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Introduction

En France, la proportion de deux-roues motorisés (2RM) est inférieure a 2% du trafic routier
mais représente pourtant 23 % des tués en 2017 [ONISR]. Cette proportion importante peut
étre expliquée par différents facteurs tels que la faible visibilité du 2RM par les autres
usagers, les comportements a risques (remontée de file, dépassements sur ligne blanche,...), le
manque d’utilisation d’équipements de sécurité (gants, blouson, bottes, gilet airbag,...) ou
encore la vitesse pratiquée, en moyenne plus élevée que celle des autres usagers de la route
[DFT 2006]. En effet, plusieurs études établissent que les accidents se produisent a vitesse
plus élevée pour les 2RM [Horswill et al. 2005] mais que le probléme est avant tout une
vitesse non adaptée a la situation tout en étant légale [Lardelli-Claret et al. 2005]. Il y a donc
intérét a identifier les leviers d’action efficaces pour amener la population des 2RM a réduire
leur vitesse. Actuellement, la communication persuasive (CP) est le plus souvent utilisée pour
tenter de réduire la part des 2RM dans les accidents graves. Il s’agit de chercher a modifier les
attitudes avec 1’idée sous-jacente d’une modification comportementale subséquente. Cela n’a
pas les résultats escomptés [Delhomme 1999]. Il faut envisager d’autres méthodes et la
communication engageante (CE) semble étre une réponse possible. Elle a montré son
efficacité dans d’autres domaines liés aux comportements citoyens (ex : tri des déchets,...
[Joule, Bernard et Halimi-Falkowicz 2008]), cependant, elle n’a jamais été utilisée pour
modifier les comportements routiers. L’objectif de cette recherche est d’observer I’impact de
la CE par rapport a la CP sur la réduction des vitesses réelles pratiquées par les 2RM a partir
de véhicules instrumentés.

Méthode

Les seuls parcours enregistrés ont été les trajets domicile-travail afin de controler la variabilité
des trajets inter et intra-sujets et de permettre leur comparaison. Les sujets ont été recrutés par
I’intermédiaire d’une petite annonce précisant simplement que 1’étude portait sur «le
comportement dynamique du couple conducteur-véhicule ». Trente-neuf véhicules ont été
instrumentés sur deux départements, Loire-Atlantique et Bouches-du-Rhone. Les profils des
sujets étaient représentatifs de la population, en termes d’age (moyenne 40,2 ans) et de sexe
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(3 F, 37 H). Tous avaient un 2RM de plus de 125 cm® (de toutes catégories : sportive,
roadster, routiere, custom, trail) et 1’utilisaient pour se rendre au travail.

Dans un plan d’expérience de type AVANT/APRES, les sujets ont été répartis en quatre
groupes. Apres avoir roulé 4 semaines avec leur véhicule instrumenté, les sujets étaient
soumis a un questionnaire (par voie numérique) intégrant la variable indépendante et
permettant finalement de recueillir des variables d’intéréts :

- Groupe C : le participant en condition contréle devait seulement répondre a la derniére partie
du questionnaire recueillant les variables d’intéréts,

- Groupe CP : le participant en condition de CP était seulement exposé a un message persuasif
du ministere chargé de la sécurité routiere [DSR] (ancienne campagne) avant le recueil des
variables,

- Groupe CE : le participant était impliqué dans la co-construction d’une nouvelle campagne
fictive de prévention routiére (il devait fournir des arguments anti-vitesse) puis était exposé au
message persuasif avant le recueil des variables,

- Groupe CEimp: dans la condition CE avec implémentation des intentions, le participant était
confronter au méme contenu quand dans la condition CE mais devait en plus identifier une
situation qui I’encouragerait a rouler plus vite et la relier & des contre-arguments afin de
résister a la tentation avant le recueil des variables d’intéréts.

Les sujets ont ensuite roulé encore quatre semaines au cours desquelles les données ont été
enregistrées. Puis les véhicules ont été desinstrumentés.

Les données de 29 boitiers ont pu étre exploitées a la fin de 1’expérimentation (groupe C 7
sujets, CP 6 sujets, CE 8 sujets, CEimp 8 sujets). Les 2 premiéres semaines d’enregistrements
n’ont pas été exploitées afin de laisser le temps au sujet « d’oublier » la présence du systéme
sur sa moto et de se comporter de fagon naturelle.

Recueil des données embarquées

Le systeme utilisé pour enregistrer les données était
un smartphone appelé « EMMAPhone » (fig.1), dédie
a ’enregistrement des variables dynamiques. Le
systeme était installé sous la selle du 2RM, il était
alors invisible, silencieux et pouvait étre alimenté
facilement par le faisceau électrique aprés-contact du
véhicule. 11 était autonome et n’avait besoin d’aucune /B8
intervention manuelle. L’application qui enregistrait  Figure 1 : EMMAPhone installé dans un 2RM
les données détectait le trajet du véhicule et ne sauvegardait les données que lorsque le trajet
réalisé était un parcours domicile-travail. Les données enregistrées étaient la vitesse, la
position GPS, les accélérations et les vitesses de rotation sur les 3 axes.

Résultats

Cette recherche a permis de mettre en lumiére plusieurs points. Le but recherché était une
réduction de la vitesse des 2RM qui perdure dans le temps et par la méme un changement des
habitudes de conduite. Concernant le critere de I’intention comportementale, les participants
des deux groupes CE et CEimp déclarent davantage leur intention de réduire leur vitesse et
avec une plus grand amplitude que les groupes C et CP. Ce résultat va dans le sens d’une CE
plus efficace que la CP. Concernant 1’analyse des grandeurs physiques, pour le parameétre
« vitesse », les analyses statistiques n’ont pas permis de relever de différences significatives
des vitesses entre I’avant et I’aprés communication pour les différents groupes. Cependant, a
partir des sollicitations dynamiques (accélération et vitesse de rotation), il a été observé des
modifications du style de conduite plus ou moins importantes dans chacun des 3 groupes. Ces
modifications peuvent étre observées grace a des syntheses de parcours (fig.2). Il s’agit d’un
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croisement des accélérations/freinages et de la vitesse d’inclinaison du 2RM. Chaque case
noircie indique que le véhicule a subit la sollicitation correspondante. Plus la surface explorée
est grande, plus le véhicule est sollicité fortement (conduite plutdt brusque aussi bien a haute
qu’a faible vitesse) et inversement. Sur la figure 2 (extrait des résultats), pour le groupe
CEimp, il y a une diminution importante de la surface de la tache lors de la premiére semaine
post-communication contrairement au groupe CP. Dans ce cas les volontaires ont roulé plus
souplement que précédemment et semblent donc anticiper plus qu’avant les situations de
conduite pouvant induire de fortes sollicitations. Ces effets sont aussi présents a plus long
terme pour les groupes CE et CEimp que pour le groupe CP (sur les 4 semaines testées).
D’autres analyses sont en cours pour asseoir ces résultats de facon statistiquement
différenciatrice.

Avant communication Apres communication 0 -7 jours
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Figure 2 : Synthéses de parcours — Comparaison AVANT-APRES pour les groupes CP et CEimp
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