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“Quoi qu'il semble,
1l y a beaucoup moins de gens qui abiment
leur voiture que de gens que leur voiture abime.”

Gilbert Cesbron

Ecrivain frangais
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Introduction

Le 30 septembre 1955, I’icone des années 1950 James Dean, alors 4gé¢ de 24 ans, trouvait la
mort dans un tragique accident de la route au volant de sa Porsche 550 Spyder. L’histoire est bien
connue. L'acteur, passionné de sport automobile et « fou de vitesse » se rendait dans le nord de la
Californie pour participer a une course automobile (il recoit d’ailleurs une contravention pour exces
de vitesse durant le trajet). Il roulait -comme a son habitude- a vive allure (90 km/h) au moment ou
un automobiliste lui coupe la route a un croisement. L'acteur roulant trop vite, ne parvient pas a
I'éviter et meurt sur le coup. Il s'agit a priori d’un accident aussi tragique que banal. Or, le
tempérament de James Dean, portée sur les exces en tous genres et plus particulierement au volant
des automobiles puissantes qu'il conduisait, avait fait de lui l'idole d'une génération. Les
automobiles puissantes qu'il conduisait avaient fait de lui I'idole d'une génération. D'ailleurs, les
films ou il campait généralement des roles de jeunes rebelles n'hésitaient pas a mettre en scene des
comportements a risque. On se rappelle plus particuliérement de la scéne culte de « La course des

dégonflés »' dans film La Fureur de vivre de Nicholas Rey (1955). Dans cette scéne, on voit deux

jeunes hommes faire une course en voiture en direction du précipice d’une falaise : le « dégonflé »
(c'est a dire le perdant) étant celui qui saute le premier hors de son véhicule. Malgré cela (ou pour
cela !), notre idole avait été choisi la méme année pour participer a un spot télévisé sur le théme de
la prévention routiére (visiblement destiné aux plus jeunes). Dans celui-ci, James Dean est présenté
comme « un pilote » qui n'est pas « un de ces chauffards » nous dit-on. L'acteur conseille ensuite
aux jeunes de rester prudent. Toutefois, a la fin de cette petite scene, 'acteur semble avoir quelques
difficultés a garder son sérieux lorsqu'il déclare étre « hyper prudent ». Il souligne tout de méme
qu'avant de faire de la course automobile il roulait trés vite. Mais comment comprendre le
message ? Dans ce spot, il semble que ce ne soit pas la vitesse excessive qui est pointée du doigt
mais bien l'inexpérience. En effet, on parle ici avant tout « aux jeunes » qui n'ont rien a voir avec
des « pilotes ». Ceci montre bien ’ambiguité de la société¢ de 1'époque sur la question méme de

« I'objet automobile ». Ce dernier, bien loin d’étre simplement utilitaire, est bien souvent présenté

1 https://www.youtube.com/watch?v=ksVbeKIj5yU



comme un objet de plaisir et d'affirmation de l'individu. L'infraction découlant de cette affirmation

semble donc excusable pour peu que le conducteur ait la maitrise de son véhicule.

On pourrait se dire que les éléments décrits ici sont a replacer dans le contexte américain de
'époque, celui ou tous les moyens étaient bons pour promouvoir 1'automobile. En effet, aujourd'hui
en France par exemple, les externalités négatives produites par I'automobile en termes de sécurité
routiere sont parfaitement intégrées (que ce soit chez la population ou chez les constructeurs
automobiles). Les questions de sécurité routicre figurent également en bonne place sur la feuille de
route des différents gouvernements s'étant succédés a la téte de I'Etat francais depuis les années
1970. Des moyens importants ont donc ét¢ mobilisés pour faire baisser le nombre de morts sur les
routes au cours de ces années, tant en termes de prévention que de développement de « l'arsenal
répressif ». De plus, depuis le pic de mortalité routiere de 1972 (18 000 morts), on peut dire que les
moyens mis en ceuvre ont, semble-t-il, porté leurs fruits. On passait méme en 2006 sous la barre
symbolique des 5000 morts sur les routes. Néanmoins, nous avons connu en 2015 la deuxiéme
année de hausse consécutive : du jamais vu depuis les années 1980% On peut se demander si ce
temps d’arrét ne marque pas les limites des politiques publiques menées jusqu'ici en termes de

sécurité routiere.

En effet, ces derniéres s'articulent généralement sur le duo - bien connu - constitué¢ d'une part
d'opérations de prévention (spots TV, distribution d’alcootest dans les soirées...) et d'autre part, de la
mise en place d'un dispositif répressif. Toutefois, on peut noter que les traitements, qu'ils soient
préventifs ou répressifs, ne prennent bien souvent en compte que les infractions les plus graves et
les mieux identifiées comme étant responsables de nombreux accidents mortels. En effet, il n'est pas
rare de voir les forces de l'ordre « mettre le paquet» sur un seul type d'infraction au moyen
« d'opérations coup de poing »*. Or, on peut supposer que ces infractions graves pour le code de la
route (grands exces de vitesse, alcoolémie, téléphone au volant...) sont trés peu répandues en
comparaison de toutes les petites infractions visibles quotidiennement sur nos routes. Les
infractions pointées du doigt seraient-elles, en quelque sorte, « I'arbre cachant la forét » des petites

infractions quotidiennes ?

Pour nous donner une idée du comportement des automobilistes face aux infractions de

faible gravité (n’entrainant pas de retrait de point sur le permis de conduire) nous pouvons citer les

2 http://www.lefigaro.fr/actualite-france/2016/01/26/01016-20160126 ARTFIG00361-nouvelle-hausse-de-la-mortalite-
sur-les-routes-en-2015.php

3 http://www.ladepeche.fi/article/2015/05/16/2105943-alcool-133-conducteurs-controles-positifs-62-permis-retires-
nuit.html



chiffres publiés en 2016 par la compagnie d'assurance AXA dans le cadre de la douzieme édition de
son « barométre » sur le comportement des frangais au volant. Parmi les différents chiffres cités,
celui concernant I'infraction au feu orange attira tout particulieérement notre attention. En effet, selon
I’enquéte réalisée par TNS Softres, 75 % des automobilistes frangais ne respectent pas l'arrét imposé
par le feu orange. Ces chiffres, bien que donnant peu d’indications sur la méthode utilisée en vue de
les établir, semblent tout de méme pointer une situation particuliére qui nécessiterait d'étre étudiée
de maniere approfondie dans le cadre d'une étude indépendante. En effet, un comportement aussi

répandu se doit d'étre compris.

Ce présent mémoire va donc se consacrer a étudier les rapports qu'entretiennent les
automobilistes et l'infraction. Notre angle d'é¢tude sera celui d'une infraction de faible gravité :

l'inobservation de I'arrét imposé par le feu orange.

Le premier but de notre recherche sera de constater si les chiffres avancés par AXA sont oui
ou non conformes a la réalité. Si c'était le cas, cela pourrait nous laisser penser que la forme actuelle
du feu tricolore ainsi que la réglementation pour le moins sujet a interprétation qui encadre son

usage, se montreraient incapables d'accomplir leur rdle (respect de 1'arrét imposé).

Il sera également question de tenter de déceler les motivations qui poussent les
automobilistes a enfreindre la régle imposée par le code de la route (passage autorisé seulement si le
freinage présente un risque évident). Il nous faudra pour cela tenter d'identifier les biais qui
pourraient influencer les infractions, ou au contraire, les comportements conformes a la norme

réglementaire.

Pour finir, nous tenterons d'analyser 1'influence éventuelle de comportements infractionnels
au feu orange sur une infraction qui, de toute évidence, présente un risque bien supérieur

(sanctionnée de 4 points en moins sur le permis de conduire) : I'inobservation du feu rouge.

Certains pourront dire que le sujet de l'infraction a été tant traité qu'il en est « usé » et que
I'automobile et les infractions qui y sont associées sont amenées a réduire considérablement leur
poids dans le panorama des transports (population majoritairement urbaine, pénurie des ressources,
aides a la conduite, voitures autonomes...). Nous tenterons dans notre phase de recherche
bibliographique de démontrer que le « trio infernal » constitué par l'automobile, I’automobiliste et

l'infraction a encore de « beaux jours » devant lui.



Nous verrons ensuite que la formalisation de nos hypothéses et de notre problématique de
recherche a été¢ grandement influencée par plusieurs « tentatives méthodologiques » infructueuses.
Néanmoins, ces échecs ont grandement influencé I’évolution de notre raisonnement : ce qui a abouti
ensuite a la création d'un protocole d'é¢tude des comportements des automobilistes face a une
intersection protégée par un feu tricolore. Pour procéder a cette étude, nous avons créé¢ deux
méthodes complémentaires : un « comptage systématique » et une enquéte sous la forme d'un
questionnaire diffusé¢ en ligne. Nous vous les présenterons dans le deuxieme chapitre de ce
mémoire. La derniére partie sera quant a elle consacrée a la présentation des résultats obtenus et a

leur discussion.



Chapitre I

Un panorama sur I'automobile et I'infraction routicre



Vers un retour en grace de la route dans les politiques

publiques ?

Les grandes tendances historiques en termes de politique de

déplacement en France
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I - L'automobile s'impose dans les déplacements quotidiens

1.1 Vers toujours plus de mobilité

Dans le monde occidental, la mobilité semble étre devenue un droit (H. LEFEBVRE, 1968)
qu'il ne semble plus possible de remettre en cause. En effet, « en France, chaque habitant parcourt
plus de 40 km par jour, dix fois plus qu'il y a deux siecles » (Crozet, 2016). Chaque francais
parcourt donc plus de 15 000 km par an. Ces chiffres illustrent bien la notion d'hyper-mobilité au
sens d’Yves Crozet'. Pour ce dernier, cette notion désigne plus le résultat d'un mouvement
généralisé et constant qui touche toutes les couches de la société qu'un ensemble de pratiques propre
a certaines populations « considérées comme pionnicres, de statut social élevé ou ascendant »

(Frétigny, 2015).

L'apparition de cette hyper-mobilité est le résultat d'un mouvement contant de facilitation
des déplacements. Ce mouvement a d'ailleurs commencé bien avant I’avénement des moyens de
transports motorisés. En effet dés le XVIIleme siecle, il s'opére un changement de paradigmes.
Effectivement, a cette époque, les péages (issus de priviléges féodaux) abondent encore sur les
routes francaises. Ces derniers sont de plus en plus contestés, notamment par les voituriers, qui
voient en eux des pertes de temps inutiles et des freins a leur activité. Leur disparition progressive a
la fin du XVIIIéme (avec notamment la révolution frangaise) sera une des premicres étapes qui

témoignera d'une volonté politique de faciliter et d’accroitre les mobilités.

Par la suite, la puissance publique va plus encore jouer un role clé dans le développement
des mobilités. En effet, dans le domaine du chemin de fer par exemple — bien que son
développement se soit fait sur des fonds privés a 1'origine — on voit se multiplier les financements
publics dés le XIXeéme siecle. Les réseaux ferroviaires seront par la suite nationalisés par le décret

du 31 aolit 1937 qui préfigure la création de la SNCF un an plus tard, en 1938.

En ce qui concerne les transports routiers, nous verrons que les politiques publiques sont la

aussi en quelque sorte « rentrés au service » de l'accroissement des mobilités.

4 Pour Friandberg et Vilhelmson (2003) L'hyper-mobilité désigne des pratiques individuelles intenses de mobilités a
large portée.
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1.2 Des voitures toujours plus efficaces et moins chers

Nous verrons plus loin que l'apparition de l'automobile a complétement bouleversé nos
sociétés et notamment en ce qui concerne I'aménagement du territoire. L'automobile s'est imposée
partout dans le monde occidental. C'est 1a un fait irréfutable. Or, on peut s'interroger sur, pourrait-on

dire, les « raisons du succes » de 1'automobile.

Ce moyen de transport (a 'origine exclusivement destiné a la grande bourgeoisie par son
prix ¢levé) dont les vitesses atteignables étaient initialement trés faibles, a su se démocratiser au fil
des améliorations techniques et des réductions des cofits de production. Nous connaissons tous,
encore aujourd'hui, les symboles de cette démocratisation de 1'automobile. En effet, qui ne connait
pas la Ford T, La coccinelle de Volkswagen (la fameuse « voiture du peuple ») ou encore la 2CV de
Citroén ? Ces modeles avaient effectivement été congus dans le but d'offrir au plus grand nombre, la
possibilité d’accéder au « réve » automobile a moindre frais tout en ayant acces a des performances

se rapprochant des mod¢les plus onéreux.

Ces performances, notamment en matiere de vitesse de pointe et d’accélération, semblent
étre une des raisons du succes de l'automobile. En effet, on assiste depuis l'apparition de
l'automobile a une course effrénée au « chronométre ». A ce propos, les années 1960 aux Etats-Unis
ont été le théatre de nombreuses tentatives d'établissement de records de vitesse. Ces derniers ont
ét¢ grandement relayés par les médias de I'époque, toujours friands de performances
technologiques. L'augmentation de la performance des automobiles ainsi que la promotion faite de
ces « exploits » contribuent grandement a la construction d'un « mythe automobile » et participent

donc au succes de ce moyen de transport.

La question du cot de fabrication (et donc du prix de vente de I'automobile) était au centre
des préoccupations des constructeurs automobiles des le début du XXeéme siécle. En effet, il semble
inutile de revenir sur l'apparition des chaines de production automobile initiée par Henri Ford et
ensuite reprises par la grande majorité des constructeurs. Leur but était de réduire les colits de
production, les voitures étant a 1'époque construite de maniére dirons-nous, « artisanale ». Nous
pouvons affirmer qu'aujourd'hui encore, la réduction des colts de production est un enjeu majeur
pour de nombreux industriels de I'automobile. La reprise en main du constructeur roumain Dacia
par Renault en 1999, illustre bien cette volonté de réduction des cofits de production et des prix de

vente (développement d'une gamme Low Cost).
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La clé de la réussite de I'automobile tiendrait donc dans la combinaison de deux injonctions :
« toujours plus rapide » et « toujours moins cher ». D'ailleurs, certains constructeurs (notamment les
marques frangaises) se sont spécialisés dans la production de voitures relativement abordables en
termes de colt et dont les performances se rapprochent des véhicules de compétition (rallye).
Comme exemple, on peut citer notamment la Peugeot 205 GTI qui fut en quelque sorte le symbole

de l'automobile francaise des années 1980 et 1990.

Nous allons voir maintenant que les politiques publiques de transport ont su accompagner,
anticiper et parfois méme influencer le développement de l'automobile en tant que principal moyen

de transport.

1.3 Vers une politique du « tout » automobile.

Les territoires de nos sociétés contemporaines ont €t€¢ peu a peu colonisés par l'automobile,
entralnant ainsi une révolution en termes d'organisation et d'aménagement du territoire. L’essor de
la périurbanisation ou le développement des zones d'activité sont en grande partie des conséquences
-parmi tant d'autres- du développement des transports et, plus particuliérement, de la

démocratisation des transports automobiles.

Les politiques publiques ont participé a la construction de véritables « sociétés de
I'automobile ». Par exemple, pour James Howard Kunstler (1994), les Etats-Unis seraient
conditionnés pour la voiture a un point tel que condamner cette derniére reviendrait a remettre en

question I'ensemble de la géographie du pays.

La France -qui on le rappelle est considérée comme l'un des berceaux de l'automobile avec
I’Allemagne- fut elle aussi le théatre de politiques ouvertement favorables au développement de
I'automobile. En effet, George Pompidou, Président de la République de 1969 a 1974 était par
exemple sur certains aspects, un fervent défenseur de I'automobile’. Ce dernier pensait que la ville
¢tait ancienne est devait nécessairement s'adapter a la voiture (Flonneau, 1999). 11 approuva

d'ailleurs l'ouverture de voies rapides sur les quais de Seine a Paris.

5 1l nous faut toutefois contextualiser ceci. En effet, comme nous le laisse entendre Flonneau, George Pompidou était
tout simplement en accord avec les préoccupations de la population qui souhaitait accéder a I'automobile et pouvoir
conduire dans des conditions optimales.
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Grace a une succession de politiques publiques favorables a l'automobile, un réseau
autoroutier de plus de 10 000 km a été construit en quelques dizaines d'années. De plus, dans le
méme temps, plus d'un million de kilométres de routes (goudronnées et pourvues de signalisation)
ont ét¢ aménagées pour la voiture. Aujourd'hui, toutes les communes francaises sont desservies par
une route alors que seulement 1000 d'entre elles sont dotées d'une gare ferroviaire. Selon Yves
Crozet (2016), aujourd'hui « la densité du réseau routier offre une mobilité a 360°. Sauf en présence
d'obstacle naturel, il y a toujours une route se dirigeant vers l'un ou l'autre des quatre points

cardinaux ».

L'accroissement de 1’efficacité des voitures produites ainsi que la mise en place de politiques
publiques favorables a toujours plus de mobilité, sont a I'origine de I'émergence de sociétés pensées
pour les déplacements automobiles. En effet, en France, entre 1975 et 2000, le taux de motorisation
des ménages est pass¢ de 75% pour les ménages les plus riches et 44% pour les ménages les plus

pauvres, a respectivement 82 et 74 %.

On peut également noter que dés les années trente et dans les trois décennies suivantes, Paris
ainsi que la majorité des villes frangaises vont choisir de remplacer leur réseau de tramway par un
réseau d'autobus de manicre a laisser plus d’espace a la circulation automobile. Ceci témoigne bien

de I'influence des politiques en faveur de I'automobile.
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IT - Vers une prise en compte des externalités négatives :

I'automobile, le bouc émissaire a bannir des villes ?

2.1 Le pic de mortalité routiere 1972 : une prise en compte des
externalités négatives de l'automobile par le prisme du risque

routier

En 1972, pas moins de 18 034 décés sur les routes frangaise et 386 874 blessés® ont été
dénombrés. Ces chiffres ont, a bien des égards, fait figure d’électrochoc. Par exemple, a Mazamet
dans le Tarn, les habitants de la commune — dont la population était presque égale au nombre de
morts sur les routes — se sont couchés dans les rue de la ville pendant quinze minutes en signe

d'indignation suite a la publication de ces chiffres.

Sur le terrain politique, ces chiffres vont également avoir un retentissement important et vont
stimuler la tenue, par un décret signé le 5 juillet 1972, du premier Comité interministériel de la
sécurité routiere (CISR) qui sera chargé de définir les grandes orientations en termes de sécurité

routiere.

Les mesures prises a la suite de la publication de ces chiffres pour le moins alarmants vont
elles aussi, connaitre un certain retentissement dans I'opinion public. Il faut dire que ces mesures
sont particuliérement répressives pour I’époque. En effet, le décret du 28 juin 1973 limite la vitesse
a 110 km/h sur les routes a grande circulation et 100 km/h sur les autres routes’. En 1974, la
réglementation sera méme durcie en portant les limitations de vitesse a 90 km/h sur route, 110 km/h

sur voie express et 130 km/h sur autoroute®.

Ce pic de mortalit¢ a donc été¢ un moteur essentiel dans la prise en compte des externalités

négatives de 'automobile en matic¢re de sécurité. Depuis cette période, les politiques publiques de

6 1972-2012 - Les Frangais et la Sécurité routiére, 40 années de route commune — securité-routiére.gouv. fr

7 Ce décret rend également les ceintures de sécurité a I’avant obligatoires hors agglomération (Octobre 1979,
ceintures a 1’avant obligatoires en agglomération. Décembre 1990, ceintures obligatoires a I’arriére).
8 1l faudra attendre décembre 1990 pour voir la vitesse limitée a 50 km/h en ville.
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sécurité routieére ont été constamment complétées et durcies et ceci dans le but de faire baisser la
mortalité routi¢re. Il faudra néanmoins attendre les années 1980 pour voir apparaitre une prise en

compte des externalités négative de 1'automobile sur I’environnement.

2.2 Vers une discussion de la place de 1'automobile en ville de la fin
des années 1980 aux Grenelles de l'environnement: des

externalités négatives mieux prises en compte ?

Nous avons vu que les politiques publiques avaient grandement participé a 1’essor de
l'automobile. En effet, les aménagements construits pour en faciliter 1'usage ont été I’ceuvre de la

puissance publique dans la majorité des cas.

Or, la fin des années 1980 est le théatre de I'émergence d'un « mouvement politique qui
propose de rediscuter la place de l'automobile en ville » (Buhler, 2015). Ce mouvement va
participer a la prise en compte de plus en plus importante des externalités négatives produites par
l'usage de l'automobile et ceci dans d'autres domaines que le risque routier. La consommation
d'espace public engendré par ce mode de transport, les problemes de santé liés a I'émission des
moteurs ainsi que 1'épuisement des ressources sont quelques-unes des critiques quant aux politiques

de mobilité menées jusqu'a alors.

Le Grenelle de I'environnement — ensemble de rencontres politiques ayant eu lieu de 2007 a
2012 — était porteur de nombreuses ambitions en termes de transports. Ces derni¢res rediscutaient
clairement la place de l'automobile (ainsi que du transport routier dans son ensemble) dans le
panorama des transports de passagers et aussi bien des marchandises. Le SNIT (Schéma National
des Infrastructures de Transport) prévoyait par exemple la construction de prés de 4 000 km de
nouvelles lignes de chemin de fer a grande vitesse (LGV), ainsi que le développement des réseaux
de transport en commun en zones urbaines (plus particulierement les réseaux de tramway et
d'autobus a haut niveau de service). De plus, il était initialement prévu de mettre en place une « taxe
carbone » pour les poids lourds’. L'encouragement par subvention de 1'achat de véhicules électrique
ou hybrides ainsi que l'équipement du territoire en bornes de recharge étaient également au

programme du SNIT (Crozet, 2016).

9 On se rappelle que la tentative d'application de cette taxe en 2013 avait suscitée de nombreuses protestations de la
part notamment des professionnels du transport. On se souvient par exemple du mouvement "Bonnets rouges" qui
avait grandement participé a la décision d'abandonner cette taxe en 2014 et ce, malgré les fonds publics investis dans
le but d'équiper les routes frangaises en « portiques éco-taxe ».
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Ces objectifs n'ont toutefois pas pu étre atteints pour la plupart d'entre eux. En effet, selon
Yves Crozet, le développement de la voiture électrique est resté a un stade embryonnaire tandis que
la taxe carbone a été abandonnée en 2014. Le report modal des marchandises n'a pas eu lieu et on
constate méme une baisse de la part modale des transports ferroviaires ou par voie d'eau.
Néanmoins, le développement accéléré des transports en commun a, semble-t-il contribuer au report
modal, notamment dans les grandes agglomérations bien pourvues en transports en commun (/dem).
On voit donc, qu'en terme de déplacements, le développement de I'offre de transport participe au
report modal. Toutefois, les récentes restrictions budgétaires risquent de mettre a mal les efforts

entrepris par les différents territoires
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III - Loi Macron, covoiturage, vers un retour en grace des

transports routiers et de I'automobile ?

3.1 De nouveaux usages de I'automobile : I'exemple du covoiturage

La pratique du covoiturage a pris un essor considérable en une dizaine d'années seulement.
Cette pratique qui se cantonnait autrefois aux membres de mémes cercles (amicaux, familiaux,
professionnels) s'impose aujourd'’hui comme un mode de transport a part enticre. Bien qu'en
principe favorable a une réduction des émissions des gaz a effet de serre — celui-ci participe en effet
a augmenter le taux d'occupation des véhicules et réduit ainsi le nombre de voitures a conducteur
unique sur la route - il semble que le covoiturage fasse plutdt concurrence au transport ferroviaire

qu'a la voiture individuelle.

En effet, dans un article de 2014 publié sur le site du journal Les Echos'®, on nous présente
Blabla Car - start-up francaise devenue en moins de dix ans le leader mondial du covoiturage —
comme étant un concurrent sérieux de la SNCF dans le transport de passagers. Les raisons de ce
succes — mis a part I’essor des nouvelles technologies - se trouvent principalement dans les tarifs
attractifs proposés. Ceux-ci, toujours selon Les Echos, seraient généralement au moins deux fois

plus bas que les tarifs pratiqués par le transporteur ferroviaire national sur un trajet équivalent.

Il est clair que, étant données les sommes investies dans le but de développer ses réseaux, de
les moderniser ou de les entretenir, le rail a peu de chance de rivaliser avec les tarifs du spécialiste
du covoiturage. Le site de covoiturage, quant a lui, n'est pas confronté aux mémes impératifs. En
effet, son coeur d'activité consiste a mettre en relation des « prestataires de services » et des clients

en prenant une commission sur chaque transaction.

Dans ces conditions, le covoiturage n’apparait pas étre un moyen pertinent pour réduire la
place de l'automobile. Au contraire, on peut penser que les sommes versées a chaque chauffeur

participent a augmenter 1’efficacité du transport automobile en termes de coit au kilométre.

10 http://www.lesechos.fr/02/07/2014/lesechos.fr/0203613823111 le-succes-de-blablacar-bouscule-la-sncf.htm
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L'augmentation de 1’efficacité automobile pour le chauffeur ainsi que les tarifs relativement
faibles font du covoiturage une pratique qui semble étre favorable - si ce n'est a une nouvelle phase
de développement du transport routier — a un maintien du stafu quo en termes de taux d'équipement

automobile.

3.2 Loi « Macron », vers une ré¢habilitation de la route ?

La récente « loi pour la croissance, l'activité et I'égalité des chances économiques » du 6 aotit
2015 - plus connue sous le nom de « Loi Macron » - semble avoir fait un pas de plus vers un retour
en grace de la route dans le transport de voyageur. Effectivement, cette loi pose le cadre d’une
libéralisation des lignes de bus longues distances. Selon un article du journal Les Echos datant du
26 février 2016", les « bus Macron » avaient transporté 1 500 000 passagers en environ en six mois.
Ceux-ci sont présentés comme des concurrents a la voiture personnelle ou au covoiturage et non du

transport ferroviaire (ou seulement dans une moindre mesure).

L'avenir nous dira s’il s'agissait ou non d'un calcul judicieux. En attendant, il semble que
cette loi porte en quelque sorte « le coup de grace » aux objectifs de réduction de la place de
l'automobile et des transports routiers affichés par le Grenelle de l'environnement évoqué

précédemment.

Cette premiere partie nous a laissée a penser que l'automobile avait encore de « beaux
jours » devant elle. En effet, le contexte actuel semble peu propice a la survenue d'un
bouleversement en termes de mobilité'*. Dans ces conditions proches de ce que 1'on pourrait appeler
un statu quo (les nouveaux usages de l'automobile modifiant peu le panorama des transports), il
semble clair que dans ce contexte, la question des infractions routiéres garde tout son sens

actuellement.

11 http://www.lesechos.fr/29/02/2016/lesechos.fr/021732923777_six-mois-apres-la-loi-macron--1-5-million-de-
voyages-par-autocar.htm

12 La récente baisse des prix des carburants laisse présager peu d’espoir quant au report modal des automobilistes vers
d'autres modes de transport plus « propres ».
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La voiture, I'automobiliste et I'infraction

21



Nous allons maintenant faire le point sur la question des infractions routiéres. Il n'a pas été
jugé pertinent d’entreprendre ici un éniéme bilan infractionnel chiffré reprenant en grande partie les
chiffres officiels. Nous avons plutdt souhaité concentrer nos efforts sur la question du traitement de
l'infraction, tant dans la culture populaire, les médias, que dans la littérature scientifique, la

réglementation en vigueur sous I’innovation technologique.

I - L'infraction dans la culture populaire et les médias : une vision

complaisante ?

1.1 Quand des films a succés valorisent l'infraction routiére, la vitesse

et les prises de risques

L'infraction routiere et les conduites dangereuses sont bien présentes dans la culture
populaire. Les courses poursuites a vives allures ou les carambolages en série semblent étre un

passage obligé a qui veut réaliser un film d'action hollywoodien (par exemple : L’arme_fatale 1, 2. 3

et 4 de Richard Donner) ou une comédie 1égére comme par exemple la série de film du Gendarme

de Jean Girault ou des Taxi (Gérard Pires — Gérard Krawczyk).

Dans le premier opus de cette derniére série — dans une scéne qui pourrait nous rappeler Le
Corniaud de Gérard Oury — on voit Daniel, le héros du film, disserter sur le caractére inoffensif de
son comportement routier tout en roulant a 100km/h (apres avoir clairement constaté que la vitesse
¢était limitée a 50 km/h) et froler une Citroén 2cv roulant a faible allure qui s'encastre ensuite dans
un ¢élément de mobilier urbain. Dans cette scéne, tout comme dans Le Corniaud, I'accident ainsi que
l'infraction (I’excés de vitesse dans le film Taxi et le refus de priorit¢ dans Le Corniaud) sont
banalisés et utilisés en tant que ressort comique. A noter que dans ces deux films, les véhicules en
infraction ainsi que leurs occupants s'en sortent sans dommage. Ici, l'infraction est valorisée tandis

que la conduite conforme est pénalisée : la vitesse primant toujours sur la prudence".

13 11 semble opportun de signaler que ces deux films : Taxi et Le Corniaud, ont attirés respectivement 6 522 121 et
11 739 783 spectateurs en salles lors de leur sortie.
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Les blockbusters des années 2000 - alors méme que I'opinion publique prenait conscience du
réchauffement climatique (ainsi que de la responsabilité des activités humaines et donc des
transports dans ce dernier) - ne tentent en rien de remettre en cause les vieilles ficelles du film

d'action. A ce titre, 'exemple de la série de films Fast and Furious est particuliérement parlant. En

effet, le scénario du premier opus (2001) pourrait se résumer en quelques lignes : il nous raconte
I'histoire d'un policier passionné d'automobile qui infiltre un groupe de braqueurs réunis par la
méme passion des courses de rue. Si ce n'est l'intrigue policiere - que 1'on oublie vite et qui ne
présente pas grand intérét ici - l'aspect lié aux conduites automobiles a risques nous montre la
encore une valorisation des comportements dangereux au volant. En effet, a la fin du film, le
policier (le héros) qui est censé représenter la loi, n'hésite pas a aider le chef de la bande (devenu
son ami) en lui donnant les clés de sa voiture apres que celui-ci ait violemment percuté un camion a
vive allure (sans que ce dernier n’ait subi trop de dommages, mais inutile de le préciser), afin qu'il
puisse échapper a la police. On peut interpréter cette scene du film de deux manieres. Une premiere
ou l'on se dit que 1'amitié a primé sur I'application de la loi et que notre héros a eu un comportement
« humain ». Une deuxiéme maniere d'analyser ces quelques minutes de film, a notre avis plus
pertinent, suggére que le policier considére que son ami ne mérite pas de sanction étant donné que
les vols de camion que lui et ses amis commettaient étaient perpétrés dans le but unique de
permettre a ces derniers d'assouvir leur passion pour la course automobile en ville (illégale sous

cette forme, on le rappelle).

On voit qu'au cinéma, l'infraction automobile est souvent soit prise a la dérision, soit
clairement valorisée. Toutefois, il n'est pas que dans les ceuvres de fiction ou 1'on retrouve certains

signes de banalisation ou de valorisation des conduites a risques.

1.2 A la télévision et la radio : des attitudes ambivalentes

La télévision et la radio sont les médias privilégiés pour la diffusion des spots de prévention
de la sécurité routiere. De plus, chaque nouvelle campagne de prévention est relayée par les grands
journaux télévisés. Néanmoins, si d'une part I’efficacit¢ de ces compagnes de prévention est
rarement évaluée (Perez Diaz, 2000, 2003), d'autre part les chaines de télévision et stations de radio

ont parfois une attitude complaisante envers l'infraction routiere.
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Il y a peu, de nombreuses radios avaient pris pour habitude de prévenir les automobilistes de
la présence de contrdles radar'. La radio Flash FM (Haute vienne) avait été pointée du doigt par les
force de l'ordre pour ce type de pratique. D'ailleurs, au sein méme des radios du service public
(Groupe Radio France), on pouvait voir certaines stations locales faire de méme (par exemple la

radio France Bleu Belfort-Montbéliard jusqu'en 2014).

La télévision présente elle, encore plus d'ambivalences sur le sujet des infractions. La
télévision surfe en permanence entre d'une part un discours moralisateur (spot de prévention,
journaux télévisés) et d'autre part, certaines postures plus ambigués sur les comportements routiers
a risque. Pour le constater, il suffit de regarder les nombreuses émissions spécialisées sur le theme

de l'automobile présentes sur les différentes chaines de télévision frangaise (Auto-Moto, Turbo).

Dans celles-ci, la description des performances des voitures en termes d’accélération et de vitesse
de pointe, fait figure de passage obligé alors méme que certaines voitures présentées lors de ces
émissions n'ont absolument pas vocation a « affoler les chronometres » (petites citadines,

monospace, familiales...).

Une émission télévisée diffusée sur la chaine « RMC Découverte », flirte quant a elle
constamment avec la mise en valeur ou la banalisation de comportements routiers a risque en
«usant » de son format atypique qui la place, pour ainsi dire, a mi-chemin entre I'émission
automobile spécialisée et le programme de divertissement ou de fiction. Il s'agit évidemment de la

célebre émission anglaise Top GEAR.

Un porte-parole de la BBC (chaine qui produit le programme) déclare que « Top Gear prend
les questions de sécurité trés au sérieux et aucun de nos présentateurs ne pronent ou n'encouragent
la vitesse ou les conduites dangereuses »'°. Toutefois, il suffit de regarder un seul épisode avec un
regard critique pour voir que la réalité est tout autre. En effet, dans un épisode diffusé sur la chaine
RMC découverte en juillet 2016, on peut entendre le tennisman allemand Boris Becker (visiblement
trés populaire au Royaume-Unis) déclarer qu'il avait déja roulé a 326 km/h sur une autoroute
italienne. Il excuse ensuite son geste en disant qu'il « était jeune » (comme si cela constituait une
justification suffisante). Le présentateur a bien slr fait une petite remarque en disant que ce n'était
« pas bien ». Néanmoins, le regard complice et un brin amusé qu'il fit ensuite a son invité ne
trompait pas sur le fait qu'il excusait tout de méme « cette petite erreur de jeunesse ». Cet exemple

est symptomatique du traitement médiatique ou la voiture est généralement présentée comme un

14 http://www.lefigaro.fr/actualite-france/2014/01/06/01016-20140106 ARTFIG00445-1a-gendarmerie-de-limoges-
agacee-par-une-radio-qui-signale-les-controles-de-vitesse.php
15 http://news.bbe.co.uk/2/hi/uk_news/magazine/4432279.stm
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objet de plaisir. Les infractions ne seraient pour ainsi dire, qu'une « manifestation de la liberté
individuelle de chacun ». Ceci nous est confirmé par la phrase de Gilles Maleterre (2000) qui dit
que « L'idée que la voiture est un objet de plaisir renforce cette croyance dans laquelle il y aurait
conflit entre l'affirmation de sa libert¢ individuelle et l'exigence d'une garantie collective de

protection ».

Les nouveaux médias ne sont bien entendus pas exempts de ce type de banalisation ou de
valorisation des comportements a risque. La liste des nombreux sites, forums automobile ou
groupes Facebook traitant par exemple de la question des radars (et surtout de leurs emplacements)

étant si importante qu'il n’apparaissait pas nécessaire de I'établir dans ce travail de recherche.
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IT - Aspect scientifique et réponse réglementaire : une prise compte

partielle

2.1 Le risque routier : un sujet de recherche bien présent dans les

disciplines de I'aménagement du territoire

L'accident fut longtemps vu par la science comme une fatalité. Puis, les sciences du territoire
se sont attelées a déduire les « causes » de ces accidents. D'abord par une approche mono causale,
pour ensuite s'orienter vers une analyse systémique qui place l'accident comme un
dysfonctionnement du systeme de circulation qui ne jouerait pas son rdle organisateur dans les

interactions entre I'homme, le véhicule et I'environnement (Yerpez, 1999).

Ces analyses vont étre ensuite enrichies par la prise en compte d'éléments extérieurs a la
question du risque, comme par exemple, I'urbanisme ou les choix d’itinéraires. Ces recherches sur
les interactions — issus des rapports rédigés notamment par le CERTU'® (aujourd'hui CEREMA'"),
le SETRA™ et le LCPC" (IFSTTAR®, depuis 2011) — entre 'homme, la voiture et le territoire, vont
déboucher sur la mise en place de « normes techniques, (d') instructions ou (de) recommandations

éditées par les Administrations Centrales a 'attention des praticiens de I'aménagement » (idem).

Néanmoins, dans ces analyses issues des sciences de I'aménagement du territoire, la prise en
compte des infractions comme aspect non-négligeable du risque routier est absente. L'étude des

infractions routieres semble étre plutdt le domaine des sciences du comportement.

2.2 L'infraction routiére : un domaine d'étude bien connu de la

psychologie, de la sociologie et de I'économie comportementale

Dans les sciences du comportement, de nombreux auteurs (Malaterre, 2000, Le Breton,
2002) soulignent I'importance de la responsabilité des automobilistes dans les accidents de la route.
Les comportements non-conformes sont donc pointés du doigt comme étant une cause essentielle

d'accident.

16 Centre d’études sur les réseaux, les transports, I’urbanisme et les constructions publiques

17 Centre d'études et d'expertise sur les risques, l'environnement, la mobilité et 'aménagement
18 Service d’études techniques des routes et autoroutes

19 Laboratoire central des ponts et chaussées

20 Institut frangais des sciences et technologies des transports, de 'aménagement et des réseaux
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Le monde politique semble lui aussi avoir parfaitement intégré ces analyses qui pointent la
responsabilité du « facteur humain » dans la survenue d'accident. En effet, Gilles De Robien,
Ministre de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer de mai 2002 a
mai 2005, déclarait « Et si la barbarie routiére prenait son origine dans le comportement de chacun
d’entre nous ? [...] Prendre la route, c’est adhérer a une déontologie de la vie. Enfreindre la loi
routiére revient a rompre le contrat social et nous fait entrer dans le cercle de I’irresponsabilité »*'.
Toutefois, il semble que les politiques publiques mises en ceuvre prennent en compte ces analyses
en s’appuyant essentiellement sur le modéle conventionnel d'interprétation de la conformité aux

normes des pratiques de conduite.

Dans ce modéle, les mécanismes d'acceptation de la norme réglementaire apparaissent
comme des facteurs déterminants en termes d'infraction (intériorisation de la norme). Selon Sylvie
Lidgi, dans ce mod¢le : « les automobilistes sont présentés comme des sujets revendiquant, qui
exigent la possibilit¢é de faire leur propre analyse des situations et, grace a une appréciation
personnelle des risques encourus refusent d’obéir « aveuglement » aux regles définies par la loi »
(Lidgi, 2005). L’intériorisation de la norme réglementaire — stimulée par exemple par la diffusion
d'information ou de spots de prévention sur la sécurité routiére, par la contrainte ou l'environnement
social — est censée provoquer un sentiment de culpabilité chez la personne qui enfreint cette norme.
Dans cette conception, la sanction peut étre considérée comme un moyen de justifier ce sentiment

de culpabilité et de s'en libérer (« On a mal agis, on a pay¢ »).

Les politiques de sécurit¢é mises en ceuvre en s'inspirant de ce modele s'appuient
essentiellement sur la combinaison entre la prévention (sous un angle moralisateur) et la sanction
(Brenac, 2004). Né¢éanmoins, ce modele ne prend pas en compte le fait que certaines normes
réglementaires ne sont pas intériorisées par les automobilistes (l'infraction au feu orange qui
constitue le centre de notre étude, semble correspondre a ce cas de figure). Le concept de
« dissonance cognitive » (Festinger, 1957) limite lui aussi la portée de ce modele. En effet, ce
concept explique, en résumé, que les informations qui ne correspondent pas aux croyances de
l'individu (I'automobile comme objet de plaisir et de vitesse, par exemple) peuvent étre, soit
ignorées par celui-ci, soit jugées comme fausses et ceci malgré la connaissance de faits objectifs qui

contredisent cette croyance.

21 Le Monde, 18 décembre 2002
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Or, un autre mod¢le d’interprétation existe et semble étre plus proche de la réalité : celui de
« ’auto-référence ». Dans ce modeéle, le conducteur - méme s’il a intériorisé la norme — peut, pour
des raisons qu'il juge « bonnes », procéder a des ajustements sur son comportement « normal » pour

commettre ponctuellement une infraction (Lidgi, 2005).

En ce qui concerne le cas spécifique du feu orange, I'étude du comportement n'est que
récente. Il faut attendre 2014, pour voir Blazej Palat présenter une thése de doctorat en psychologie
sur la question. Néanmoins cette étude sérieuse et tres instructive laisse une place importante a la
simulation des situations de conduite dans I'étude des comportements d'infraction au feu orange. Il
nous semble nécessaire de compléter cette these par une méthodologie plus « en prise » avec les

comportements des conducteurs sur le terrain et non en simulateur.

28



IIT - Controles d'infractions automatisés, aides a la conduite, voitures

autonomes... Quand la technologie promet de mettre fin au risque routier

3.1 Des dispositifs d'assistance a la conduite qui se démocratisent

D¢s les années 1960, les constructeurs automobiles ont subi de nombreuses critiques quant
aux problémes de sécurité que présentaient les modeles produits a 1'époque (Nader, 1965). Dans son
célebre ouvrage, l'avocat et homme politique Ralph Nader accuse les constructeurs automobiles
(plus particulierement l'américain General Motors) de mettre sur le marché des voitures tout en
sachant trés bien que ces derniéres ne sont pas slres”. Dé&s lors, et avec la montée des
préoccupations en termes de sécurité routicre, la société, les constructeurs ont entrepris une phase
constante de recherche visant a améliorer la sécurité des automobiles qu'il soit question des

occupants, des piétons ou des autres véhicules.

Dans cette optique, les essais de choc automobile, plus connus sous le nom de « crash test »
ont ét¢ développés et peu a peu adoptés par l'ensemble des constructeurs automobiles. Les notes
obtenues au test européen « Euro-NCAP » qui évalue la sécurité des nouveaux modeles sont

d'ailleurs devenu un argument de vente a part entiére pour les constructeurs

De plus, de nombreuses technologies embarquées d'aide a la conduite sont apparues depuis
la fin des années 1970 avec notamment l'apparition du systéme antiblocage des roues, « ABS » (de
l'allemand Antiblockiersystem) sur des voitures de série. Si ce systeme équipait a l'origine des
berlines luxueuses (Mercedes Classe S et BMW série 7), il est aujourd’hui présent dans la plupart

des modeles de série.

D'autres innovations tels que l'anti patinage, 'ESP (centrale de trajectoire), les systémes
anticollisions ou de détection d'obstacle (et de somnolence) viennent garnir peu a peu les
équipements de sécurit¢ embarqués dans les automobiles. Néanmoins ces dispositifs laissent
apparaitre certains problémes en termes de fiabilité. Si I'on s'en tient a la théorie de « I'homéostasie
du risque », la possibilit¢ d'un usage détourné par le conducteur de ces dispositifs d'aide a la

conduite dans le but d'augmenter sa prise de risque est également a craindre (Wilde, 1988).

22 Voir par exemple la Chevrolet Corvair qui a posé d’importants problémes de sécurité en raison d'une tenue de route
médiocre
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3.2 La technologie : nouveau moyen de contrdle des infractions

Le 29 mars 2011, un décret ministériel ** acte la création de « lI'Agence nationale de
traitement automatisé des infractions ». Cette derniére a pour mission de contribuer a la lutte contre
l'insécurité routiere par le biais de moyen de controles automatisés. Cette décision fait suite a
I'Arrété du 13 octobre 2004 portant sur la création du systéme de contrdle automatisé qui marquait

le début d'une campagne d'équipement du territoire frangais.

Initialement centrés sur la vitesse, les dispositifs ont su s’adapter a d'autres infractions. Il
existe aujourd'hui en France des radars de feu rouge ou des radars de passage a niveau. Sur le plan
de l'infraction d’excés de vitesse, le réseau de radar fixe s'est vu enrichi par d'autres innovations tels

que le radar mobile ou le radar discriminant (poids lourds / véhicules légers).

Ce nouvel arsenal technologique ne semble malheureusement pas en mesure de peser
sérieusement sur les comportements routiers. En effet, un article du Monde paru le 9 février 2016 et
citant les déclarations de Chantal Perrichon, présidente de la Ligue contre la violence routiére, au
micro de France Info confirme cette affirmation. Cette derni¢re déclare (a propos des radars
automatiques) que « cette technologie est d’ores et déja obsolete. Ces radars sont signalés a ceux
qui utilisent des avertisseurs. D’autre part, actuellement il y a des dysfonctionnements majeurs en ce
qui concerne les retraits de points : nous avons appris qu’il y a environ 50 % de non-retraits de

points apres que les gens aient été flashés. ».

D'un point de vue préventif, la technologie a été utilisée en vue de faire évoluer les
comportements. C'est notamment l'objectif principal qui a stimulé l'implantation du radar
pédagogique. L'équipement des routes francaises avec ce type de dispositifs serait lui aussi le fruit
d'une application du modele conventionnel d'interprétation de la conformité aux normes des
pratiques de conduite. L'information du conducteur en exces de vitesse le ferait culpabiliser et donc

ralentir.

Néanmoins, on a vu récemment (février 2016) une tentative de se défaire de ce modele
conventionnel avec la mise en place d’expérimentations sur les « radars leurres ». Ces derniers ont
(quasiment) la forme et la couleur des radars fixes classiques. Le but affiché est « d'en finir avec le

mauvais comportement de certains usagers qui ralentissent a 1’approche d’un radar pour mieux ré-

23 Décret n° 2011-348 du 29 mars 2011 portant sur la création de I'Agence nationale de traitement automatisé des
infractions
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accélérer aprés sans respecter les limitations de vitesse »**. 1l s'agit en fait d'une réappropriation des
« Nudges » (Thaler, 2008). Ces derniers, issus des sciences du comportement (psychologie et
économie comportementale notamment), paraissent comme des moyens de stimuler les
changements de comportement en douceur plutdt que de passer par I'éternel combinaison :

prévention / sanction.

3.3 L'automobile autonome, un changement de paradigme ?

Nous avons vu plus tot, que la responsabilité du « facteur humain » dans la survenue
d'accident était un fait scientifique avéré et bien identifi¢ par le monde politique. De nombreux
dispositifs d'aides a la conduite ont été incorporés aux véhicules d'aujourd'hui. Ceci pourrait nous
permettre de penser que le contexte actuel semble favorable a la mise sur le marché et a la

démocratisation des automobiles autonomes.

En effet, des technologies qui tendent a limiter au maximum les défaillances humaines sont
déja utilisées depuis de nombreuses années dans les transports aériens, ferroviaires ou encore
maritimes. Les systémes dit de « pilotes automatiques » - s’ils ne laissent pas la machine « seule
aux commandes » - limitent au maximum l'intervention humaine en dehors de certaines phases bien
définies (manceuvres imprévues, démarrage, controle de bon fonctionnement, communication...).
Par exemple, en vitesse de croisiere et en 1’absence d'aiguillage, un conducteur de TGV se contente
de maintenir deux commandes (une a la main et une au pied) afin de confirmer sa présence au poste

de pilotage.

Dans le domaine des transports aériens, environ 70 % des accidents sont causés par des
défaillances humaines®. Le crash du vol 9525 de la compagnie aérienne Germanwings dans les
Alpes francaises le 24 mars 2015 en est l'illustration parfaite. En effet, selon les résultats de
I'enquéte, le crash a été provoqué volontairement par le copilote Andreas Lubitz, qui souhaitait se
suicider. On peut se dire a ce stade que l'intervention humaine dans ce type de transport est amenée
a se réduire de plus en plus. Néanmoins, les propositions techniques se limitent pour l'instant a une
« intensification » de la mise en place de dispositifs d'aide au pilotage®, la disparition des pilotes ne

semble donc pas programmée.

24 http://www.lemonde.fr/securite-routiere/article/2016/02/09/des-radars-leurres-installes-pour-la-premiere-fois-en-
france 4862260 1655513.html

25 http://www.lexpress.fr/actualite/societe/fait-divers/crash-d-avion-pour-en-finir-avec-l-erreur-humaine _1664391.html

26 http://www.lexpress.fr/actualite/societe/fait-divers/crash-d-avion-pour-en-finir-avec-l-erreur-humaine 1664391.html
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En ce qui concerne une éventuelle mise sur le marché de véhicules routiers autonomes, nous
restons donc plus que sceptique. En effet, nous avions abordé plus tot les aides a la conduite
installées sur de nombreuses automobiles actuelles. Certaines d'entre elles, comme 1'ESP ou 1'anti-
patinage peuvent bien souvent étre désactivées par une simple pression du doigt par le conducteur
lui laissant ainsi la liberté d'étre « maitre de son véhicule ». On a également constaté que le premier
accident mortel provoqué par une voiture autonome (Tesla) le 7 mai 2016”7 avait été
particuliérement relayé par la presse en France®**° (a partir de juillet 2016). Nous n'allons pas
tenter d'établir une comparaison en termes de risque entre l'automobile classique et voiture
autonome. Néanmoins, ces réactions médiatiques semblent quelque peu disproportionnées au regard
de la distance déja parcourue par ces derni¢res sans qu'il n'ait été a déplorer d'accidents mortels

avant celui-ci (environ 200 millions de km parcouru®).

Ces ¢léments nous laissent penser que l'intervention humaine dans les déplacements routiers
ainsi que (logiquement) les infractions routiéres ne semblent pas étre vouées a disparaitre. La
question de 1'étude des comportements de conduite automobile semble encore garder tout leur sens

que ce soit du point de vue scientifique ou réglementaire.

Notre axe de recherche portant sur la question des infractions routiéres ayant été justifié,
nous allons maintenant exposer les raisons qui nous poussent a croire que le cas de l'infraction au
feu orange est bien un sujet d'étude pertinent dans le cadre de ce mémoire (nous nous étions jusque-

la contentés d'en faire mention lorsque cela semblait nécessaire).

27 http://www.ouest-france.fr/high-tech/usa-premier-accident-mortel-impliquant-une-voiture-autonome-tesla-4339107

28 http://www.courrierinternational.com/article/automobile-premier-accident-mortel-pour-la-voiture-autonome-tesla

29 http://rue89.nouvelobs.com/2016/07/01/tesla-accident-mortel-relance-debat-les-voitures-autonomes-264518

30 http://www.franceinfo.fr/emission/nouveau-monde/2015-2016/accident-mortel-en-tesla-qui-est-responsable-la-
voiture-ou-le-conducteur-07-07-2016-07-00

31 http://www.liberation.fr/planete/2016/07/01/premier-accident-mortel-dans-une-voiture-autonome 1463501
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Une premiére approche de la question du feu tricolore

I — Un retour en arriére nécessaire
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1.1 Des débuts difficiles

Contrairement a ce que l'on pourrait penser a priori, les feux de signalisation n'ont pas été
créés dans le but de réguler le trafic automobile. En effet, il s'agit d’une idée antérieure a l'invention
de l'automobile (équipée de moteur a explosion). Le 9 décembre 1868, soit environ 18 ans avant la
sortiec de la « Benz Patent Motorwagen » (premiére voiture équipée d'un moteur a explosion), a
Londres fut installé le tout premier feu de signalisation dans le but de contrdler et de réguler la
circulation hippomobile (2 cheval) trés dense a cette époque dans la capitale anglaise.
Contrairement aux feux de circulation que nous connaissons actuellement qui utilisent I'énergie
¢électrique, ce premier modele inventé par l'ingénieur J.P. Knight fonctionnait au gaz. Il s'agissait en
fait d'une lanterne pivotante qui €tait actionnée manuellement par un policier en méme temps que
les bras pivotants ou étaient inscrites les mentions « STOP » et « PRUDENCE » (Association
Mémoire de I’Electricité du Gaz et de 1’Eclairage Public). Bien que trés prometteuse, I’expérience
prit fin prématurément le 2 janvier 1869 lorsque le feu de signalisation, qui, on le rappelle,
fonctionnait au gaz, explosa en blessant griévement le policier chargé de son fonctionnement®.

Toutefois, le développement de I'automobile entamé au début du si¢cle suivant participera a la

redécouverte et a ’amélioration de cette invention.

Figure n°1
Plan du premier feu de signalisation (Londres — 1868) Source :http://megedoudeau.free.fr
De l'autre coté de la Manche, en 1896, fut présenté le projet de « kiosque-signal de

circulation » du docteur Edmond Goupil a l'occasion de 1'Exposition d'Hygi¢ne de Paris. Ce

32 Plus tot la méme année, le mouvement des bras pivotants avait provoqué la panique d'un régiment de cavalerie. Cet
événement entraina la mort de deux policiers.
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dispositif se compose d'un kiosque surmonté d'un panneau pivotant portant les mentions « Halte » et
« Passez » actionné par un agent de police au moyen d'un volant. Un exemplaire expérimental de ce
kiosque est installé en 1912 a Paris mais ne restera en place que 20 jours (I’expérimentation ne
s'étant pas montrée tres satisfaisante). Effectivement, a I'époque, ce dispositif avait été jugé plus

« divertissant » qu'utile.

Figure n°2
Le kiosque-signal de circulation d'Edmond Goupil a Paris (1912) Source : http://megedoudeau.free.fr

1.2 Une nouvelle phase de développement

Le 5 aoiit 1914 aux Etats-Unis, la compagnie américaine Traffic Signal Company installe les
premiers feux de signalisation électriques a Cleveland. Ces feux, initialement développés par le
policier Lester Wire*, possédaient deux couleurs (rouge et vert) accompagnées d'un signal sonore
indiquant les changements d'état. Il était 1a encore actionné manuellement par un policier depuis une
cabine (Quand le premier feu de signalisation électrique a-t-il vu le jour ?, Le Point, 2015). Le but
initial de ces premiers feux de signalisation était de permettre de libérer rapidement et a l'avance

l'intersection pour faciliter le passage des véhicules de service d'urgence (police, pompiers...).

33 Un premier exemplaire expérimental de ce feu bicolore électrique avait déja été installé en 1912 a Salt Lake City
(Utah, Etats-Unis).
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En France, le premier feu de signalisation frangais (inventé par Léon Foenquinos) est installé

a Paris en 1923. Celui-ci, placé au croisement des boulevards Saint-Denis et Sébastopol, se

compose seulement d'un feu de signalisation rouge accompagné d'un signal sonore.
| g

Figure n°3.1
Le feu de signalisation de Léon Foenquinos en 1923 Source : David Coquille (Twitter)

1924 Feu manuel Bd de Strasbourg

Figure n°3.2
Feu manuel, boulevard de Strasbourg, Paris, 1924. Source : http://megedoudeau.free.fr
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Dans la décennie suivante, les premiers feux tricolores sont introduits. Ces derniers sont
apparus pour la premiere fois a Detroit (Michigan) en 1920 grace au policier William Post. Pour la
premiere fois, ces feux étaient, comme aujourd'hui, composés de trois couleurs (rouge, orange et
vert) et étaient destinés a réduire les accidents causés par les freinages d'urgence lorsque le feu
passait au rouge. Il faudra attendre plus de dix ans, en 1933, pour que le premier feu tricolore soit

installé en France (Doodle : le premier feu de signalisation électrique a 101 ans !, Le Point, 2015).

4».,,,”'.

Figure n°4
Premier feu tricolore installé a Detroit (Michigan, Etats-Unis) Source : lepoint.fr
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En 1930, un premier feu de circulation a destination des piétons est installé a Paris sur le
Pont des Arts le 11 février 1930. Ce dispositif est équipé¢ d'un bouton poussoir reli€¢ a une lampe
rouge. Lorsqu'un piéton souhaite traverser, il lui suffit d'appuyer sur ce bouton poussoir pour que la
lampe rouge s'allume et indique ainsi aux automobilistes qu’ils doivent s’arréter. Ce dispositif se

montre efficace et il sera ainsi étendu a d'autres carrefours a partir de 1932.

Figure n°5
Un des premiers feux « piétons » a Paris en 1932  Source : http://megedoudeau.free.fr

A cette période on assiste également aux premiers tests de systéme d’automatisation de la
signalisation routiére adapté du systéme anglais « Electromatic » (Effectivement, le 5 aott 1932, la
ville de Paris installe a I'angle des rue de Boulainvilliers et du Ranelagh, un systéme composé d'un
controleur électromécanique et de pédales de détection : lorsque 1'automobiliste roule sur une de ces
pédales, il actionne les feux des autres voies pendant 11 secondes ce qui lui permet de traverser

l'intersection en toute sécurité (British Pathé, 2014, London. The 'Electromatic’).

Figure n°6
Le dispositif « Electromatic » a Paris. Source : http://megedoudeau.free.fr
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1.3 Vers une standardisation

En mars 1931 se tenait a Geneve la « Conférence Européenne sur la Circulation Routiére »
de la Société des Nations. Lors de cette conférence, la Convention sur 1'Unification de la
Signalisation Routi¢re fut signée. Celle-ci introduisait notamment 1’utilisation de feux tricolores
(Société des Nations, 1931). Un an plus tard, en 1932, on réalise en France les premiers tests de la
couleur jaune sur les feux de signalisation. L'introduction de cette nouvelle couleur avait pour
objectif de remplacer les signaux sonores qui avertissaient les automobilistes du passage

imminent au feu rouge. L’expérience sera un succes et les signaux sonores seront abandonnés des

I'année suivante en 1933.

BT &

TR [
1933 -1er feu répétiteur

Figure n°7
Premier feu répétiteur (feu jaune), Paris, 1933 Source : http://megedoudeau.free.fr

Les récents développements, ainsi que la diversification des dispositifs de signalisation,
avaient stimulé la tenue d'une convention européenne sur l'unification de la signalisation routicre
(voir plus haut). Cette derniere qui introduisait l'utilisation du feu tricolore composé de signaux de
couleur rouge, jaune et verte, fut ratifiée par la France en 1934**. Les caractéristiques du feu
tricolore fixées par le décret du 11 avril 1935 puis par la circulaire du 11 juillet 1938 des ministéres
de l'intérieur et des transports, sont les suivantes : « Il y a trois feux posés verticalement et dans
l'ordre suivant : rouge en haut, jaune au centre, vert en bas, et autant que possible a droite du
courant des véhicules. La signification est la suivante : feu rouge, fixe ou clignotant : interdiction de

franchir ; feu vert, fixe ou clignotant : voie libre ; feu jaune : le feu jaune joue le réle d'intermédiaire

34 Onze carrefours parisiens seront équipés de feux tricolores des 1934.
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entre les deux autres couleurs [...], 'emploi de ce feu est indispensable pour constituer la transition
entre le vert et le rouge. Il est recommandé de 1'employer comme intermédiaire entre le rouge et le

vert ». (http://megedoudeau.free.fr).

On constate donc que dans le principe, les feux tricolores n'ont que peu changé depuis 1938
si ce n'est quelques améliorations comme par exemple l'apparition de la signalisation piétonne des
1962% ou l'arrivée des microprocesseurs qui permettent de gérer plus efficacement la signalisation

et donc le trafic.

35 A Dorigine, ces feux piétons se composaient de deux feux ou figuraient les mentions "ATTENDEZ" en rouge, et
"PASSEZ" en vert. Par la suite, dans un souci d'harmonisation et de compréhension pour les usagers étrangers, ces
mentions seront remplacées par les pictogrammes que nous connaissons actuellement ("petit bonhomme" rouge ou
vert selon les phases) a partir des années 1968.
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IT — Législation, réglementation, moyens de contrdle et feu de

signalisation : des réponses inadaptées ?
2.1. Principe de fonctionnement : le cas frangais

Le but premier de ces infrastructures est avant tout d'assurer la sécurité des riverains - aussi
bien des piétons, des automobilistes, des cyclistes ou des cavaliers (a 1'époque de premiers tests) -,
tout en fluidifiant le trafic qui peut étre perturbé par le respect des priorités (PALAT, 2013). Il faut
dire que les intersections sont des lieux ou la probabilité de collision est trés ¢élevée. En effet, en
2011 environ 30% des accidents corporels en France avaient eu lieu a une intersection
(Observatoire National Interministériel de Sécurité¢ Routiere, 2012). Il nous faut souligner que ces

chiffres ne prennent pas en considération les accidents qui n'ont entrainé que des dégats matériels.

En France, depuis 1938, on utilise généralement des feux tricolores a trois états : c'est a dire
qu'ils fonctionnent généralement sur la base d'une alternance de trois phases distinctes*® que
symbolisent les trois couleurs :

— Une phase de circulation symbolisée par le feu vert.

— Une phase d'arrét symbolisée par le feu rouge

— Une phase transitoire symbolisée par le feu jaune (plus connu sous le nom de "feu orange").
Le feu orange fait donc figure d'avertissement en signalant que le feu va bientot passer au rouge.
Cette indication permet au conducteur d'anticiper le passage au feu rouge et de freiner, ou non,
suivant la situation. La durée légale du feu orange en France est fixée a 3 secondes en
agglomération et 5 secondes hors agglomération tandis que la durée minimale du feu vert ne peut
étre inférieure a 6 secondes. Pour ce qui est de 1’arrét au feu rouge, ce dernier ne doit pas dépasser
120 secondes (Ministére de I’Ecologie, de 1’Energie, du Développement Durable et de la Mer,
2009).

2.2. Une réglementation progressive des pratiques de conduite

36 Dans d'autres pays, il existe des feux a quatre ou cinq états. Par exemple, en Allemagne, on peut observer un cycle
de quatre phases : dans ce cas le feu orange sert aussi bien a signaler le passage imminent du feu au rouge qu'a
prévenir du passage au feu vert. Ceci permet aux automobilistes d'anticiper le passage au feu vert et de dégager plus
vite l'intersection. Ce systeme se montre particulicrement efficace avec les voitures actuelles qui coupent
automatiquement le moteur a l'arrét.
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Bien que le code de la route tel que nous le connaissons aujourd’hui soit une invention
relativement récente (Ordonnance du 15 décembre 1958), le droit controlait et réglementait ['usage
des véhicules terrestres déja bien avant 1’avenement de la voiture mécanique
(http://cabinetsamson.fr/histoire-du-code-de-la-route/# edn7). En effet, de nombreux exemples
témoignent d'une volonté de controle et de normalisation de la circulation routieére. Par exemple,
dans une ordonnance du 2 mai 1725, il est introduit le principe de la plaque d'immatriculation de la
manicre suivante : « la maniere de les (les carrosses de places) numéroter, en sorte qu’ils puissent
étre reconnus lorsque les propriétaires ou les cochers donnent lieu a quelques plaintes ». Cette
méme ordonnance introduit également les problémes de stationnement, les qualités requises pour
conduire ainsi que les comportements des conducteurs : « Que les cochers mettent leurs carrosses si
prés des maisons que le passage en est bouché pour les gens de pied ainsi que I’acces des
boutiques ; qu’ils se mettent a double rang contre la disposition des réglements & embarrassent la
voie publique, insultent les passants & les bourgeois, ne restent point sur leurs sieges, comme ils le
doivent ; que souvent méme les carrosses sont conduits par des enfants, qui n’ont ni I’age, ni la
force, ni la capacité¢ requise pour conduire les chevaux ; ce qui a donné lieu a beaucoup
d’accidents : qu’il arrive encore que les cochers font monter sur leurs si¢ges des vagabonds & gens
sans expérience a qui ils abandonnent les guides de leurs chevaux pour leur apprendre a les
mener...Enjoignons aux cochers qui conduisent lesdits carrosses de se comporter honnétement & de
ne les exposer que dans les places, carrefours & rues marquées a cet effet, & non ailleurs, de s’y
h_er-iﬁrsqlli‘ seront requis, de laisser le

mmodi §gens de pied...» (Code Louis

tenir sur leurs sieges bien

passage libre entre les mai

XV, 1725).
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Figure n°8

La Porte Rivotte a Besangon sur laquelle on peut lire la mention « DEFENSE EXPRESSE DE TROTTER »
Source : https://alexispoiriers.wordpress.com/2011/09/26/defense-expresse-de-trotter/

Le décret du 10 mars 1899 vient poser les bases de la réglementation de la conduite

automobile. Il s'agit ici du premier décret dont les prescriptions traitent directement de la question
automobile. Dans ce premier « code de la route » on trouvait notamment des prescriptions portant
sur la construction des automobiles (place des instruments de navigation, construction des
réservoirs, etc.), sur la mise en place ainsi que la délivrance d'un certificat d'aptitude a la conduite
d'automobile”’ (ancétre du permis de conduire) et sur les autorisations de mise en circulation des
véhicules (délivrance d'un certificat de conformité par un ingénieur des mines). Avec ce nouveau
réglement, les automobilistes titulaires du certificat d'aptitude pouvaient donc se voir délivrer des
contraventions et des amendes (5 Francs ou 10 Francs pour les excés de vitesse®™) en cas de
manquement aux régles de conduite automobile. Ce premier décret sera ensuite complété par de
nombreux textes jusqu'a ce que l'ordonnance du 15 décembre 1958 relative a la police de la

circulation routiere (JOFR 16 décembre 1958) ne vienne poser les bases du code de la route actuel.

2.3. Inobservation de I'arrét imposé par le feu orange : des

sanctions apparues que récemment

En ce qui concerne le cas des feux de signalisation tricolores - dont l'usage et les
caractéristiques ont été fixés par le décret du 11 avril 1935 (puis la circulaire du 11 juillet 1938) en
réponse & la Convention sur 1'Unification de la Signalisation Routiere de Genéve (1931) — il nous
faudra attendre presque 10 ans et I'Arrété du 24 novembre 1967 relatif a la signalisation des routes
et des autoroutes pour voir apparaitre une réglementation quant au franchissement d'intersections
équipées de feux tricolores (plus particulierement indiqué dans l'article 7 de cet arrété). Néanmoins,
que ce soit le code de la route de 1958 ou I’arrété de 1967, aucun texte ne prévoit de sanctions pour
le franchissement illicite du feu orange. En effet, seule une contravention de 4¢éme classe est prévue
en cas de franchissement du feu rouge. C'est seulement en 2001 que le code de la route intégre
l'article R412-31 (codifi¢ par le Décret n°2001-251 du 22 mars 2001 relatif a la partie
Réglementaire du code de la route) stipulant que : « Tout conducteur doit marquer 1'arrét devant un
feu de signalisation jaune fixe, sauf dans le cas ou, lors de l'allumage dudit feu, le conducteur ne

peut plus arréter son véhicule dans des conditions de sécurité suffisantes. Le fait, pour tout

37 L'article 11 du décret de 1899 prévoit que « Nul ne pourra conduire un[e] automobile s'il n'est porteur d'un certificat
de capacité délivré par le préfet du département de sa résidence, sur 1'avis favorable du service des mines. »

38 L'article 14 du décret de 1899 limite la vitesse : trente kilométres a I’heure en rase campagne et vingt kilomeétres a
I’heure en agglomération. Il est également stipulé que dans un passage étroit ou encombré le conducteur se doit de
limiter sa vitesse a celle d’un homme au pas.
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conducteur, de contrevenir aux dispositions du présent article est puni de 1'amende prévue pour les
contraventions de la deuxiéme classe. ». Pour information, le montant de cette amende est de 35
euros et il n'est pas prévu de retrait de point.

Les équipements de constatation automatisés de franchissement de feu rouge (ou « radar de
feu rouge ») font leur apparition au cours des années 2000 et leur utilisation est homologuée par
I'Arrété du 15 juillet 2004 relatif a I'nomologation des équipements de constatation automatisée du
franchissement de feux rouges. Néanmoins, ce systéme encore peu répandu®’ ne concerne pas la
non-observance du feu orange, la loi encadrant cette pratique étant soumise a appréciation, rendant

ainsi le contrdle automatique inadapté.

L §

Figure n°9
Trois modeles de « radar de feu rouge » parmi les quatre homologués en France. Dans l'ordre : Le SAGEM
MESTA 3000 FFR, Le FARECO GTC GS11 et I'AXIMUM CAPTOR. Source :www.radar-feu.com

La partie suivante s’attélera a montrer les difficultés que pose cette infraction particuliére, le
passage au feu orange étant soumis a l'appréciation du conducteur (si l'arrét du véhicule présente un
danger, I'automobiliste peut passer a l'orange). Effectivement, cet état de fait souléve de nombreuses
questions quant a I'efficacité des moyens de controle, ainsi que sur la perception de l'infraction par

I'automobiliste.

39 Au ler aott 2015, seuls 712 radars de feu sont déployés en France (source : http://www.securite-routiere.gouv.fr)
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III - Passer au feu orange : un comportement courant mais peu

sanctionné ?

Le choix de considérer le franchissement illégal du feu orange comme axe de recherche
principal de ce mémoire fut avant tout stimulé par les observations embarquées effectuées dans le
cadre de la premiére « phase méthodologique » de ce mémoire (présenté dans la suite du
document). Lors de cette phase ou j'ai effectué¢ de nombreux trajets soit en auto-stop soit dans les
véhicules d'amis ou de membres de la famille, j'ai pu relever de nombreux comportements
infractionnels. Il s'agissait, en quelque sorte d'une « infiltration dans 1'habitacle », le conducteur
n’étant pas prévenu de ma démarche scientifique. Cette méthode, peu satisfaisante sur le plan
méthodologique (on le verra plus loin), m'a tout de méme permis de révéler de nombreux indices
quant aux comportements infractionnels des automobilistes. Les observations et les propos
recueillis nous ont permis d'orienter cette recherche sur le cas du feu orange qui semble étre pour les
automobilistes observés, une infraction a la fois trés commune (infraction la plus constatée apres
I’excés de vitesse lors de mes observations embarquées) et bien particuliére ce qui suscite de
nombreuses interrogations (interprétation de la loi, perception du danger et de l'infraction, norme

sociale en décalage avec la norme réglementaire...).
3.1. Une infraction encore peu constatée

Nous avons vu plus haut que l'inobservation de 1’arrét a un feu de signalisation orange fixe
¢tait passible d'une amende de deuxiéme classe. Or, il s'avére nécessaire de confronter la
réglementation avec la réalit¢ de son application sur le terrain. Néanmoins, les statistiques sur le
sujet sont trés récentes et donc peu nombreuses. Selon les seuls chiffres officiels disponibles,
30 936 infractions de ce type avaient €ét¢ constatées en 2016 contre seulement 26 040 en 2014, soit
une baisse de 15,6% du nombre de constatations (Annexe I, bilan statistique d'infraction). A titre de
comparaison, en 2014, 112 777 non-observations de I'arrét imposé par le feu de signalisation rouge
fixe ont été constatées (hors systéme de controle automatisé), soit plus de quatre fois le nombre de
constatation d'infraction au feu orange. Cette différence d'intensité de constatation d'infraction entre

I'inobservation du feu rouge et I'inobservation du feu orange souléve de nombreuses questions.
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3.2 Un comportement courant

Effectivement, on peut se demander les raisons de cet écart important entre deux types
d'infractions potentiellement relevables aux mémes intersections. Sommes-nous confrontés a un
¢écart normal (I'infraction de non-respect de 1’arrét au feu rouge étant plus fréquente que celle qui
concerne I’arrét au feu orange) ? Cela parait peu probable. En effet selon les chiffres du Barometre
2016 sur le comportement des francais au volant publi¢ par la compagnie d'assurance Axa
Prévention, en 2016, 75% des automobilistes interrogés déclaraient qu'ils ne respectaient pas 1'arrét
au feu orange contre 78% en 2015. Ces statistiques sont a priori les seules disponibles sur le sujet

du franchissement du feu orange.

Les chiftres cités plus haut sont certes impressionnants. Néanmoins, bien que tres instructifs,
l'origine privée de ces chiffres issus d'une enquéte réalisée par l'institut de sondage TNS Sofres nous
interdit de les considérer comme des sources fiables. Effectivement, la compagnie d'assurance ne
communique a aucun moment sur le protocole d'enquéte qui a permis de recueillir ces statistiques.
En effet, il n'est fait nulle part mention de détails concernant la composition du panel. La
méthodologie de collecte et d'analyse des données est elle aussi inconnue. Par conséquent, il semble
plus pertinent de considérer les chiffres issus de ce barometre comme étant de simples indices quant
au comportement des francais par rapport au feu orange que comme de réelles sources

scientifiquement exploitables.

Au regard du caractére plus que flou des statistiques du baromeétre Axa, il semble nécessaire
de produire une enquéte indépendante sur le sujet et complétée par un comptage systématique
d'infractions (ce que nous présenterons dans la suite de ce document). Le but de cette enquéte ainsi
que du comptage systématique sera, entre autres, de confirmer ou d'infirmer l'hypothése selon
laquelle I'inobservation de l'arrét au feu orange dans des conditions ou l'arrét ne présente pas de

danger (collision par l'arriére en cas de freinage brusque) est un comportement quasi-généralisé

75%

d'entre eux

NE S"ARRETENT PAS AU FEU ORANGE

chez les automobilistes francais.

5 en 2015

Figure n°10
Capture d'écran de l'infographie du Barométre Axa 2016 sur le comportement des frangais au volants.
Source : www.axaprevention. fr
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3.3 Un paradoxe qui fait naitre plusieurs interrogations

Ce faible nombre de constatation d'infractions a la réglementation sur l'arrét au feu orange
fait également transparaitre la possibilité d'une tolérance assez marquée a 1’égard de ce type de
comportement de la part des forces de I'ordre. Peut-Etre relativisent-ils la gravité de I'infraction ? On
peut également supposer qu'il n'existe pas de méthodes de constatation propres au feu orange ou que
ces dernicres sont peu adaptées a la réalité du terrain. Une dernic¢re hypothése que 1'on peut poser
tient dans la nature méme de l'infraction. En effet, le choix entre franchir I'intersection au feu orange
et s’arréter est laissé a l'appréciation exclusive du conducteur. On peut donc supposer que I'on
accorde en générale le bénéfice du doute a l'automobiliste. C'est a ce dernier qu'il appartient de
juger du bon comportement a adopter face a un feu de signalisation orange. Dans ce contexte on
peut se permettre de supposer qu'il y a, pour ainsi dire, un biais de « bonne foi » qui la plupart du
temps incite les forces de 'ordre a faire confiance aux automobilistes. Ces hypothéses ne peuvent
étre vérifiées grace a notre enquéte ou par l'observation sur le terrain et nécessitent donc de rentrer
en contact avec un agent des forces de l'ordre (en vue d'un entretien) afin de tenter de connaitre leur

point de vue concernant ce type d'infraction au code de la route.

Les chiffres du barométre Axa cités plus haut ont également fait naitre de nombreuses
interrogations quant aux motivations des conducteurs a franchir le feu orange. En effet, ce
document ne contient aucune indication a ce sujet. Il semble donc nécessaire d'approfondir la
démarche. Le questionnaire créé pour l'occasion devra faire la part belle aux motivations des
conducteurs. Pour cela, il nous faudra croiser ce questionnaire avec les nombreuses observations
embarquées effectuées lors des derniers mois. Néanmoins, des indices peuvent étre facilement

trouvés sur le web et plus particuliérement sur les forums ou on voit souvent des interprétations de

la régle, un déni (dissonance cognitive), une relativisation, voir une méconnaissance flagrante®.

40 http://www.jeuxvideo.com/forums/42-51-46717866-1-0-1-0-75-des-francais-ne-s-arretent-pas-au-feu-orange.htm
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Chapitre 11

M¢ethodologie :
Tentative de formalisation d'un protocole de

recherche appliqué au cas du feu orange.
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Avant d'aller plus loin, il est judicieux d'indiquer au lecteur que le processus de construction
de cette étude n'a pas été linéaire. En effet, nous avons su intégrer les éléments théoriques issus de
nos recherches bibliographiques, tout en prenant en compte certaines erreurs ou certains mauvais
choix — par exemple en termes de méthodologie — pour tenter de faire émerger une problématique
cohérente. Le choix du feu orange comme objet d'étude de ce mémoire n'est apparu que tardivement
dans nos recherches mais fut stimulé¢ par la nécessité de réduire le champ de recherche : les
infractions de faible gravit¢ étant si nombreuses et si diverses que leur étude approfondie
nécessiterait infiniment plus qu'un mémoire de recherche. Si le cas du feu orange s'est imposé a
nous, ce n'est bien entendu pas seulement du fait de cette nécessité de réduction du périmetre de
recherche. En effet, il est apparu au cours de notre premiére phase d'étude que cette infraction
semblait relativement « banale » pour les automobilistes. De plus, nous écrivions plus tot que le feu
tricolore n'a que peu évolué en France depuis 1938 — mis a part la gestion informatisée et
I’installation récente de systémes de contrdles automatisés — alors que la réglementation
sanctionnant 1'inobservation du feu orange n'est apparu, quant a elle, que trés récemment et laisse
une grande marge d'appréciation au conducteur. Il semble donc que le feu de signalisation orange —
cet objet faisant partie intégrante du paysage urbain— et I'infraction qui lui est associé possédent bon

nombre de particularités qu'il apparait intéressant d'étudier de maniére approfondie.
p q pp pp

Dans cette deuxieme partie nous allons vous présenter la méthodologie employée dans le
cadre de cette recherche. Toutefois, dans un souci de transparence et car nous pensons que les
enseignements que nous avons retiré de cette phase pilote nous ont permis de forger le cadre
méthodologique de cette étude, nous avons choisi dans un premier temps, de vous présenter
I'évolution de notre démarche (et ceci en ne tentant en rien d'occulter certains mauvais choix ou
mauvaises « pistes »). Nous commencerons donc par vous faire, pour ainsi dire, le « récit » de la
premiere phase de recherche qui nous a amené a réorienter cette étude sur le cas du feu orange.
Nous verrons ensuite les détails de comptages systématiques d'inobservation « volontaire » de
I’arrét au feu orange. Nous finirons enfin par vous présenter I’enquéte quantitative réalisée aupres

d’une centaine d’automobilistes.
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Phase pilote :

Entretiens embarqués et infiltration d'habitacle
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I - Un cadre d'étude qui manque de contours

1.1 Une question initiale non pertinente

Au début de ce mémoire la question principale de recherche portait sur la possibilité d'une
prise en compte des incivilités et infractions de faible gravité (dont la constatation n'est pas
accompagnée d'un retrait de points ou d'une suspension de permis de conduire) au sein des
politiques publiques de mobilité. L'hypothése de départ était que ces attitudes infractionnelles —
méme de faible gravité - impactent négativement les politiques injonctives d'incitation au report
modal (ou a la multi-modalité) en ceci que ces comportements tendent a infléchir les tentatives

d'abaissement de ’efficacité du mode automobile.

Au cours d'une premicre phase de recherche bibliographique, il est apparu assez clair que les
infractions routieres avaient pour but d'obtenir un avantage par rapport a une conduite conforme aux
réglementations en vigueur. Or, la conjecture de Zahavi émet I'hypothese selon laquelle les budgets
temps consacrés aux transports seraient constants. C'est a dire que nous cherchons « une dilatation
dans l'espace de notre mobilité, associée a une non-dilatation du temps consacré a cette mobilité »
(Crozet, 2016). Dans ce contexte, les infractions routiéres ne serait qu'un moyen pour
l'automobiliste, du moins dans son esprit, d'¢largir les zones accessibles a BTT constant ou plus
basiquement, un moyen pour ne pas accroitre son temps de transport. Il clair que le fait d'enfreindre
les régles de circulation est — enfin c’est ce que I’automobiliste s’imagine — une maniére de
« gagner du temps », méme si ce gain de temps s'avére minime a l'arrivée*. D'ailleurs, Summala
(1997) nous montre bien l'influence du temps sur les activités de conduite (figure n°11). Sachant
cela, il est clair que les infractions par le potentiel de « temps gagné » qu'elles représentent,

participent a I'abaissement de 1’efficacité des politiques injonctives en faveur du report modal.

On peut ajouter que d'apres les études sur simulateur menées par Palat B. (2013) dans le
cadre d'une these de doctorat en psychologie sur le cas spécifique du feu orange n'ont pas permis
d’établir un quelconque lien entre la non-observation de 1’arrét au feu orange et le choix du trajet.
En effet, dans des situations hypothétiques « Le comportement infractionniste des participants

n’influencait probablement pas le choix de trajet ».

Figure n°11

41 En roulant & 140 km/h au lieu de 130 kim/h, un conducteur gagne environ trois minutes sur un trajet de 100 km.
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TEMPS DISPONIBLE et VITESSE MOYENNE (attendue) DU DEPLACEMENT
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SURCHARGE

Role central du temps et de la vitesse pour la régulation de ’activité de conduite
(adapté de Summala [1997] par Palat, 2013).

L'influence de ces comportement infractionnels sur les tentatives d'abaissement de
l'efficacité¢ de l'automobile en tant que transport urbain, semble a priori étre une évidence qu'il

n’apparait donc pas nécessaire d'approfondir dans ce mémoire.

1.2 Des hypothéses encore floues

A ce stade de notre démarche de recherche nous avions déja posé quelques hypothéses sur

les comportements infractionnels et inciviles.

Hypothése principale :

- Les pratiques de contournement affaiblissent I’efficience des politiques publiques de
mobilité et tendent & normaliser les comportements illégaux.
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Hypothéses secondaires :

— Les pratiques infractionnelles renforcent le sentiment d’insécurité dans 1’espace public.
— Les pressions temporelles favorisent I’apparition d'infractions.

— Elles favorisent les conflits entre les différents usagers de la route (cyclistes et piétons).
— Les infractions laissent apparaitre une esthétique de la conduite en ville.

Néanmoins, avec notre expérience on peut dire maintenant que ces hypothéses étaient soit
peu pertinentes (nous avons vu plus haut que notre hypothése principale était en fait une évidence),

soit impossible a vérifier au moyen de notre méthodologie initiale.

1.3 Un terrain d'é¢tude qui reste a définir

Nous avons fait le choix de ne pas circonscrire notre champ d'étude. Ainsi, nous avons

décidé de considérer un terrain d'étude assez vaste : la route.

A priori, on peut penser qu'en termes d'incivilité et d'infraction, le terrain d'étude — dans le
cas présent le type de réseau routier— n'a que peu d'influence sur les comportements observés. En
effet, il semble peu probable qu'un individu soit par exemple, plus enclin a enfreindre le code de la
route en ville que sur une route départementale. Toutefois, la 12éme €dition du barometre Axa
Prévention sur le comportement au volant des Frangais en 2016 mets en évidence un sentiment
d'insécurité plus fort sur les réseaux secondaires ou en ville que sur les autoroutes. Effectivement,
41% des sondés (sur un échantillon national représentatif de 1543 automobilistes) ont déclaré se
sentir en insécurité sur les réseaux secondaires (47% en ce qui concerne la ville), notamment en
raison du comportement des autres conducteurs (pour 86% des sondés). Notre choix de terrain se
dirigera plutot, du moins en ce qui concerne cette phase pilote, vers ces deux types de réseaux

(urbain et secondaire).
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IT - Entretiens embarqués et entretiens de réactivation

2.1 Présentation de 1'étude et de la méthode d’approche

Il s'agit ici de la premie¢re méthode que nous avons testée. Le but ici était de suivre des

automobilistes dans un de leurs trajets quotidiens tout en relevant les infractions qu'ils seraient

susceptibles de commettre. Ce type d'enquéte est particuliecrement adapté a ['é¢tude des

comportements de mobilité¢ (Pradel, Chardonnel, Cailly et Fourny, 2015) et elle pourrait a priori,

s'appliquer a I'étude des comportements au volant. Toutefois, son application a la thématique des

infractions est, semble-t-il, inédite. Il nous faudra donc tenter d’adapter cette méthode afin que

celle-ci corresponde mieux a notre sujet.

Objet d'étude :

11 s'agit ici de procéder a I’observation in vivo des comportements infractionnels
ou incivils des conducteurs d'automobiles en milieu urbain. Le but étant
d'analyser non seulement les motivations qui meénent a l'infraction mais aussi la
perception de celle-ci par les automobilistes eux-mémes.

Cette phase d'observation ou « d'entretiens embarqués » était donc suivi d'un
entretien de réactivation ou l'on demandait au participant de commenter son
trajet (notamment les infractions qu'ils pensaient avoir commis) avant de le
mettre face aux infractions effectivement relevées. Tout ceci afin de connaitre
les motivations ou les « raisons » qu'il pense étre a I'origine de son
comportement infractionnel.

Terrain :

- Grenoble :

11 s'est avéré difficile de « recruter » des automobilistes a la sortie de leur lieu de
travail. Effectivement, de nombreuses entreprises possedent des parkings
sécurisés dont I’acces est interdit a toutes personnes étrangeres a l'entreprise.

Nous avons donc fait le choix d'attendre des automobilistes a la sortie de petits
supermarchés, proches du centre-ville et possédant de grands parkings a
proximité (ou un parking réservé aux clients). Il semblerait que ce sont des
commerces ou les automobilistes s’arrétent volontiers faire de « petites
courses » avant de rentrer chez eux le soir :

- Intermarché porte de France (posséde un parking)
- Super U, Avenue de Vizille

Public cible :

Dix automobilistes de tout age :
De préférence des personnes qui rentrent de leur travail ou d'une autre activité
quotidienne.

Temporalité :

Heure de pointe :
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17H00-19 H00

Matériel : - Carnet
- Stylo(s) et crayons de papier.
- Titre de transport (afin de rentrer une fois 1'entretien terming)

Figure n°12

Le protocole initial prévoyait, dans une premiere étape méthodologique, de suivre 10
automobilistes sur un de leur trajet quotidien (domicile-travail, école des enfants-domicile...). 1l
fallait donc initialement sélectionner des automobilistes susceptibles de faire partie de notre étude.
Nous avons au préalable établi un profil type : la personne devait étre automobiliste, habiter
Grenoble et rentrer de son travail ou d’une de ses activités principales. La deuxiéme étape consistait
a demander au conducteur observé de faire plusieurs commentaires sur sa conduite au cours de ce
trajet, en lui demandant par exemple s’il pensait avoir conduit de maniére responsable et ne pas

avoir enfreint le code de la route.

En ce qui concerne le terrain, celui-ci n'avait pas été¢ défini au préalable. Toutefois, en raison
de contraintes matérielles nous avons choisi de le limiter & La commune de Grenoble et sa proche
Banlieue, afin d’étre en mesure d'emprunter les transports en commun pour rentrer une fois
l'entretien terminé. De plus, nous avions identifi¢ des lieux qui semblaient se préter particulierement

bien a I'approche des automobilistes.

N
e
I
. ° Entretiens embarqués : Auteur : Johan Morel
Figure n°13 Carte des deux points de départ

Nous allons maintenant vous présenter la méthode d'approche mise au point dans le but de

recruter des participants pour cette étude.
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Méthode d'approche :

Phrase d'accroche :

Bonjour, je réalise une étude sur les comportements automobiles dans
le cadre d'un mémoire de fin d'étude. Auriez-vous une minute a
m'accorder afin que je vous présente ma démarche ? Vous pourrez me
dire ensuite si vous souhaitez ou non participer.

Mention :

En préambule, je tiens a vous informer que les informations fournies,
seront exclusivement utilisées dans un cadre universitaire et qu'a aucun
moment il ne sera fait mention de votre nom ni de quelconques signes
distinctifs ou informations personnelles.

Questions préliminaires :

Avant d'aller plus loin, je vais vous poser deux questions, afin de savoir
si votre profil correspond avec notre étude :

Question n°1 :
Habitez-vous Grenoble ou sa proche banlieue ?
Si oui, poursuivre. Si non, conclure®.

Question n°2 :

Etiez-vous sur le point de rentrer du travail ou d'une de vos activités
quotidiennes (étude, sport, etc.) ?

Si oui, poursuivre. Si non, conclure.

Introduction

Vous correspondez au profil recherché pour cette étude.
Je vais maintenant vous présenter ma démarche et vous dire ce que
j'attends de vous.

Démarche :

Je souhaiterais — si bien slir vous acceptez de participer — vous suivre
en tant que passager pour la suite de votre trajet. Je voudrais ensuite
m'entretenir avec vous pendant quelques minutes afin de revenir
ensemble sur ce trajet. Vous pouvez choisir de me déposer avant
d’arriver a votre domicile, dans un lieu qui vous convient et qui ne
présente pas danger pour ma sécurité.

Accord :

Acceptez-vous de participer a cette étude ?

Mise en condition :

A partir de maintenant, je vais vous demander — aussi possible soit-il—
d'oublier ma présence et de conduire comme vous en avez l'habitude.

Figure n°14

42 Les participants allaient vraisemblablement nous déposer a proximité de leur domicile apres l'entretien embarqué.
Pour des raisons matérielles évidentes (réseau de transport en commun), nous avons choisi de limiter notre périmeétre

d'étude.
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Il s'agissait ici d'amener des conducteurs a participer a 1'enquéte. Ceci s'est révélé étre une
des difficultés principales de notre démarche, étant données les modalités de notre enquéte qui
demandent tout de méme de rentrer dans l'intimité de la personne. En effet, de nombreux
sociologues considérent I'automobile comme un prolongement de 1'individu (Barthes, 1963 ; Flon
Neau, 2008) et le fait de rentrer dans I'automobile d'un inconnu n'est donc pas une situation anodine
et nécessite donc des attentions particulieres. De plus, nous devons également sélectionner des
individus correspondants a notre profil, c'est pourquoi nous avons posé deux questions fermées

préliminaires afin de sélectionner notre panel.

2.2 Méthode d'entretien embarqué

A la suite de cette premiére phase d'approche, c'est & dire une fois que l'automobiliste
susceptible de participer a notre enquéte a été identifié, qu'il a accepté de participer a cette étude et
qu'il a ét¢ mis en condition, nous commencons la phase d'entretien embarqué ou plus simplement

"d'observation des comportements de conduite".

Prise de notes :

Infractions Nous avons créé une liste d'abréviation pour les infractions les plus courantes :

V+...(km/h) : Exces de vitesse (En mentionnant I'écart avec la vitesse
réglementaire. Par exemple : V+5 pour un écart de 5 km/h).

RP : Refus de priorité.

ST : Non-respect de I’arrét au « STOP ».
FR : Non-respect de I’arrét au feu rouge.
FO : Non-respect de 1’arrét au feu orange

TL : Téléphone au volant sans kit "main libre"

Commentaires : |Dans cette section nous pourrons commenter les infractions relevées, mais aussi
prendre en note certains comportements qui ne sont pas considérés comme des
infractions, comme par exemple une conduite « agressive » avec de fortes
accélérations et des freinages brutaux ou alors des signes d'énervement évident
(coup de klaxon ou insulte).

Nous prendrons également en note les infractions pour lesquelles il n'a pas été
prévu d'abréviations (par exemple un défaut de ceinture de sécurité ou de
clignotant).
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(Carte : [Nous relevons le tracé sur une carte papier avec la personne avant de démarrer
Figure n°15

De maniére a nous faciliter I'observation des comportements infractionnels, nous avons mis
en place une liste d'infractions courantes et potentiellement constatables par I'observation directe.
En effet, certaines infractions ne peuvent étre constatées avec cette méthode (en l'absence d'un

contrdle des forces de l'ordre), comme par exemple une conduite sans permis.

Nous avons également inclus une section dédiée aux commentaires afin de noter certaines
remarques a propos du comportement observé ou bien pour relever des infractions auxquelles nous

n'avions pas pens¢ au moment de créer notre liste d'abréviation

2.3 Entretien de réactivation et recueil d'informations personnelles

Comme nous l'avions dit précédemment, notre phase d'observation devait étre complétée
d'une phase de réactivation avec le conducteur au cours de laquelle nous devions revenir sur les
infractions observées, ou non, au cours du trajet. Nous allons maintenant vous présenter les deux

phases de la méthode utilisée pour nos entretiens de réactivation.

Entretien de réactivation : Phase 1

Introduction : Nous allons maintenant, si vous le voulez bien,
revenir ensemble sur votre trajet.

Perception : Question n°1 :
Pensez-vous avoir conduit avec prudence ?

Question n°2 :
Pensez-vous avoir commis des infractions au
cours de ce trajet ? Si oui, lesquelles ?

Question n°3 : (Si « oui » a la question n°2)
Est-ce quelque chose que vous faites

« exceptionnellement », « trés rarement »,

« rarement », « souvent », « trés souvent » ou « a
chaque fois que vous en avez I'occasion » ?

Question n°4 : (Si « oui » a la question n°2)
Donnez-moi rapidement la raison principale pour
laquelle vous pensez avoir commis cette (ces)
infraction(s).
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Question n°5 :

Pensez-vous, a un moment ou un autre, avoir eu
un mauvais comportement lors de ce trajet ? Si
oui, lequel ?

Figure n°16

A ce stade de I'entretien de réactivation, nous souhaitons avant tout analyser la perception de
l'infraction de la part du conducteur observé. Il s'agit, dans un premier temps, de voir si
I'automobiliste a conscience de ses propres comportements infractionnels (ou de ses mauvais
comportements) et s’il les garde en mémoire suffisamment longtemps pour pouvoir les analyser
ensuite. Dans un second temps, il est question de tenter de connaitre les motivations de l'infraction,
afin de voir si, oui ou non la principale motivation de l'infraction est le gain de temps qu'elle peut
éventuellement procurer au conducteur. Enfin, nous introduisons la notion de fréquence, afin

d'identifier des comportements qui seraient courants ou au moins réguliers.

La deuxieme phase de cet entretien de réactivation consiste, quant a elle & mettre en relation
les infractions et les mauvais comportements effectivement relevés lors de la phase d'observation

embarquée et les réponses obtenues au cours de la premiére phase de I'entretien de réactivation.

Entretien de réactivation : Phase 2
(en cas d'infractions relevées au cours de l'observation embarquée)

Réactivation des infractions commises : Prises de notes effectuées durant le trajet :

Nous détaillons ici, point par point, les
infractions ou les mauvais comportements relevés
lors de la phase d’observation.

Questions de réactivation Question n°1 :
Vous souvenez-vous de cette (ces) infraction(s)
et/ou de ce (ces) mauvais comportement(s) ?

Question n°2 :

Pour chacune de ces actions, pourriez-vous
rapidement me donner la fréquence a laquelle
vous pensez commettre ce type d'infraction ?
(Reprendre ici le méme ordre d'idée :

« exceptionnellement », « trés rarement »,

« rarement », « souvent », « trés souvent » ou « a
chaque fois que j'en ai I'occasion »)
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Questions n°3 :

Pour chacune de ces actions, pourriez-vous
rapidement me donner la raison principale pour
laquelle vous pensez avoir commis cette (ces)
infraction(s).

Figure n°17

Nous détaillons tout d'abord les infractions relevées avant de poursuivre nos questions.

L'entretien s'oriente donc sur les infractions effectivement relevées et nous demandons ensuite au

conducteur si ce dernier se souvient des infractions précédemment citées.

Toutefois il se peut qu'aucune infraction ne soit constatée. Dans ce cas, nous choisissons

d'occulter la phase n°2 pour passer directement a la prochaine étape de cette enquéte. Celle-ci

consiste a déceler un éventuel biais dans notre démarche.

Influence d'une présence extérieure :

Question n°1 :

Pensez-vous avoir conduit de la méme maniére
lors de ce trajet que dans votre vie de tous les
jours ? Si non, précisez :

Question n°2 :
Ma présence vous a-t-elle perturbée au cours de
ce trajet ? Si oui, précisez :

Figure n°17
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La derniere phase de cette étude consistait simplement a recueillir des informations sur les

participants et sur leurs usages de I'automobile (age, sexe, temps de permis, etc.).

Informations sur la personne et ses usages de 1'automobile :

Vous-étes : Un homme

Une femme

Dans quelle tranche d'age vous situez-vous ? Moins de 25 ans
25 - 34 ans
35 - 44 ans
45 - 54 ans
55 - 64 ans

65 ans et plus

Quelle est votre profession ? Agriculteurs exploitants

Artisan, commergant et chef d’entreprise
Cadre et profession intellectuelle supérieure
Profession Intermédiaire

Employé

Ouvrier

Etudiant

Sans emploi

Retraité

Vous possédez le permis de conduire depuis... Moins d'un an
Moins de 5 ans
Moins de 10 ans

Moins de 20 ans

Plus de 20 ans
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Vous conduisez... Tous les jours

Au moins une fois par semaine
Au moins une fois par mois
Moins d'une fois par mois

Au moins une fois par an

Moins d'une fois par an

Figure n°18

2.4 Une méthode inadaptée a I'analyse des comportements infractionnels

Cette méthode a trés tot montrée ses limites et nous avons donc fait le choix de ne pas mener
cette ¢tude a son terme. Effectivement sur les dix trajets initialement prévus, nous n'en avons réalis¢
que six avant de réorienter notre méthodologie. Nous allons maintenant vous exposer ces limites,
avant de tenter de déceler d'éventuels éléments qui pourraient étre utilisés dans la suite de cette

recherche.

Un biais trop évident : une présence extérieure dans I'habitacle

Lors des six entretiens réalisés, seul deux conducteurs ont commis des infractions. Loin de
constituer un argument valable quant a I'existence d'un biais, ce point nous renseigne néanmoins sur
I’inefficacité¢ de la méthode lorsqu'il s'agit d'analyser un grand nombre d'infraction. En effet, lors
des quatre trajets ou il n'a pas été relevé d'infractions, les conditions de trafic ne se prétaient pas
particulierement a la survenue de comportement infractionnel (embouteillage). Effectivement, il
semble difficile de faire un exces de vitesse lorsque les autres automobilistes roulent au pas. Il
apparait donc que, si nous avions souhaité poursuivre avec cette méthode, il aurait fallu suivre un
nombre beaucoup plus élevé d'automobilistes. Or nous avons rencontré les plus grandes difficultés a

recruter des participants.

Hormis ces raisons, nous avons pu €galement constater qu'une présence étrangere avait
beaucoup d'influence sur le comportement des conducteurs. Les six automobilistes observés
semblaient manifestement beaucoup trop prudents et trop attentifs a leur conduite notamment en

termes de vitesse (voir annexe II, III et IV).
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Les comportements observés ressemblaient plus a la conduite d'une personne qui passerait le
permis de conduire, qu'a des comportements de conduite quotidiens. D'ailleurs, cinq participants
(sur six) ont avoué avoir été perturbés par la présence d'un observateur. Une participante que 1'on
interrogeait sur la raison principale qui l'avait poussé a commettre un exces de vitesse de 10 km/h
au-dessus de la vitesse réglementaire, nous répondu instantanément qu'elle « avait oublié qu'elle
était observée » (voir annexe III, retranscription de l'entretien embarqué n°4). Il n'a donc pas été

jugé pertinent de poursuivre dans cette voie.

Des éléments instructifs a considérer avec prudence

Bien qu'ayant décidé de ne pas poursuivre dans ce sens, certains comportements ont pu nous
donner de précieux renseignements pour la suite de ce mémoire. Effectivement, certaines
hypothéses que nous tenterons plus tard de vérifier seront en partie inspirées par certains de ces

entretiens.

A titre d'exemple, le premier entretien que nous avons mené nous a montré qu'il y avait, a
priori, une faible conscience de l'infraction de la part du conducteur ci-bien que le premier
automobiliste observé a déclaré qu'il pensait avoir commis un exces de vitesse d'environ Skm/h,
(alors qu'il avait eu une conduite irréprochable tout le long du trajet). De plus, en réponse a la
question n°3 de la premicre phase de l'entretien de réactivation, celui-ci nous a dit que c'est
« quelque chose qui lui arrive souvent ». A la question suivante - la raison principale pour laquelle
il pense avoir commis cette infraction - il nous répond qu'il « ne fait pas attention ». L'infraction est-
elle tellement commune pour lui qu'il pense réellement avoir fait cet exces de vitesse alors que ce
n'était pas le cas ? Ceci peut nous permettre d’émettre une hypothese selon laquelle I'habitude joue

un role important dans les motivations des comportements infractionnels.
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11 - « Infiltration » d'habitacle

3.1 La nécessité de revoir notre méthode

Notre premicre phase d'étude ne s'étant pas montrée satisfaisante, il nous a fallu repenser
notre méthodologie. Pour éviter certains biais présents dans notre premiere tentative
méthodologique, Thomas Buhler (Maitre de Conférences en urbanisme et aménagement - UFR
SLHS / laboratoire ThéMA, Besancon) nous a conseillé de revoir certains aspects dans le but de
pallier aux difficultés rencontrées lors de notre premier essai. En effet, il nous fut 1a aussi conseillé
de procéder a l'observation des comportements d'automobiles a I’intérieur méme de leur véhicule, a
la différence prés que cette fois-ci, nous nous devrons de procéder de maniére a ce que les
participants n'aient pas conscience de notre démarche de recherche. Ces derniers ne devront donc
pas étre prévenus que leur comportement au volant est observé. Le but étant de recueillir in vivo des
renseignements sur les comportements infractionnels sans que la possibilité d’occurrence de ceux-ci

ne soit biaisée par une volonté de « bien paraitre » face a ’enquéteur.

Objet d'étude : [l s'agit 14 aussi d'observer les comportements infractionnels des
automobilistes de manicre a pouvoir ensuite les analyser.

A la différence de la méthode de l'entretien embarqué, 1’observation des
comportements se fera « a I'insu » du conducteur. En effet, ce dernier ne
sera a aucun moment prévenu de notre démarche de recherche. Il nous
faudra donc procéder d'une maniere originale (en faisant de 1'auto-stop ici)
et en observant ensuite les comportements des automobilistes qui
accepteront de nous prendre en tant que passager dans leur voiture.

Il nous faudra également tenter d'obtenir de maniére astucieuse, des
réactions d'automobilistes quant a leurs éventuelles infractions.

Terrain : - Grenoble et sa premiére couronne de banlieue :

Cette fois, nous avons choisi d'étendre notre terrain d'étude a
I'agglomération. Néanmoins, pour des raisons pratiques, nous avons choisi
de nous concentrer sur la commune grenobloise ainsi qu’a sa premiere
couronne de banlieue (Echirolles, Saint-Martin d'Héres, La Tronche, etc.)

Public cible : Dix automobilistes qui nous prendront en auto-stop.

Temporalité : En semaine et en journée :
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Nous avons choisi cette fois, de ne pas nous limiter aux heures de pointe.

Matériel : - Téléphone portable (afin d'étre discret dans les relevés)

- Carnet

- Stylo(s) et marqueur.

- Morceaux de carton ou feuille A4, afin d'indiquer notre destination.
- Titre de transport (afin de rentrer une fois l'entretien terming)

Figure n°19

Pour ce faire, nous avons donc décidé de procéder a des observations embarquées au cours
de trajet en auto-stop. Le but était d'étre au plus prés des comportements réels des conducteurs.
Etant donné les modalités de cette méthode, il était malheureusement impossible de cibler un type
particulier de trajet (par exemple les trajets domicile-travail). En effet, comme nous l'avons déja dit,

afin d'éviter tout biais il a été choisi de ne pas prévenir les conducteurs de la démarche.

3.2 Un protocole simplifié

Le protocole d'étude, bien que reprenant certains aspects de la précédente étude, s'est vu
grandement simplifié, notamment en raison du caractere singulier de notre méthode dans laquelle le
participant ne sait pas que son comportement est observé. Par exemple, la méthode d'approche, la
présentation de I'étude, la demande d'accord ainsi que les demandes de renseignements personnels
sont absentes. Néanmoins, sur ce dernier point, il est vrai que nous pourrions tout de méme obtenir
certains renseignements, soit par I'observation (en évaluant 1'dge par exemple), soit simplement en

parlant avec le conducteur ou la conductrice (profession, usage de I'automobile, etc.).

L'entretien de réactivation ne peut lui non plus avoir sa place dans ce nouveau protocole
d'étude. Il va donc nous falloir user de ruse afin de recueillir des impressions, des sentiments ou des

tentatives de justification du comportement.
Nous verrons ici que la méthode de collecte de donnée, bien que trés semblable a la

précédente version, a elle aussi subi certains ajustements afin de coller au mieux avec les modalités

de cette étude.
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Relevé d'infraction Discussions et commentaires
Nous relevons ici les infractions au moyen Dans cette section nous relevons les remarques
d'abréviations ¢ventuelles du conducteur sur son infraction.
Figure n°20

La technique de relevé d'infraction reste inchangée mais a la suite de chacune d'entre elles
nous nous laissons la possibilité de relever d'éventuelles remarques du conducteur a propos de sa
conduite. Néanmoins, pour plus de discrétion, il n'a pas été possible de relever précisément chaque
trajet (de méme en ce qui concerne la localisation des infractions relevées), nous avons donc fait le
choix de considérer exclusivement les points de départ et les points d'arrivée de chaque trajet. Nous
avions initialement pensé utiliser 1'application OSM Tracker (Annexe V), qui permet de suivre des
traces GPS, mais celle-ci semble plus performante lorsqu'il s'agit de suivre un déplacement piéton et
a donc assez vite montré ses limites dans le cas de trajet en automobile (perte récurrente de signal

GPS en cours de trajet).

3.3 Un nouveau constat d'échec ?

Cette étude cherchait avant tout a contourner le biais induit par la méthode de I'entretien
embarqué. Sur ce point, l'infiltration semble a premiére vue s'étre montrée relativement efficace. En
effet, a la différence de 1'étude précédente, les participants semblaient plus enclins a enfreindre les
régles du code de la route ce que confirment les résultats obtenus (les résultats cités dans ce
mémoire sont disponibles en annexe VI et VII). En effet, les dix automobilistes suivis ont tous
commis au moins une infraction. Néanmoins, certains commentaires nous montrent que la présence
d'un inconnu dans le véhicule a tout de méme une certaine influence sur le comportement de
I'automobiliste : par exemple, lors de l'infiltration n°9, la participante, en constatant qu'elle était en
train de commettre un excés de vitesse, me dit « Oups, je vais un peu vite, excusez-moi ! ». Loin
d'étre I'argument principal nous permettant d'affirmer que cette méthode n'est pas satisfaisante, ceci
pose néanmoins la question du bien-fondé de l'infiltration comme moyen de réduire les biais liés a

la présence extérieure.
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Malgré le nombre important d'infractions relevées, les données recueillies ne se prétent pas a
une analyse scientifique satisfaisante. D'une part, le manque de renseignements personnels nous
interdisait un quelconque traitement statistique. D'autre part, le manque criant de commentaires
d'automobilistes ne nous permettait pas d'envisager de procéder a une analyse de discours. En effet,

il fut trés difficile d'obtenir des renseignements personnels et des commentaires sur les infractions.

Néanmoins, ces expériences ont été tres utiles pour la suite de ce mémoire. On a constaté,
par exemple, que le franchissent du feu orange était une infraction plus que courante et qu'elle
soulevait de nombreuses questions. Parmi elles, la question de la perception du danger ou encore de
l'existence éventuelle d'un différentiel entre la norme sociale et la réglementation. L'infiltration n°7
avec un automobiliste que nous avons choisi de surnommer : « le chauffard », nous a également
permis d'étayer certaines hypothéses quant aux motivations de franchissement du feu orange

(Annexe VI).
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Nouveau cadre méthodologique
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I - Le cadre problématique : une étude centrée sur I'inobservation de

l'arrét imposé par le feu orange

*Les résultats bruts du comptage et de I'enquéte sont disponibles intégralement en annexe (Annexe

VIII, IX et X).

1.1 Le choix de I'objet d'étude et définition d'une problématique

Une réduction nécessaire du champ d'étude

Comme nous l'avons vu plus tot, la variété importante d'infractions qu'il est possible de
commettre a bord d'une automobile, ainsi que la multitude de comportements inciviles pouvant étre
observés chez les automobilistes, nous obligent a recentrer notre étude sur une seule et unique

infraction.

Sans avoir été inutile, la phase d'étude pilote ne nous a toutefois pas permis de recueillir des
données scientifiquement exploitables. En effet, si les données issues de I'entretien embarqué étaient
parfaitement recevables d'un point de vue scientifique (mise en relation possible avec les
informations personnelles), la méthode utilisée semblait biaisée. De plus, cette méthode ne nous
permettait pas - du moins pas sous cette forme - de recueillir une quantité significative de donnés
dans un temps relativement raisonnable, les participants étant d'une part difficile a recruter et d'autre
part, bien trop prudents des l'instant ou ils se savaient observés. En ce qui concerne la méthode dite
de « l'infiltration d'habitacle », celle-ci présentait si 1'on peut dire, les inconvénients « inverses ». En
effet, en ce qui concerne la quantité de données recueillies, cette méthode s'est montrée tres efficace
et les observations effectuées en auto-stop ont €té tres prolifiques. Or, la multiplicité des infractions
et des comportements incivils était telle que 1'analyse en devenait trop complexe. De plus, étant
données les modalités de cette étude, il nous était impossible ni d'obtenir des informations
personnelles sur les automobilistes suivis ni d'interroger ces derniers quant aux motivations qui les

ont conduits a commettre une infraction ou a avoir un comportement incivil.

Les difficultés a établir une méthodologie peuvent s'expliquer, selon nous, par le manque de
cadrage de notre recherche. En effet, on peut considérer que le sujet trop « vague » des infractions

et des incivilités au volant nous empéchait de construire un questionnement problématique valable
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et ne nous permettait pas d’établir une série d'hypothéses solides. Il était donc nécessaire de
recentrer notre sujet en nous basant bien siir, sur les observations menées lors de la phase d’étude
pilote.

Un choix stimulé par nos observations

Nous avons vu précédemment que lors de notre phase d'étude pilote, 1'inobservation de
l'arrét imposé par le feu orange semblait étre une infraction courante. En effet, lors de nos entretiens
embarqués, il s'agissait d'une des deux seules infractions relevées et ceci malgré le biais induit par la
présence de I’enquéteur dans 1'habitacle. Les infiltrations d’habitacle ont également mis en lumiére
le poids important de cette infraction dans les comportements infractionnels observés (deuxieme

infraction relevée apres les exces de vitesse).

Une infraction problématique

Nous avons vu dans le premier chapitre de ce devoir que les feux de signalisation n'avaient
que peu évolué (que ce soit dans leur forme ou dans leur fonctionnement). En effet, depuis 1938, les
feux tricolores en France n'ont pas changé, si ce n'est l'implantation de microprocesseurs ou leur
équipement en dispositif de controle automatisé. En effet, ces derniers fonctionnent toujours en trois
états, c'est a dire, qu'ils alternent entre trois phases distinctes : une phase de circulation symbolisée
par le feu vert, une phase d'arrét symbolisée par le feu rouge et enfin, une phase transitoire
symbolisée par le feu jaune (communément appelé le « feu orange »). Certains pays comme
I'Allemagne utilisent quant a eux des feux de signalisation a quatre états. Dans ce cas, la phase
transitoire symbolisée par le feu orange survient avant mais également apres le feu rouge, dans le
but de dégager rapidement l'intersection aprés 1'extinction du feu rouge. On peut donc se demander
si le feu tricolore comme nous le connaissons en France est encore un dispositif de sécurité

pertinent et s’il ne pourrait pas subir certaines modifications dans le but d'accroitre son efficacité.

De plus, nous avons €galement vu que la réglementation sanctionnant d'une amende le non-
respect de I’arrét imposé par le feu orange n'est apparue que trés récemment. Or, on peut a la fois
s'interroger sur le bien-fondé de la sanction mais aussi sur sa perception de la part de
I'automobiliste. En effet, il est apparu lors d’un entretien que le conducteur ne considérait pas le fait

de ne pas respecter 1’arrét au feu orange comme une infraction.

Cette infraction présente également une particularité¢ qui fait d'elle un objet d'étude singulier
dans la galaxie des infractions routieéres. En effet, celle-ci laisse une grande part d'appréciation au
conducteur qui devient donc le seul juge du caracteére infractionnel de son acte, la législation n'étant
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que peu claire. Effectivement, elle demande a l'automobiliste d'analyser la situation et de décider
rapidement si l'arrét présente ou non un danger ce qui pourrait l'autorisé a franchir l'intersection au
feu orange. On peut se demander si sa capacité¢ d'analyse et de perception du danger permettent a

'automobiliste de prendre une décision optimale.

1.2 Vers la définition d'hypothéses cohérentes

Hypothése principale

L'inobservation de I'arrét imposé par le feu de signalisation orange en I’absence de danger en
cas de freinage, serait une infraction quasi généralisée chez les automobilistes francais et plus
particuliérement dans un trafic dense. Les feux de signalisation tels qu'on les connait en France

seraient donc inefficaces et ceci malgré 1'apparition d'une sanction punissant cette infraction.

Hypothéses secondaires

— L'arrét imposé par le feu rouge est quant a lui généralement respecté.

— L'optimisme des conducteurs qui pensent pouvoir passer au feu orange est, dans la
plupart des cas, responsable des franchissements d'intersections alors que le feu de

signalisation est passé au rouge.

— Cet optimisme pourrait s'expliquer par un déficit d'information : les automobilistes ne

seraient pas conscients de la durée du feu orange.

— Le gain de temps serait la motivation principale qui conduirait I'automobiliste a franchir
une intersection au feu orange alors qu'il avait la possibilité de s’arréter sans risque.
Toutefois, il est possible que d’autres facteurs aient également une influence

considérable sur ces comportements.

— Les automobilistes n'ont pas conscience du caractére infractionnel de ce type de

comportement.

— L'infraction de non-respect du feu orange serait un acte volontaire. Toutefois, 1'habitude

aurait une influence non négligeable dans celui-ci.
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— L'environnement, plus particulicrement le comportement des autres automobilistes,
influence la survenue de ce type d'infraction. On peut supposer que certains

automobilistes imiteraient les infractions des autres conducteurs.

— La norme sociale aurait également une grande influence sur le franchissement
d'intersection au feu orange. En effet, on peut émettre 1'hypothése selon laquelle les
automobilistes seraient sensibles au regard des autres conducteurs. C'est a dire qu'ils ne
voudraient pas passer pour un conducteur trop « pépere » en se montrant respectueux des

régles imposées par le code de la route.

— Celle-ci (la norme sociale) ne condamnerait pas, ou peu, ce type de comportements

infractionnels.

— L'individualisme serait lui aussi un facteur important a prendre en compte, notamment
au travers du « biais de conformité supérieure de soi » ou de la volonté de rester maitre

de ses déplacements.

— Les facteurs cités précédemment n'ont pas la méme influence sur le comportement
infractionnel en fonction la personne (par exemple : les populations jeunes seraient plus

susceptibles de prendre des risques que les autres).
La méthodologie établie dans le but confirmer ou d'infirmer ces hypotheéses sera présentée
dans la suite de ce chapitre. Elle sera composée de deux études complémentaires : d'une part, un
comptage systématique d'infraction au feu orange qui sera complété pour un recueil d'observations

de comportements singuliers ou, au contraire, parfaitement courants et d'autre part, une enquéte

dont I'objet principal sera le franchissement d'intersections au feu orange.

1.3 Définition d'un public cible et d'un terrain d'étude

Terrain
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Le comptage systématique, dont nous vous détaillerons plus loin le protocole, nous oblige a
définir un terrain d'étude relativement restreint. Nous avons donc limité nos observations a une

sé¢lection restreinte d'intersections au centre-ville de Grenoble ainsi que de sa proche périphérie.
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Le choix de ces intersections s'est fait notamment :

- en fonction de leur fréquentation (constatation personnelle)

- en fonction de I’aménagement de la route (présence ou non de deux feux consécutifs sur une
trés courte distance, présence d'une ou plusieurs voies de circulation, caractére central ou
périphérique de l'intersection)

- en fonction des conditions d'observation qui devaient étre les plus favorables (nécessité d'avoir

une bonne visibilité sur le feu de signalisation de méme que sur les voies de circulation)

Pour notre enquéte, nous avons considéré qu'il n'était en aucun cas nécessaire de circonscrire
notre étude a la seule population grenobloise. En effet, I'objet de ce devoir n'a jamais été de montrer
certaines caractéristiques propres aux automobilistes grenoblois. Nous avons donc fait le choix de
diffuser largement cette enquéte dans nos réseaux sociaux et professionnels. Ainsi, il est plus que
probable que des personnes de nombreuses autres régions que l’Isére aient répondu a ce

questionnaire.

Public cible

Pour nos deux études (comptage et enquéte), il a été facile de définir un public cible. De
toute évidence, notre recherche portant sur les comportements des automobilistes lorsqu'ils sont
confrontés au feu de signalisation orange, il convenait d'étudier ces mémes automobilistes.
Néanmoins, en ce qui concerne notre comptage, notre terrain d'étude nous oblige a nous attendre a
ce que notre public cible soit composé majoritairement d'habitants de Grenoble et de son

agglomération.
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IT - Etude n°l : comptage systématique d'infraction et observation

directe

Nous avons fait le choix de diviser cette étude en deux phases, une premiére qui consiste a
relever les infractions a une seule intersection et une deuxiéme ou nous les relevons sur plusieurs
feux de signalisation (identifiés au préalable) au cours d'un parcours dans le centre-ville de
Grenoble et sa proche périphérie. Nous allons maintenant vous présenter la phase dite de

« comptage fixe ».
2.1 Phase de comptage et d'observation fixe

Il s'agit pour nous, dans cette étape de nous poster a une intersection protégée par un feu
tricolore pendant cent cycles complets de feu (vert — orange — rouge), a une heure ou le trafic est
particuliérement dense (17h00 — 19h00) et de compter le nombre d'infractions d'inobservation de
l'arrét au feu orange ou au feu rouge, tout en prenant en note certains comportements typiques ou au

contraire plus rares voir singuliers.

Pour cette premicre phase nous avons identifi¢é une intersection qui répondait bien aux
critéres de notre étude. En effet, il s'agit d'une intersection qui semble trés fréquentée A ce propos,
bien que cela ne puisse étre considéré comme un fait scientifique, la présence de plusieurs
mendiants et méme de jongleurs en quéte de pourboires nous a permis d'aiguiller notre choix. De
plus, a premiére vue (nous n'avions pas de matériel de mesure), les vitesses pratiquées sur cette
portion de route semblaient relativement faibles (notamment en raison du trafic) et donc pouvaient
en toute logique permettre aux conducteurs de freiner au feu orange sans que cela ne présente de

dangers particuliers.

Objet d'étude : Comptage d'infraction au feu orange et observation des comportements
associés.

Terrain : Grenoble, Pont de la Porte de France, a I'angle de la place Hubert
Dubedout.
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N
[som | 81 - Pl
Phase de comptage fixe Auteur : Johan Morel
Pont de la Porte de de France, Grenoble

Auteur : Johan Morel

Pour procéder a notre comptage, nous nous installons a une douzaine de
metres du feu de signalisation (soit environ l'occupation du sol de deux
voiture I'une derricre 1'autre)

Public cible : IN'importe quel automobiliste présent a 1'intersection lorsque le feu passe a
'orange et qui a la possibilité de s’arréter sans risque

Temporalité : Cent cycles de feu (passage par les trois états : vert, orange, rouge) a une
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heure de grande fréquentation : 17h00 - 19h00

Matériel : - Carnet préparé au préalable
- Stylo(s)
- Bouteille d'eau

Figure n°21

Nous allons maintenant vous présenter la technique de relevé utilisée dans le cadre de cette
étude. Celle-ci sera identique dans la deuxiéme phase dite de « comptage itinérant ». La difficulté
de ce comptage réside avant tout dans la durée trés courte du feu orange en agglomération (trois
secondes). En effet, cela nous oblige a rester attentif dés le feu vert (ou alors trouver des indices tels
que le changement des feux « pi€tons »), afin de ne pas manquer le passage au feu orange. Il nous a

donc fallu réfléchir a une méthode rapide et optimale pour effectuer nos relevés.

Cycles Nombre d'infraction au | Nombre d'infraction au Observations
feu orange feu rouge

Cycle n°1

Cycle n°...

Cycle n°100

Figure n°22

Pour chaque passage du feu de signalisation a la couleur orange, nous notons dans les
colonnes correspondantes le nombre d'inobservations constatées de I’arrét au feu orange (si bien sir
I'automobiliste a la possibilité de s’arréter sans risque) et au feu rouge. Dans la colonne :
« Observation », nous notons les comportements pouvant paraitre singuliers ou a l'inverse, des

comportements qui semblent étre récurrents.

Le but de cette premicre étape méthodologique est de vérifier notre hypothése principale qui
suppose que l'infraction liée au non-respect de 1’arrét imposé par le feu de signalisation orange est
une infraction quasi généralisée et que les feux de signalisation tels qu'on les connait aujourd'hui en

France, se montrent inefficaces a juguler ces comportements infractionnels.
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2.2 Phase de comptage et d'observation itinérante

Cette phase reprend les grandes lignes du comptage fixe. Néanmoins il est tout de méme

nécessaire de présenter cette phase de comptage itinérante (notamment en ce qui concerne les points

de relevé qu'il convient d'illustrer).

Objet d'étude :

associés sur dix intersections.

Comptage d'infraction au feu orange et observation des comportements

Terrain :

Dix intersections au centre-ville et en proche périphérie :

Q

eQ

o

Carte des points de collecte d'infraction.

Phase de comptage itinérante : Auteur : Johan Marel

- Point de relevé n°1 : Rue Durand Savoyat
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Point de relevé n®1 Auteur : Johan Morel
Rue Durand Savoyat

Deux voies

- Point de relevé n°2 : Rue Félix Esclangon

R e -

Point de relevé n°2 Auteur : Jehan Morel
Rue Félix Esclangon

Deux voies
- Point de relevé n°3 et n°4 : Cours Jean Jaures
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Point de relevé n*3 et 4 Auteur : Johan Morel
Cours Jean Jaurés

Une voie - Deux feux consécutifs :
Point n°3 : Au premier plan sur 1'image (feu au rouge).
Point n°4 : En arriére-plan sur 1'image (feu au rouge).

- Point de relevé n°5 et n°6 : Boulevard Gambetta

Pointde relevé n°5 et n°6
Boulevard Gambetta

Deux voies - Deux feux consécutifs :
N°5 a gauche — N°6 a droite.
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Public cible : orsque le feu passe a

Temporalité : o1t dix cycles par

&

h00 — 19h00.

Point de relevé n°7 . Auteur : Johan_MreI
.. Place Victor Hugo
Matériel : - Carnet

- Stylo(s)

- Bouteille d'eau

Figure n°23

Il s'agissait pour nous de suivre un parcours entre différentes intersections de maniére a
valider notre campagne de comptage en point fixe. En effet, nous verrons dans le troisieme chapitre
de ce mémoire que les résultats de la premicre phase de cette étude ont été surprenants. Il nous
fallait donc vérifier si cette intersection se prétait plus qu'une autre a I'observation de
franchissements irréguliers du feu orange ou si, au contraire, ces comportements étaient communs a

la plupart des intersections dans des conditions de trafic dense.
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III - Etude n°2 : Enquéte autour de la question du feu orange

3.1 Objet de lI'enquéte et mode de diffusion

Afin de ne pas tomber dans les mémes travers méthodologiques connus lors de la phase
d'étude préliminaire ou, hormis de rares cas, il avait été treés difficile de recueillir des commentaires
sur les motivations de I’infraction, nous avons fait le choix d'associer I'é¢tude dite de « comptage
systématique et d'observation directe » a une enquéte quantitative. Nous avions vu que l'observation
a I’intérieur méme de I'habitacle n'avait pas été en mesure de nous permettre d'obtenir suffisamment
de renseignements quant aux motivations des infractions commises (voir les nombreuses raisons
présentées plus tot). Apres réflexion, il est apparu que la solution la plus adaptée était de revenir a

une méthodologie, dirons-nous, plus « classique » en mettant au point une enquéte.

Comportements des automobilistes

Objectif : étudier les comportements des automobilistes face aux feux de signalisation tricolores.
Durée : moins de 10 minutes

Pour répondre & [enquéte cliquer sur "Suivant”

Cette enquéte s'adresse exclusivement aux titulaires du

permis de conduire de catégorie B (ou ex-titulaire dans le
cas d'une annulation).

Cette enquéte est bien entendu anonyme.

SUIVANT Page 1 sur 18

Ce contenu nest ni rédigé, ni cautionné par Google. Signaler un cas dutilisation abusive - Conditions d utilisation -
Clauses additionnelles

Figure n°24 : Premiére page de l'enquéte (source : Capture d'écran Google Forms)

Bien que I’enquéte étant a premiere vue une méthode se prétant particulierement bien a notre

sujet, elle nous forcait & nous poser certaines questions. En effet, on peut se demander si une
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enquéte quantitative sur la question des infractions ne risquerait pas de produire le méme biais que

l'entretien embarqué, c'est a dire une volonté de « bien paraitre » face a 1'enquéteur. Or, de manicre a

réduire autant que possible cette possibilité, nous avons choisi de diffuser un questionnaire en ligne

grace a l'application Google Forms. Bien entendu, ce dernier est anonyme. Ceci est d'ailleurs

précisé de maniére visible des la premiere page de I'enquéte. Nous pensons que le fait de répondre a

un questionnaire en ligne, plutét qu’en face a face avec l'enquéteur (ou par téléphone) nous

permettra d'avoir des réponses plus honnétes car garant d’un certain anonymat.

Objet d'étude :

Etude des comportements des automobilistes face aux feux de
signalisation tricolores.

Terrain :

Le questionnaire étant accessible librement en ligne, nous n'avons pas
défini de terrain particulier.

Public cible :

Automobilistes de tous les dges au sein de nos cercles personnels et
professionnels.

Echantillon de cent automobilistes (souhaité)

Temporalité :

Juillet — aott 2016

Durée : Moins de dix minutes

Matériel :

- Questionnaire en ligne (Google Forms)
- Plateforme de diffusion

Figure n°25

Dans la partie suivante, nous verrons la description détaillée du questionnaire en ligne que

nous avons diffusé dans le cadre de cette enquéte.

3.2 Présentation du questionnaire

Ce questionnaire se compose d'une part, de seize questions directement en rapport avec les

comportements des automobilistes face a un feu tricolore et d'autres part, de huit questions

personnelles. Nous allons maintenant vous présenter ce questionnaire.
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Les deux premicres questions portent sur la fréquence de l'infraction au feu orange. Ceci

nous permettra éventuellement de faire des comparaisons avec les résultats du comptage.

Question n°1 :

Vous-est-il déja arrivé de passer au feu orange alors que
vous aviez la possibilité de vous arréter sans risque ?

- Oul
- Non

(S1 non, accédez directement a la
question n°11)

Question n°2 :

Est-ce quelque chose que vous faites régulierement ?
(Passer au feu orange alors que vous aviez la possibilité
de vous arréter sans risque)

- A chaque fois que j'en ai I'occasion
- Tres souvent

- Souvent

- Parfois

- Rarement

- Tres rarement

- Exceptionnellement

Figure n°26

Ensuite nous allons tenter, grace aux questions n°3 et n°4 de déceler la dimension volontaire

de cette infraction. En effet, le fait d’accélérer pour éviter le feu rouge marque clairement une

volonté d’enfreindre la régle qui impose 1’arrét au feu orange. Nous avons également pensé qu'il

serait la aussi judicieux d'avoir une idée de la fréquence de cette action.

Question n°3

Vous-est-il déja arrivé d’accélérer en voyant le feu passer
a l'orange ?

- Oui
- Non

(Si non, accédez directement a la
question n°7)

Question n°4 :

Est-ce quelque chose que vous faites réguli¢rement ?
(Accélérer en voyant le feu passer a 1'orange)

- A chaque fois que j'en ai I'occasion
- Tres souvent

- Souvent

- Parfois

- Rarement

- Tres rarement

- Exceptionnellement

Figure n°27
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Dans les questions n°5 et n°6 nous allons tenter de vérifier I'une de nos hypothéses
secondaires. Le but est ici de montrer l'existence d'un « biais d'optimisme » qui inciterait les

automobilistes a penser qu'ils ont le temps de passer avant que le feu ne passe au rouge.

Question n°5 : - Oui

Vous-est-il déja arrivé de passer au feu rouge alors que |- Non
vous accélériez pour passer a I'orange ?
(si non, accédez directement a la
question n°7)

Question n°6 : - Trés souvent
- Souvent
Est-ce quelque chose qui vous arrive réguli¢rement ? - Parfois
(Passer au feu rouge alors que vous accélériez pour passer|- Rarement
a l'orange) - Tres rarement
- Exceptionnellement
Figure n°28

Pour les deux questions suivantes, nous avons choisi de nous intéresser a l'infraction
d'inobservation de ’arrét au feu rouge. Nous avions effectivement émis I'hypothése selon laquelle

cette infraction serait beaucoup moins fréquente.

Question n°7 : - Oui
Vous-est-il déja arrivé de passer volontairement au feu |- Non
rouge ?

(Si non, accédez directement a la
question n°9)

- A chaque fois que j'en ai l'occasion

Question n°8 : - Trés souvent
- Souvent
Est-ce quelque chose que vous faites régulierement ? - Parfois
(Passer volontairement au feu rouge) - Rarement
- Tres rarement
- Exceptionnellement
Figure n°29
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A partir de la question n°9, nous commengons a nous intéresser aux motivations qui se

cachent derri¢re I’infraction de franchissement d'intersection feu orange.

Nous demandons donc aux participants de nous donner la raison principale (un seul choix

possible) qui pourrait les pousser a enfreindre cette régle.

Chacune de nos propositions de réponse

tend a répondre a une des hypothéses secondaires précédemment citée :

(1) L'imitation

(2) La volonté de gagner du temps

(3) Le gott du risque (n'est pas une des hypotheses de départ)

(4) L'ignorance de la regle
(5) L'individualisme

(6) L'habitude

(7) La pression de I’environnement extérieur et de la norme sociale

(8) Le biais de « conformité supérieure de soi »

A noter, que nous avons inclus la proposition "car j'aime prendre des risques", afin de voir si

le gotit du risque n'entrait pas en jeu dans ce type d'infraction.

Question n°9 :

Donner la raison principale qui pourrait vous pousser a ne
pas vous arréter au feu orange en 1’absence de danger
apparent :

- Car tout le monde le fait
- Pour gagner du temps
- Car j'aime prendre des risques

- Tant que le feu n'est pas rouge, j'ai le
droit de passer

- Pour ne pas m'arréter

- C'est quelque chose que je fais sans 'y
penser

- Pour ne pas géner les autres
automobilistes

- Je ne prends pas forcément en compte
le code de la route, je m'adapte a la
situation.

Figure n°30
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Nous avons pensé qu'il serait « astucieux » de retourner la question pour voir ce qui pourrait

stimuler un arrét au feu orange en I’absence de danger.

Toutefois, dans la question n°10, nous avons enrichi notre démarche en prenant en compte
d'autres facteurs qui ne rentraient initialement pas dans nos hypothéses de départ mais qu'il semblait
intéressant de considérer. Il nous a par exemple semblé important de savoir si d'une part, la "peur du
gendarme" ou d'autre part, la présence d'un passager entraient ou non en considération au moment

de faire le choix de s’arréter au feu orange.

Nous avions constaté lors d'une infiltration d’habitacle (Annexe VI), qu'un conducteur qui
venait de griller un feu orange puis un feu rouge, s'était ensuite arrété trés prudemment a une
intersection alors que le feu passait a 1'orange. Il est apparu que ce n’était en rien dans le but de
respecter le code de la route ou d’éviter de prendre de risques inutiles. Non, si cette fois-ci il s’était
arrété, c'était parce qu’il y avait — selon ses déclarations - « quelque chose a regarder ». Le
« quelque chose » en question était en fait un groupe de jeunes femmes qui attendaient afin de
traverser la rue. Cette anecdote pour le moins surprenante nous a permis d'envisager l'influence de
I'environnement extérieur sur la survenue, ou non, de comportements infractionnels. Cette
hypothese est traitée de maniere différente dans cette question avec la proposition « Je veux avoir
un peu de temps pour regarder aux alentours », alors que dans la précédente question la proposition

¢tait de nature différente (« Pour ne pas géner les autres automobilistes »).

Question n°10 : - J'ai du temps

A l'inverse, donner la raison principale qui pourrait vous |- Je ne veux pas géner la circulation
pousser a vous arréter au feu orange en 1’absence de
danger apparent : - C'est interdit et je respecte

généralement le code de la route

- Je veux avoir un peu de temps pour
regarder aux alentours

- Je ne veux pas prendre de risques

- J'ai peur que les forces de l'ordre me
voient

- Les voitures des autres files s'arrétent

- Généralement, je m'arréte
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instinctivement

- J'utilise mon expérience de conducteur
pour m'adapter en fonction du contexte

- Présence d'un passager dans mon
véhicule

Figure n°31

Dans les deux questions suivante (n°11 et n°12) nous allons tenter, pour ainsi dire, de voir

«ou se situe» la norme sociale sur la question du feu orange. Il s'agit de vérifier si les

automobilistes condamnent ou non ce type de comportement infractionnel.

Question n°11 :

Que pensez-vous des automobilistes qui s'arrétent
systématiquement au feu orange en I’absence de danger
apparent ?

- C'est ce que tout le monde devrait faire
- Ce sont de bons conducteurs

- Rien de particulier, c'est normal de
s'arréter au feu orange

- Rien de particulier, mais ils devraient
parfois s'adapter a la situation

- Ce ne sont pas de bons conducteurs

- [l n'y a rien de pire sur la route

Question n°12 :

A l'inverse, que pensez-vous des automobilistes qui
passent systématiquement au feu orange en l'absence de
danger apparent ?

- C'est ce que tout le monde devrait faire
- Ce sont de bons conducteurs

- Rien de particulier, c'est normal de
passer au feu orange

- Rien de particulier, mais ils devraient
parfois s'adapter a la situation

- Ce ne sont pas de bons conducteurs

- Il n'y a rien de pire sur la route

Figure n°32
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Dans cette question n°13, il est question de tenter de comprendre et surtout de quantifier la

perception du risque engendré par le non-respect du feu de signalisation orange.

Question n°13 : - Tres dangereuse
Considérez-vous le fait de passer au feu orange alors que |- Dangereuse
vous aviez la possibilité de vous arréter sans risques,
comme une action... - Qui peut étre dangereuse selon la
situation

- Trés peu dangereuse

- Sans danger

Figure n°33

Grace a cette quatorzieme question, nous espérons avoir une idée plus précise de
l'instruction des automobilistes sur le cas du feu orange. Nous avions supposé que 1'ignorance de la
régle avait une influence importante sur le choix de s’arréter, ou non, lorsque le feu tricolore passe a

l'orange.

Question n°14 :
- Oui
Pensez-vous que le fait de passer au feu orange en
I’absence de danger apparent, constitue une infraction - Non
pouvant étre sanctionnée d'une amende et/ou d'un retrait
de point sur le permis de conduire ?

Figure n°34

Nos deux derniéres questions sont posées dans le but de vérifier la deuxiéme partie de notre
hypothése principale qui supposait que les feux tricolores tels que nous les connaissons en France,
ne parviennent pas a juguler ce type de comportement. Nous allons donc tenter de voir si une simple
amélioration technique (le remplacement du feu orange par un compte a rebours), serait susceptible

d'amener les automobilistes a respecter cette phase transitoire avec plus de régularité.

Question n°15 : - Ce serait une trés bonne chose

Que penseriez-vous d'un dispositif qui remplacerait le feu |- Ce serait une bonne chose
orange par un compte a rebours indiquant le temps restant
avant que le feu de signalisation ne passe au rouge ? - Ce serait une mauvaise chose
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- Ce serait une trés mauvaise chose

- Sans avis

Question n°16 :

Imaginons maintenant que ce dispositif existe : « Vous
arrivez lancé a une dizaine de métres d'un feu de
signalisation. Le compte a rebours qui remplace le feu
orange vous indique qu'il ne reste que 3 secondes avant
que le feu ne passe au rouge. » Que faites-vous ?

- Vous freinez doucement et vous vous
arrétez

- Vous continuez a la méme allure et
passez le feu alors que ce dernier passe

au rouge

- Vous accélérer pour éviter le feu rouge

Figure n°35

Nous allons maintenant aborder la partie « renseignements personnels » de ce questionnaire.

Bien qu'étant assez classique, cette derniére présente néanmoins quelques particularités qu'ils

convient d'exposer.

Question n°1 :

Vous-étes :

- Un homme

- Une femme

Question n°2 :

Dans quelle tranche d'age vous situez-vous ?

- Moins de 25 ans
- 25-34 ans

- 35-44 ans

- 45-54 ans

- 55-64 ans

- 65 ans et plus

Question n°3 :

Quelle est votre profession ?

- Agriculteurs exploitants

- Artisan, commergant et chef d’entreprise
- Cadre et profession intellectuelles

- Profession Intermédiaire

- Employé

- Ouvrier

- Etudiant

- Sans emploi

- Retraité

Question n°4 :

- Moins d'un an
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Vous possédez le permis de conduire depuis... |- Moins de 5 ans
- Moins de 10 ans

- Moins de 20 ans
- Plus de 20 ans
Question n°5 : - Oui
Possédez-vous une voiture personnelle ? - Non
Question n°6 : - Tous les jours
- Au moins une fois par semaine
Vous conduisez... - Au moins une fois par mois

- Moins d'une fois par mois
- Au moins une fois par an
- Moins d'une fois par an

Question n°7 : - Oui

Vous étes-vous déja fait retirer/suspendre votre |- Non
permis de conduire ?

Question n°8 : - Oui

Avez-vous déja été confronté directement ou - Non
indirectement (un proche par exemple) a un
accident de la route provoqué par le non-respect
des feux de signalisation ?

Figure n°36

La derni¢re question de cette section n'est pas anodine. En effet, elle a pour but de nous
permettre de déceler une relation entre la perception d'un risque et son expérience. En quelques

mots, il s'agit de voir si I'expérience du risque influence les comportements infractionnels.

Notre méthodologie étant maintenant exposée et détaillée nous allons poursuivre en vous
présentant dans notre dernier chapitre les résultats obtenus grace a ces deux études. Les résultats des
études préliminaires n’ayant pas été jugés recevables d'un point de vue scientifique, nous avons fait
le choix de ne pas les exposer dans la suite de ce mémoire. Nous pourrons néanmoins retrouver les

résultats cités dans ce devoir en annexe (Annexes II, III, IV, VI et VII).
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Chapitre 111

Présentation des résultats d'étude et discussion
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Résultats de 1'étude de comptage et d'observation directe
d'infraction d'inobservation de I'arrét imposé par le feu

orange et le feu rouge

I — Reésultats de la phase de comptage et d'observation en point fixe
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1.1 Résultats du comptage

Cette premiere phase de comptage effectuée le vendredi 24 juin 2016 sur le pont de la Porte
de France a Grenoble, s'est montrée particuliecrement satisfaisante sur le plan méthodologique.
Effectivement, apres un certain nombre d'essais en vue d'étre a l'aise avec la méthode, nous avons
pu recueillir de nombreuses données exploitables (intégralité des résultats disponible en Annexe

VIII et IX).

Nous rappelons que I'é¢tude a été réalisée a I’heure de pointe, c’est-a-dire a un moment donné
de la journée ou les vitesses sont particulierement faibles et laissent donc plus de temps aux
automobilistes pour réagir a I'allumage du feu orange (testé personnellement en voiture dans les

mémes conditions au préalable).

B Comportements conformes

Il Infractions au feu orange

Taux d'infraction moyen au feu orange, par voie de circulation. Auteur : Johan Morel
Résultat du comptage en point fixe

Figure n°37

Ces résultats nous montrent qu'en moyenne, sur cent cycles de passage au feu orange,
chacune des deux voies de circulation était le théatre d'infractions manifestes a I'arrét imposé par le

code de la route. En effet, dans 70 % des cas observés, nous avons pu voir un automobiliste
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commettre une infraction au feu orange. Ceci tend a confirmer notre hypothése d'une quasi

généralisation de ce type de comportement dans des conditions de trafic dense.

Sur la question de l'infraction au feu rouge, les résultats de notre premicre étude semblent 1a
aussi correspondre a l'hypothése que nous avions formulée qui était que les comportements

infractionnels au feu rouge seraient moins répandus que pour le cas du feu orange.

W Comportements conformes

M Infractiors au feu rouge

Taux d'infraction moyen au feu rouge, par voie de circulation. Auteur ; Johan Morel
Résultat du comptage en point fixe

Figure n°38

Cette figure nous présente quant a elle les résultats qui concernent l'infraction au feu rouge.
On constate que, comme nous l'avions supposé, l'infraction au feu orange est beaucoup moins
fréquente que pour le cas du feu orange. Toutefois, ce relevé nous laisse tout de méme a réfléchir.
En effet, selon les résultats obtenus, prés d'un automobiliste sur 5 ne respecterait pas I’arrét imposé
par le feu rouge alors méme que ce type d'infraction est lourdement sanctionné (4 points de retrait
sur le permis de conduire + une amende). Nous ne supposions initialement pas lI'ampleur de ce

phénomeéne. Toutefois, nos observations vont nous permettre d'éclairer ces résultats.

1.2 Résultats d'observation
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Nous avions décidé dans le cadre de nos réflexions méthodologiques, de profiter du temps
ou nous étions stationnés a proximité d'un feu tricolore pour prendre en note certains
comportements singuliers ou au contraire, plus courants. A ce stade, nous n'étions pas en mesure de
connaitre ces comportements a l'avance et nous n'avions donc pas établi une typologie. Néanmoins,
l'observation de terrain nous a vite permis d'identifier certains types de comportements qui

soulévent le questionnement.

De¢s les premiers cycles de comptage, nous avons réussi a identifier le fait que de nombreux
automobilistes semblaient accélérer lors de 1'allumage du feu orange et ne pouvaient pas s’arréter
lorsque le feu passait au rouge par la suite. Ceci semblait correspondre avec l'hypothése de
l'existence d'un biais d’optimisme qui expliquerait de nombreuses infractions au feu rouge. Nous
avons donc entrepris de relever ce comportement par l'abréviation « AccFO » (accélération au feu

orange qui provoque un passage au feu rouge).

Bl Accélérations au feu orange
provogquant un passage au feu rouge

Responsabilité des accélérations au feu orange dans le nombre Auteur : Johan Morel
total d'infractions au feu rouge.

Résultat du comptage en point fixe

Figure n°39
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Sur le nombre total d'infractions au feu rouge relevés, la responsabilité du biais d'optimisme
entre donc en considération dans environ 35 % des cas. Néanmoins, si ce biais peut expliquer une
partie non négligeable de ce type d'infraction, dans la grande majorité des cas, cela ne semble pas

rentrer en considération. D’autres types de motivations entreraient donc en jeu.

Pour des raisons pratiques, nous n'avons pas pris en compte les automobiles qui ne modifient
par leur allure a I'approche du feu. En effet, ce type d'action semble mieux décrire un « biais de

fatalisme » qu'un biais d'optimisme.

Nous avions également noté les comportements singuliers d'automobilistes qui
franchissaient sciemment le feu rouge alors qu'ils roulaient a faible allure et auraient pu
parfaitement s’arréter. Ces comportements singuliers semblaient clairement montrer une volonté ou
une revendication de leur individualité. Une forte représentation de ces comportements justifierait,
dans le cas du feu tricolore, l'intensification des politiques actuelles basées sur le duo

prévention/répression (voir Chapitre I, B.II). Nous avons donc entrepris de les quantifier.

I1 est apparu que ce type de comportement était en cause dans environ 10 % des infractions

au feu rouge constatées lors de cette phase de comptage fixe.

Sur 39 infractions relevées, deux d'entre elles étaient encore plus singulieres. En effet, dans
la premicre d'entre elles (Annexe VIII), le conducteur en infraction s’arréte d'abord a l'orange,
marque un temps d'hésitation, puis passe au feu rouge. Le deuxiéme quant a lui ralentit d'abord puis
repart en « trombe ».

Figure n°40
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M Infraction au feu rouge sans motivation
identifiée

W Accélération au feu orange provoquant un
passage au feu rouge (biais d'optimisme)
Passage du feu rouge a faible allure
(individualisme)

W Ralentissement/arrét au feu orange puis
passage au feu rouge (idem)

Motivations identifiées dans I'acte de franchissement du feu rouge Auteur : Johan Morel
Résultat du comptage en point fixe

Pour une grande partie des infractions constatées, aucun signe extérieur n'a filtré quant a la
motivation du conducteur. Nous pouvons voir aussi que les motivations identifiées comme des
manifestations d'affirmations individualistes n'intervenaient que dans 15 % des cas rencontrés. Le
biais d'optimisme, comme nous l'avons vu plus tot, est trés bien identifi¢ comme une cause

principale d'infraction au feu rouge.
A ce stade de notre étude, il est intéressant de noter que cette méthode d'observation directe

semble donner de meilleurs résultats sur l'infraction au feu rouge.

Nous allons maintenant voir si le comptage itinérant va confirmer nos premicres impressions.
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IT — Résultats de la phase de comptage et d'observation itinérante et

discussion

2.1 Des chiffres qui confirment notre premiére phase d'étude

En ce qui concerne notre phase « itinérante », le taux d'infraction moyen était sensiblement
le méme que lors de notre phase « fixe » sur les dix intersections étudiées dans cette nouvelle étape

(que ce soit pour le feu orange ou le feu rouge).

B Comportements conformes

I Infractions au feu orange

Taux d'infraction moyen au feu orange, par voie de circulation. Auteur : Johan Morel
Résultat du comptage itinérant

Figure n°41

On voit que ce taux est méme un peu plus élevé que lors de la phase de comptage en point

fixe. Sur ce point, cela semble confirmer les résultats obtenus lors de la phase d'étude précédente

ainsi que notre hypothése principale.

Figure n°42
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|| Comportements conformes

I Infractions au feu rouge

Taux d'infraction moven au feu rouge, par voie de circulation. Auteur : Johan Morel
Résultat du comptage itinérant

La aussi, en ce qui concerne le feu rouge, les chiffres obtenus sont du méme ordre et

méme quelque peu supérieurs aux résultats issus du comptage fixe.
Pour ce qui est des motivations constatées, la méthode « itinérante » n'a pas apporté de
nouvelles pistes d'interprétation. Si les accélérations au feu orange et les passages du feu rouge a

faible allure sont toujours présents, les deux types de comportements singuliers cités plus haut ne se

sont pas représentés.

Figure n°43
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[ Infraction aufeu rouge sans motivation identifiee

] Accélération au feu orange provoguant un passage au feu

rouge (biais d'optimisme)

Passage du feu rouge a faible allure (individualisme)

Motivations identifiées dans 'acte de franchissement du feu rouge Auteur : Johan Morel
Résultat du comptage itinérant

Ces résultats sont, il est vrai, quelques peu différents. Toutefois ces différences restent

minimes et ne remettent pas en cause les grandes tendances identifiées lors du comptage en point

fixe.

A présent, nous allons tenter de voir s’il existe une corrélation entre la localisation du feu

tricolore et le taux d'infraction relevée.
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2.2 Des infractions qui ne semblent pas corrélées avec le type

d'intersection ou sa localisation

Les résultats bruts ne nous ont pas présenté des chiffres tres différents des résultats de la
phase de comptage en point fixe. Nous allons tenter de voir maintenant si, a I'échelle des

intersections étudiées, nous pouvons remarquer des différences notoires.
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Point de relevé

Taux d'infraction au feu orange,

Taux d'infraction au feu rouge,

par voie par voie
N°1- 2 voies 85,00% 25,00%
N°2- 2 voies 95,00% 25,00%
N°3 - 1 voies 70,00% 0,00%
N°4 - 1 voies 90,00% 20,00%
N°5 - 2 voies 85,00% 15,00%
N°6 - 2 voies 70,00% 15,00%
N°7 - 1 voies 80,00% 20,00%
N°8 - 2 voies 60,00% 40,00%
N°9 - 1 voies 80,00% 30,00%
N°10 - 2 voies 75,00% 25,00%

Figure n°44

Dans un premier temps, le nombre de voies de circulation ne semble pas corrélé avec

le taux d'infraction. On peut en effet constater par exemple des taux ¢€levés d'infraction sur le point

de relevé n°2, tandis que ces derniers sont assez faibles au point n°8 (alors que ces deux

intersections possédent le méme nombre de voies).

Nous avons donc jugé qu'il n'était pas pertinent de poursuivre le commentaire de ces

résultats qui ne semblent a priori pas en mesure de nous fournir de plus amples informations sur les

comportements infractionnels.

Il est clair que les résultats obtenus grace a nos comptages « fixes » et « itinérants » sont

assez limités. Néanmoins, cette phase d'étude nous a permis de mieux cerner les comportements des

automobilistes face au feu tricolore. Nous allons présenter maintenant 1’enquéte créée en vue

d'enrichir cette premiére étude.
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Résultats et discussion de I’enquéte quantitative sur le

comportement des automobilistes face au feu tricolore

I — Présentation des données brutes et premiere tentative

d'interprétation

1.1 Constitution de notre panel

Nous voyons ici les premieres limites du questionnaire en ligne. En effet, ce dernier ne nous

laissait pas la possibilité¢ de constituer nous-méme notre panel.

Hommes

41,90%

Femmes

58,10%
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Selon les chiffres de I'lnsee, au premier janvier 2016, les femmes, tout dge confondu,
représentaient 51,5% de la population frangaise et les hommes 48,5%. Nous constatons donc une

lIégere surreprésentation féminine dans ce questionnaire.

04

0,%
0,3
0,25
02
0,15
0.1
0,05
0

Moins de 25 ans 25-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans 65 ans et plus

Tranches d'age des participants Auteur : Johan Morel

Figure n°45
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La composition de notre panel au niveau des tranches d’age ne semble 1a non plus pas
correspondre a la répartition de la population frangaise. Il fallait néanmoins s'y attendre étant donné
que le questionnaire a été majoritairement diffusé sur nos réseaux personnels constitués en grande
partie d'étudiants ou de jeunes actifs. De plus, 1’utilisation d’un questionnaire en ligne a pu étre la
cause d’une faible participation des plus de 45 ans slirement moins habitués a 1’utilisation d’un

ordinateur pour répondre aux enquétes.

Il nous faudra donc tenter de décomposer ces résultats pour tenter de voir par exemple si

I’age des participants a pu avoir une influence sur les réponses données par les participants.

0,90% 1,90%

2,80%

m Etudiant
8,50% u Enployé
Cadre et profession intellectuelle supérieure
m Profession Intermédiaire
W Retraité
,50%
Quvrier
H Sans emploi

Artisan, commercant et chef d'entreprise

® Agriculteurs exploitants

Profession des participants Autenr : Tohan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Figure n°46

Les étudiants sont eux aussi surreprésentés. Les réseaux dans lesquels ce questionnaire a été

diffusé en sont 1a aussi en cause.

Les autres renseignements personnels que nous avons obtenus grace a cette enquéte ont un
rapport avec les usages de I'automobile des différents participants. Par exemple, 94,3% d'entre eux
possedent une voiture personnelle et 76,2% avouaient conduire tous les jours.
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1.2 Résultats de I'enquéte

Déja passé au feu orange alors que l'arrét était possible

m Qul ® Non

Auteur : Tohan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Figure n°47

Nous nous attendions a ce type de résultat. Il semblait en effet évident que, sauf exception,
la plupart des conducteurs (98,1% dans cette enquéte) avaient déja au moins commis une infraction

au feu orange.

Cette question qui faisait figure de préambule dans notre questionnaire ne parait pas tres
pertinente. Du moins, les résultats obtenus grace a elle ne laissent que peu de place a
l'interprétation.

Figure n°48
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Fréquence de passage au feu orange alors que l'arrét est sans danger

m A chague occasion
B Trés sowent
Souvent
u Parfois
B Rarement
Trés rarement

Exceptionnellement

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Ceci nous donne une premicre idée de la fréquence déclarée d'infraction. Au regard des
déclarations des participants, il semble que pour la majorité des automobilistes sondés, ce ne soit
pas une infraction fréquente. Néanmoins, ceci vient quelque peu s'opposer aux résultats du
comptage. On peut se demander si les participants n'auraient pas tendance a sous-évaluer leur

fréquence d'infraction au feu orange. Peut-étre aussi n'en n'ont-ils tout simplement pas conscience ?

Figure n°49
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Accélération en voyant le feu passer a l'orange

M Qui
B Non

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

L’accélération quand le feu tricolore passe a l'orange parait ici trés répandue. Cela confirme
donc les impressions apparues lors de notre phase d'observation.

Figure n°50
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Fréquence d'accélération au feu orange

270% 1.30%
10,70%

730% m A chaque occasion

u Trés souvent
Souvent

o Parfois
Rarement

Trés rarement

Exceptionnellement

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Encore une fois, les réponses concernant la fréquence de l'action pourraient nous laisser a
penser que ce type de comportement est répandu dans la population alors qu'il serait peu fréquent

chez les conducteurs pris individuellement.

Figure n°51
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Passer au feu rouge en accélérant pour passer a l'orange

B Ou

B Non

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Ceci nous confirme donc les résultats obtenus lors des comptages fixes et itinérants.

L'optimisme influence bel et bien les infractions au feu rouge.

Figure n°52
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Passer au feu rouge en accélérant pour passer a l'orange : fréquence

2,30%

20,90%

27.90%

B Trés souvent

M Souvent
Parfois

® Rarement

W Trés rarement

Exceptionnellement

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

La aussi ce type d’événement ne semble pas vraiment fréquent.

Figure n°53
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Passage volontaire au feu rouge

mOu

m Non

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Comme nous l'avions prédit, le fait de franchir volontairement un feu rouge est un type de

comportement beaucoup moins répandu chez les automobilistes.

Figure n°54
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Passage volontaire au feu rouge : fréquence

B Rarement
M Tres rarement

47,10% )
Exceptionnellement

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Il semble que 21% des participants aient déja franchi volontairement une intersection alors
que le feu était passé au rouge. Néanmoins, selon leurs réponses, ce comportement serait dans la

majorité des cas, soit exceptionnel, soit tres rare.

Figure n°55
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Motivations du passage au feu orange

B Pour gagner du temps
9,70%
B Tant que le feu nest pas rouge, jai le droit de passer
Pour ne pas m'arréter
14,60% m C'est quelque chose que je fais sans y penser

B Pour ne pas géner les autres automobilistes

Je ne prends pas forcément en compte le code de la
route, je m'adapte & la situation

16,50% 14,60%

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Le premier argument cité par les participants dans le but de justifier leur éventuelle
infraction au feu orange est la volonté¢ de « gagner du temps ». Cela vient confirmer 1'une de nos

hypothéses qui supposait qu'il s'agissait de la motivation principale d’une infraction au feu orange.

La deuxiéme raison invoquée par notre panel est que, pour eux, passer le feu orange dans les
conditions décrites ne représente pas une infraction. Effectivement, ceux-ci pensent étre dans leur
« bon droit ». Cela vient encore une fois confirmer I'une de nos hypothéses secondaires. Comment
interpréter ce résultat ? Il semble a premiere vue que la régle inscrite dans le code de la route n'est

pas réellement intégrée par bon nombre d'automobilistes.

L'habitude semble elle-aussi jouer un réle important au méme titre que l'individualisme

(14,6% pour les deux propositions).

Quoique moins représentés, le biais de « conformité supérieure de soi » et ’influence de

I’environnement semblent néanmoins jouer un réle non-négligeable dans la survenue d'infractions.

Figure n°56
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Motivations de I'arrét au feu orange

4,90%

1,00%

21,40%

25,20%

1,90%

4,90%

17,50%

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

u Jai dutemps
B Je ne veux pas géner la circulation

Clest interdit et je respecte généralement le code de la
route

B Je veux avoir un peu de temps pour regarder aux
alentours

B Je ne weux pas prendre de risque
Jai peur que les forces de I'ordre me woient
B Les witures des autres files s'amétent
Généraement, je maméte instinctiverment

B Jutilise mon expérience de conducteur pour madapter
enfonction du contexte

Présence d'un passager dans mon wehicule

Il s'agissait ici pour nous de poser la méme question sous un angle différent et en rajoutant

certains facteurs issus de nos observations de terrain. Or, nous pouvons voir que « la peur du

gendarme » et I'envie de s’arréter pour profiter du paysage n'entrent que peu en considération.

Le temps semble jouer un réle moins important cette fois-ci alors que celui de 1'habitude est

plus fort. L'environnement quant a lui, ne semble pas avoir autant d'influence ici.

La perception du risque semble étre relativement importante (17,5%), tout comme

I’intériorisation de la norme réglementaire.

Figure n°57
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Image renvoyée par les conducteurs qui s'arrétent systématiquement au feu orange

m Cest ce que tout le monde dewait faire
® Ce sont des bons conducteurs

Rien de particulier, c'est normal de s'aréter & un
feu orange

® Rien de particulier, mais ils devaient parfois
s'adapter a |a situation

u Ce ne sont pas de bons conducteurs

Il n'y a rien de pire sur la route

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Le comportement conforme aux reégles imposées par le code de la route est, semble-t-il,
plutot bien percu dans la majorité des cas. Toutefois, il semble judicieux de faire remarquer que
21% des automobilistes interrogés avaient quant a eux une vision plutot négative de ce type de
comportement pourtant en tout point conforme a la norme réglementaire.

Figure n°58
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Image renvoyée par les conducteurs qui passent systématiquement au feu orange

1.00% 2:90% 7 60%

6,70%

m C'est ce que tout le monde dewait faire

m Ce sont des bons conducteurs

Rien de particulier, c'est normal de passer a un

feu orange

36,20%
B Rien de particulier, mais ils dewaient parfois
s'adapter a la situation

m Ce ne sont pas de bons conducteurs

Il n'y a rien de pire sur la route

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Les comportements ouvertement infractionnels sont, en ce qui les concerne, trés largement
condamnés par notre panel. Un peu moins de 5% des automobilistes du panel ont toutefois tendance
a valoriser ces comportements. Cela semble faire écho a notre premiére partie ou nous avions noté

que certains médias n’hésitaient pas excuser ou a valoriser certains comportements routiers a risque.
A noter que pour 6,7% du panel, cela est normal de passer systématiquement au feu orange.

La regle est donc 1a aussi mal connue ou mal comprise (ou interprétée) par une minorité de la

population.
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Perception du danger

1,00%  1,90%

m Trés dangereux

W Dangerex

Qui peut étre dangereux selon la
situation

mTrés peu dangereux

W Sans dangers

72,40%

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Figure n°59

L'infraction au feu orange ne parait pas étre dangereuse selon les automobilistes interrogés

au cours de cette enquéte.

Figure n°60
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Passer au feu orange en |'absence de risque en cas de freinage : une infraction ?

mOui
®m Nen

4950% 50.50%

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Pour un peu plus de la moiti¢ des conducteurs ayant participé a cette étude, franchir un feu
orange alors que l'on a la possibilité de s’arréter ne serait pas une infraction punissable d'une
amende. Cela apporte une confirmation sans appel a notre hypothése secondaire qui supposait que
la réglementation n’était pas connue d'une grande partie des conducteurs. On peut en déduire qu'il
existe un manque criant d'information et de prévention a propos du feu orange. Peut-étre serait-il
opportun de communiquer sur l'utilité de ce dispositif et sur les conséquences des infractions qui y

sont associées (formation d'embouteillage...)
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Compte a rebours en remplacement du feu orange

10,50%

m Ce serait une trés bonne chose
m Ce serait une bonne chose
Ce serait une mauvaise chose
u Ce serait un trés mauvaise chose

M Sans avis
17,10%

26,70%

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Figure n°61

Cette idée d'innovation est apparemment plébiscitée (réponse jugée positive a 64,8% contre
24,7% négative). La question précédente nous montrait une forte méconnaissance de la regle et
nous avions supposé¢ qu'elle était peut-étre induite par un manque d'information. Or les
automobilistes interrogés semblent justement souhaiter des informations plus claires, ce que
propose notre idée d'innovation (affichage de la durée du feu orange).

Figure n°62
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Comportement potentiel face au compte a rebours

W Vous freinez doucement et vous
\ous amétez

¥ ous continuez a la méme allure
et passez e feu alors que ce
demier passe au rouge

Vous accélérer pour éviter le feu
rouge

Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore

Cette derniére question semble montrer que notre suggestion d'innovation pourrait se
montrer efficace. Toutefois, il nous faut rester prudent et admettre que ce type d’aménagement
demanderait de plus amples recherches avant de pouvoir étre testé sur le terrain. Il serait par
exemple souhaitable de faire des tests sur simulateur afin de voir si les comportements « en
situation » permettraient de confirmer les déclarations des conducteurs interrogés dans le cadre de

cette étude.
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IT — Poursuite de 'interprétation et discussion des résultats d'enquéte
2.1 Les moins de 25 ans et le feu tricolore

Nous avons choisi ici de mettre en lumicre la tranche d'dge des « 18 a 24 ans » (8% de la

population frangaise) qui, d'apres les chiffres de la prévention routiere représente 17% des tués et

prés de 19% des blessés hospitalisés par les suites d'un accident de la route™®.

Au regard de ces chiffres, il nous a semblé opportun d'étudier plus précisément la relation

qu’entretenait les plus jeunes a 1'égard de I’infraction au feu orange.

Fréquence de passage au feu orange |Acceleration pour passer au feu orange Fréquence d'acceleration au feu oran

mOUl mNON

4% 7%

12% 6% mExeptionnellement
W Parfois
W Rarement

W Exeptionnellem
W Parfois

W Rarement

W Souvent

W Trés rarement

3p9 M Souvent
W Trés rarement

W Trés souvent W Trés souvent

18%

Déja passé au rouge... Fréquence de passage au rouge

18%

W Trés rarement

mOul 43% wmRarement

W NON

43%

W Exeptionnellement

82% 14%

Les moins de 25 ans et le feu tricolore Auteur : Johan Morel

Enquéte sur les comportements face au feu tricolore
Figure n°63

On remarque que les jeunes sont plus enclins que les autres a enfreindre la régle qui impose
I’arrét au feu orange. Effectivement, 27% d'entre eux avouent passer « trés souvent » ou « souvent »

au feu orange contre 20,4% de la population (ce chiffre intégre la réponse « a chaque fois que j'en ai

43 https://www.preventionroutiere.asso.fr/2016/04/22/statistiques-daccidents/
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I'occasion »). Néanmoins, aucun d'entre eux n'avoue commettre ce type d'infraction a chaque fois

que l'occasion se présente.

L’accélération au feu orange est 1a aussi tres marquée chez les moins de 25 ans (87% de oui
contre 72,8%). Concernant la fréquence, celle-ci semble elle aussi plus élevée, de peu, chez les plus
jeunes. Les réponses les plus extrémes sont toutefois moins représentées avec 11% de « tres
souvent » et « souvent » contre 15 % en moyenne (réponse « a chaque fois que j'en ai l'occasion »

comprise).

A la question « Vous-est-il déja arrivé de passer volontairement au feu rouge ? » les plus
jeunes ont répondu a 18 % « Oui ». Ces chiffres ne montrent pas de différence flagrante avec la

moyenne des réponses.

Nous pouvons conclure en constatant que si les jeunes sont manifestement plus enclins a
enfreindre la régle encadrant le comportement a adopter au feu orange, ces derniers montrent un
comportement relativement conforme aux réponses de l'ensemble des participants en ce qui

concerne l'infraction au feu rouge.

2.2 Fréquence d'usage de I’automobile et infractions au feu orange

Nous allons maintenant tenter de déceler s’il existe ou non un lien entre la fréquence d'usage
de l'automobile et l'intensit¢ des comportements infractionnelles. Nous allons donc voir si
l'infraction au feu orange est plus présente selon que I'on conduise peu ou au contraire tous les

jours.
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Fréquence d'infraction au feu orange en fonction
de la fréquence d'usage de l'automobile
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Les résultats, une fois mis en perspective, nous permettent d'observer un phénomene
intéressant. En effet, la fréquence de conduite automobile et la fréquence d'infraction au feu orange
semble étre corrélée. En effet, on voit que le comportement infractionnel est plus fréquent chez les

automobilistes conduisant tous les jours que chez ceux qui utilisent moins leur voiture.

Cette premiére approche quantitative de la question des infractions de franchissement de feu
rouge ou orange a de toute évidence réussi a nous fournir une quantité de données conséquente. Ces
données nous ont permis, comme nous venons de le voir, de vérifier la plupart de nos hypothéses

secondaires.

Notre hypothése principale a quant a elle, fait figure de toile de fond a nos deux études. En
effet chacune des phases d'étude de ce devoir devait nous permettre d'avancer dans la vérification de

cette derniére.

La premicre partie de I'hypotheése principale qui on le rappelle supposait que l'infraction au
feu orange était généralisée et fréquente, avait été en partie confirmée par notre premicre étude
(comptage et observation). Les chiffres présentés plus tot tendent a confirmer notre premicre

impression.

Concernant la deuxiéme partie de cette hypothése centrale (feu orange « obsoléte »), a ce
stade, nous ne pouvons qu’avancer des suppositions trés fortement appuyées par nos conclusions
d'étude. Il semble en effet que le feu orange tel que nous le connaissons en France depuis bientot 80
ans, ne semble plus remplir son role. Des pistes ont été émises dans ce mémoire comme par
exemple le remplacement de cet état du feu tricolore par un compte a rebours. Toutefois d'autres
études, notamment en simulateur, seraient & notre avis nécessaires pour évaluer la pertinence de

cette idée.
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Conclusion

Ce mémoire et les études qui le composent ont a priori réussi a nous apporter un éclairage
sur la question des infractions de faible gravité. L'infraction au feu orange apparait étre quasi
généralisée chez les automobilistes. Nous avons vu que les motivations a commettre ou non une
infraction étaient multiples et que la fréquence d'infractions avait tendance a varier selon les
habitudes d'usage de 1'automobile. Nous n'allons toutefois pas résumer ici I'ensemble des résultats
de ce mémoire. En effet, nous souhaitons plutdt ouvrir la discussion sur les moyens de traitements

éventuellement applicable a ce type d'infraction.

D'abord, sur le plan de la prévention, I'infraction au feu orange n'étant pas pergu comme une
action fonciérement dangereuse par les automobilistes, on peut supposer que les méthodes
habituelles en termes de prévention routiére se montreraient inefficaces. Pire, les campagnes de
prévention sur le feu orange sont rares voire inexistantes et pourraient participer a cette vision du
feu orange comme non vecteur de danger en cas de non-respect. De plus, la sanction qui punit ce
type de conduite n'est pas connue par la majorité des conducteurs. On peut donc estimer qu'un
simple rappel de la réglementation (panneaux type « rappel » placés pres de certains feux...)

pourrait avoir des effets immédiats et faire évoluer les comportements.

Ensuite, la régle encadrant la conduite a adopter au feu orange laissant une place importante
a l'interprétation et au jugement du conducteur, il est difficile d'envisager le développement de
dispositifs automatisés de controle/sanction. Une intensification des contrdles effectués sur le
terrain par les forces de l'ordre serait bien siir envisageable (bien que peu probable a la vue du
principe de la « bonne foi » et il semblerait futile de déployer autant de ressources sur une infraction

« qui tue si peu »).

Enfin, grace a nos résultats collectés lors de I’enquéte, on peut penser que le public serait
prét a accueillir un nouveau type de « feu orange » qui pourrait peut-étre mieux remplir sa fonction
de feu transitoire qui aiderait ’'usager a anticiper et maitriser son arrét. Ces premiers avis favorables

laissent penser que certaines améliorations peuvent étre facilement envisagées et envisageables.
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Pourtant, apres s’étre intéressés au cas de 1’inobservation du feu orange, on remarque que les
politiques de sécurité routiére semblent impuissantes face a ces incivilités du quotidien. Il est alors
légitime de se demander si une autre voie autre que le duo prévention/répression ne serait pas
envisageable. Mais laquelle ? Ouvrons le débat et intéressons-nous au concept de « Nudge ». Le
« Nudge » est un concept innovant qui repose sur le principe de faire changer les comportements en
douceur et parfois en jouant de ruse. Si I’autoroute de la sanction ne nous amene pas a destination,

autant prendre le petit chemin tortueux du « Nudge » !
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Annexes

Annexe I :
Liste des infractions constatées par les forces de 1'ordre en 2013 et 2014
Source : Observatoire national interministériel de la sécurité routiere
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Circalaticn d'nn wihicnls non mmbcris sor 1ne vobs ssrves aux vihicale: de ne e - R
25 182 47 19% +ET 4%
manspoct pablic de voyassurs
Moo poct casque !:.cr_'.q:n]:-g'un- par conducteur oz prisager de deuy-rones 3 moteur, 42 030 46 468 07
micycle ou quadricycle 4 mobeur
Vents ou circubitbon de vebdcale nom muzd des squipemets réglkowsntains 30 788 45978 2.5
Conduite dun vehiculs apres wam de shupefants 31 253 45 230 +H. 5%
Conduite malerd suspsnsion, annulxtion, invalidaticn, nterdiction d'obtention ou 15 §32 41311 1.5%
Jrétemtion du permeis de conduire Tt - T
Circalation wahiculs 2 motenr on mosonges non momi disposdtf echimgs on 40 613 30 530 -
signalisation réglamt. oo conforme - N e
Circalation de wikiculs an wens mardit 40 0835 36915 -1.0%
Stationmemsenr abesif de vehicule sur b wois poblique 35004 36 3421 +1.57%
Excds vitesse = o =40 kes'h ot = 30 kea'h (hors CTSA) 13 408 34771 +4.1%
Transport d'anfant de meins do 13 ans sans cainmme de sécurita o systeee de retannae 15 550 33 855 - e
Jhomologus - - o
Inpbservation de T'armét ipposs par o feu janne fixe 30 936 26 040 -15.6%
Fafus d'cbtonspdrer & une sommation de o amiter 19 768 13758 +10.2%
Chemgarent de dinection dun véhicule sans avertissement praalable M T84 13 168 -5.5%
Dafaur de mlet de hante visibdlité oo de tangls de présipmalisation 15 436 13114 5. 1%
Excés vitesse = o =40 ken'h ot = 30 km'h (TEA) 19377 37 867 +1E0%
5!3tamu:smgh4u:d:'.ﬂh;audammmndﬁ:uccmnudamuma.u.'i- 15 133 7 60 $a5 20,
Mfise an circulation d'wm vébdoale malera irsmobilisaticn prescrite par un agent an e - I
- - s s = 21 6357 4379 +126%
warbalisatear -
Circalation d'nn wahicnls musi d'ene plagqes portant un ouesérn d'imesatmiculation 17 118 11 168 A
|atiitms 4 un autre wehiculs - - -
Infractions mlatives an comirdle des conditions de travail des tansports rowtiers 21 114 616 -1.3%
L.L:r'_'lz?-:n.d. un vahiculs wn dehors ds b chamssés ow da b vois nomeale de 0 638 18 905 e
el
Excés vitesse = o = 50 ken'h (hors C5A) 15137 18 a2 +15.9%
Cirpalation wahiculs donot le podds, s gabarit ou les dimsnsions sxcedant Tiites 15 747 17 741 -
reslamant . o amhorisaes R - :
Conduite d'un véhimls sans ladsser une distancs do securits avec be wahicule qui 16 460 16 644 1%
|;:\q:ad.n-
Dapaasarant efecmd par o conductonr malgré wme ixterdicton smmalic 16323 14 967 -5.3%
Emcds vitesse = on = 30 kma'h (T54) 114643 147581 +27 0%
Conduite Sun véhiculs avec un parmis nom pronogs 11 574 1 166 +3.1%
Diapassament de véhiculs par la drodte 10744 10 408 -3.1%
Chevauchement d'une ligne contines 10047 o021 -10.32%
Infracticns aux ragles de circulation sur aztoroats 10 531 B 683 -17.5%
Circalation de wilicule pendant une périeds d'imterdiction ou de restriction de . . -
L : 10 361 B 243 -2 4%
circalation
Infractions mlatives am tamps de conduite ot de mpos 5296 T 89 +45 4%
Fafus de pricritd avec chlipation da céder o pasags sizmaléa oo par conduct. ayant 2 348 7148 -
1 1 - ) Ll I .
. a o
Usage de famsse plagne ou de fansss imscription apposéa mr un wakiculs & moter o 7434 7002 . 5y
g "
Circalation die ouit ou par visihilité insuffisante, sans achimage o stgmalisaton 6733 6 960 +3. 47
Conduite Jun vébiculs e état dnoesse manifate SETT 6 859 +16.7%
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Infractons 13 14 0147012
Infactions parboalidres & la condwite des cycles of cyclomoteurs & JE6 6 516§ +2 .07
Epsission de bradts génant par wahicale 2 moter 7148 6335 -11.4%
Usage om maintien imégmbar o mnstife das feax d'aclairags & SB0 6 004 -7.3%
Rafus de pricrité a droite 2 mne mbarsection de rowtes & SB0 5943 5. 2%
Tramsport routtar de marchandizes cu ds parvonnes sans auherisaton ou boancs 5 682 5 70 +2.1%
Conduite Jun vébiculs aprés wmage de stupdfissts ot wom ampine d'un ot 1415 5737 a5
jalezalioss
Infactions mlxtives an chargement du véhiculs 7 DEE 542 -3E.1%
Changersnt do £k noxn justifis par no changement do direction 5 TER 534 -1.5%
Infractions mlstives 4 vents oo nsags squipamant on véhirale nom conforma & fype - _ .
. ) - ’ 4708 4 697 0.3%
homologms ou recepticn
Cirralation sor woe bands d'amit Jurgsmce 5101 4 63l 5. 3%
Fefus da pricrité par comdnriser abordast un carmafoer & sens gratoim 4674 4 12 -1.3%
Confournemet par |2 ganche d'ommage skl sur chamssés, de placs ou de camedour 4+ B2 4333 -5.0%
Refus da sa sourseting amx visifcations tandaxt & tablic et alccclqne 3034 441 +11.E2
Engagwment sans pracantion de vehicels dans wne inferwscton 5215 433 -16.9%
I_Lfr'_'l.r.::-u: '.‘i-hli.'l.l.v: 4 moher ou. reEoTges sans ks plagoes on Mscripdons 1773 3 504 AL1%
Conduite en infaction 3 mesmre saspams. oU esriction i a polintion amosphariqne 47 111 SEETO2%
— procadurs dalarte o
Infractions mlxtives a0 transport de passagers 4372 4 033 -5.5%
Infacticns mlatives an tenspert de matiéres danparsuses 3079 4073 +31.53%
Circelation de wahicnle 2 moteer o e vods varts oo dans ung aine pidtonms 3713 4023 +8 32
Raefus de pricrité par comdnciesr de vibicule 2 wn pigton régulidrement engags dans la
evemide d'ume chamssés, crculant dans woe zone de rencomtre, ou circulant dans wme 3 841 3 993 +1 4%
|airs pistomne
Infactions mlxtives a I'éclairnge of & la signaltaton des cycles, oyclomotenrs et 1014 3713 e
qmaisiorle lager
Infacticns aux ragles mlatives 4 avertisweur sonom 2 600 3 487 +34.12
Diapassamant sans avartwemant préalable dn condnctear dépassa 3 52T 3 343 -4 5%
Infactions commises par les pighons 2 BOO 3 Ml T.1%
Diapassamant mr la moitia gracho do la chanswéa ginant la cironlation an wens Im-ams T Dag I 863 -3.6%
Absance de préaimalisation d un wibicule imenobiisd 1 633 1748 +4 4%
Iihf'.l.‘.._".‘-d.l: lo comdnrieer, ;-:I:'.H'J_-:mam sommmation de 5 amdter dans des 1304 1546 -
circomstance: sxposant autre 4 wn dsque de mort oo da blesseras _ - - o
Ervission de fimeos on gar toxiqess, comoadf m odomsts par vebicale 1181 545 +115 ¥
Udlisation ex agglomémation dn mxoteur a des régimes excesifs T 206 T 541 +135.1%
Condnite Jun vébiculs sans parmis comespondant & la cabigorie da vihicale 19135 43 +h5 .7
|Fiee ez cmculation da wahtouls & mossur ou recsorges exani de plagque on imcription 1333 1356 .
imexActe - - o
Condutte ds wihicnle PTAC = 3.5 fou L = 7 m hom das deux wodes de drotts sor one 10 1076 F—
Jromte 3 trois vodes om plis | - o B
Mon acqnittement du mweartant d'nn pdass £ B2 T 034 -T7.1%:
Fafus de prionitd par conductenr d 'un véhiculs toamant 3 gauchs 1507 1 760 +15.5%
C!.l:r'.]a:i:-u.d-:_'n:r: d"une motocyclette ou d'un cyclomoteur sams fau de crodseanent nap 1653 1% 45,
allemid
Toobsarvanon dus MANranmms ek AZRNTE Tégiant la 1134 1653 17 g
ciurulaticn - ) -
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%4 ¢voludon

Infracdons 013 4 01472013
Bafo: do e soumettrs aux varificatons relatives 2 véhicale ou an condacteur 1421 1562 e
o [——EC— . P— - g [— . g [—
Ecnd_ih? d'em .i:nll.._'lil 2 EOIRIT SA0% TeEPRChal U6 TesmicHon dusage mantiomnn e s 1838 1543 30.4%
Cxpassament de vabicale sam possibile da retour bred dans ke corant normmal 4 b 172 1538 10,78
. . i e ' = O
CInCulation
Ega:'.-am.-mr'.m'. TIAEAltE FLIISantE VT | HVADE, ST LD CHEm s § A0UR S w05 0F 1448 1455 4
- » T2
circulation
COmission par condncteur Stulaim dn parmis probatedns ot ezteer Juns infraction 1438 1458 o
avant dorms liow an mwiredt d'an moims 3 points, die suivre 1a fomeation spécifique - - S
Infractions relathss aux animam 1821 1373 -11.3%
Deipassament de vabirale 2 ume nemection de routes 1171 1348 H.1%
Fatour prapsainrs sur [a droite par condnciesr veneat de déepasser 1183 1 17 H.6%
Fafz de e soumettre au Sipiitage de produtts stopafiants 42 118 +2B.3%
Circulation muir una vois owvests 4 la cizcnlaton publiqne on dams un les pubEc avec A0 1165 -
; 8 5 +44.5%
IO Cvols 3 moteur on Gomic 3 pecentios
Infraction aex régles do by visite techniqae initals cu préalable cu valabls do R - P
vehiceles 2 Tax 1158 -38.1%
Faf de rosttmer on parmsis do comdwire malerd injomction sehast [ parte totale das g5 1a1s eae
| poinis _ . i
Dhipassament anrepris par on vehicols sor ke point d'dos dapassé ] 1 005 +1.9%
Condeite d™un wahicnle sans précastion sur Toteir oo kare-plain amdnags an parc da oo P a5,
Lizhosnaal
Fameorquags Imégalior 4" ox vehirele an panne oo accidants 1187 L -17.8%
Infractions 4 la réglomentation wur les dispoadtifs da freizage 1 055 7T -B8%
[Framchisssmant duns hgne discontione non jatibe par ke dpasiamant cu b tanvemde . - P
. : - 113 E73 -20.5%
d e chamssdae
Condeite velvicale par Sulaim dus pemmis communantaime, reidard on France et 104 7 16T
n'ayant pas schaned o permis 3 B
Ecnd.uh d-aj.'_nllur'_]nd.s mansport public de pemoones sans atisstation prafectorals P 551 LLans
Circnlatiom d wm velticls Bom Swiarise BT 108 T00E Taveree A% vebicnles dmbares 5o 518 J——
gindral prioritaire - i
25 i PRIOOTE par conductenr veanant de 1ol oo OveTts A carculanon pubbqus on — - e
daite do staticonemsent ) o
Distritraticn oa vente Jicprims ou d'objet & T'ecoupant d'on wihicule circulant s mno P 50 I
voie pubbgue B S
Sratiomnement d'un whicnke deot Je motear o' est pas amése T8 (XL -10.9%
Fafo d.n:n!:r:u-z o permds de condwire aprés notfication de = rédention 309 - -
e e
Enirzve ou fentative d'anmenee 2 b circelation sor une wois poblique 75 =] +38.3%
.-'?:l:#'..n‘u :.m:inn.u-zum'.. de mmit ou par visthdlite inmifsante, sans échimape o a7 =46 3545,
signafisation
Cendeite de vehicels de tanspert an comeren avec wn tux d'akool comprs extre 0.2 . _ -
. .. 44 40 -0.T%
st 008 gl de ang cnenys 000 600,80 me dag
Fafo: de prdsamter on vehicels 2 un wervice d conirdls teckmiqe 69 =i -11.4%
Faf de prioritd par conductonr de vahicnls sbordant nne rowts 2 grande cinenlytion 547 453 1540
o0 une Fsioroue - T
Fafm de restimer wn pamais de conduire annuls ou suspandn 411 41 +1.3%
Moz respect des ragles de famchissemeant des passage: & mivea 429 418 +1.9%
Edu.;v; Ol IMATGEAFN I équipement ou cutTage concemmant b crculaton ou 331 A T
domai ) _ b 273
[n.'.T'._'I.I.r..:cu._-:-'; usaps Dreralier feux spacizey ou avarts. sonom réeanvés veb Inharst 438 am 6.4
gandral o infery. urEente _
Incitation par aeployeur ou domneer 4'ordre au nexn respect régles admimistatives dos 5 75s A0 anne
RGPS Touers - e
Infractons relatives 2 Ly publicitd, aux cnseimmes of précmsiznes 169 £ +1156.3%
Fafos 4 obterapérer 3 I'ordre §anlever un ohjst antrnvant la circulation sor ung wols 139 s £2 g
K& 1 3
Dupassament par k2 pnche d'am vébdcels toumest 2 paachas T 316 HA%
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%3 evolndon

sportives

i _ Id'r_:.:tlnl: 013 pLIE] 20142013
D_n:.'-r. sament d'wager @ans s porer seifiameent 3 gamche poar dviter o deque 300 131 1550
Circulation vekbicale tansport rowtier squips J appamil & conirtle e manmads st de 430 110 440
foncticonament - - - !
Fafus do prioritd 2 vahiculs d'intérée pen<ra] priorimirs want des avartisweun 333 157 1340
SPECizTN 3 wne Imfersection - ) :
M anmmvre imazalidne par condectonr quittant wne routs e @ drodte ou s s ganche 341 ITh -13.5%
Circulation avec nn appansd & écran s foncticonement dans Je champ de wision du L5m 130 [
Fafus de faciiter coodsement ou dépassement wibicule phis petit cu dintérét géndral 157 08 11 e
HUGC GIETAIT D ECiAuL - -
Absence on eodification du dispositf de Emitation de vitesss par constraction da -
L . &5 152 ik
vihiculs ds tansport routiss
Fafns de searer & drodte lors du croisement ou do dépassemant 177 167 -5.5%
Fausie déchraticn sur Je propridtaire dun vahicule 3 moteur circulant sams plaqua om 170 151 15 18
J | “ha.ava
—— =1
[nfractions rebithves & ' mgeenation de l2 pnivance dn moteer des cyclomoteurs 153 152 -1 5%
Obstacle, parun conducteur, 4 1ipsohilisaticn adevinistatve de son véhicule 1350 149 0%
Liépaswement par wancule 4 I approchs d un passags résars aux prétoms mr legeel e 105 148 - e
| pidton est angamd o S
Acrcdlértion par condncteer d'wm vihicols sor ke point d'éoe dapaasd 143 136 -6.2%
Infractions particuliare: 4 by condwite des véhicules agricoles, de traveme publics oo 142 115 180T
Dot da gilet da hamts "iahibte mves 0 cycle hors agplossdmtion, de muit on par 143 187 e
wisibilita insuffsants ) : o
Circulation & alhire i réduite sams foux de datresse avertissant s animes &7 180 [
comdnciwars o
Ciétention, mansport, maps 4 appamil desting 4 décelar om partartsar e invirements 3 # 16,97
de comstatation des infactions rontidnes cu permettant de 5o soustnize & cette _ -
Crnveeteme d'una portisee da vébicels dans des conditons damparesses 118 w7 -l64%
En:.'-r. wament war la vode b plas & greche d'ane chemssds 2 dowble sens de phs de 2 P &6 N
- . & |
R
Staticonement de pidtcn génant la coculation des véhiculks dans wme zone de . &2 P
Ienconte - - -
[xfractions relatives & b taxme spaciale dite & I'essian -] =3 -303%
Rafus de facilkter ls passage véhicule de tramsport en commun quittent o de ses amits] 18 = g5 79
52 2ialiinng —
Comdmite da vébirals wor wn pont sams respecter lus régles o sacorite 3 =0 +100.0%
Fécidive d'axcés de vitese d'an moins 30 kom'h par comdncter e wihicule & moteur 37 46 a4 3a
[Infaction créds sn wepbenybre 20L1T _ -
Foopture d¢ colonng militaive, de forces de police ou de cortege en marche, par 50 18 1408
conduciwnr ds wahicule o
[fractions mx régles de Uenseimnanvent de la condeite des véldoales 12 37 +1T.6%
I':nﬁ'acunn:. relagives 1]_-;:_]?.1:13& & 2 [ signalisation des macking: agmicoles et 41 15 148
matinsl de T publics
[mobservation msmictions de circulation imposéss a loccasion d'une épmnnss sporive
R . : : : 44 31 -11.5%
sur I3 vois publigua
5 de prortd par conducteur de véicele tourmant & droThe VRS U0 Chas s -
. 44 L] -1T.5%
IrEversds par une piste cychble
Infractions particuliares aux véhicules A Daction animals 7 14 -11.1%
Crganfiation de course de wihicules 2 motenr sur 1x voie publiqne sam axtorsaticn . 1 E00.0%
SR : -
Obstacle, parun condecteur, 4 1ordm d'epet an fowmidm de son vébicale m | H%
.-'L]:l]:lc'.;:i-:u.;r.ciTL-i verte sur wahicnles ne conthbuaxt pas 4 la ledtaton de la polluton 1o 4 Ene
rmesphiriges o
Fafns de présenter wn vikicale 2 woe bascule o voe de sa posis % -1 -T2 4%
Crolvepsant de wéhicule par la ganche 15 17 H5.3%
En_':-r.'.-;m.ﬁnl:d:r_'am:.i:-'n';dnm:Tmt.hcﬂudﬁladnxqﬂnwdnlamcnm I 13 g7
dos voyaseurs e
[nfractions mmx régles d'orpamisation 4 actnihd sportive, de cowmmas on dpremes I 11 £3ae
A 'a

-
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Infractiens

014

by évoluden

TR14/ 013
Eafirs, par aléve conductenr, de mestimer som ivret d apprentissage nala notificationd 17 A 7555
Dwépassement orégubisr d'un wahiculs circulant sur wne vode fumés emprontant lx 28 10 6555
chanssée - -
Capassamaent Tregubier sur une chansés snedges on merlices 7 11 -B7.0%
Eafis de priomité 2 gamche par condnctear circulamt ser b vode résenyés anx vékioalkes 0 2 59,08
lants " i
lf:'r:cl:a:-:r. relatives 3 [ circubifon d'amiobus articubés ou J ensembles de vehicules 53 6 30,
Circulation 2 o witesss anormalement réduite svec wn vabicule pubbhcitaing 0 5 S
IFrickacas, ouimaps conie nn inspachsur din parmiz de condime of da 1a sécurite 12 4 5T
ToutidEe - .
Enseipnemant non amtoriss da 1a comdnite d™nn wahirnle 4 motmr mr srnroete 1 4 +3:00.0%
Infraction aux nigles de cinculation d'un véhicele de collecbon 4 4 +0.0%
Appranttisage de |3 comdnite avec un véhiculk nen dquipd izpc::i:' deultle 5 3 5008
- - L]
] 35 fixi "
Dpasiament 3 mne averis de vode famee démezie e bamiere o de dansi-tarmiew 361 3 =00 2%
Wante dapparsl destzs & decaler ou partuther le msturants de consaiation des 1 1 o
infractions rowtidres e
Eusai da vébiczle 3 mowur cu ds chiusis o antmosts 0 1 +0.0%
Zroisement régalier ser wne routs de mentigne ou A B P 100.0%

Annexe II :
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Retranscription - Entretien embarqué n°1 : 25/03/2016
trajet : Super U Estacade — Rue Duploy¢

Infraction(s) relevée(s) :  |Aucune infraction constatée

compteur ».
Regard sur mes notes.

Trafic tres dense

Commentaires : Conduite vraiment trés prudente . quasiment « le nez sur le

QUESTIONS

Question n°1 :
Pensez-vous avoir conduit avec prudence ?

Question n°2 :
Pensez-vous avoir commis des infractions au cours de ce trajet ?
Si oui, lesquelles ?

Question n°3 :

Est-ce quelque chose que vous faites « exceptionnellement »,

« trés rarement », « rarement », « souvent », « trés souvent » ou
« a chaque fois que vous en avez l'occasion »?

Question n°4 :
Donnez-moi rapidement la raison principale pour laquelle vous
pensez avoir commis cette (ces) infraction(s).

Question n°5 :

REPONSES

Oui

Oui
Exceés de vitesse (Skm/h)

Souvent

Je ne fais pas attention

Pensez-vous, a un moment ou un autre, avoir €u un mauvais Non
comportement lors de ce trajet ? Si oui, lequel ?
Influence d'une présence extérieure :

QUESTIONS REPONSES
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Question n°1 :

Pensez-vous avoir conduit de la méme maniére
lors de ce trajet que dans votre vie de tous les
jours ? Si non, précisez :

« Oui, plus ou moins »

Question n°2 :

Ma présence vous a-t-elle perturbée ? Si oui,
précisez :

Oui
Je me sentais observé

Vous-étes : Un homme
Dans quelle tranche d'age vous situez-vous ? 25 - 34 ans
Quelle est votre profession ? Employé

Vous possédez le permis de conduire depuis... Moins de 20 ans

Vous conduisez...

Tous les jours

Annexe III :
Entretien embarqué n°4

Super U Estacade — Chavant
30/03/2016

Infraction(s) relevée(s) :  [Exces de vitesse + 10 km
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« distraction »

Commentaires : Conduite vraiment prudente mais quelques moments de

Elle s'excuse directement de son exces de vitesse

QUESTIONS

Question n°1 :
Pensez-vous avoir conduit avec prudence ?

Question n°2 :
Pensez-vous avoir commis des infractions au cours de ce trajet ?
Si oui, lesquelles ?

Question n°3 :

Est-ce quelque chose que vous faites « exceptionnellement »,

« trés rarement », « rarement », « souvent », « trés souvent » ou
« a chaque fois que vous en avez 'occasion »?

Question n°4 :
Donnez-moi rapidement la raison principale pour laquelle vous
pensez avoir commis cette (ces) infraction(s).

Question n°5 :
Pensez-vous, & un moment ou un autre, avoir eu un mauvais
comportement lors de ce trajet ? Si oui, lequel ?

REPONSES

Oui

Oui

« un petit exces de vitesse, (moins

de 10 km/h) »

Souvent

« J'avais oublié que j'étais

observée et je ne regarde pas

constamment le compteur »

Non
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Influence d'une présence extérieure :

Question n°1 :

Pensez-vous avoir conduit de la méme maniere
lors de ce trajet que dans votre vie de tous les
jours ? Si non, précisez :

«Oui

Question n°2 :

Ma présence vous a-t-elle perturbée ? Si oui,
précisez :

« Oui, un petit peu. C'est normal »

Vous-étes : Une femme
Dans quelle tranche d'age vous situez-vous ? 35 - 44 ans
Quelle est votre profession ? Cadre

Vous possédez le permis de conduire depuis... Plus de 20 ans

Vous conduisez...

Tous les jours

Annexe IV :
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Entretien embarqué n°5
Intermarché Esplanade — La Tronche

Infraction(s) relevée(s) :  [Feu orange

Vitesse +5 km/h

Question n°1 :
Pensez-vous avoir conduit avec prudence ?

Question n°2 :
Pensez-vous avoir commis des infractions au cours de ce trajet ?
Si oui, lesquelles ?

Question n°3 :

Est-ce quelque chose que vous faites « exceptionnellement »,

« tres rarement », « rarement », « souvent », « trés souvent » ou
« a chaque fois que vous en avez l'occasion »?

Question n°4 :
Donnez-moi rapidement la raison principale pour laquelle vous
pensez avoir commis cette (ces) infraction(s).

Question n°5 :
Pensez-vous, a un moment ou un autre, avoir €u un mauvais
comportement lors de ce trajet ? Si oui, lequel ?

Oui

« Un petit exces de vitesse »

Nous lui précisons qu'il a « grillé
un feu orange »

Feu orange : souvent

Exces de vitesse : rarement

Feu orange : « ce n'est pas
interdit »

Exces de vitesse : « par
inattention »

Non
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Influence d'une présence extérieure :

Question n°1 :

Pensez-vous avoir conduit de la méme maniere
lors de ce trajet que dans votre vie de tous les
jours ? Si non, précisez :

« Oui »

Question n°2 :

Ma présence vous a-t-elle perturbée ? Si oui,
précisez :

« Oui, je fais toujours plus attention quand j'ai
un passager dans ma voiture »

Vous-étes :

Un homme

Dans quelle tranche d'age vous situez-vous ?

Plus de 65 ans

Quelle est votre profession ?

Retraité

Vous possédez le permis de conduire depuis...

Plus de 20 ans

Vous conduisez...

Tous les jours

Annexe V :
Tutoriel OSM Tracker
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Mémo Cartopartie

D 4

APPRENDRE A UTILISER OSM TRACKER

OSM Tracker est une application gratuite pour Android dédiée a la collecte de données sur OpenStreethap. Elle permet notammen
d'enregistrer des notes, des messages ou de prendre des photos. Tous les relevés sont positionnés sur la carte 4 1'aide de leur:
coordonnées géographiques. Pour que 'application fonctionne, il est donc impératif de mettre en marche le GPS de votre appareil.

1 —Installer I'application OSM Tracker

» Connecter son appareil i internet

# Se rendre dans la « Google Play Store »

# Cliquer sur la loupe et taper « OSM Tracker »
® Sélectionner « OSMtracker for Android »

® Appuyer sur le bouton « Installer »

® Cliquer sur le bouton « Accepter »

® Attendre la fin de I'installation

# La connexion a internet n'est plus nécessaire

2 — Ouvrir I'application OSM Tracker

® Mettre en route le GPS de son téléphone

® Se rendre a I'endroit des applications téléchargées
® Cliquer sur I'application « OSM Tracker »

® Cliquer sur le bouton « owvrir »

Grice an GPS de votre téléphone, tous les
déplacements que vous réalisez
sont désormais géolocalisés

3 — Ajouter une nouvelle trace sur OSM Tracker
® Appuyer sur le petit signe plus, en haut a droite

& Plusieurs outils apparaissent - vous avez le choix
Pour relever des points, c'est important de se

mettre a l'endroit on ils se trouvent

Iis seront ensuite positionnés sur la carte OSM en
fonction de lenrs coordonnées géographiques.

4 — Transférer les traces sur son ordinateur

# Cliguer sur la discuette pour enregistrer votre trace
® Une liste apparait : rester appuyé sur I'one des traces
& Appuyer sur le bouton « experter (GPX) »

® Relier son téléphone i son ordinatenr/tablette

® Rechercher le dossier OSM/OSM Tracker

® Transférer les traces GPX sur son ordinateur/tablette

Dans le cadre du projet Cartomobalité, 1'association Tiriad organise des cartoparties. moments qui
consistent a aller cartographier ensemble des éléments de la ville. Pour plus de renseignements -
http://www.tiriad.org/carto-mobhilite

Inztallation de l'application Inmterface OSM Tracker

Traces GPX une fois importées

T

lap EOEY

i

Annexe VI :

Retranscription infiltration®7 : « Le chauffard »
Trajet : Gare — Grand'Place par le Cours Jean Jaures

Ce document est nms a dispesition selon les termes de la Licence Creative Commons Attribution - Partage dans les Mémes Conditions 2.0 France
Auteur : association Tiriad
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20/05/2016, 16h30

Homme : environ 30 ans

Relevé d'infractions

V+5

Clignotant oublié (CL)

FO

Utilise son téléphone (lit un sms
apparemment)

2 roues sur le petit trottoir sous la bordure du
tramway

V+10

FO

FR

V+5

V+25

Discussions et commentaires
Accélération violente

Accélération violente

- Lui « T'as pas peur ? Sinon tu le dis »
- Moi « Non, non... t'inquiete pas »

Il accélere pour passer a l'orange et passe au feu
rouge

- Lui « on va dire que je l’avais pas vu »

- Moi « Et celui-la, tu l'avais vu, non ? »
- Lui « aper¢u »(Rire)

[1 s’arréte assez brusquement au feu orange a une
des intersections suivantes alors qu'il aurait pu se
permettre de passer.

- Moi « Et la tu t'arrétes ? »

- Lui « C'est pas pareil. La, y'a quelque chose a
regarder » (il parle en fait d'un groupe de jeune
femme qui attendait pour traverser »

Je commence tout de méme a avoir un peur
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V+35 (85 km/h !)

Rond-point sans clignotant + non-respect des
files + V+15

CL

[1 s’arréte a un feu et me dit « La, tu vois, je

m’arréte a chaque fois, y'a un p***** de radar

de feu »
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Annexe VII :

Retranscription infiltration®9 :
Trajet Esplanade — Hopital nord
17/06/2016, 15h15

Femme : plus de 50 ans

Relevé d'infraction Discussions et commentaires

Clignotant oublié (CL)

FO

V+5 . . C
« Oups, je vais un peu vite, excusez-moi ! »

CL

Annexe VIII :

Résultat de la phase « fixe » de comptage et d'observation d'infraction de franchissement des feux

orange et rouge.

24/06/2016 — Entre 16 H 50 et 19 H 30

Terrain : Grenoble, Pont de la Porte de France, a 1'angle de la place Hubert
Dubedout.

Phase de comptage fixe Auteur : Johan Morel
Pont de la Porte de de France, Grenoble

metres du feu de signalisation (soit environ 'occupation du sol de deux
voiture l'une derricre 1'autre)

Auteur : Johan Morel

Pour procéder a notre comptage, nous nous installons a une douzaine de

(Intersection a deux voies dans le méme sens de circulation)
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Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
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Cycle n°1 1 0

Cycle n°2 2 1 La voiture qui passe au feu rouge
donnait I'impression d’accélérer pour
passer a I'orange et n'a pu ensuite
s’arréter au rouge et a continué sa route

Cycle n°3 2 2 Idem

Cycle n°4 3 0

Cycle n°5 4 0

Cycle n°6 1 1 Idem. Cela semble revenir, nous allons
donc faire une abréviation : « AccFO »,
pour « accélération au feu orange
provoquant le passage au feu rouge »

Cycle n°7 2 0

Cycle n°8 | 1

Cycle n°9 3 1 AccFO

Cycle n°10 2 1 Allure faible pour la voiture qui passe
au rouge (abréviation « AF »), on
pourrait donc supposer qu'il s'agit la
d'un acte volontaire.

Cycle n°11 1 1

Cycle n®12 | 0

Cycle n°13 2 0

Cycle n°14 2 0

Cycle n°15 2 1

Cycle n°16 2 0

Cycle n°17 1 0

Cycle n°18 2 1 AccFO

Cycle n°19 1 0

Cycle n°20 1 0

Cycle n°21 0 1 AF - C'est cette fois un poids-lourd qui

passe au feu rouge

Cycle n°22 3 0

Cycle n°23 2 1

Cycle n°24 2 2 AccFO

Cycle n°25 2 0

Cycle n°26 2 0

Cycle n°27 0 0

Cycle n°28 2 0

Cycle n°29 1 0

Cycle n°30 1 0

Cycle n°31 2 1

Cycle n°32 1 1

Cycle n°33 1 0

Cycle n°34 2 0

Cycle n°35 1 0

Cycle n°36 3 1 AccFO

Cycle n°37 2 0

Cycle n°38 1 2 AccFO - AF

Cycle n°39 2 1

Cycle n°40 1 0

Cycle n°41 2 1 Le conducteur s’arréte d'abord a
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l'orange, marque un temps d'hésitation,
puis passe au feu rouge.

Cycle n°42

AccFO

Cycle n°43

Cycle n°44

AccFO

Cycle n°45

Cycle n°46

Cycle n°47

Cycle n°48

Cycle n°49

Cycle n°50

[ | [ = Q| = [ = [N [ DN

(=)o) le)e) la) el i 1l | 9]

Dernier d'une file de motards d'une
brigade des forces de l'ordre !

Cycle n°51

Cycle n°52

Cycle n°53

Cycle n°54

OIN|W|—

— ||~ |

[1 ralentit d'abord puis repart en
« trombe ».

Cycle n°55

Cycle n°56

Cycle n°57

AccFO

Cycle n°58

Cycle n°59

Cycle n°60

Cycle n°61

Cycle n°62

Cycle n°63

Cycle n°64

Cycle n°65

Cycle n°66

Cycle n°67

Cycle n°68

Cycle n°69

Cycle n°70

Cycle n°71

Cycle n°72

AF

Cycle n°73

AccFO

Cycle n°74

Cycle n°75

Cycle n°76

Constat d'un début baisse du trafic

Cycle n°77

Cycle n°78

Cycle n°79

Cycle n°80

AccFO

Cycle n°81

Cycle n°82

Cycle n°83

Cycle n°84

Cycle n°85

Cycle n°86

AccFO

Cycle n°87

Cycle n°88

— = N[O = (= N[O | O [ [ = [ = (DRI DI [ = [ DN = [= [ NI = [N | D= [ O[O | | =[G | =

[elle} e} lelle] lelle] o] le}le] e}l lel il el =l =1l Ll (el Ll =] (o)} leh lel ]} [} le)
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Cycle n°89 2 0
Cycle n°90 0 0
Cycle n°91 1 0
Cycle n°92 1 0
Cycle n°93 0 0
Cycle n°94 1 0
Cycle n°95 0 0
Cycle n°96 1 0
Cycle n°97 2 1 AccFO
Cycle n°98 1 0
Cycle n°99 0 0
Cycle n°100 1 0
Total : 140 39 AccFO =14
AF =4
Ralentissement / arrét au feu orange
uis passage au feu rouge = 2
Taux d'infraction par 70,00% 19,50% AccFO = 35,89% des infractions au feu

voie de circulation

rouge
AF =10,25%
Ralentissement/arrét = 5,13%

Ralentissement/arrét + AF = 15,38%
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Annexe IX :

Résultat de la phase « Itinérante » de comptage et d'observation d'infraction de franchissement des

feux orange et rouge.

16/07/2016 — 16 H 50 — 19 H 45

Objet d'étude :

Comptage d'infraction au feu orange et observation des comportements
associés sur dix intersections grenobloises.

Terrain :

Dix intersections au centre-ville et en proche périphérie :

-

eQ

T

Phase de comptage itinérante : Auteur : Johan Marel
Carte des points de collecte d'infraction.
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- Point de relevé n°1 : Rue Durand Savoyat

Point de relevé n*1
Rue Durand Savoyat

Auteur : Jehan Morel

Deux voies

Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
Cycle n°1 3 0
Cycle n°2 1 1 AccFO
Cycle n°3 2 0
Cycle n°4 | 1
Cycle n°5 1 1
Cycle n°6 1 0
Cycle n°7 2 1 AccFO
Cycle n°8 3 1 AccFO
Cycle n°9 1 0
Cycle n°10 2 0
Total : 17 5
85,00% 25,00%

- Point de relevé n°2 : Rue Félix Esclangon

Deux voies
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Point de relevé n°2
Rue Félix Esclangon

Auteur : Johan Morel

Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
Cycle n°1 1 1
Cycle n°2 3 1 AccFO
Cycle n°3 2 1 AccFO
Cycle n°4 3 0
Cycle n°5 1 0
Cycle n°6 3 1 AccFO
Cycle n°7 2 1 AF
Cycle n°8 1 0
Cycle n°9 3 0
Cycle n°10 0 0
Total : 19 5
95,00% 25,00%
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- Points de relevé n°3 et n°4 :

Cours Jean Jaures

Pointde relevé n°3 et 4
Cours Jean Jaurés

Auteur : Johan Marel

Une voie - Deux feux consécutifs :
Point n°3 : Au premier plan sur I'image (feu au rouge).
Point n°4 : En arriére-plan sur I'image(feu au rouge).

Point n°3 :
Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
Cycle n°1 1 0
Cycle n°2 0 0
Cycle n°3 1 0
Cycle n°4 1 0
Cycle n°5 2 0
Cycle n°6 0 0 Intersection déja saturée au prochain feu
tricolore.
Cycle n°7 1 0
Cycle n°8 0 0
Cycle n°9 1 0
Cycle n°10 0 0
Total : 7 0
70,00% 0,00%
- Point n°4 :
Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
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Cycle n°1 1 0
Cycle n°2 1 1 AccFo
Cycle n°3 1 0
Cycle n°4 1 0
Cycle n°5 1 0
Cycle n°6 1 0
Cycle n°7 1 0
Cycle n°8 0 0 Présence de piéton qui traversent sans
respecter la signalisation
Cycle n°9 1 1 AF
Cycle n°10 1 0
Total : 9 2
90,00% 20,00%

- Point de relevé n°5 et n°6 : Boulevard Gambetta

Pointde relevé n°5 et n°6
Boulevard Gambetta

i -
Auteur : Johan Morel

- .'Y' " ';I.lh'

Deux voies - Deux feux consécutifs :

164



Point n°5 :

Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
Cycle n°1 1 0
Cycle n°2 3 1 AccFO
Cycle n°3 2 0
Cycle n°4 2 1
Cycle n°5 2 0
Cycle n°6 0 0
Cycle n°7 2 0
Cycle n°8 2 1 AF
Cycle n°9 2 0
Cycle n°10 1 0
Total : 17 3
85,00% 15,00%
Point n°6:
Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
Cycle n°1 1 0
Cycle n°2 1 0
Cycle n°3 1 1
Cycle n°4 0 0
Cycle n°5 2 0
Cycle n°6 2 0
Cycle n°7 3 0
Cycle n°8 1 2 AccFO (x2)
Cycle n°9 2 0
Cycle n°10 1 0
Total : 14 3
70,00% 15,00%
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- Point de relevé n°7 : Place Victor Hugo

Point de relevé n*7 Auteur: Johan_IVIoreI

Place Victor Hugo
Une voie
Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au

feu orange feu rouge
Cycle n°1 1 0
Cycle n°2 1 0
Cycle n°3 0 0
Cycle n°4 0 0
Cycle n°5 1 0
Cycle n°6 1 1
Cycle n°7 0 0
Cycle n°8 1 0
Cycle n°9 2 0
Cycle n°10 1 1 Passe le feu rouge plus de trois secondes

apres 1'allumage de ce dernier
Total : 8 2
80,00% 20,00%
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- Point de relevé n°8 : Quai Créqui

Point de relevé n°8

Auteur : Jehan Morel

Quai Créqui
Deux voies
Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au

feu orange feu rouge
Cycle n°1 1 0
Cycle n°2 1 1
Cycle n°3 2 1
Cycle n°4 2 0
Cycle n°5 1 1
Cycle n°6 1 0
Cycle n°7 0 1
Cycle n°8 2 2 AccFO (x2)
Cycle n°9 1 1
Cycle n°10 1 1
Total : 12 8

60,00% 40,00%
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- Point de relevé n°9 : D1075 (Porte de France)

Point de relevé n°9
D1075 (Porte de France)

Auteur : Jehan Morel

Une voie
Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au

feu orange feu rouge
Cycle n°1 1 0
Cycle n°2 1 0
Cycle n°3 1 1 AF
Cycle n°4 0 0
Cycle n°5 1 1 AccFO
Cycle n°6 1 1 AF
Cycle n°7 0 0
Cycle n°8 1 0
Cycle n°9 1 0
Cycle n°10 1 0
Total : 8 3

80,00% 30,00%
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- Point de relevé n°10

Pointde relevé n°10
Pont de la Porte de France

: Pont de la Porte de France

Auteur : Johan Morel

Deux voies
Cycles Nombre Nombre Observations
d'infraction au | d'infraction au
feu orange feu rouge
Cycle n°1 2 1 AccFO
Cycle n°2 2 0
Cycle n°3 1 1
Cycle n°4 3 1 AF
Cycle n°5 1 0
Cycle n°6 2 1 AccFO
Cycle n°7 1 0
Cycle n°8 1 0
Cycle n°9 1 1
Cycle n°10 1 0
Total : 15 5
75,00% 25,00% AccFO =15=41,67%
AF =6=16,67%
Feu orange Feu rouge
Taux d'infraction 79,00% 21,50%
par voie
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Point de relevé

Taux d'infraction au feu orange,

Taux d'infraction au feu rouge,

par voie par voie
N°1- 2 voies 85,00% 25,00%
N°2- 2 voies 95,00% 25,00%
N°3 - 1 voies 70,00% 0,00%
N°4 - 1 voies 90,00% 20,00%
N°5 - 2 voies 85,00% 15,00%
N°6 - 2 voies 70,00% 15,00%
N°7 - 1 voies 80,00% 20,00%
N°8 - 2 voies 60,00% 40,00%
N°9 - 1 voies 80,00% 30,00%
N°10 - 2 voies 75,00% 25,00%

Annexe X :

Résultats d'enquéte bruts

Lien Google Forms : https://docs.google.com/spreadsheets/d/1-
edBN5jN_FnlsDFSLRSIPa8RTZTvEdUc4SRcCKgOif0/edit?usp=sharing
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