récemment, nous avons participé a une étude deiidenthturelle, avec des motos
équipées de différents capteurs et de vidéos. loemébs de I'accidentologie recueillies
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entre 2001 et 2005 ont permis, entre autres, déelites parameétres a étudier et a prendre en
compte au titre de cette expérience.

Nous avons également participé a la rédaction gpord du préfet Guyot, intitulé
« Gisements de sécurité routiere : les deux-roudsnmsés ».

Mon message est que, si les données que nous analysées entre 2001 et 2005 ont
éte utilisées par la suite dans le cadre d’aurelsarches, il est nécessaire de pérenniser cette
activité de recherche et d’analyse des accidentsraps réel afin d’en permettre une bonne
compréhension, sachant que le monde des deux-noatesisés a fortement évolué.

M. Michel Vilbois. Je vais vous présenter les travaux et les pistespgopose la
Délégation a la sécurité routiere.

En juin 2009, a la suite du rapport du préfet Guyabus avons ouvert une
concertation nationale sur la sécurité des deugsamotorisés, concertation a lissue de
laquelle nous avons pu dégager trois pistes diactio

La premiére consiste a améliorer la connaissanckadeidentalité. Les études qui
viennent d’étre présentées démontrent que conr@@traet d’agir. Elles contribuent ainsi a
contredire un certain nombre d’idées fausses steUl-roues motorise.

En effet, comme le montre une étude du GEMA, lgppriion de motards qui se
disent transgressifs, de I'ordre de 18 %, est aopesi la méme que pour les automobilistes. |I
faut en tenir compte dans I'ensemble de la chaieel'éducation-prévention au controle-
sanction.

La proportion de motards considérés par I'Obseiatmational interministériel de la
sécurité routiere (ONISR) comme responsables demsadcidents mortels est, a quelques
points prés, la méme que pour les conducteurs liiewés légers, de I'ordre de 41 a 47 %.

La proportion de motards victimes d’'un accidenpoesable avec un taux d’alcool
supérieur au taux légal est similaire a celle desraobilistes.

La deuxieme piste d’action vise I'amélioration de perception mutuelle de
'ensemble des usagers. Dans le cadre de la catioertnous avons fait diffuser a plus d’'un
million d’exemplaires une brochure intitulée « Dewuxies motorisés, automobilistes :
apprenons a mieux nous connaitre », dont I'objexdtf d’informer le conducteur d’'un VL
gu'’il doit s’attendre a voir arriver un motard. G#ément tres important pour nous s’inscrit
dans les évolutions en cours en matiere de formas conducteurs de quatre roues.

La troisieme piste d'action est la formation. Dans domaine, les comités
interministériels de 2010 et 2011 ont pris dessiéns qui releverd’un principe simple qui a
fait consensus, a savoir qu’il ne peut y avoir @mduite de deux-roues motorisé sans
formation adéquate.

C’est ainsi que les titulaires du permis B doivdoténavant suivre une formation
spécifique pour conduire un 125 mn scooter ou un tricycle.

En outre, nous mettons actuellement en place umeation complémentaire pour les
titulaires du permis A (permis moto) qui reprennkentonduite d’'une moto aprés plusieurs
années de non-pratique.
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Cela me permet de faire le lien avec trois piseeravail.

La premiére consiste a travailler sur le post-psrnaifin de sensibiliser le jeune
conducteur, qui a quelgues mois de pratique, ablémee de surconfiance qui, comme l'a
souligné M. Van Elslande, est un vrai sujet. Naagss tous en effet que la sur-accidentalite,
qui n'est pas propre aux deux-roues motorisésteexdgalement aprés les premiers mois
d’obtention du permis.

La deuxieme piste de travail est la protection megocyclistes. On a I'habitude de
dire que le motard est sa propre carrosserie, mgsi sa seule carrosserie. Un travail est
engagé aux niveaux communautaire et internatiomal’amélioration de la visibilité et de
'équipement de protection de I'engin lui-méme. Nowudrions continuer de travailler sur
les équipements de protection du motard, dont iosrtsont normalisés, d’'autres pas. Les
Belges viennent de prendre des mesures pour refudigatoire un équipement protecteur
minimum. En matiére d’amélioration de la situatthnmotard aprés accident, c’est pour nous
une vraie piste : une dorsale n’empéchera pas cideat, mais évitera des séquelles tres
importantes.

La troisieme piste de travail est celle de 'am@imn des infrastructures. Certes, elles
n'éviteront jamais la prise de risque inconsidénéais elles peuvent éviter I'accident. Dans le
cadre de la concertation, un guide intitulé « Reobamdations pour la prise en compte des
deux-roues motorisés » a été réalisé par un sete@wmique du ministére de I'écologie, le
Centre d'études sur les réseaux, les transpottghahisme et les constructions publiques
(CERTU). Des inspections de sécurité commencemt @ettre en place sur 'ensemble des
réseaux, y compris celui des collectivités locadeton une méthodologie dont nous discutons
actuellement avec les associations de motardse @iste nous semble prometteuse.

M. Hervé Gicquel. Pour nous, la connaissance est extrémement impertamnevrait
étre partagée. Au cours des dix derniéres annédajres sciences, comme la biomécanique,
ont évolué, et 'Observatoire national de la sééurmoutiere a fait des progres considérables.
Néanmoins, encore aujourd’hui, la connaissancet mas partagée par tous, puisqu’'on ne
connait pas précisement le parc des deux-rouesrisggaen France. Or cette connaissance
nous semble indispensable en termes de formati@éqligements, voire de répression.

Le portrait type d’'un adhérent au Club 14 est &legyné de I'image du marginal sans
ressource qui prévalait a une certaine époquegéls qui pratiquent la moto aujourd’hui ont
environ quarante ans et un certain mode de veorit une automobile dans 90 a 94 % des
cas, des charges de famille, un emploi et des nsghdités dans la société civile.

Aujourd’hui, 50 % des ventes neuves de motocydetencernent des scooters. La
population qui conduit ces véhicules utilitairessentiellement pour se rendre au travail, a un
permis B et n’a pas recu de formation. Je le cordir la pratique du deux-roues motorisé est
trés diversifiée.

On est également dans du multimodal. Certaine®pees font de la moto, mais aussi
du scooter, de la voiture, et prennent les tratsspen commun. Il n'est pas facile de
communiquer avec cette population, ce qui est patirtécessaire.

L’association Club 14 regroupe 430 000 adhéremartis sur I'ensemble du territoire.
lls font du loisir et de l'utilitaire en proportioggale, et leur degré de connaissance est
différent.



Les personnes qui roulent en grosse moto, de EU28 cr, ont la connaissance, a
travers des études que nous avons nous-mémeseeSabiwec AXA Prévention, de leur
fragilité : ils savent qu'’il peut leur arriver qgele chose, et donc qu’ils doivent s’équiper.

Les gens qui roulent en scooter, de plus en plasbreux, en revanche, méme s’ils
sont matures et responsables, ne s’équipent pasctament. A cet égard, nous ferons des
recommandations. Le guide du CERTU sur la prisecenpte des deux-roues motorisés dans
les infrastructures est tres bien fait. Cette casaamce qui sommeille dans les bureaux devrait
étre utilisée, méme si se pose le probleme deuess : on ne peut pas exiger des
éguipements pour les motos et pas pour les autres.

Chaque année, 800 personnes se tuent en moto,udotiers toutes seules. Ces
dernieres sont-elles mortes parce qu’elles rouldares mal, parce gqu’elles n'ont pas bénéficié
d’'une formation ou parce qu’elles étaient mal égagp? Le sujet doit étre étudié.

Aujourd’hui, I'équipement protecteur obligatoire gdilote et du passager en moto est
le casque. Nous sommes eévidemment favorables aretmsmmandations en matiere
d’équipements. Des normes commencent a se mettrplame, mais elles doivent étre
partagées aux niveaux francais et européen.

M. le président Armand Jung.Que préconisez-vous en la matiére ?

M. Hervé Gicquel. Le port du casque, de gants, de chaussures, dal@gantu gilet
airbag, de la protection dorsale, du blouson.

M. le président Armand Jung. Tout cela en méme temps ?
M. Hervé Gicquel. Bien sqr.

M. le président Armand Jung.Au-dela des constats et des analyses, notre pneble
est de faire en sorte qu'il y ait le moins de mqussible. On me dit que la téte et le thorax
sont les points les plus vulnérables a cet égar. blouson airbag vous parait-il
indispensable ?

M. Hervé Gicquel. L'accidentologie ne s’apprécie pas seulement erctiom du
nombre de tués. Il ne faut pas oublier les 20 0@8sBs corporels, qui engendrent un coQt
croissant. La traumatologie accidentelle montre g@nedehors de la téte, le tronc et le bassin
sont les parties les plus vulnérables. A cet égkaitbag constitue une solution et nous
encourageons nos adhérents a s’en équiper. Lesriglmtéxistants sont en voie
d’amélioration et de normalisation.

Cela étant, la traumatologie porte aussi sur lesmiones inférieurs. Les
recommandations d’équipement doivent faire I'objen processus progressif.

Par ailleurs, I'acces a la puissance et la formagmnt deux éléments importants.

M. Michel Guendon, vice-président du Club 14.L’accés a la puissance et a la
performance en moto constitue un réel probléme,itast facile. En automobile, un jeune
qui vient d’avoir son permis a tres peu acces doutble phénomene dans la mesure ou il est
limité par le prix des veéhicules : pour avoir desé@érations de 0 a 100 kilométres/heure en
3,5 secondes, il faut avoir une Ferrari ou une d¢has alors qu'en moto, pour un
investissement de 2 000 euros, cela est possildepuis trente ans, nous essayons



d’apprendre de fagon progressive aux personneslesgagelles nous travaillons cet acces a la
puissance et a la performance. Un jeune conduetqufil s’agisse de son age ou de la date
d’obtention de son permis — n’a pas forcément l&rma de la moto, encore moins celle de sa
puissance.

M. le président Armand Jung.Que proposez-vous ? De construire des motos moins
puissantes ? Est-il d'ailleurs indispensable d’avd@s motos tres puissantes alors que la
vitesse est limitée a 130 kilomeétres/heure danempatys ?

M. Michel Guendon. Cette question touche a un autre domaine : le réadgds
constructeurs. Nous n'avons pas vocation a noupppser, dans la mesure ou il génere,
notamment, des emplois...

M. Philippe Houillon, rapporteur. On fabrigue des machines qui roulent & 250
kilometres/heure, voire plus, et, en méme temps,céataines de personnes ou organismes
réfléchissent aux moyens de réduire la vitesseaetyisent des matériels a cet effet. Voila le
probleme ! D’ailleurs, les vastes discussions swAVIA en témoignent.

M. Christian Vanneste.Les interventions ont montré que la différenceestds deux-
roues motorisés et les véhicules légers, s’agissantombre des accidents ou de celui des
morts et des blessés graves, est essentielleméat du manque de protection des
motocyclistes.

On a commencé a améliorer sensiblement la séalgiévéhicules, mais beaucoup
moins celle des motos.

S’agissant de I'équipement des pilotes, notammesttdnues airbag, on a souligné
I'évolution de la mentalité des motards. Il sulesiséanmoins une identité forte du pilote de
deux-roues. La résistance a I'égard du port dessgiluorescents en témoigne.

Si je ne suis pas partisan de cette mesure, laiguedes tenues airbag me parait
essentielle. Mais la multiplication des tenues @misté, forcément peu vendues compte tenu
du nombre relativement faible de motards, ne retetke pas plus difficile 'accés aux deux-
roues motorisés ?

Il faut par ailleurs souligner le transfert de Eatentologie de la route vers la ville,
beaucoup de motards, aujourd’hui, étant des urbafifisant la moto comme moyen de
transport plus facile pour aller travailler. Cetlieest ainsi devenue un outil plus qu’'un objet
de désir.

Enfin, vous avez parlé de I'alcoolisme : quellestdes données s’agissant des autres
addictions, a la drogue notamment ?

M. Philippe Monneret, vice-président du Club 14.La formation est un aspect
important, dont la sensibilisation aux équipeméaitgartie.

On pourrait a cet égard rendre obligatoire le plertgants ou interdire de rouler en
short, ce qui est pratique courante notamment a8sid de la France ; trop de conducteurs
de moto ou de scooter sont mal équipés. Avant digrager l'airbag, qui colte cher,
certaines mesures simples de ce type pourraientréses en place.

M. le président Armand Jung.Quel est le prix d'un airbag ?



M. Philippe Monneret. De 400 & 500 euros.
La dorsale devrait également étre encouragee.

Les auteurs des statistiques ont dit que les n®tsedcroyaient un peu tout permis,
mais je ne pense pas que ce soit le cas de laitéajogs conducteurs de moto savent qu’ils
sont plus fragiles et adaptent leur comportementogséquence — a I'exception de quelques
irresponsables, comme il en existe partout. Ce dont en général des gens raisonnables, de
méme que des spécialistes de la sécurité routigresiennent sciemment se former. Méme
apres le permis moto, qui est beaucoup plus coowplégobtenir que le permis auto, dans la
mesure ou il comporte de la conduite sur piste, ¢ogradages ou des freinages, ils
continuent a venir se former.

L’ABS permettrait d’améliorer la sécurité. Des teitfues modernes devraient
notamment étre développées sur les scooters.

M. le président Armand Jung.Faites-nous la liste de vos préconisations sous la
forme d'un cahier des charges. Nous souhaitonsr ages propositions émanant des
techniciens et des hommes de terrain.

M. Philippe Monneret. Enfin, la vitesse est parfois un facteur de séeysdur une
moto : quand on roule sur des voies rapides avegatite 125 cr on est souvent doublé !
Une limitation de vitesse a 45 kilomeétres/heurerpan scooter conduit par un jeune de
guatorze ans ne rime a rien et peut étre dangetegdsegoeut avoir une moto roulant a 250
kilometres/heure sur circuit et respecter le cogléadroute. La moto doit rester un plaisir ! Il
vaut mieux apprendre a respecter les regles ebia @ bon comportement sur la route que
d’essayer de tirer les gens vers le bas en fabrigdes motos qui ne dépassent pas 130
kilomeétres/heure.

M. le président Armand Jung.Ou rouleraient les motos dépassant cette vitesse ?
M. Philippe Monneret. Sur les circuits.

M. le président Armand Jung.Mais la plupart des motards ne vont pas sur les
circuits !

On enregistre tous les week-ends des morts dansolssvosgiens, tel le col du
Bonhomme, que les motards utilisent comme desspatdieu d’'aller sur les circuits !

M. Philippe Monneret. Il faut donc les faire venir le plus possible ses circuits
réglementés...

M. le président Armand Jung.ll faut faire un travail en commun avec les motards
qui relaient les messages, et la gendarmerie. @insa réussi a réduire le nombre de morts
dans ces cols depuis un an. Je vous invite d’asdllayarticiper a ce travail.

M. Jérbme Lambert. La vitesse excessive, au-dela des limites autwjsgst-elle la
cause de beaucoup d’'accidents de deux-roues ?ddd gombre d’entre eux a lieu en ville :
je ne suis pas slr gu’on puisse les imputer aaeda Quelle est plus largement la part de la
vitesse et de la puissance des motos dans I'ad¢oidgie ?



Pour avoir un accident dans le col du Bonhomme'et pas nécessaire de rouler a
140 kilometres/heure ! Ce n’est donc pas parcerguimoto roule a 250 kilometres/heure
gu’elle a plus de risque d’'avoir un accident qu'undre roulant a 60 kilomeétres/heure en
virant mal dans un tournant.

hY

M. Philippe Monneret. On peut en effet aller trop vite a certains endr@it 50
kilometres/heure...

M. Jean-Louis Martin. Les données accidentologiques démontrent clairemqenta
vitesse est un facteur d’'accident ainsi qu'un faicteggravant. Personne ne peut dire le
contraire ! Bien sr, il faut adapter la vitesseisma 250 kilometres/heure, le motard est en
tres grand danger, a moins d’étre un expert etiswircuit !

M. Jérébme Lambert. Y a-t-il beaucoup d’accidents a 2killomeétres/heure ?

M. Jean-Louis Martin. Il est tres difficile de savoir a quelle vitessellet une moto
a partir des données d’accidents dans la mesuferoa techniquement du mal a déterminer
la vitesse de choc avec un deux-roues. Mais lesradsons sur 'ensemble du parc motorisé
montrent que les véhicules Iégers ont diminué cldmablement leur vitesse moyenne alors
gue cette baisse est beaucoup moins marquée galgde-roues.

M. Pierre Van Elslande. Certaines données trés approfondies permettentid’ane
meilleure appréciation de la vitesse des deux-rdaes les accidents, mais elles pechent par
leur faible représentativité. Cependant, sur 1 86€idents étudiés récemment, environ 5 %
sont imputables a des vitesses tres élevées.

Cela étant, 20 % des problemes de vitesse viennentdu fait qu’elle est trop élevée
dans I'absolu, mais qu’elle n'est pas adaptée dwatons. L’enjeu ne réside pas dans la
limitation des vitesses extrémes — qui constituenprobleme marginal, qu’il faut bien sar
combattre — mais dans I'adoption de vitesses ppsopriées.

M. David Dumain, rédacteur en chef deMoto Journal. Une moto bridée va aussi a
250 kilométres/heure : le bridage n’est pas unetisol a la vitesse !

M. le rapporteur. Pourquoi ?
M. David Dumain. Le bridage de la puissance n’est pas forcémeatlgévitesse.

M. le rapporteur. Le Japon, par exemple, est un producteur de motpsriant et les
motos y sont bridées.

M. Pierre Orluc. Certains pays connaissent en effet des bridage®idds sont liés

a des incitations de la part des assurances, canmdlemagne au-dessus de 100 chevaux.
Au Japon, il existe des limitations & 400°cpour d’autres raisons. Il s’agit d’'une question
tres complexe. On sait, depuis une étude de 199@eéengpar un organisme officiel
néerlandais, laquelle fait encore autorité, quéxiste pas de rapport entre I'accidentalité et
la puissance des motos. Celles de plus de 100 QWM font I'objet d’'une limitation depuis
1986 — ne sont pas en soi plus accidentogenes 'quras. De plus, la vitesse s’évalue a
partir de multiples critéres, notamment I'enviromest.
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La limitation d’un cyclomoteur & 45 kilométres/heuwtans un environnement limité a
50 est une aberration — ce que la sécurité routiéngeut pas reconnaitre. On ne peut étre en
sécurité a 45 kilométres/heure quand on est dqarlées véhicules allant a 50 !

La vitesse est donc une notion tout a fait relat@elle de 250 kilométres/heure est
une donnée emblématique, facile a vendre auprésgitand public, mais ne correspond pas a
la réalité d’'une pratique : elle recouvre des caeptionnels. La pratique majoritaire est au
contraire une vitesse adaptée en fonction d’unrenmement donné. Or on peut étre en
danger a une vitesse tres faible !

M. le rapporteur. Il faut distinguer vitesse en valeur absolue etsse adaptée.

M. le président Armand Jung.La presse emploie parfois des termes pudiques,
évoquant par exemple, au sujet de la mort d’'un rdogar une route départementale, une
vitesse qui ne semblait pas adaptée, alors qe'dt£crasé contre un arbre parce qu’il roulait
comme un fou !

Il ne faut donc pas abuser de cette formule desé@daptée.

M. Jérbme Lambert.ll y a un mois, je roulais sur une route limitée 58
kilometres/heure dans la mesure ou elle est dangeren raison de la présence d’ornieres :
heureusement que je roulais a 30 ou 40 kilometweaséhcar je suis passé sur un nid-de-poule
de 25 centimetres, ce qui, a 50 kilométres/heungjtapu étre mortel.

M. David Dumain. Cela renvoie a la maitrise du véhicule, a l'anttipn et a la
formation a la conduite.

En janvier 2010, Moto Journa) nous avons fait le constat d’un état d'urgenéeal
fossé existant entre nos droits et devoirs de matada perception qu’en avaient le grand
public et les autorités. Peu de gens ont vraimenrpérience de la moto et savent qu'une
moto bridée va aussi vite que celle qui ne I'est pa

M. le rapporteur. Pourquoi ?

M. David Dumain. Quand on lance une moto de 600 ou 1 00%) cnéme avec 100
CV, elle atteint 250 kilomeétres/heure. Dire qu’om brider les motos est tres vendeur, mais
les motos bridées vont quand méme tres vite !

Notre magazine est lu chaque semaine par des d&dm milliers de motards : nous
nous sentons responsables vis-a-vis d’eux ; ilsdartie d’un public tres large. Par ailleurs, il
y a autant de sortes de motos aujourd’hui que détéa de fromages en France.

Si les statistiques sont utiles, il ne faut pascenclure a une « surconfiance » des
motards a partir de constats trés arbitraires !

M. Pierre Van Elslande. J'évoquais a ce sujet des résultats d'analyses
accidentologiques approfondies qui s’appuient ggrétudes que nous réalisons sur les lieux
d’accidents, sur le travail d’'une équipe technidaedeux personnes pendant une semaine sur
place et sur des interviews détaillées avec deshpsygues aupres des usagers. On ne peut
donc guere parler d’arbitraire ! Par ailleurs, wosclusions portent, non sur les motards en
général, mais sur les accidentés.



M. David Dumain. Nous avons aussi des idées sur ce qui pourraitiaeella
protection et la sécurité des motards, mais noaessapris la peine de consulter préalablement
ceux-ci au travers de deux questionnaires trés spsur lesquels je vous remettrai un
dossier. Les résultats montrent que les mesuresespou envisagées par les autorités sont
percues comme injustes et logiquement incomprisess que les motards sont des gens
responsables puisqu’ils n'attendent pas d’y étilegéb pour porter des plagues dorsales, des
gants ou des chaussures montantes. De plus, 86 #osldecteurs reconnaissent devoir
ameliorer la maitrise de leur véhicule. Cela lesgge a plébisciter la lutte contre I'alcoolémie
ou contre le téléphone au volant, ou a réclamenmtage d’'aides sur les équipements de
protection ou le perfectionnement de la conduite.

Le bridage des motos est une mesure avant toutadigub pour lutter contre la
vitesse. Pour limiter les accidents, il faut surtmettre I'accent sur la maitrise du véhicule,
dont vous ne voulez pas toujours entendre parles tamesure ou vous y voyez une sorte de
« pousse au crime ».

M. le président Armand Jung.Pas du tout. Il est possible, comme je I'ai dit, de
débattre de facon franche sans pour autant stigenajui que ce soit.

M. le rapporteur. Je parcours personnellement de 30 000 a 40 OGMé&ites par an
et je vois tous les jours sur des portions autcgces des motards doublant a des vitesses tres
importantes, de l'ordre de 180 a 200 kilométreshelCela n'est pas un phénoméne
marginal !

M. David Dumain. La conclusion des réponses a nos questionnairegjuestla
maitrise du véhicule doit étre associée au compane. Les stages de perfectionnement a la
conduite servent aussi a cela. Denis Couvent, ggcemment écrit un manuel de conduite
motocycliste, attache beaucoup d’'importance asgta.

Un point clé de la prévention consiste a nous &gor circuler dans les couloirs de
bus ou entre les files de voiture : cela constitngréalable. 1l nous appartient ensuite d’étre
préparés et équipés comme il le faut pour que helbme d’accidents — qui n’a jamais été aussi
faible depuis trente-cing ans malgré un parc rdwaatre fois plus important — diminue.

La Belgique vient & cet égard d’adopter trois meswle bon sens : la circulation des
deux-roues motorisées entre les files, I'autorgaiiu stationnement sur les trottoirs et la
réflexion sur le port de vétements couvrants paatéger des chutes. Pense-t-on encore que
'on protégera longtemps les motards en prévoyasd plaques dimmatriculation plus
grandes ?

M. le président Armand Jung.Le débat ne doit pas tourner a I'autojustificatiora
'accusation de tel ou tel. Il revient a notre Migsde poser la question des équipements.

M. Jean-Claude Hogrel. En tant que vendeurs de motos, nous observons le
comportement des acheteurs. Nous constatons gueatientéle vieillit : beaucoup recourent
aujourd’hui a la moto avant tout comme un moyerraesport en réseau urbain. Nous avons
mené une vaste campagne contre le débridage dé&smogeurs — sur laquelle nous vous
remettrons un dossier —, mais nous estimons, cortoue les professionnels, qu’'une

limitation de vitesse des cyclomoteurs a 60 kiloesheure, au lieu de 45, éviterait le
débridage.



Une grande partie de nos clients ont entre quaraint@nquante ans et veulent un
scooter automatique pour se déplacer. La formaipn125 cr pourrait étre améliorée, mais
elle a le mérite d’exister. Cela étant, le permistonest contradictoire : j'ai des clients qui
viennent acheter un véhicule automatique et quresidipasser un examen de permis ou ils
vont étre chronométrés et faire des freinages dhurg. lIs ne se préparent pourtant pas a un
grand prix : ils souhaitent seulement se déplacer !

Commencons par former des conducteurs qui sonbe fperes de famille tranquilles
achetant un scooter ou une moto pour aller traralBeaucoup ne veulent pas avoir de motos
sportives et ne sont pas concernés par les véhibtildés a 250 kilométres/heure !

La troisiéme directive sur les permis de condusepeut-étre conduire a modifier la
réglementation, mais on se demande pourquoi ilanjyas de permis automatique pour les
deux-roues, comme cela existe pour les voitures.

Nous sommes trés attentifs a ces questions deitgécar il y va de la survie de nos
entreprises. D’ailleurs, lorsque nous livrons uhiggle neuf, nous insistons sur des élements
tels que les pneus neufs, les freins neufs oudag®.

La formation est un élément essentiel : elle candwtamment a porter des
équipements tels que des casques ou des giledgairb

Mme Margaret Erbin. Il faut distinguer les équipements réceptionnésiteel d'une
directive communautaire qu’on appelle « EPI » —iggments de protection individuelle —,
lesquels doivent étre favorisés, et d’autres éaqugregs qui semblent protecteurs mais qui ne
le sont pas en réalité.

Nous avons par ailleurs déposé il y a quelques em@pres de certains de vos
collegues députés une demande en vue de réduitdAasur les équipements réceptionnés.
Pourquoi ne pas relayer cette demande aupres teg@sicommunautaires ?

Enfin, nous sommes tout a fait favorables a ce spiemis en place au plus vite un
continuumeéducatif : le respect des autres est a cet eégaagpect essentiel.

M. Timothé de Romance.La présence d’'un constructeur a cette table rostérés
importante. Les constructeurs ont en effet étégssociés aux différentes concertations dans
le passé. Pourtant, pour améliorer la sécuritéignmyt le véhicule constitue un levier
substantiel.

Beaucoup d’améliorations ont déja été realisées Marges de progres existent
encore dans ce domaine, méme si elles ne sontugasimportantes que pour I'automobile.
Le constructeur a donc un réle a jouer : c'estaor§ dans cet esprit que Piaggio a travaillé,
gue ce soit pour la conception de ses véhiculda sensibilisation de ses conducteurs.

M. Guillaume Chatillon. L'éventail des deux-roues motorisés est trés larigs
motos sportives qui vont tres vite représentent pare infime du marché. La majorité des
ventes portent sur des scooters de 5% @ucessibles & des adolescents ; elles s'instriven
dans une logique d’aménagement du territoire etcestinées a des personnes qui ont besoin
de se déplacer dans des zones qui ne sont pasnmtélesservies par les transports en
commun.



Beaucoup de scooters sont utilisés en ville. Grstatistiques ne rendent pas compte
d’'une segmentation fine des typologies de véhiculeslon qu’il s’agit de scooters, de motos,

ou en fonction des tranches de puissance — pouagdégdes facteurs a risque ou des
circonstances d’accident particuliéres.

Piaggio fabrigue des motos et des scooters de@46. INous avons réfléchi a la
connaissance que nous avions de nos clients ebtde industrie et imaginé plusieurs pistes
d’amélioration. Elles portent sur le comportemenqui concerne également la formation - le
programme éducatif et la sensibilisation des perssrpassant le permis de conduire a une
conduite apaisée. La lutte contre l'alcool et ldsrtas de sécurité liees a l'usage des
téléphones au volant nous paraissent a cet égamroiales. Nous vous transmettrons nos
propositions sur ce point.

S’agissant des infrastructures, le document réaliséle CERTU constitue une vraie
piste de progres, sous réserve que les précomisatia’il contient soient effectivement
appliguées.

L'industrie automobile concoit des véhicules enction de leur sécurité active — leur
capacité a tenir la route — et élabore depuis pluse dizaine d’années des systemes de
sécurité passive — qui se sont développés avaurdésnsionneurs de ceinture de sécurité ou
les airbags. Cela a permis d’améliorer sensiblerteegualité et la résistance des voitures.
Mais, pour les deux-roues motorisés, vu leur tatléeur conception, les zones d’absorption
de choc n’existent pas et la notion d’airbag saleddu véhicule parait peu pertinente dans la
mesure ou les conducteurs accidentés sont tregso@jectes.

Les constructeurs ont par ailleurs ceuvré pour aneglia fiabilité des véhicules ; cela
correspond a une demande croissante du marclaéit kfissi réfléchir a la visibilité des deux-
roues. On peut faire le parallele avec les véhgcylarticuliers européens, commercialisés
depuis 2010, qui sont équipés de feux de jour.

M. le président Armand Jung.Sont-ils mis en série ?

M. Guillaume Chatillon. Oui. Or, de tels feux n’existent pas sur les deanes
motorisés. Ces derniers avaient I'obligation delaowavec les codes allumés, depuis les
années 1980, pour étre distingués dans le fluxadeirtulation ; mais aujourd’hui, vu la
géneéralisation de ces feux de jour sur les véhsgodeticuliers, la distinction peut étre délicate
pour les usagers. On pourrait réfléchir a la codati’'une couleur spécifique de feux pour les
deux-roues motorisés.

Les systemes de freinage ABS constituent une qiste. Ills ont été généralises,
depuis 2002, sur toutes les voitures vendues ddn®h européenne ; mais il n’existe pas de
norme européenne en la matiére pour les deux-me&srisés ; ceux-ci ont, par conception,
une instabilité plus grande qu’une voiture, ethage de freinage, surtout dans un virage, est
plus difficile a maitriser.

Nous avons également réfléchi au contréle technigue permet d’assurer un
entretien de qualité. Mais il convient que son cit limité pour gu'il soit accepté.

Les équipements de protection individuelle conetitwne autre piste d’amélioration.
On peut toujours instaurer des regles tres précisass il faut garder a I'esprit I'impact
financier qui en résulte. Obliger a porter un pkmmagour conduire un deux-roues motorisé



serait déja une avancée ; mais assujettir cettgatioin a des normes peut conduire a mettre
sur le marché des produits colteux et, ce faigainginer leur acquisition.

En outre, pour la formation au permis de condlé@®yéhicules avec ABS ne sont pas
autorisés. Y recourir permettrait pourtant de dmhser les conducteurs a ce systeme de
sécurité. L'évolution de la réglementation belge, @urs de cet été, mériterait d'étre
examinée.

Enfin, 50 000 personnes utilisent aujourd’hui desytles. Elles sont urbaines, ont
une moyenne d’age de quarante-huit ans, appartiemne catégories socio-professionnelles
supérieures et ont déja roulé en deux-roues métoriglles utilisent essentiellement leur
veéhicule entre leur domicile et leur travail, owpteur profession dans les grandes villes.

Le succes de ces véhicules tient au fait quilssusent les utilisateurs, qui ont
conscience des lacunes des deux-roues a motede soauvaises routes ou sur des chaussées
glissantes. lls permettent d’améliorer notammestdistances de freinage et le comportement
routier.

M. Patrick Jacquot. Nous assurons depuis vingt-huit ans les conductéerdeux-
roues a moteur. Notre assurance a été créée patilgzeurs et comporte 40 000 membres
fondateurs ; nous sommes une entreprise mutuaastes, but lucratif. Notre seul intérét est la
protection des adhérents et, par extension, deceusqui utilisent ce type de véhicules.

Depuis sa création, notre assurance a été amagérergplus de 220 000 accidents.

Selon nos informations, les accidents en I'abseleciers représentent moins de 20 %
de I'ensemble des accidents. Lorsque I'accideigwadvec un tiers, généralement un véhicule
léger, dans deux cas sur trois le conducteur dy-dmies n’est pas responsable.

Dans les statistigues sur les accidents entre tomabiliste et un deux-roues a
moteur, la fréquence baisse de moitié lorsque emigr a obtenu le permis moto. Les travaux
actuels sur la détectabilité des deux-roues a moteatrent aussi que le nombre d’'accidents
varie du simple au double si 'automobiliste a g#ésibilisé aux spécificités du risque des ces
véhicules et a appris a les détecter. Je vous iemux travaux de I'lFSTTAR, qui attestent
combien le manque d’attention des automobilistesawis de ceux-ci est un élément
important.

Nous ne pensons pas, contrairement a M. Vannastdeqisque principal soit dd a un
manque de protection : il est avant tout lié au porement et a la responsabilisation des
conducteurs.

Nous faisons plusieurs propositions.

La premiere consiste a créer un veéritabbmtinuuméducatif des le plus jeune age,
notamment a I'école, en collaboration avec les miggdions ceuvrant en faveur de la sécurité
routiére.

M. le rapporteur. Qui le financerait, notamment aprés I'obtentiorpéumis ?
M. Patrick Jacquot. Ce continuumdoit commencer dés la maternelle.

M. le rapporteur. Quel pourcentage de motards assurez-vous ?



M. Patrick Jacquot. 60 % des deux-roues.

by

M. le rapporteur. Votre mutuelle est-elle préte a participer, dansdelre de ce
continuum au financement des séances de formation appesras ?

M. Patrick Jacquot. Nous le faisons déja depuis notre création, avaadmip moins

de moyens que la MAIF par exemple, qui regroupsielurs millions de sociétaires, contre un
peu plus de 200 000 pour ce qui nous concerne. Kagens appel également a nos délégues
bénévoles, qui sont des sociétaires participantligkggment dans la France entiere a la
sensibilisation des plus jeunes, notamment auxcpéatités et aux risques de la conduite des
deux-roues a moteur. Nous estimons que cela ralévaotre responsabilité ; nous avons
d’ailleurs été les premiers a nous intéresser éotmaissance de ce type de vehicules, a 'y
investir, puis a faire part de notre expériencgeehotre savoir-faire.

Notre deuxiéme proposition tend a mieux former desducteurs de deux-roues a
moteur, notamment a l'analyse du comportement dé®s usagers et a la détection des
situations a risque. Ces conducteurs sont trechd@ttaau respect des priorités dans la
circulation.

M. Pierre Van Elslande. Cela fait partie du phénomeéne de « surconfiancee»j'qi
évoque.

M. Patrick Jacquot. Oui, mais nous préférons parler du respect desit@so dans la
mesure ou beaucoup de conducteurs de deux-rou@€séoites ou blesseés alors qu'ils avaient
la priorité.

Troisieme proposition : former les automobilistesaadétection des deux-roues en
intégrant a la formation de base du permis de doadue initiation a ces veéhicules.

Quatrieme proposition : créer un vrai décomptecadfidu parc des deux-roues a
moteur. En effet, beaucoup disent qu’ils représer2é% du trafic. Or, le nombre de motards
de grosses cylindrées est passé de 200 000 en aSB0D 000 en 1980 et a 1,5 million
aujourd’hui ; si I'on rajoute les conducteurs de5t®t et de cyclomoteurs, I'ensemble
représente 3 millions de personnes, contre 3landli d'automobilistes. La part des
conducteurs de deux-roues motorisés serait, easg;eaajourd’hui, bien plus proche des 10 %
du trafic.

Cinquieme proposition : assurer un réel suivi pédagie des auto-écoles et des
moto-écoles. Celles-ci s'apparentent aujourd’huded « boites a permis » : on y apprend
moins a conduire qu’a passer le permis. Rappeloadejtaux de réussite est de 80 % pour le
permis moto contre 50 % pour le permis auto. AP aelon la préfecture, 30 % des motards
tués en 2003 avaient leur permis depuis moins atiais et 60 % depuis moins d’'un an.

Sixieme proposition : créer I'équité entre les wsagUne des mesures annoncees lors
du Comité interministériel de la sécurité routi@HSR) du 11 mai portait sur I'obligation
pour un conducteur de deux-roues a moteur de suiveeformation s'’il n’avait pas conduit
depuis cing ans. Pourquoi ne pas prévoir la mérgabion pour les automobilistes ?

Derniére proposition : prendre en compte la freggiles deux-roues a moteur dans
linfrastructure, qui constitue un facteur aggravdans la majorité des accidents. On peut
citer notamment les barriéres de sécurité guikgtias ralentisseurs ou les signalisations non
adapteées.



En intégrant la sécurité des deux-roues a motens t&a cahier des charges de tout
nouvel équipement ou mobilier urbain, on améliatel@gement la situation. Selon les
expeériences menées dans certaines collectivitédeccomme le département de I'Hérault —
ou se trouve le siege de notre mutuelle, qui dletas ceuvré en faveur de ces expériences —,
lorsque la présence des deux-roues motorisés est pn compte, le surco(t total de
l'infrastructure est estimé a 1 %.

Enfin, je voudrais rappeler que, pour un automsts)ijusqu’a 30 kilométres/heure, la
probabilité d’étre tué dans un choc frontal estsguaille — 0 % de risque pour ceux qui
portent la ceinture et 0,1 % pour ceux qui ne lggm pas — ; mais pour un motard, elle est
tres élevée : tous lesash testsles casques de moto sont effectués a 27 kilontetres. Au-
dela, le casque et le crane du motard ne résjiséent

M. le président Armand Jung.Les chiffres sont encore inférieurs pour les
cyclistes...

M. Patrick Jacquot. Oui, mais on ne les accuse pas de vitesse excessive
M. le président Armand Jung.Je vous invite a nous faire parvenir vos propasstio

Mesdames, messieurs, je vous remercie de votreilmaindn et de la franchise de vos
propos.

La table ronde s’achéve a douze heures vingt-cing.
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