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INTRODUCTION

Le systéme de formation des conducteurs développé & contexte francais se réfere au modéle
d’accés graduel & la conduite : il est fondé surelation potentiellement la plus efficiedtentre la
formation du conducteur et 'examen du permis dedoge. Dans une perspective de formation
continue, des procédures qui allongent le tempemeation des conducteurs se sont développées en
amont et en aval du permis de conduire. L'appreadis anticipé de la conduite et le permis prol&toir
s'inscrivent dans cette logique de 'amont.

En ce qui concerne I'apres permis de conduiresdesds dispositifs réglementés en France s'adredsent
un public de conducteurs responsables d’'infraalims la perspective d’améliorer leur comportement
(Driver Improvemerf). Ce dispositif s’inscrit dans le systéme du psrenipoints dont il constitue le
volet psychoéducatif : les stages de sensibilisadida sécurité routiére sont prévus par le codia de
route et sont réglementés. Il existe égalementidpositifs prévus dans le cadre judiciaire, pradsn
dans le cadre de l'alternative aux poursuites, xécuwtion d’'une composition pénale, en peine
complémentaire ou encore en sursis avec mise a&eligp. En ce qui concerne les publics non
responsables d’infractions, il n'existe pas en Eeamctuellement de dispositifs ou de mesures
spécifiques les concernant, qu'il s'agisse des gotadirs novices, des jeunes conducteurs ou des
conducteurs expérimentés.

Les systémes de permis de conduire peuvent étéanstiuement classés en fonction de leur cadre
structurel. Le systéme le plus courant en Europ&eesysteme a phase unique a l'issue duquel Eélév
devient un conducteur de plein droit, en une sphi#ese d’éducation et de formation qui s’achéve avec
I'obtention du permis de conduire. Il existe égadamdes systemes a phase unique avec permis
probatoire (c’est le cas du systéeme francgais), @ewx phases comme celui du Luxembourg (une
formation théorique et/ou pratique est exigée alammtélivrance du permis de plein droit). Enfin, il
existe des systémes de permis échelonnés, frégaemtEtats-unis, en Australie, en Nouvelle-
Zélande, chaque phase comportant des restrictp@tifisues qui sont progressivement levées jusqu’a
I'obtention du permis de plein droit.

La « formation de perfectionnement du conducteestxdéfinie de la maniére suivante dans le rapport
GADGET (Guarding Automobile Drivers through GuidarEducation and Technology)groupe de

travail n°3) : « une formation facultative destir@ex conducteurs titulaires du permis de conddire e
visant a transmettre ou améliorer des capacitésitdbagg, perceptives ou relatives au maniement du

véhicule, dans le but de parvenir a un comportenantvolant plus efficace, plus sdr et plus
économiguement respectueux de I'environnement ».

En France, en I'absence de dispositifs réglemeiitégiste des dispositifs facultatifs de post pisrm

de conduire qui sont proposés majoritairement paradmpagnies d'assurance en partenariat avec des
professionnels de I'enseignement de la conduitdestassociations agissant dans le domaine de la
sécurité routiére. Les publics visés par ces difsosont principalement les conducteurs novites,
salariés au sein de certaines entreprises et leducteurs seniors. Les objectifs généraux sont la
réduction de la sinistralité et la formation de a@acteur sirs.

7

Par le passé, certaines expérimentations ont ébé&ane mais faute de conclusions positives suite a
leur évaluation nationale, elles n'ont pas donaa & généralisation. Il s’agissait, suite aux décs

du CISR du 26 novembre 1997, de formations labellisées|'ptat sous forme de rendez-vous
d’évaluation (RVE) pour les conducteurs novicesleuendez-vous de perfectionnement (RVP) pour
les conducteurs expérimentés. Ces expérimentationsété réalisées en concertation avec les
principaux acteurs concernés, a savoir : les conipagd’assurance, les collectivités locales et les
organisations professionnelles de l'enseignemena @®nduite. Depuis dix ans, les expériences se
poursuivent en France, mais les dispositifs posinjgen'ont jamais été recensés. Par ailleurs, peu
d’évaluations ont été réalisées et lorsqu’ellestl&té, elles ne sont pas forcément disponibles.

! CHATENET F. Rapport final sur la convention INRETS/DSCRformation continue des usagers, INRETS, 2001
2 DI (Driver Improvement): systéme qui propose desuressd’amélioration du comportement du conducteur

® GADGET Report, 1999, Siegrist S.: rapport européenaganalysé les effets des systémes de formatiohesur
comportement du conducteur

4 Comité interministériel de sécurité routiére
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Cette étude vise un état des lieux des principaapoditifs facultatifs et obligatoires en Europeust
recensement des principaux dispositifs francaia dfen faire une analyse critique a l'aune des
recommandations existantes et du systéme de p&Eemggais aux fins d’envisager sa faisabilité.

La convention d’étude passée entre la DSCR et EIRR vise les objectifs suivants :

- recenser, décrire et analyser les dispositifs gpeésis de conduire a destination des publics
cibles suivants : conducteurs novices, salari@gose infractionnistes ;

- recenser les études évaluatives européennes eaisas et leurs enseignements ;

- tirer des enseignements des dispositifs mis eneptins les pays européens et de leur
évaluation pour une adaptation au contexte francais

- formuler des propositions en vue de compléter etumiarticuler les différents dispositifs
existants en France afin de rendre le continuunaadwplus cohérent.

Deux rapports d’étape (24/05/2013 et 26/02/2014)eat compte de la méthode mise en place par
'INSERR pour répondre a cette commande et desipresirecherches et analyses menées aupres des
principaux acteurs du post-permis en France.

1. La commande maodifiée suite a la réunion d’'étapavec la DSCR en juin 2013

En juin 2013, lors d’'une réunion entre les memibedHureau ERPC1 (Emmanuel Shearer, Stéphane
Munch, Sylvie Bordas), la conseillere techniquetidas(Delphine Reygrobellet), le conseiller
technique Europe (Joél Valmain), le conseiller teghe Travail (Robert Piccoli) et 'INSERR
(Hélene Martineau), il a été convenu de :

1. s’intéresser prioritairement aux conducteursngsinovices, creuser ces expeériences
francaises et y consacrer entierement le voletpéam afin d’'étre en cohérence avec les
travaux en cours dans le cadre du CNSR ;

2. poursuivre le recensement des méthodes, owies d’'acteurs, ainsi que le contenu des
actions a I'ceuvre en France afin d’en tirer desgmements;

3. ne pas mener dobservations supplémentaireseouatt les seniors, les conducteurs
responsables d’infractions et les salariés d’ensep

2. La méthode de travail

Pour conduire cette étude, 'INSERR s’est entotué domité scientifique et technique composé de
personnes impliquées de longue date dans lestastpost permis :

- Hervé ASTRE, Mutuelle assurance des commercaimslastriels de France (MACIF)
- Vincent CLEVENOT, Automobile club association (ACA)
- Annick BILLARD, Prévention routiére formation (PRF)

Une collaboration a été mise en place avec I'lFSRTstitut francais des sciences et technologies
des transports, de 'aménagement et des réseauNRETS), sous la responsabilité scientifique de
Jean-Pascal Assailly pour :

- une revue de questions actualisées sur les répates formation post-permis a destination des
conducteurs novices, salariés, seniors ou infracistes proposées en Europe. Elle se basera sur les
rapports européens de la Commission européenne da G@IECA (Commission internationale des
examens de conduite automobile), ou tout autre orappaitant de ce theme en Europe ou a
I'international.

- des missions d’observation, de recueil d’inforiorad et d’entretiens avec les responsables de
dispositifs post permis innovants en Europe.

Vingt-quatre entretiens ont été menés avec lesegsainnels du domaine en France, balayant la
plupart des compagnies d’assurances ainsi que lgar®naires en matiére de formation des
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conducteurs. Quelques entreprises ont été égalentenogées (ERDF, Colas), entreprises retenues
pour I'ampleur et la qualité de leur action en @aide prévention du risque routier et de formatien
leurs salariés. Malheureusement, le projet d’exadenPDASR (Plans départementaux d’actions de
sécurité routiére) et de rencontre avec les paremmstitutionnels en région n’'a pas pu se feaela
DSCR/AI ne dispose plus d’outils de suivi des pojégionaux.

Ces entretiens ont permis d’identifier des probliguo@s qui précisent la commande initiale :

- cadre réglementaire et référentiels : quel eselr@ d’intervention de I'Etat ? Quels sont les
référenciels identifiés ? A qui et & quels nivealimposent-ils ?

- incitations pour les conducteurs : de quels levispose-t-on pour inciter les conducteurs a
venir dans les “stages” ou a bénéficier de I'acpomposée ?

- pertinence des programmes sur piste, sur routesathe : quelle organisation en terme de
durée, d'objectifs, de nombre de participants, tf®@ Quels codts ?

- choix des acteurs et intervenants : quelle quatifim ? Quelles formations, Quel suivi ?
- évaluations et suivi des actions : quelles méth@d@sels résultats, sur quels critéres ?

- contrdle qualité : comment I'envisager ?

Aprés l'analyse des entretiens, il a été décidéedeentrer sur les dispositifs post permis en timec
des jeunes ou des conducteurs novices et nonssaci®ens post permis, trop nombreuses et trop peu
structurées. Un ensemble de criteres a permis dnglier les dispositifs de simples actions
ponctuelles : un constat documenté fondant I'irgetion dans un contexte précis, le choix des jeunes
conducteurs comme public cible, des objectifs dwgmtion adaptés au public, une réponse cohérente
avec les objectifs poursuivis, un programme de &ion construit en référence aux recommandations
européennes sur le sujet, une évaluation ou unduwigispositif.
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- REVUE DE QUESTIONS SURLE POSTPERMIS

1. Revue de guestions européennes
J.P. Assallly (IFSTTAR)

1.1 Résumé des rapports européens

Les systemes de permis probatoires ou progressifproduit une diminution importante des taux
d'accidents des jeunes conducteurs novices en Angédu Nord, mais ils posent des problémes
d'acceptabilité dans les pays européens ou laignekts restrictions de conduite pour les jeunas (p
de conduite a une certaine heure, dans certairiextes) n'est pas envisageable pour le moment et ou
l'accés a la conduite est plus tardif. Comme towmtsure de sécurité routiére, ces systemes finissent
également par atteindre leur asymptote d'efficacité

Une des pistes de réflexion envisagée pour rédaisinistralité des jeunes consiste a apporter des
compléments de formation aprés I'obtention du perde conduire. Le principe commun de ces
formations post permis est de tenter d'améliorsrc@mpétences des conducteurs novices ou des
jeunes conducteurs, certaines de ces compétenart m@bcédurales (maitrise des manceuvres),
d'autres, dites de "niveau supérieur”, étant cogrstou motivationnelles.

Depuis le rapport initial GADGET (Siegrist et al999), divers projets européens ont analysé
comment la matrice GDE - Goals of driver educatiggouvait fonder des mesures et actions post
permis chez les jeunes conducteurs novices : DBNMscription et analyse des mesures post permis
pour les conducteurs novices - (Bartl et al., 2000PVANCED® (Bartl et al., 2002), BASIC
(Hatakka et al., 2003), NovEV -Evaluation of noviréver training schemes - (Sanders et al., 2004),
HERMES - High impact approach for enhancing roddtgahrough more effective communication
skills for driving instructors - (Bartl et al., 20)) BESTPOINT - Criteria for BEST Practice Demerit
POINT Systems - (Goldenbeld et al., 2012) .

Le projet ADVANCED (2002) consiste en "une description et une anatiese formations post-
permis des conducteurs d’automobiles et de motettgsl en Europe" (sites, programmes, contenus,
méthodes, formateurs et autres éléments du comfudlié) et formule une série de recommandations
quant a la maniére d’améliorer ces formations,ntisaétablir un cahier des charges sous forme d’'un
label de qualité pour la formation post-permis.message central du projet souligne I'importance
d’éviter que les stagiaires fassent preuve d'undi@oce excessive et se méprennent sur les olgjectif
réels du programme. Les recommandations suivantei® proposeées :

- les organisateurs de stages devraient mettre dgagetinccent sur les besoins spécifiques de
chaque participant et la maniere de les incitemgtliarer leur style de conduite et leur
comportement. Ce n'est possible que par des méhoelgtrées sur le participant, visant a
I'encourager a identifier ses forces et ses fasl@egauto-évaluation) et a créer une motivation
de changement; pour ceci, il faut renforcer les métences des formateurs en matiéere
d’animation (pour des individus) et de modératipouf des groupes). lls devraient bénéficier
a cette fin d’'une formation spécifique, et il fagiliadapter les stages en conséquence.

- Les contenus des stages sur piste devraient npaisdortement I'accent sur la conscience du
risque que sur les compétences de maniement dewehiLes organisateurs de stages
devraient noter que la conscience du risque pet €bseignée par des exercices de

® ADVANCED est une étude cofinancée par la Commissionp&enone, qui décrit et analyse les formations post
permis facultatives en direction des conducteursutdmobiles et de motocyclettes et formule uneesée
recommandations pour les améliorer.

http://www.inserr.org/images/stories/CRV/2002-ADVANCED.pdbnsulté le 6 octobre 2014]

® Dans le cadre du projet BASIC, les nouvelles méthateformation de base utilisées dans I'Union e ont
fait I'objet d'une comparaison et des recommandstimt été formulées sur les meilleures pratiques
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maniement de niveau 1 de la matrice GDE spécialenmgus, ainsi que par des séances de
discussion et d'analyse.

- les organisateurs de stages sur piste devraiemimuodas étre conscients que les exercices
pratiques qui mettent I'accent sur la conscienceistiue peuvent encore étre interprétés par
les participants comme des exercices relatifs aampétences (qui sont potentiellement
porteurs d'un excés de confiance). La seule fagerrditer le probléme au cours de la
formation est de prévoir des séances de retoutlffex) et de discussion apres I'achévement
de chaque exercice pratique.

- les organisateurs de stages sur piste devraieniasda responsabilité de I'évaluation des
effets de la formation a partir d’'un échantillonpr&sentatif de participants. Au strict
minimum, ces évaluations devraient viser a : aper@e que les participants se rappellent du
stage (par exemple entre un mois et six mois darssmation) ; préciser quels étaient a leur
avis les différents objectifs du stage ; précisgeebcomment leur comportement au volant a
été modifié du fait du stage.

- les organisateurs de formation sur route devragdnicturer la journée de formation en
séances plus mémorisables et diversifiées (aficrder un environnement d'apprentissage
plus stimulant et de mettre davantage I'accentesubesoins des participants).

- les stages doivent distinguer les conducteurs gooeices, les conducteurs expérimentés et
les plus ageés, compte tenu de la différence ds [@afils et de leurs besoins.

- les groupes ne devraient jamais excéder dix ppaints par formateur pendant les exercices
sur piste ; I'idéal, pour une telle formation, geast a six participants au maximum.

- il est recommandé de recourir a trois lieux d’apfissage (piste, route, salle) afin d’atteindre
les quatre niveaux de la matrice GDE et de poudiversifier suffisamment les méthodes
d’enseignement en tenant compte des styles d’ajigsage de tous les participants.

Un autre apport du projet concerne les modalitésallation et propose des orientations et conseils
destinés aux organisateurs de stages concernanaié&re de conduire une évaluation fiable et
efficace. Le rapport ADVANCED fait enfin mentionutie base de données sur la conscience du
risque, accessible et référencée sur le site ietterde la CIECA : http://www.cieca-
drivinglicence.org/

Le projet NovEV?® (Sanders et al., 2004) consiste & évaluer desgroges en France, en Allemagne,
aux Pays-Bas, en Autriche et en Espagne en fondeésrrecommandations du projet ADVANCED.
Ces programmes comprennent des discussions deegrbesp séances sur route avec feedback (retour)
et des modules sur circuit; ils visent les niveaugérieurs de la matrice, et sont basés sur lehzmac

et des activités centrées sur le participant.

Mis a part I'Autriche ou la formation post-permst ebligatoire, la formation trois ans d'expérience
Des évaluations avant/aprés avec groupe contrblétéméalisées en France, Pays-Bas et Espagne.

Des améliorations ont été observées a propos aegortements auto-rapportés, des connaissances et
de la prise de conscience des risques dans cepags. Certaines améliorations ont pu étre aéiesté
par un audit de conduite. Dans deux pays, les regdiur circuit ont donné lieu a une interprétation
erronée des jeunes conducteurs qui ont penséaipjectif portait plus sur les savoir-faire techréqu

que sur la prise de conscience du risque.

Le projet NovEV a abouti aux recommandations suesn les formations post-permis devraient
davantage concerner les niveaux supérieurs de tacen&DE, étre centrées sur les participants et
plus étalées dans le temps. Elles devraient idélemvoir lieu durant la premiere année de la
conduite autonome aprés le permis. D'autres tyjeeemtice en classe, sur route et sur circuit eetai

utiles. La formation des formateurs et le contilialité des centres sont deux éléments clés paur qu

" [consulté le 6 octobre]

® NovEV : Evaluation of novice driver training schenie$ EU-member states
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les objectifs de ces stages soient atteints. Umedafiion au coaching devrait étre développée paur le
formateurs.

Le projet HERMES® (Bartl et al., 2010) a débuté en mars 2007 et &esiiné en février 2010. Son
objectif principal était de créer un cours de faiorade courte durée (3-5 jours) pour les enseignan
de la conduite afin de leur permettre de dévelojges compétences de coaching. Soixante scénarios
ont été développés pour leur permettre de « coaclesrjeunes conducteurs sur route, sur circhet
salle, afin de répondre a un large éventail d'difigede situations dans le processus de formatesn d
conducteurs.

Le projet HERMES s'est appuyé sur les recommanuatides projets précédemment évoqués
(nécessité des méthodes actives pour atteindmaveaux supérieurs de la matrice GDE) et a permis
de mieux définir le coaching: "le coaching est oré&hode centrée sur l'apprenant qui engage le,corps
l'esprit et les émotions pour développer la comegeintérieure et extérieure et le sens de la
responsabilité dans une relation d'égalité erdgpptenant et le formateur”. Le projet a donc chgich
proposer des méthodes pédagogiques permettamtpéeldi conducteur d'étre plus conscient de lui-
méme et de l'interaction entre lui et les autresdm environnement social de circulation, d'élus p
responsable de lui-méme, de son propre apprentisstade son comportement dans la circulation (et
qui l'aident a maintenir ce sens de la responsahiiins des situations complexes). Enseignant et
apprenant forment donc un partenariat dans leguelinateur, par l'observation, le questionnement e
le feedback (retour), encourage I'apprenant aléiméme, a identifier les objectifs, a réfléchurs
son expérience et a élaborer des stratégies peurdat ses objectifs dans l'avenir.

Le programme final d'HERMES comprend donc plus digante scénarios qui peuvent étre utilisés
sur route, sur circuit et en classe et qui porsenies quatre niveaux de la matrice GDE.

Nous présentons ci-dessous des illustrations tiidation de ces méthodes dans ces trois situstion

® HERMES: High impact approach for enhancing roadtgafeough more effective communication skills tbiving
instructors http://www.inserr.org/index.php/les-rapports-europé&2hermes-coachingonsulté le 6 octobre 2014]
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= Sur route: le processus d'apprentissage se référe a troimmemis : préparation de I'action,

I'exécution (pendant l'action) ou lors de I'exanfapres ['action) :

1- Exemples de méthodes de type « coaching » dphase préparatoire

« L'esquisse commune »: esquisse réalisée epéimn entre I'enseignant et I'apprenant.
exemple, en entrant et sortant d'une intersectiapprenant est invité a esquisser un apercu
situation de la circulation et a expliquer commikrt effectuer cette manceuvre et ce qu'il feraig
des situations similaires.

Y

Par
e la

« L'étudiant devient l'enseignant » : I'étudiast mvité a la fin d'une lecon a préparer la lecon

théorique a propos d'une tache particuliere podedan suivante, par exemple le dépassement,

début du cours, les roles sont inversés et I'élverend a l'enseignant la facon de mener
manceuvre de dépassement. S’ensuit une applicaatgye.

2- Exemples de coaching danglase d'exécution

« Comparer et contraster » : un apprenant réporglusieurs questions pour évaluer le de
d'efficacité et de confort dans le fait de conddresuivant de trés prés un véhicule. Il est eas
invité a prendre une plus grande marge de séalfiitéde comparer avec les conditions précéde
(ce qui peut également étre utilisé pour les tephes d'éco-conduite, par exemple).

« Renforcement positif » : I'enseignant demandél@ve ce qui le pousse a se comporter de ma

Au
une

gré
Suit
ntes

niere

sécuritaire ou préventive, par exemple conduiréssufiment loin des voitures stationnées. L'étudjant

est ainsi nécessairement conduit & réfléchir sgutkfait et aux motifs de ses actes.

3- Exemples dans lghase d'évaluation

« Rétroaction par vidéo » : a l'aide de camérasaemuiges dans le véhicule, on enregistre les ac
de l'apprenant et les événements, afin qu'ils entsétre visionnés apres la legon. L'enseignarit
utiliser un questionnement pour sensibiliser I'appnt sur ce qu'il a fait et comment il s’y esspcie
que c¢a a produit comme effets, etc.

=  Sur circuit : les innovations des formations sur circuit pas tonducteurs novices ont déja
abordées dans les projets ADVANCED et NovEV.

Du point de vue des méthodes actives, il est imporgue les apprenants tirent leurs proy
conclusions a la suite de leurs expériences ste.flles-ci doivent donc étre développées au
du groupe, guidées par le questionnement de Igmesei, la discussion et la réflexion sur
signification pratique de ces expériences danexXpériences réelles de circulation.

Cette méthode active d'apprentissage se fonde dond'idée suivante : « |'expérience avant
concept », afin d'augmenter la motivation et l'icgtion de I'apprenant.

= En salle: les exemples classiques de méthodes activasrdi#tssage utilisées peuvent étre: le
brainstorming, les jeux de réles, les études deleasliiemmes, les témoignages, ce qui néces
des compétences en matiere d’animation de gro@pegmmunication et de synthéese.

Le coaching de groupe implique également que ignaet sache intervenir face a des groupes. Le

DVR ™a produit un manuel décrivant les principes de pase le coaching de groupe et qui met ef
évidence les compétences requises : la formulatigoriorité de questions "ouvertes”, |'attenteade |
collecte des réponses des participants, I'afficldggeopinions, des faits et autres productions, la

réalisation d'enquétes d'opinions/témoignages degipants (métaplan), la direction de discussior
de groupe, le lancement et le suivi des tachdertaulation des taches préparatoires, I'évalualizm
participants, les compétences de communicationddis simple, clair et orienté), le comportemen

tions
doi

site

D

1S

non-verbal (gestes, contact visuel).

% Deutscher Verkehrsicherheitsrat: association allelmaiondée en 1969 pour promouvoir des mesures tvésan

améliorer la sécurité des transports
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Le projet BESTPOINT™ (Goldenbeld et al., 2012) avait un objectif plasge que les autres projets
Ccités et a été mené en trois étapes: une prentigpe & consisté a collecter de l'information sar le
systémes de permis a points en Europe, la secaage @ identifier les caractéristiques de ces
systémes qui conférent le plus de bénéfices priévetat troisieme étape a proposer un manuel de

bonnes pratiques pour les décideurs et les prasicie

Au sein de ces analyses, les stages de sensibilisgit de réhabilitation consécutifs aux pertes de
points ont été identifiécs comme une bonne pratidue.rapport BESTPOINT analyse ainsi les
différences et similitudes entre les pays de I'GEant aux criteres d'organisation de ces stages, d
sélection des conducteurs et des conséquencespdetiapation. Il présente par ailleurs les réssit
des études d'évaluation de l'impact sur le réddiei de I'infraction (par exemple, réduction moyenne
de 50% pour l'infraction « alcool » attribuée atages) et sur lI'implication accidentelle.

Selon le rapport BESTPOINT, les caractéristiquelvasiies des stages permettent d'obtenir les
meilleurs résultats :

- les stages doivent étre spécifiques a chaque caétjmfraction (a la différence du systeme
francais, il faudrait donc des stages spécifiques palcool, la vitesse, le code, etc.) ;

- plus le probleme comportemental du conducteurnegbitant (addiction, psychopathologie),
plus la réhabilitation doit étre intensive (plusesemaines) et orientée individuellement ;

- les connaissances, compétences et engagement®rdegtelurs sont les points-clefs pour
l'efficacité des stages ;

- il n'y a pas de consensus sur les criteres de ééatipn des points (pour certains experts, la
participation est suffisante, pour d'autres, ildi@it une évaluation par le formateur ou un
test) ;

- il faudrait conduire des études d'évaluation s édfets a long terme des stages de
sensibilisation et de réhabilitation sur les coasainces, les attitudes et les comportements des
conducteurs.

1.2 Innovations en matiere de formation

Formations sur les compétences procédurales (manasjv niveau 1 de la matrice GDE

Ces formations visent a entrainer des compétenggzoseées imparfaites a l'issue de la formation
initiale (freinage, dérapage, etc.).

Par exemple, Isler et al. (2011) ont évalué unendtion post-permis d'une semaine en Nouvelle-
Zélande pour les jeunes conducteurs novices; tioloservé une amélioration des compétences (choix
approprié de vitesses) mais pas d'amélioratiorageetception des dangers ou des attitudes relatives
au risque. Cette évaluation n'a porté que sur ffiets @ court terme, donc on ne sait pas quelsesera

les effets a long terme sur le risque d'accidantncsait pourtant que des compétences diminuext av
le temps si elles ne sont pas régulierement eéeainDe plus, I'échantillon était petit et non
représentatif. L'intensité du programme (6h/ jowté une semaine) le rendrait difficile & généealis

Plusieurs études australiennes ont également élealieffets a court terme de telles formationss: de
cours de deux jours ont amélioré les manceuvrgmdaure et le contréle du véhicule (Petersen gt al.
2008) et les changements de voies (Petersen &080). Petersen et al. (2006) ont observé que les
conducteurs formés mettaient plus de temps at®aa@ec un ABS, la formation peut donc améliorer
la sécurité dans une condition mais pas dans ume. &es évaluations portaient sur des conducteurs
novices et expérimentés mais n'‘ont pas distinguékultats.

Le dérapage est le type de savoir-faire qui a €tplus souvent évalué, en formation initiale en
Scandinavie et en post permis en Australie et aatsBEJnis. Les évaluations scandinaves ont souvent

" BESTPOINT : Criteria for BEST Practice Demerit POISystems
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observé des effets négatifs car les éleves seidamait sur la maitrise du véhicule et non sur
I'évitement des risques, ce qui créait de la canéaexcessive (Katila et al., 1996).

Gregersen (1996) avait en effet constaté que lméton traditionnelle au dérapage améliorait
I'évaluation subjective par les conducteurs desleapacités mais non pas les capacités objeckves.
conséquence la plupart des cours ont cessé owastibbement révisé leur formation au dérapage, par
exemple en mettant I'accent sur I'évitement degieis et la structuration des exercices de condaite
telle sorte qu'ils ne puissent pas étre réaliséesavitesses dangereuses (Katila et al., 1996). Des
recherches ultérieures indiquent que la formatiandarapage peut ne pas augmenter les taux
d'accidents si elle insiste fortement sur I'antitign et I'évitement des situations dangereuses ma
méme avec ce fort accent sur la prévention deseatsdes conducteurs ayant recu une formation au
dérapage sont plus confiants et moins susceptitlégiter de conduire dans des conditions
dangereuses (Katila et al., 2004).

Plus récemment, le département des transports dia® a commandité une évaluation longitudinale
d'une formation a la conduite défensive d'une jéergqui a été adaptée aux conditions locales de
conduite et concernait la gestion des véhicules, whanceuvres, le contrdle du dérapage, les
manceuvres d'urgence et les facteurs de risquellggoro(Kelly, 2005). Le groupe était constitué de
347 conducteurs adolescents avec permis de pleity dssignés au hasard a la formation ou aux
groupes controle, les données d'accidents et atimdns ont été recueillies a partir des registres
officiels et des enquétes annuelles pendant qaasgKelly, 2005; Stanley et Mueller, 2010). Apres
contréle de l'exposition, il n'y avait pas de diffiéces significatives entre le groupe ayant suné u
formation et le groupe contréle a propos des tdagctents ou d'infractions. Les presqu'accidents
n'étaient pas différents entre le groupe avec fiomaet les groupes témoins, mais ont diminué au
cours de la période de quatre ans. Ceci pourrgigéer que l'accumulation d'expérience aide les
conducteurs a éviter les situations dangereusem lgue la fiabilité des données sur les
presqu'accidents soit contestable. Elle reposadffen sur une auto-évaluation rétrospective eal

de réponse a également diminué au cours de ladeddi® quatre ans, ce qui signifie que I'amélionatio
apparente de la sécurité pourrait également &gedliun abandon sélectif dans I'échantillon.

Dans I'ensemble, les recherches suggeérent querfeatfons post permis centrées sur les compétences
de maniement du véhicule peuvent améliorer la mgatiipn du véhicule par les jeunes conducteurs,
mais ne les rendent pas plus sdrs. Cela peut@fparée parce que les jeunes pilotes interprétexht
I'objectif principal de la formation, en se coneant de maniére disproportionnée sur les compésence
techniques (Katila et al., 1996). Il est possibéareliorer les prestations de sécurité des formsitm
révisant le contenu des cours afin de soulignerigdiermation du conducteur est congcue comme une
mesure de sécurité, en focalisant sur I'anticipatiol'évitement des situations dangereuses plutét

sur la manipulation des situations dangereusesl#katal., 2004).

D’autres travaux suggérent que les conducteursragaivent la formation en tant que mesure de
sécurité peuvent en retirer des avantages sigtiificde sécurité. Par exemple, les policiers au
Royaume-Uni suivent une formation post permis, fqurnit des bases a de nombreuses formations
post permis, et lui accordent généralement unedgraraleur. (Dorn et Brown, 2003). Dans une
évaluation sur simulateur comparant conducteuradsret un groupe contrdle, les conducteurs formeés
présentaient une conduite plus sdre: ils étaieatit®up moins susceptibles de tenter des manceuvres
dangereuses de dépassement ou de se trouver dasguations dangereuses; I'évaluation a montré
aussi des réductions significatives des vitessaigpiees a I'approche de dangers potentiels (Dorn e
Barker, 2005). Ceci suggére que la formation pesins des conducteurs peut améliorer la sécurité
chez les conducteurs qui envisagent la formati@t dintention d'apprendre une conduite sécuritaire
bien que ce résultat doive étre reproduit sur wpilation plus représentative et avec des mesuiies q
integrent les comportements réels sur la route.

Formations sur les compétences cognitives: le niv@ade la matrice GDE

Les formations portant sur les compétences co@sitpeuvent concerner un contexte plus large de la
conduite, en particulier I'anticipation ou I'évitent des situations dangereuses. La reconnaissance d
l'importance de ces compétences cognitives a cbaduie production importante de formations post
permis qui visent directement ces compeétences.
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Ainsi, la perception des risques, la capacité dewlacteurs a détecter ou a anticiper des dangers
potentiels ont été tres souvent liees a l'implazataccidentelle (Horswill et McKenna, 2004), les
jeunes conducteurs novices ayant une perceptiondaegers plus déficiente que les conducteurs
expérimentés (Horswill et McKenna, 2004 ; Isleragt 2009), probablement en raison de leurs
stratégies moins efficaces de balayage visuelisatibn moindre des rétroviseurs extérieurs de la
voiture (Underwood et al., 2002), tendance a firer regard directement devant leur voiture plutét
que de «scanner latéralement », ce qui facilitdéection des risques périphériques (Crundall et
Underwood, 1998). Les tests de perception des damgeliquent généralement que les conducteurs
regardent des vidéos de scenes de trafic et indiqueand il est approprié d'exécuter une certaine
action (ex., freiner, tourner) ou quand ils détecten danger. Des recherches récentes ont porté sur
I'évaluation des formations post permis pour amétlida perception des dangers, sur la base des
scores aux tests pour prédire lI'implication dansaocident lors de la premiere année de permis
(Boufous et al., 2011; Wells et al., 2008). Deumngpaux types de formation a la perception des
risques ont été évalués : la conduite commentkseceimplétement de taches.

Les participants a la conduite commentée fourntssgau recoivent un commentaire verbal détaillé
sur une scéne de conduite (Crundall et al., 20@0kgardent des vidéos (Chapman et al., 2002r; Isle
et al., 2009; McKenna et al., 2006). Les jeunesiooteurs qui ont recu une formation a la « conduite
commentée » ont de meilleurs scores aux tests depgi®mn des dangers (Chapman et al., 2002;
Crundall et al., 2010 ; Isler et al., 2009; McKaret al., 2006), la formation a augmenté le balayag
visuel horizontal lors de la conduite (Chapmanlet2802 ) et produit de plus grandes réductions de
vitesse a l'approche des risques (Crundall eR@L0). Lorsqu'ils sont évalués par des tests sléovi
qui évaluent la vitesse et les intervalles de s$gules conducteurs entrainés prennent moins de
risques et commettent moins d'infractions que exlacteurs témoins (McKenna et al., 2006). Ceci
implique gqu'une conduite dangereuse peut résudtdiighorance et de l'inexpérience tout autant que
d'une prise de risque délibérée.

Dans une approche similaire a la conduite commelté@ag et al. (2010) ont exposé des conducteurs
a une série de situations dangereuses sur simylgi@s ont demandé au groupe en formation de
commenter une vidéo de leur performance et ont eognpux performances de conducteurs experts.
Les conducteurs formés ont montré une meilleuneipation des risques, et des réductions de vitesse
plus importantes a I'approche de dangers. Globaleroette recherche suggére que la réflexion sur le

performances de conduite, par le biais des comimestau en revoyant des performances, peut
améliorer sensiblement la perception du danger.

Dans le complétement de taches, les participagiardent des vidéos de scénarios de conduite et
doivent souligner les dangers potentiels ou indides actions de conduite appropriées (Fisher.gt al
2002, 2006 ; Pollatsek et al., 2006 ; Pradhanl.e@05; Regan et al., 2000). Sur simulateur, les
conducteurs formés démontrent des comportement®mituite plus sdrs que les témoins (Fisher et
al., 2002) et ces effets persistent pendant au snamnmois (Regan et al., 2000). Les conducteurs
formés présentent également une capacité supédeursalayage visuel et sont plus susceptibles de se
focaliser sur les zones contenant des dangersti¢era la fois sur simulateur (Fisher et al., €00
Pollatsek et al., 2006; Pradhan et al., 2005) retaute (Fisher et al., 2006).

Ces résultats sont encourageants, mais aucune gibtiée n'a encore testé directement le lien entre
la formation a la perception des dangers et leueisgiaccident ou d'autres mesures directes de la
sécurité. La plupart de ces programmes de formatitiisent des simulateurs ou des taches

informatiques qui représentent la conduite et lasure dans laquelle des changements de
comportement pourraient se généraliser a la condétlle reste incertaine. En outre, comme les

conducteurs ont recu la formation et I|'évaluatioangd le contexte de la méme étude, leur

comportement de conduite prudente pourrait étribadétble aux caractéristiques de la demande.

Une autre compétence cognitive qui est essentpale les conducteurs est la "conscience de la
situation”, la compréhension de "ce qui se padSadsley, 1995). Cette dimension a été étudiés dan
deux contextes liés a la formation des conductelasformation du conducteur augmente-t-elle la
conscience? La conscience favorise-t-elle une dtnglus sdre? Deux études longitudinales avec des
mesures sur route ont évalué par des essais a@mtbrandomisés si la conscience de la situasibn e
affectée par une formation post permis (Stantoal.et2007 ; Walker et al., 2009). Dans les deux
évaluations, I'évaluation du cours a démontréi@ssement des connaissances de I'environnement de
conduite (donc une conscience accrue). Les swars participé a la formation étaient plus efficace
pour utiliser leurs connaissances et ont montré angmentation des comportements positifs
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comparativement aux témoins. Ces résultats confitrgae la formation post permis du conducteur
peut améliorer les compétences techniques de deneluau-dela, a savoir améliorer la conscience de
la situation.

Il a également été prouvé que l'entrainement dbgistint & améliorer la conscience de la situation

peut améliorer les performances des conducteurgasvSoliman et Mathna (2009) ont assigné au
hasard des conducteurs novices et des conductepéyiraentés a des groupes de formations
cognitives et & des groupes témoins. Dans une @i@upar simulateur (de basse fidélité), les

conducteurs expérimentés ont montré une plus greoecience de la situation que les conducteurs
novices et les conducteurs formés ont montré une gtande conscience de la situation que les
conducteurs non formés, indépendamment de l'exmé&ridBien que la formation n'ait pas amélioré les
performances sur route des conducteurs expérimela@sperformances des conducteurs novices
formés ont également montré beaucoup moins desiooif, d'erreurs et d'infractions.

Une seule étude a évalué un programme complet'gsti adressé a une gamme de compétences
cognitives, comprenant la perception du dangerolascience de la situation et l'auto-évaluation
("insight"). Dans un essai randomisé et contr@ierlet al. (2011) ont comparé un programme sur une
semaine de ce type avec un programme traditionmeles compétences procédurales et un groupe
contrble. Le groupe ayant participé au programmaptet a montré une meilleure perception des
dangers et de meilleures capacités de recherchelleisainsi qu'une diminution des attitudes augsq

et une confiance réduite dans les capacités deuitendnais ne s'est pas amélioré sur les mesures
techniques de conduite.

Comme pour le composant de formation traditionnddeformation cognitive a la perception des
risques a été réalisée par un format intensif ¢gitsggoupes impropre a I'administration de makse.
autre aspect encore plus problématique est qu'alispese pas d'une bonne évaluation a long terme
des effets de la formation parce que, en raisocamsidérations éthiques, le groupe de formation
traditionnelle et le groupe témoin ont recu la fation des compétences cognitives d'ordre supérieur
apres I'évaluation immédiate a court terme. Aiitsgst difficile de savoir si la formation a eu un
véritable effet a long terme sur le comportemeniaant.

Actions et formations sur les compétences de mubilie niveau 3 de la matrice GDE

Le niveau 3 de la matrice génére plutdt d'autregdyd'actions que la formation, visant a réduire
I'exposition au risque par des modifications denlabilité (conducteur désigné, offres de mobilité,
covoiturage, etc.). On peut néanmoins citer a eeani les programmes d'entrainement a l'éco-
conduite dont les évaluations produisent généralentkes résultats positifs a propos de la
consommation d'essence, ou de I'émission de COX¢chel, 2013, par exemple I'évaluation d'une
formation a I'éco-conduite pour les personnels &TE de I'Ouest). Un débat subsiste néanmoins
dans divers pays (Finlande, France par exemplea) gsowir si la conduite plus souple et anticipatric
de I'éco-conduite se traduit réellement par dessgdé sécurité en termes d'accidents.

Au niveau 3 de la matrice, nous pouvons évoquesidas programmes de prévention en santé
publique sur les consommations d'alcool et de dzisndes jeunes (cf. Guillemont et al., 2013)
Divers types d'interventions ont été évaluées pesitent : les interventions universelles, tels pse
"life skills training” ("entrainement des compétes@sycho-sociales", telles que l'estime de sd@ou
résistance aux pressions des pairs), le "sociah®ionarketing” (marketing des normes sociales, ou
I'on tente de corriger les normes subjectivesjenatives a propos de la consommation d'alcooleu d
cannabis), les programmes dirigés vers les pa(@atssque le Strengthening Families Program visant
a renforcer la supervision et la communication pele), les approches communautaires (telles que le
Projet Northland, qui implique divers acteurs dectanmunauté), les programmes basés sur les
modéles de décision a double processus (tel quStieng African American Families), les
programmes de feedback par e-learning tels quehalcb®01 (Plus), My Student Body : Alcohol,
electronic Check-Up to GO (e-CHUG), Alcohol Edu.uSaces programmes ont permis de diminuer
les consommations ou les infractions pour alcoaémi

12 Guillemont Juliette et al., « Interventions validéesprometteuses en prévention de la consommatdood| chez
les jeunes : synthése de la littérature », Sanéide, 2013/N°1 Suppl. S1, p. 37-45.
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Au niveau 3 de la matrice, il restera enfin a déppér des programmes concernant les effets de la
fatigue au volant, facteur important d’accident zhes jeunes mais qui n'a pas encore été pris en
compte.

Approches pour améliorer les attitudes relatives@aque: le niveau 4 de la matrice GDE

L'idée que les jeunes conducteurs novices ne panete pas a appliqguer des compétences de conduite
sire a incité le développement d'autres types denafiion pour s'attaquer aux facteurs
comportementaux comme la prise de risque et l'ede@&onfiance. Deux exemples sont la formation a
la résilience en pré ou post permis et la formadidimsight.

Certains de ces cours comportent ne comportenpeueu pas de conduite (Griffin et al., 2004), mais
les données suggérent qu'ils peuvent renforcer dgjeunes conducteurs des compétences qui
favorisent une conduite sécuritaire.

La formation a la résiliencee centre sur la réduction des comportementjaeripar I'entrainement
des compétences interpersonnelles; des reche@teses ont évalué si les programmes de résilience
peuvent réduire la conduite dangereuse des adatssdes'agit de deux programmes américains en
milieu scolaire (Griffin et al., 2004 ; King et.aR008) et d'un programme communautaire australien
(Senserrick et al., 2009). Les trois ont obsengrdsultats positifs.

lls ont été associés a une augmentation auto-éécthur port de la ceinture de sécurité (King et al.,
2008), a une augmentation de la capacité a éeisesituations de conduite sous l'influence deddlc
(Roi et al., 2008; Senserrick et al., 2009), a pbirntantes réductions des taux d'accidents (Sedserri
et al., 2009) et a des améliorations a long terrmesdla conduite dangereuse, la commission
d’infractions et la perte de points (Griffin et,&1004).

Bien que ces résultats soient prometteurs, lesuétiahs ont une portée limitée: seul Griffin et al.
(2004) ont utilisé un essai controlé et randomisétude australienne avait un groupe contrble
important, mais les groupes différaient de manggaificative sur le statut socio-économique et la
situation géographique (Senserrick et al., 20085 techerches futures devraient donc évaluer les
formations a la résilience en utilisant des esemiglomisés et controlés dans des populations plus
diverses.

La formation a l'insighencourage les conducteurs a évaluer de facosteddur aptitude a conduire

et a été développée a partir de I'observation gdermation des compétences procédurales favorise
l'exces de confiance chez les jeunes conducteesscanducteurs qui croient qu'ils sont plus habiles
croient aussi qu'ils sont des conducteurs plus gdmswill et al., 2004), et ces conducteurs
présomptueux sont moins enclins a éviter les sitositdangereuses. Bien que la formation & l'insight
soit souvent recommandée dans la littérature,ailgncore peu d'évaluations de son efficacité. Deux
études indiquent que cette formation réduit I'exd@sonfiance et augmente les comportements de
conduite positifs auto déclarés (Gregersen, 1986s&tick et al., 2001). Malheureusement, aucune
étude n'a inclus un groupe témoin, ce qui rendréssiltats ambigus : ceux de Gregersen (1996)
constatant la diminution de l'excés de confianadgéormation a l'insight pourraient étre dist swi

fait que la formation & l'insight réduise I'excés cbnfiance, soit au fait que les formations des
compétences procédurales renforcent la confianoessive.

Une seule étude a examiné si la formation a I'tsjgeut réduire lI'excés de confiance en ce qui
concerne les compétences de perception des dagigkss compétences procédurales (White et al.,
2011). Les résultats ont indiqué que la formatidimsight n'a pas réduit I'exces de confiancer pes
deux types de compétences, mais la manipulatiofiirdeght a été faussée : les participants ne
recevaient pas de feedback (retour) sur leur pedoce, de sorte que la tache n'a pas fourni de
feedback pour les sujets quant a leur niveau depétence réel. La manipulation de l'insight ne
s'appliquait par ailleurs qu'a la perception degues, donc il n'y avait aucune raison de préwar g
cela affecterait aussi I'auto-évaluation des coenes procédurales.

Dailleurs, des recherches récentes ont remis @stign I'hypothese que les jeunes conducteurs
seraient plus excessivement confiants ; ainsi, abneuses études sur I'excés de confiance ont
demandé aux participants de se comparer par rapptdat moyenne des conducteurs” (Sundstréom,

2011). Ces recherches démontrent que la plupargeles s'évaluent au-dessus de la moyenne sur la

Rapport final sur convention INSERR/DSCR 16



plupart des dimensions (Headey et Wearing, 1988)qui suggere qu'un biais cognitif général
(I'optimisme comparatif) sous-tend cette confiaageessive. Une méthodologie alternative compare
l'auto-évaluation de chaque conducteur a cellddamateur : en utilisant cette méthode, 50 % de
conducteurs novices évaluent précisément leurs émnpes, tandis que 30 a 40 % les surestiment et
10-20 % les sous-estiment (Mynttinen et al., 2002809b; Sundstrom, 2011). Les conducteurs qui
recoivent une formation par un professionnel etxogui sont formés ont une auto-évaluation plus
précise (Mynttinen et al., 2009a , 2009b). La Hétére suggére que seuls les conducteurs tres
inexpérimentés surestiment significativement leumsmpétences de conduite ; a la suite de cette phase
initiale, les auto-évaluations augmentent propart@lement avec le niveau objectif de compétence
(Boccara et al., 2011a et b). Ceci indique quectexucteurs peuvent étre entrainés a évaluer plus
précisément leurs compétences, ce qui devrait pedune amélioration de la sécurité. Toutefois,
aucune étude n'a encore associé une auto-évaluatémise de ses compétences de conduite a
I'implication accidentelle ou & un comportemensgécuritaire.

1.3 Enseignements des évaluations

Que conclure sur l'efficacité des formations pastps pour I'amélioration de la sécurité des jeunes
conducteurs novices?

Malgré la multiplication des études évaluant cesnédions, les preuves de leur efficacité sont
limitées; les évaluations ont des faiblesses métlogeues, ce qui limite la fiabilité et la validitdes
résultats des évaluations. Ces limitations podant

La conception de I'évaluation

Idéalement, les formations doivent étre évaluéesdes essais randomisés et controlés, afin de
s'‘assurer que les effets observés sont réellenttnibuables a la formation. De nombreuses
évaluations n'ont pas atteint cet objectif. Mémesdaes essais randomisés et contrdlés, un biais peu
toujours exister lorsqu'il existe des abandonsctedu groupe de formation. Ceci est plus
susceptible de se produire lors de I'utilisatiometgstres officiels : les participants du groupatcle

ne peuvent pas abandonner parce qu'ils ne partgi@es activement a I'évaluation (voir par exemple
Stock et al., 1983).

Certaines études ne comprennent que des évaludgsngroupes contréles a court terme, parce qu'il

est contraire a I'éthiqgue d'empécher les partitipdas groupes contrdles d'accéder aux formations a
long terme (voir par exemple, Isler et al., 201D¢s comparaisons longitudinales sont essentielles
pour évaluer pleinement les effets de la formagbpour observer si les effets a court terme de la
formation décroissent au cours du temps. Une o#brl'utiliser une conception a "temps décalé" ou

les sujets du groupe contréle recoivent une fownatin ou deux ans aprés le groupe expérimental, ce
qui réduit leur incitation a avoir acces a une fation alternative.

Les données longitudinales doivent aussi étre éealla des intervalles de temps appropriés, les
conducteurs novices améliorant en effet rapiderteems performance, l'analyse des données sur des
intervalles de six mois ou méme de trois mois Bénet plus appropriée que sur des intervalles dun a
d'autant plus que les taux d'accidents sont les gllevés au cours des six premiers mois (Lee et al.
2011; Mayhew et al.,, 2003). Néanmoins, si une ftiomaproduisait vraiment des améliorations
significatives, celles-ci devraient pouvoir étresetyées méme si les sujets du groupe contréle
accédaient a une formation alternative.

En plus de I'absence de groupes contrbles appsppliéénombreuses évaluations ont échoué a mesurer
des variables qui sont co-occurrentes a la formagibqui peuvent biaiser les interprétations des
résultats de I'évaluation. Par exemple, les foionatipré permis ont été historiquement confondues
avec une accélération de l'acces au permis, caugmente les taux d'accidents, et cette assocition
pu laisser entendre que la formation pré permisdaducteurs serait responsable d'une augmentation
des taux d'accidents. En outre, de nombreusesaticada ne tiennent pas compte des variables qui
peuvent considérablement prédire le risque d'aoticdemtamment le sexe, I'agressivité ou l'exces de
confiance. Il est important de se rappeler queiglus variables sociales et individuelles influanice

la fois le risque d'accident et la probabilité guaonducteur suive une formation. La maniére I& plu
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appropriée de controler les effets de ces variaddes!'utiliser des essais controlés et randomcges,
qui devrait éviter tout biais systématique entr@ieupe formé et le groupe témoin. Une approche
moins souhaitable serait de créer des modélestgjats qui prennent en compte les effets de ces
variables : ceci est moins souhaitable, car cegsyppose que les chercheurs ont choisi le modele
statistique le plus approprié et les variablesples importantes a contréler ; Hauer (2010) note en
effet que de nombreux résultats de recherche appagat contradictoires peuvent étre diis aux choix
des variables spécifiques ou des modéles statstiqu

Enfin, le choix des criteres de mesure des résulpmut affecter la fiabilité des résultats de
I'évaluation. Alors que la comparaison des tauxaitfents s'impose intuitivement, leur utilisation
dans les évaluations des formations des conductestrsproblématique pour plusieurs raisons.
Premierement, les taux sont peu fiables : ils war@nsidérablement au fil du temps, méme sur des
populations ou des périodes apparemment équivalgipieur une revue, voir Wahlberg, 2003).
Deuxiemement, tous les accidents ne sont pas égnlals registres officiels sont biaisés car ils ne
prennent en compte que les accidents les plusgrhes auto-évaluations sous-estiment aussi les tau
car les conducteurs ne parviennent pas a sigrmalerdés accidents, que ce soit délibérément earrais
du biais de désirabilité sociale ou non intentidieneent en raison de l'oubli (voir par exemple, @eg
et al., 1999). Troisiemement, les accidents ontndé#iples déterminants et les différentes catégorie
d'accidents ont probablement des différentes casses-jacentes (Wahlberg, 2003). Certains
accidents peuvent étre dis a la personnalité dducteur (par exemple, les accidents liés a lasades
tandis que d'autres peuvent étre dis a une mauvaiseption du danger (par exemple, " a regardé
mais n'a pas réussi a voir "). Il est peu probajle les formations des conducteurs influencent
'ensemble de ces types d'accidents dans la ménserenéen effet, le type d'accident impacté
dépendra du type de formation suivie), mais la gfudes évaluations traitent des accidents comme
une variable binaire et ne font pas de distinctmtre les accidents de différentes gravités ou
causalités. Enfin, les accidents sont des évértsmelativement rares, ce qui signifie que desdgan
échantillons sont nécessaires pour détecter deenegiiible des petites réductions de taux d'actsden

Une mesure plus pertinente de l'implication acdielén serait d'examiner le type de collision et la
gravité. Certains programmes de formation produis#m petits effets subtils mais importants,
l'amélioration de la perception du risque peutantr un conducteur a détecter un danger et &frein
une demi-seconde plus tét. Cette différence ne pastéviter un accident, mais pourrait réduire
considérablement la gravité de l'accident. Uneeaotion serait de calculer le délai avant le peemi
accident des jeunes conducteurs : par exempletilegant une "survival analysis”, la comparaison
pourrait révéler si la participation au programméraine systématiquement une différence entre les
jeunes conducteurs formés et non formés (Sensetiak, 2001). L'analyse de survie a été employée
pour démontrer l'efficacité du permis progressdil(\plus loin, Masten et al., 2010) et pourraiteétr
particulierement utile lors de I'évaluation desnfations qui se produisent peu de temps aprés
I'obtention du permis, lorsque les taux d'accideot¥ les plus élevés.

Une autre alternative est d'évaluer si les formésles non formés different en termes de
comportements de conduite sécuritaires; plusietuiceé ont évalué les performances de conduite sur
simulateur (par exemple, Dorn et al., 2005), ce aju#ussi ses limites: il est souvent pratique de
mesurer la performance pendant une ou deux heceegui ne peut pas étre représentatif de la
participation dans les situations réelles de traficraison a la fois des limites des caractétissqde

la durée et de la demande. Une conception plusnégise serait d'installer des caméras discrétes dan
les propres véhicules des participants et de coesigles observations naturalistes de leur
comportement au volant sur une période prolongée dpemple, de douze a dix-huit mois), comme
par exemple dans les récentes études sur le "hstigrdriving” des adolescents (Lee et al., 2011,
Simons-Morton et al., 2011). Cette méthode esters® en main-d'ceuvre mais peut potentiellement
fournir les données les plus précises concernanefiets de la formation sur le comportement du
conducteur, en patrticulier en ce qui concerne aglications dans des accidents mineurs et les
presqu'accidents.

La conception des programmes

Méme lorsque I'évaluation est concue de maniereopppe, de hombreuses études sont limitées par
la conception méme du programme de formation. Sdules cours ne comprennent pas de post test
pour évaluer si le cours a amélioré les compéter8ass un test final, les évaluations qui ne trative
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aucun effet de la formation conduisent a des rétsulimbigus : il se pourrait que les conducteurs
n‘aient pas appris de nouvelles compétences petedaatirs, ou il se pourrait que le cours ait été u
succeés pour enseigner des compétences, mais, gqueupe raison quelconque, les conducteurs
n'appliquent pas ces compétences au cours dedait®quotidienne.

Certains programmes comprennent des éléments gwiepe augmenter le risque d'accident. Par
exemple, le Montana a récemment commandité une éongjitudinale sur I'évaluation d'un cours de
conduite défensive qui comprenait la formation a@sadage et d'autres compétences techniques
(Kelly, 2005), malgré les préoccupations soulevgas ce type de formation dans des recherches
antérieures (Gregersen , op. cit.; Katila et al.,ait.).

En outre, le contenu et I'étendue de la formatament sensiblement entre les cours, méme parmi les
cours qui paraissent similaires, ce qui ne perrastde comparaisons fiables entre les évaluatiars. P
conséquent, certaines évaluations vont montrerlegi¢éaux d'accidents ont diminué, d'autres qu'ils
ont augmenté, et d'autres ne trouvent aucun eitfeist difficile d'évaluer si cela est di a defesf
véritablement distincts de différents programmesaoudles problemes méthodologiques dans les
évaluations.

1.4 Conclusions

La plupart des évaluations de formations post pedas conducteurs ne sont pas parvenues a trouver
une relation entre la formation des conducteuts &ux d'accidents ultérieurs (Christie, 2001; Ker

al., 2005; Mayhew et Simpson, 2002; Roberts et Kv2@®8). Ceci a pu étre interprété comme la
preuve que la formation des conducteurs ne popaaitaméliorer la sécurité et a pu inciter certains
décideurs a remettre en question la valeur derfadtion des conducteurs. Cette position doit étre
nuancée :

= Tout d'abord, I'efficacité de la formation peutédvaluée a partir de deux perspectives distinctes:
améliore-t-elle les compétences cibles (ex. lesanames) ou la sécurité sur la route ? Cette
distinction est importante, parce que certainsgygee formation (ex. les formations procédurales)
peuvent améliorer les compétences de conduite, mpass la sécurité, tandis que d'autres
formations (ex. la formation a l'insight) amélioreaapparemment la sécurité sans influencer la
compétence. Idéalement, la formation des conductenrait améliorer et la sécurité et le niveau
de compétence.

= En second lieu, il apparait que les différents syge formation améliorent certains aspects de la
sécurité des conducteurs novices a différents stdxpérience de la conduite et que de tels
programmes doivent étre adaptés a des populatmufigues. Ainsi, Groeger et Banks (2007)
suggerent qu'il est irréaliste de s'attendre aueelgs compétences enseignées dans la formation
initiale puissent avoir un effet significatif s sécurité dans la phase post permis. En effet, les
circonstances de conduite dans cette phase sasibleenent différentes de celles de la formation
initiale.

Pour résumer :

1. lors de la formation initiale, l'accent devraiteéfporté davantage sur la sécurité que sur le
développement des compétences.

2. les programmes de formation a court terme ne dawrgdas étre considérés comme |un
substitut pour l'acquisition d'une expérience ingume sur la route. L'entrainement des
compétences procédurales peut améliorer la capaeiténaniabilité du véhicule et |a
conscience de la situation, il peut également fagol'excés de confiance.

3. il pourrait également étre intéressant de réaliser évaluation systématique et bien contrlée
de la formation a la résilience, compte tenu dagatnx qui suggerent qu'elle puisse avoir{ un
effet protecteur a long terme.
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4. les formations cognitives semblent améliorer a d&s fla perception des dangers et| la
conscience de la situation chez les jeunes conghsctaovices, mais des recherches
supplémentaires sont nécessaires pour évaludasiaeduit a un risque d'accident réduit.

5. la formation a l'insight est notamment utile poéduire I'excés de confiance, mais nécessite
aussi une évaluation plus rigoureuse.

2. Etudes francaises sur les dispositifs post permi

En France, il n’existe que peu de travaux sur Iepasitifs post permis. Les trois études suivantes
posent les bases d'une réflexion sur trois dimerssiol’évaluation d’'un dispositif expérimental
francais mis en place dans les années 90 ; les aenges a développer prioritairement chez les
conducteurs aprés le permis de conduire et chdpriemteurs en charge des formations ; la facon d'y
parvenir ; enfin, les avis et attentes des jeunaducteurs sur ces formations.

2.1 Evaluation du dispositif expérimental de rendexous d’évaluation a destination des
conducteurs novices et expérimentés

Note sur les formations post-permis de conduire RS 1998)

Il s’agissait pour la DSCR de proposer un cadredtirence pour les formations de perfectionnement
a la conduite déja existantes, développées panrdesismes privés a la demande d’entreprises ou de
particuliers. Cette perspective d’'un complément fdenation pour I'ensemble des conducteurs
intervenait au méme moment que l'instauration dblijation de suivre un stage de sensibilisation a
la sécurité routiére pour les conducteurs noviespansables d'infractions (lors de la commission
d’une infraction entrainant la perte d’au moinsgstymints).

Le cahier des charges établi par la DSCR a la siétalifférentes consultations, comprenait un
programme de formation destiné aux formateurs/aeinna des stages labellisés et un programme de
formation commun aux rendez-vous d’évaluation @idation des jeunes conducteurs) et aux rendez-
vous de perfectionnement (a destination des coadteexpérimentés). Ce programme comportait un
audit de conduite sur route ouverte et un tempdodmation en salle sous forme de réunion-
discussion. Les objectifs de ces deux phases gamspt du Programme national de formation a la
conduite (PNF) et des niveaux hiérarchiques dedttioe GDE en matiere de compétence, de facteurs
d’accroissement du risque et d’auto-évaluation. ldlaellisation de [I'établissement impliquait le
respect des clauses du cahier des charges.

L’expérimentation portait également sur le coliedinancement de ces stages : comment déterminer
un équilibre entre la part prise en charge parcesducteurs et celle prise en charge par des
organismes prescripteurs (assureurs, entreprisksctovités...) ?

L’ensemble du dispositif reposait sur le volontgripour les différents acteurs du systeme. Les
préfectures avaient un réle de diffusion du cahdes charges, d’information des acteurs, de
labellisation d'une expérimentation limitée dangllaée (un an) et un suivi des actions au plan loca
(impliquant des remontées d’'informations vers 1aCB$ En paralléle, une évaluation globale du
projet était confiée a 'INRETS aux fins d’apprécier au plan statistique et difigne I'impact réel

de ces actions sur le comportement des conduda@sisque sur leur accidentolotfie

Evaluation qualitative des rendez-vous d’évaluatigrost-permis pour les conducteurs novices
(Chatenet, 2001)

Cette étude rend compte de l'analyse qualitatidative a la mise en ceuvre des rendez-vous
d’évaluation (RVE) et & I'application du cahier ddmrges, dans un objectif de généralisation de cet
expérimentation.

13 |nstitut national de recherches et d'études sutrinsports et leur sécurité, aujourd’hui intégtéFSTTAR
4 En référence & une note de la DISR en date diliéX L0999
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L’étude repose sur des entretiens avec les organisades observations de stages et un questiennai
administré a de jeunes stagiaires (satisfactioggestions de modification des RVE, changements
prévus dans leur facon de conduire et caractésessiccocio-démographiques). Trente-six entretiens
ont été recueillis, onze observations de stagestewrtrois journées de formation de formateurs
observées et quatre-vingt deux questionnaires ashnéig a de jeunes participants, une vingtainetayan
été contactés ensuite par téléphone. Ont été &gides dimensions organisationnelles (en paeiculi
les différents modes de partenariats) et pédagegigicontenus, méthodes, outils, techniques
d’animation, formation des animateurs, etc.) dpodif.

Cette premiéere évaluation révele de nombreusdsudiffs dans le dispositif des RVE au bout d’'ureein
demi :

- un faible investissement des acteurs : du fait'alesénce de lisibilité quant & la pérennité du
financement du dispositif ; de I'absence de mesimatatives ; du fait d’'une position peu claire
par rapport aux mesures déja existantes (rendez-pédagogiques de I'AAE et stages de
sensibilisation a la sécurité routiére durant lague probatoire)

- des difficultés de mise en place des partenarmalfettivités-assureurs-organismes de formation)
et mangue de cohérence au niveau national, injeon@ ou local.

- une grande hétérogénéité des pratiques pédagogitpige le cahier des charges détaillé, que ce
soit pour les RVE ou pour les formations d’animaseu

- Une faiblesse de I'échantillon du c6té des usagmisilisés, méme si I'appréciation des trente-
deux jeunes interrogés était globalement positoe, qui ne permet pas de conclure sur
I'efficience des stages mais souligne déja degmiffces fondamentales en fonction du mode de
recrutement des stagiaires (via leur assurancerda dase du volontariat).

«Le bilan que I'on peut dresser de I'expérimentatioitiée depuis plus d’'un an et demi est donc
meédiocre. Son déroulement apparemment chaotique e attribué a la coexistence d'initiatives
locales, de partenariats nationaux et d’expériendesformation engagées depuis plusieurs années.
De surcroit, on a vu que la réalisation de RVE ¥PRepose sur des fondements pédagogiques et
théoriques différents. D’aprés les témoignages edlts, la réalisation de RVE poserait deux
problémes spécifiques a la population a laqueliesiadressent, c’est-a-dire les conducteurs novices
le probleme de financement et du recrutenseiiChatenet, 2001, p.45).

Evaluation qualitative des rendez-vous de perfestiement pour les conducteurs expérimentés
(Chatenet, 2002)

Cette seconde étude s'est penchée plus spécifiqieswe [I'évaluation des rendez-vous de
perfectionnement (RVP) mis en place pour les cotedus ayant obtenu leur permis depuis au moins
dix ans. Le schéma proposé pour le stage ainssesi®bjectifs sont quasiment identiques a ceux du
RVE. Cependant, le contenu du programme insistardage sur I'actualisation des connaissances
(réglementation, infrastructure, technologie eluiefice de I'état physiologique et psychologique sur
la conduite d’un véhicule).

Cette recherche étudie les spécificités propresRAMR par rapport aux RVE et resitue les RVP dans
le contexte des mesures existantes (récupératipoides ou alternative aux poursuites judiciaires).

Combinée aux éléments recueillis sur les RVE (éirde précédente), elle repose également sur
'analyse d’entretiens semi-directifs aupres d'amigateurs et d’animateurs et sur I'observation de
stages dans cing départements.

Les éléments étudiés et recueillis portent surrdedéles de partenariat (Etat/collectivités locales,
compagnies d’assurance, entreprises), des exem@|&/P (objectifs, type d'intervention, procédé
pédagogique, activités proposées, déroulé desome¥sides méthodes et approches utilisées. Onze
propositions concrétes sont retenues pour uneenigeuvre optimale du dispositif.

by

Comme dans la premiere phase d’évaluation, lesné&iwconstatées ont trait a I'absence de
perspectives des RVP qui limite les initiativess;difficile cheminement des directives nationalas a
plan local (manque d’informations, manque d’acteumscernés et quelques résistances locales) ; a la

> Apprentissage anticipé de la conduite
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diversité des pratiques pédagogiques ; aux insmifiss constatées en matiére d’animation de groupe
et d’'adaptation au public visé (Chatenet, 20024 p@8). Les expériences qui fonctionnent reposent
sur un partenariat actif et souvent ancien, platfinitiative d’organisateurs que de financeurssL
conducteurs interrogés (92 novices et 53 expéri@sg¢rdonfirment que la demande d’'une formation
continue pour les conducteurs existe réellement.

Sur ces différents aspects et dans une perspedtivgénéralisation des RVE et des RVP, les
propositions sont les suivantes:

1. Différencier plus clairement les mesures existartelencontre du conducteur novice et les
positionner sur le continuum éducatif (formationtiale et accompagnée pour les RDV
pédagogique de 'AAC, formation complémentaire pag RVE et démarche de réhabilitation
pour les stages de récupération de points), qaittevoir le modele d’accés a la conduite et la
délivrance du permis de conduire ;

2. Elaborer un cahier des charges différent pour ¥E Rnodéle d’accés a la conduite) et les RVP
(formation continue via les assurances, les ensepet les associations) ;

3. Effectuer un recensement exhaustif (avec un ddstides actions proposées aux conducteurs sur
I'ensemble du territoire pour une meilleure ligiBilet homogénéité de I'ensemble ;

4. Encadrer la procédure de labellisation par lesicesvpréfectoraux en limitant le cahier des
charges aux conditions organisationnelles ; leséres pédagogiques étant du ressort des
pédagogues, dans le cadre d’'un référentiel partagé

5. Réaffirmer des repéres théoriques et situer les BAMIS le domaine de la prise de conscience, du
développement et de la stabilisation de compéte(eaticipation, perception et détection des
dangers) et de valeurs personnelles ou de groupaEs/ations, habitudes personnelles, normes de
groupe, styles de vie) ;

6. Terminer systématiquement la phase d’audit en laitiom réelle par un bilan en groupe, prévoir
un bilan général de la session et inclure dansidhef d’observation des criteres plus
comportementaux que techniques ;

7. Accorder une place importante aux échanges d'expegs entre les jeunes conducteurs, sur des
sujets issus du quotidien et des styles de vieqs#, expérience de presqu’accident, influence des
passagers, conducteur désigné, etc.) et mettapadilion des animateurs les outils adéquats ;

8. Pour les adultes, prendre en compte, dans la dém@édagogique, I'importance des méthodes
participatives et la prise en compte de I'expérede ces conducteurs ; s’inspirer des méthodes
propres aux stages de sensibilisation a la séauwitiere, tout en maintenant une distinction forte
entre les deux catégories de conducteurs ;

9. Accroitre les exigences au niveau des compétereeammateurs et distinguer la formation post
permis pour les enseignants de la conduite tiedaitu Bepecas&rde celle des animateurs de
stages de sensibilisation & la sécurité (psyche®gu titulaires du BAFM) ; la question se pose
également de la prise en charge financiére de foettation ;

10. Instaurer un dispositif de labellisation des atdiwid’enseignement de la sécurité routiére et de la
conduite de formation post permis (ce qui supp@&seastruire un référentiel ou d’'aller vers des
normes I1SO )

11. Plus largement, réaffirmer la nécessité d'un cupagessionnel qui définisse un vocabulaire et
des référents communs pour I'ensemble des formatetervenant en formation initiale ou
continue des usagers (Chatenet, 2002, pp.50-57).

Au dela de ces deux évaluations qualitatives, $patfitif prévoyait un suivi administratif par les
pouvoirs publics, la mise en ceuvre des deux type®iidez-vous ainsi qu'un suivi quantitatif, confié
a I'INRETS en lien avec I'ONISR, pour évaluer liagt du dispositif sur le comportement et
I'accidentalité. Nous n’avons pas trouve trace eeanalyses.

'8 Brevet pour I'exercice de la profession d'enseigda la conduite automobile et de la sécuritéiéoait

" Brevet d’aptitude a la formation de moniteurs
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2.2 Compétences a développer chez les conducteuovices

L’équipe de Nancy-LISEC (Laboratoire inter-univéagie des sciences de I'éducation et de la
communication) a réalisé des études sur les comperits des éleves des écoles de conduite face aux
situations de formation (Hernja, 2005, 2007), afimpporter des éléments permettant d’envisager des
approches pédagogiques différentes dans le chamfoduateurs des conducteurs. Nous présentons
ci-dessous les résultats de trois études portelseseignements et de propositions dans ce cadre.

Approche cognitive des comportements des éleves édetes de conduite face aux situations
d’apprentissage (Hernja, 2007).

La théorie opératoire de Piaget constitue le foretdgrthéorique des approches proposées. Dans cette
étude, trente-trois sujets de 18 a 20 ans sonépldans différentes situations de conduite (thaesq

et pratiques). Leurs comportements au volant speuite analysés via la méthode de d’entretien
d’explicitation. Il s’avére que la connaissance tigfles du code de la route et les habiletés dans |
maniement du véhicule, nécessaires a la maitrisesemblent pas suffire a révéler le degré de
compréhension des différentes situations. En dégutermes, connaitre une régle de conduite ne
présage pas de son application et de sa compréhensi

La compréhension des situations de conduite etpeses de risques chez les conducteurs novices
(Higelé et Hernja, 2008).

Une autre étude a été réalisée par le méme lalrerator des jeunes conducteurs novices (18-20 ans).
Les résultats montrent que six mois aprés I'obdentiu permis de conduire, avec une expérience
d’environ trois mille kilometres, plus du tiers desnducteurs novices se retrouvent en grande
difficulté lors de situations de conduites compkexear exemple, priorité de passage complexe dans
un carrefour en croix sans signalisation ou insertsur une voie rapide a partir d’une voie
d’accélération). L'analyse des réponses des spgtaet de constater que les difficultés rencontrées
se concentrent sur la maitrise des actions dontrésslutions s’appuient sur les opérations
intellectuelles de niveau formel (coordination demts de vue, opération hypothético-déductive).

Il est par conséquent intéressant d’examiner e distre la formation et le comportement aprées le
permis. Les auteurs ont a ce titre construit, ielfdion des enseignants, un modele hiérarchigae de
niveaux cognitifs de résolution des situations a@lenfition. Ces niveaux sont inférés de I'analyse des
comportements des sujets observés et analysésidéasrtudes. lls parlent de niveau stratégique
lorsqu’il y a coordination d’actions mentales pguider I'action et de niveau tactique lorsque aat

est liée a I'expérience acquise ou a des simplifina de la situation.

Les auteurs distinguent quatre niveaux :

- le niveau stratégique supérieur nécessite la migewre d’opérations mentales de niveau
formel (coordination mentale, anticipation, appiica de régles complexes, capacité de
remise en cause des regles ou invention de regte},

- le niveau stratégique inférieur est fondé sur @esdinations sensorimotrices et des
raisonnements de niveau concret (cause a effdicatipn des régles, difficulté face a
I'anticipation a partir d’hypothéses)

- le niveau tactique supérieur s’appuie sur I'expérge(sur-évaluation des capacités
personnelles de conduite, recherche de solutioms ldaréserve d’expériences)

- le niveau tactique inférieur est lié a des formesidhplifications ou de régressions cognitives
(détournements de consignes, compréhension limé@éesituations et des régles du code de la
route, incompréhension des risques)

Les stratégies ou les tactiques de résolution diffitrentes selon les personnes et leur capacité a
traiter les éléments d’'informations disponiblessénation. La maitrise des situations est possible

partir de la mise en ceuvre d’opérations mentalaptads (niveau stratégique) ou encore d’'un recours
a l'expérience (niveau tactique supérieur). Lediaiftés dans la maitrise des situations se situent
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essentiellement au niveau tactique inférieur, ages personnes incapables de comprendre les
situations a partir de la réflexion ou de I'expgde. Les personnes du niveau stratégique supérieur
sont les seules & maitriser les situations complgue I'expérience ne recouvre pas.

En ce qui concerne les prises de risques, ellesatmentes au niveau stratégique supérieur et elles
deviennent de plus en fréquentes & mesure quedawnide résolution baisse et que la compréhension
des situations est faible. La prise de risque aeani tactique inférieur est problématique car elle
concerne des personnes qui prennent des risquegIs@voir conscience.

La maitrise des situations de conduite ne dépesdipagplement des compétences sensorimotrices ou
encore d’automatismes. Les compétences nécessaleesésolution des situations complexes sont
également cognitives. Cela pourrait expliquer lié dae les personnes ayant des niveaux d’études
élevés sont surreprésentées a la fois parmi lessstgpables de résoudre les situations théorijues
les situations pratiques. Les personnes ayantigdeaux d'études faibles sont deux fois plus souvent
en difficulté dans les situations théoriques eistd quatre fois plus souvent en difficulté dars le
situations pratiques de conduite ou lors de comdit@mn aux situations complexes de la phase de
conduite. En termes de prise de risque, la maitlésesituations de conduite de niveau 2 (GDE) est
insuffisante pour que les conducteurs puissentuleircsans risque. Les risques virtuels ou réels
auxquels les conducteurs novices sont confronté&emiepas simplement la conséquence de violations
du code de la route. Les risques sont liés a ljacaé des sujets a comprendre les situations de
conduite.

2.3 Compétences a développer chez les formateurs

Une étude suk I'analyse des activités et enrichissement detiquras pédagogiques des enseignants
de la conduite XEPEC), a été menée, entre 2007 et 2010 (Higé&dfeSet Hernja, 2011). Cette
recherche comporte deux phases : la premiéere agbgetrI’analyse des activités des enseignanta de |
conduite a partir de I'observation de leurs prag&jen situation, aussi bien en salle qu’en voitiare,
seconde la construction d'exercices de remédiatiestination d'éleves en difficulté.

Cette recherche porte sur les modes de raisonnedentéléves des écoles de conduite et des
conducteurs novices face a des situations compbaxes bien en salle gu’en voiture.

Le plan d’expérimentation vise a déterminer et scutier, au regard des déficits en termes de
compréhension, les approches pédagogiques mise=uere par les enseignants face aux difficultés
des éleves. Ont également été recueillis des éténsencernant diverses situations posant probleme
aux éleves au cours de la formation en salle owaostiure. Ces situations étaient destinées a étre
exploitées lors de la seconde phase de la recherche

Seuls onze des vingt-six enseignants participdétude, dont trois des treize débutants, assutest
séances de formation en salle. Or les représemsadjo’'ont les enseignants des difficultés des éléve
sont influencées par le fait d’animer ou non dessés de « code ». En effet, les enseignants gai n’
animent pas de maniére réguliere considérent, aioatnent aux autres, qu'il n’y a pas de lien entre
les difficultés des éleves en salle et en voitllseestiment plutét que I'apprentissage de la ciadu
dépend avant tout de I'acquisition de savoir-fa&e a la manipulation et a la maitrise du véhicule

Par allleurs, tous les enseignants déclarent émrantés a des éleves en grande difficulté mais le
repérage est souvent long, parfois consécutif sigalus échecs inexpliqués a I'examen théorique; ave
comme conséquence des abandons en cours de farmatio

Les enseignants indiquent la nécessaire autoniatisde certains savoir-faire lors de la partie
pratique. Contrairement aux débutants, les enseigrexpéerimentés et ceux qui ont une expérience
d'autres types de formation soulignent que ce i automatisé doit aussi étre compris. Les
enseignants revendiquent également la nécessité gdiuise en compte pédagogique des erreurs. lIs
ont néanmoins des difficultés majeures a déternimar origine et a les analyser, particulierement
lorsqu'elles sont liées aux raisonnements mis emeopar les éléves.

L’analyse des discours des enseignants a perntiasiger les éléves en trois groupes:
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* les éléves capables d'un niveau de raisonneniem¢ &t qui traversent la formation sans accroc,
réussissant les examens théoriques et pratiquesiavgombre d’heures en salle et en voiture ligité

* les éléves ayant des difficultés ponctuellesysntipar rapport & des situations complexes ;

* les éléves qui ont des difficultés majeures, satidans I'ensemble des situations et par rapport a
plusieurs types de raisonnements. lls sont fréquamhrmondamnés a des échecs répétés et parfois a
des temps de formation de plusieurs années.

Les enseignants, qu’ils soient expérimentés outdéls) sont conscients des difficultés qu'éprouvent
leurs éleves a imaginer, anticiper ou comprendgeorit relevé que certaines aptitudes intellectsell
telles que traiter plusieurs informations a la ,[foiser immédiatement les conséquences des
informations percues, imaginer des véhicules Migtusont difficilement mises en ceuvre chez une
partie des éléves.

Les enseignants ont retenu trois des situationéréep a l'issue de la premiére phase: distance de
sécurité par rapport a un veéhicule circulant arellente, insertion sur une voie rapide, passage a
hauteur d’'une intersection sans visibilité. Ills également souhaité réfléchir a la maniére d’emseig

le dépassement, situation qu’ils rencontrent rangérdarant I'apprentissage mais qui présente ds fort
enjeux pour la sécurité des conducteurs novices.

Les exercices construits avec les enseignantsieanbis types:
* des exercices en salle,

« des exercices d’observation et d'analyse,

* des exercices en voiture.

Les exercices en salle sont centrés sur la compséhe des regles de circulation et la prise de
conscience des risques. lls sont utilisés en greajmm des modalités précisées pour chacun d’eux.

Les exercices d'observation consistent a allerlsuerrain pour comprendre, par I'observation, les
comportements des autres conducteurs. Lorsqueeladison directe est impossible ou difficile, le
travail est fait a partir de photographies. Cegages font le lien entre les exercices en salleceix

en voiture.

Les exercices en voiture visent la maitrise deastns de conduite complexes. lIs sont centrésasur
compréhension des regles de conduite. Dans leebfawdriser la prise de conscience des risques, ils
peuvent étre menés concomitamment avec plusieive<l

Plusieurs enseignants soulignent que la mise emecel@s exercices en salle a des effets positifs sur
les comportements des éléves lors de la formatiatigpe. Le travail en salle permet, en particulier
de réduire le nombre et la durée des explicationsvaiture pour les éleves en difficulté mais
également pour les autres (par exemple, I'utilisatu rétroviseur avec les distances de sécurité).

Il serait donc utile de construire des liens eiigaseignement en salle et en voiture, au-dela des
objectifs liés a la seule réussite aux examensgrawail en salle peut étre, tout au long de la ftiom,

utile a l'apprentissage en voiture. La pratique laleconduite peut également aider les éléves a
comprendre les régles et a prendre consciencestges.

Conclusions

Les difficultés de conduite et la prise de risqhezles conducteurs novices ne sont pas seulement
liées aux caractéristiques propres a la jeunegsdéficit de compréhension des situations de ctadui
peut étre constaté six mois apres le passage aoigpde conduire et mis en lien avec différents
niveaux d’opérations intellectuelles. En fonctiom miveau auquel se situe le conducteur novice, il
peut se mettre en danger ou prendre des risquesrgane en avoir conscience.

2.4 Attentes des conducteurs novices en matiére grévention

Cette étude réalisée par I'agence de communicatientreprises ANACOM pour le compte de la
Macif constitue une tentative pour comprendre &sons pour lesquelles certains conducteurs novices
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s’averent difficiles a convaincre lorsqu’il s’agle participer & des sessions de stage basées sur le
principe des groupes de parole. Les avis des gaoah&galement été sollicités.

Les automobilistes novices, contrairement aux cotmdus récents de deux-roues motorisées,
semblent peu enclins a prendre des risques de read@&@ibérée. Toutefois, leurs discours laisse
apparaitre une sous-estimation des risques auxitgisetmt exposés.

A contrario, les conducteurs de deux-roues a madaptent délibérément des pratiques a risque et la
conscience gu’ils ont du danger s’estompe rapidémenes I'obtention du permis de conduire.

Les lacunes dans la formation a la conduite sorgues, elles portent exclusivement sur des aspects
techniques. Des attentes existent pour un complémenformation sauf parmi les plus jeunes,
conducteurs de deux-roues de moins de 50cm3, rgtieents a I'’égard de la prévention. Elles portent
sur un complément de formation pratique dans ldifjel’apprendre a faire face a des situations
critiques.

Le principe du stage de sensibilisation est trea liccueilli a condition qu’il soit assorti d’inaftons
financiéres : bons d’'achat d’essence, réductionagotisation d’assurance, réductions pour l'achat
d’équipements de sécurité chez les conducteurgsuleues a moteur.

En ce qui concerne les modalités du stage, leipgrdun groupe de parole est unanimement rejeté au
profit de mises en situation concrétes, en conuticéelles ou sur simulateur, complétées par des
témoignages, des images chocs et de la commumicpésuasive (spots publicitaires). Il y a un

consensus autour de la durée du stage qui estodird d’'une demi-journée avec un nombre de
participants réduit (autour de dix).

Les attentes des parents different peu de celldsuile enfants : elles sont partagées quant dtéuti
d’actions de prévention pour leurs enfants, comaitéqu’ils sont déja trés avertis des dangers
encourus. Les modalités envisagées pour une atgigmévention sont les mémes que celles énoncées
précédemment : témoignages, images chocs, stagetiéilement.

Cette étude rejoint les résultats d’'une étude pagstipnnaire réalisée aux Pays-Bas auprés de
conducteurs ayant participé a un stage de perfewtinent (Goldenbeld, 1995) et qui avait conclu que
les motivations les plus importantes étaient |légsites :

- en apprendre davantage sur la conduite sOrenedtéere d’éviter les situations d’urgence
- en apprendre davantage sur la maitrise du véhicul
- en apprendre davantage sur la maniere de corthuieune situation d’urgence

On retrouve a travers ces résultats une vision alecdnduite qui peut étre qualifiée de

« traditonnaliste » en termes de méthodes commeégigtats. L'accent est mis sur le développement
des compétences de maniement du véhicule et lzieons des limites (de la route, du véhicule). Les
conducteurs souhaitent apprendre « quelque chgse augmente leurs capacités de conducteurs et
qui se situe davantage du c6té des compétencasdeekb que du cété des compétences cognitives ou
psychologiques. Compétences qui peuvent étre epriductives du fait de la surestimation de soi
gu’elles peuvent engendrer chez les jeunes conghgctd a question qui se pose est de savoir dans
guelle mesure il faut tenir compte de ces avidriraiux gens ce gu'ils attendent, avec le risque q
cela les renforce dans leurs convictions ou que reelserve a rien, ou aller a contre-courant etircou

le risque d’avoir un biais de sélection importaahsl la participation aux actions avec des gens déja
avertis et convaincus, en laissant de c6té lesipeok haut risque ».
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Il- DESCRIPTION DES DISPOSITIFS POST PERMIS A L'INTENTION DES CONDUCTEURS
NOVICES.

1. A I'étranger

1.1 Dispositif obligatoire: 'exemple de la Suisse

Dans les trois pays ou nous avons effectué notssiom, il existe des directives réglementaires tres
strictes sur les formations post permis, qui comeetr surtout les formations obligatoires. Ce sest |
ministéres des transports qui prescrivent ces afigus. Nous reproduisons a titre d'exemple et
d'illustration les directives nationales suisseslsuéférentiel de formation du post permis dass |
pages suivantes. On voit qu'elles sont tres déeailet concernent tous les aspects des stages :

- les centres, leur accréditation, la surface deaux, les équipements, les caractéristiqgues dastsi
les assurances, les garanties de la qualité.

- les programmes des deux jours de la seconde ,dkasebjectifs, la durée et les procédures pour la
mise en place des exercices

- les formateurs, leurs formations initiales ettoares, les sujets de I'examen psychopédagogique

Le 27 octobre 2004, le Conseil fédéral suisse dnit le permis de conduire a I'essai avec une
période probatoire de trois ans. Quant au permisotieluire d’'une durée illimitée, il n'est délivré
gu’aux personnes qui auront participé a tous lesscde formation complémentaires prescrits par le
Conseil fédéral et qui n‘auront commis aucune oifeea aux régles de la circulation routiére
entrainant une annulation de l'autorisation de cged

L'exécution ainsi que la garantie de la qualitéweht des compétences des cantons (art. 27g OAC)
qui ont pour mission de mettre en place des stresttépondant a des critéres uniformes en ce qui
concerne les organes de formation, les organigateucours et la formation des animateurs.

Les personnes désireuses d'organiser des coursrfdetipnnement doivent étre agréés par l'autorité
compétente de leur canton de domicile et les cdaigent étre congus selon le programme cadre
prévu par la réglementation définie. Les descnigtides contenus s'appliquent par analogie aux cours
pour conducteurs de voitures de tourisme ou poutocyolistes. |l appartient aux organisateurs
d'élaborer les programmes détaillés.

Pour les formateurs, I'admission au cours de faomagst régie par I'art. 64b, al. 2 et 3, OAC. La
personne qui remplit les conditions doit se préseatun test d'aptitude socio-pédagogique aupres
d’'un organe de formation pour animateurs. Le tégtilude socio-pédagogique est organisé par les
cantons. La formation dure 19 jours au total.

Dans le sens d'une pratique uniforme, les cantaesnptent les personnes suivantes du cours des
modules préparatoires : les moniteurs d’'auto-éeblkes experts de la circulation, les titulaires du
certificat d’'« eco-coach », les instructeurs dipfdndu CSR et les moniteurs d’auto-école de la cat.
V.

L'examen donnant droit au certificat de compéterstamis sur pied par les organes de formation et a
lieu sous la surveillance des cantons.

Les personnes désirant former des animateurs dodten reconnues par I'OFROU qui apprécie les
dossiers de candidature. La reconnaissance de OOFsera accordée s'il est établi que les objectifs
de formation fixés a l'art. 64c OAC pourront étreeeiats grace a l'engagement d'enseignants
compétents.

La surveillance et le contrdle de la qualité resseent aux cantons et se fondent sur 'art. 27@COA
Ces derniers vérifient les demandes des candidateuserture de centres de formation en
collaboration avec 'OFROU. lIs évaluent périodigeat, et & court terme si nécessaire, le systéme
garantissant la qualité des organisateurs de cisirexaminent les communications des participants
au sujet des expériences faites lors des coumsrdeftion complémentaire.
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En livrant la reconnaissance par voie de décidi@kROU percoit un émolument (débours compris)
en vertu de I'ordonnance sur les émoluments deRQE (RS 741.091). Les organes de formation
participent, au prorata, aux colts de la garastildjualité et des mesures de surveillance.

Les colts de I'étude des conditions d’admissiorgmpris le test d’aptitude socio-pédagogique) au
sens de l'art. 64b OAC, de la formation elle-médeJa mise sur pied des examens finals au sens de
I'art. 64d OAC ainsi que de la délivrance de l'aigation d’exercer une activité d’animateur sota a
charge des candidats. Les cantons pergoivent delsi@ents pour leurs dépenses.

Les organisateurs de cours participent, au prosatacoUts de I'étude des conditions d'admissien, d
la délivrance de I'autorisation ainsi que de laagéie de la qualité et des mesures de surveilldrese.
cantons percoivent des émoluments a cet effet.

1.2 Modalités d’incitation pour les conducteurs dan les dispositifs facultatifs

Les cours volontaires, qu'il s’agisse d’entrainetréerta conduite, de perfectionnement, de conduite
défensive ou de discussion de groupe sont généatexfferts » par des acteurs privés qui essaient
de motiver les jeunes par diverses incitationsimgs d'assurance, vouchers, etc.

Le tableau suivant résume les types de formatidontaires ainsi que leurs durées dans divers pays
europeéens et autres.

Pays Cours volontaires Durée du cours
Allemagne entrainement a la conduite sécuritaire 8 h (un) jour3 sessions (9h)
Grande-Bretagne | entrainement en situation réelle de 6 h a plusieurs jours
("Pass plus")
Belgique entrainement a la conduite un jour (5h)
sécuritaire(“on the road”)
Hongrie entrainement a la conduite sécuritaire un jour
Islande discussion de groupe un jour, ou 3 sessions (14 h)
Australie entrainement optionnel
(Victoria)
Nouvelle-Zélande | conduite commentée, défensive 9ou4h

Grande-Bretagne

Il 'y a dans ce pays que des formations et dgmsiiffs post permis facultatifs. L'Académie |de
conduite de Mercedes-Benz inclut une formation pesinis et offre des prix réduits pour l'assurance
et I'achat d'une nouvelle voiture.

Un modéle de formation volontaire, le "Pass Plusffre aux conducteurs novices l'occasion
d'améliorer leurs compétences de conduite danssifeations variées. L'accent est mis sur la
consolidation des aspects qui n'ont pas pu éttepés de maniére adéquate au cours de la formation
initiale. Le théme central est lidentification ddangers. La formation comprend six modules
conduite en ville, conduite par tous les tempsdade en milieu rural, conduite de nuit, conduite|s
les doubles voies de circulation et conduite ssrdatoroutes. Tous les modules sont réalisés en
situation réelle de circulation. Certaines compegrd'assurance proposent des réduction de pfimes;
environ 10 a 15 pour cent des conducteurs novargsusage de ce programme.

Les évaluations par les assurances n'ont montrénaeitet positif des formations post permis.|Le
cours de Mercedes-Benz n'a pas été évalué.
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Pays-Bas

Il N’y a pas de formation post permis obligatoitey a quelques formations volontaires. Les jel
conducteurs (ou leurs parents) peuvent décidem#mes s'’ils veulent suivre ces cours. Certd
compagnies d’assurance offrent un prix réduit @asister a ces cours, et dans certains cas ieng
un rabais sur la prime d’assurance pour les jecoeducteurs qui ont Suivi CEs cours.

Belgique

En Belgique, les conducteurs novices sont invitparéiciper volontairement & un cours de 3,5 he
(" On-the-Road "), comprenant diverses manceuvresodduite et de freinage d'urgence sur cir(
des réductions sur les primes d’assurances cagrstitine incitation pour la participation aux co

nes
ines
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Dix a quinze pour cent des conducteurs novicestassia ce cours.

Italie

Pour les Italiens, il y a un malentendu : les aonétions des compétences du conducteur pe
avoir des effets positifs, mais les amélioratiorslal performance de conduite des effet négatifs
projet SUPREME). Il n'existe pas de programme metiopour les formations post permis,
obligatoires, ni volontaires, mais des initiatiwgstent au niveau régional : la région du Piéna
offert des cours de formation au dérapage (« abrguida de sicura ») pour les conducteurs noy
(ces cours sont onéreux). La polémique est enaote €t le malentendu perdure entre exper

uvent
(cf
ni

nt

ices

s et

décideurs.

Suisse

Les Suisses ont essayé " un peu tout " pour augmknpourcentage de participants aux progran
volontaires : moins de 1% des automobilistes ppdit & ces stages ; de plus, on observe qu
sélection s’effectue : les taux d'accidents somparés avant et aprés, et ce sont surtout les
conducteurs qui participent. Les Suisses vont d@par une campagne de deux millions de CHF
les motiver.

Les assurances ont offert des stages aux motandseacs de Yamaha, qui n'en ont pas profité m
la gratuité. Les autres incitations proposéesgmassureurs n'‘ont pas eu davantage de succes.

L'idée la plus efficace selon les Suisses, c'estollboration avec les entreprises qui offrent
stages. L'’Armée aussi, mais de facon plus ou mahBgatoire. Les entreprises propos
gratuitement des stages de perfectionnement ad@uduite qui rencontrent du succes. Ces ¢
volontaires existaient avant les cours obligatoitesseconde phase; on ressent par ailleurs ure
demande pour des cours de conduite sur neige.

mes
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Autriche

Dans ce pays, les formations volontaires sont gmauntation car, selon les experts autrichiend,y « i
a beaucoup de marketing. Les vendeurs de voitlessassurances, offrent des vouchers,| des
discounts, c'est comme n'importe quel business! ».

Il existe des cours de conduite défensive proppséde Kfv a Esso, Shell, etc., des compagnies
pétrolieres principalement, car elles ont des reglactes de sécurité, mais aussi a la Croix-Rduge
programme type de ces formations consiste en dpbcatkons théoriques sur les techniques et
stratégies de la conduite défensive et de I'ergna@mt pratique sur véhicule.

Les Autrichiens n'ont pas fait d'évaluations dapact de ces formations car elles sont encorepeap
nombreuses et concernent des conducteurs expéésnagant peu d'accidents ; en revanche, les
évaluations de la procédure sont positives : leglecteurs sont satisfaits.

Allemagne

Diverses organisations (ADAC, Verkehrswacht , D\WR)posent des formations pour les conducteurs
novices. Au cours de ces sessions d’'une journgededucteurs novices participent a des exergices
pratiques de conduite et a des discussions de group

La formation a la conduite sécuritaire "Junge Fahfdeunes conducteurs") offerte par 'ADAC traite
des techniques de freinage sur différentes surfatetes forces centrifuges qui agissent dans les
virages.

La formation organisée par l'association des bémévDeutsche Verkehrswacht est proposée| aux
conducteurs novices avec une ou deux années dexpede conduite, mais aussi a d'autres grqupes
cibles (par exemple, les personnes agees). Ellpremmd des exercices pratiques et des discussigns de
groupe encadrées sont utilisées pour évoquer dswgets (force centrifuge, évitement d’'obstagles,
techniques de freinage appropriées et conduite ldansrages) .

Le DVR a donné des lignes directrices et identifes critéres de qualité pour la conception de
formations a la conduite sécuritaire. Ces élémgons desting a aider a I'élaboration d’'une formati
et permettent aux concepteurs concernés d'obteaartification du DVR.

Dans le cadre d'un projet qui a pris fin en 20H3 tonducteurs novices de 13 des 16 L&
allemands ont pu assister a une série de sémindieedormation (Fortbildungsseminar

ultérieure n'a trouvé aucune preuve d'une améioratu comportement des participants lors d
période analysée, douze mois aprés la participatigprogramme (Leutner et al. 2009).

lobbying auprés de la CDU ! Le Bast n'a pas étdigqué dans I'évaluation”...

Afin de motiver les jeunes a participer aux stag@entaires, les Allemands ont tenté de racco
période de probation, de deux ans a un an, ma&vhdgations en 2003 et en 2009 ont été négatives :
les participants avaient plus d'accidents et digifons que le groupe controle.
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1.3 Les programmes en Europe et leur transpositiodans la matrice GDE.

Nos observations en Autriche et en Suisse des sstdgeseconde phase sur deux jours montrent
gu'effectivement ces programmes permettent d'diteimes niveaux 2, 3 et 4 de la matrice en

travaillant des compétences différentes par rapgpdat formation initiale. Les méthodes et contenus
pour atteindre cet objectif sont détaillés ci-deisso

Objectifs et contenus

Les formateurs précisent dés le début du stagd'apjectif est de travailler sur le comportemesst (|
sien ou celui de ses pairs), et non sur la teclenifguconduite.

L'auto-évaluation est utilisée au travers d’exargiqui permettent au jeune conducteur de comparer |
sentiment qu’il a de sa performance avec la régditélée par des enregistrements de données :

[llustration : exercices concernant le theme de laitesse

Exercice 1:sur une portion du circuit, on demande au sujabdéer compteur masqué, une premigere
fois & 30 km/h puis une seconde fois & 50 km/hrddtar enregistre les vitesses du véhicule. Chacun
commente ensuite sa propre performance et seos@igestimations.

Exercice 2 la formatrice demande a chacun de positionnevosiare derriere une autre voiture,
comme lorsqu'il roule a 40 km/h en ville. On dispdgs marques sur le bord de la piste. Puis les |deu
voitures roulent a 40 km/h sur deux voies paradléléune des deux doit stopper brutalement au kigna
donné. Dans la quasi totalité des cas, la voiterdatriere va au-dela de la marque posée parde|suj
et ce dernier s'apercoit qu'il serait entré erigiolt avec la voiture le précédent.

Exercice 3 les mémes principes sont appliqués sur pisteill@eules surfaces glissantes sont jun
enjeu plus important en Suisse qu'en France). Requas sont préalablement disposées au bord|de la
piste. Les conducteurs doivent "deviner" a queliadce ils vont s'arréter apres le signal domnné.
L’exercice est réalisé a différentes vitesses. daglucteurs et leurs passagers échangent lesatdles
cours des exercices.

Exercice 4: en virage sur piste mouillée, les sujets doiymatlire a quelle vitesse ils peuvent prendre
le virage sans sortir des cones, puis l'exerciteépgté jusqu'a ce que la bonne vitesse soit é@uv
(celle permettant de respecter les cones).

A la suite de chaque séance, la formatrice metektion l'exercice avec les situations de conduite
réelles. On évite ainsi les impasses précédentesyagcices sur circuit basés sur 'amélioratiomade
performance, on renforce l'auto-évaluation et ¢girgtles objectifs du niveau 2 de la matrice.

[llustration: exercices concernant le theme de '@ool

Le dernier exercice de la premiére journée consisidtiliser les lunettes simulant les effets|de
I'alcool : les participants doivent marcher entes dbstacles, attraper une balle. Cet exercicecest
sur un mode trés ludique et peu pris au sérienxeffet, ces lunettes « déformantes » ne reprodiujse
pas la réalité des expériences vécues en étaesligr L'expérience sert a introduire des explinatjo
sur les effets de I'alcool sur la conduite et Hedmentation (depuis le ler janvier 2014, le coteluc
en permis probatoire doit avoir une alcoolémierazé

lllustration: exercices concernant le theme de I'ézconduite (niveau 3 de la matrice GDE)

L’exercice d'éco-conduite est le suivant : le jegoaducteur conduit vingt minutes, en présence de
ses pairs qui procédent a des enregistrements (eod&changements de vitesse, nombre d'arréts,
consommation d'essence). Cette séquence sur rstuselieie d’'une heure d’enseignement théorigue
en salle au cours de laquelle le formateur infod@® données enregistrées. Un re-test est réahsé da
les mémes conditions, les mémes mesures sont sinéegi pour constater I'évolution en termes de
securité et de consommation de carburant.
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Méthodes

Nous présenterons ici des méthodes recommandédsspaonsensus d’experts, appliquées dans les
stages post permis observés.

La participation des jeunes et la prévention paphrs

Cet aspect est présent dés le début des stagegudoles jeunes commencent a remplir une fiche
(nom, prénom, domicile, profession, hobby, anciéhrgu permis, nombre de km déja parcourus,
usage de la voiture, attentes), mais, pour chagjet, €'est le voisin qui doit le présenter auaeakt
groupe (méthode de la présentation croisée). Lgleg@le vie lors du stage sont explicites : laisser
parler les gens, s'écouter les uns les autresasieyblier de sourire! Oui, ce n'est pas parcectpst
obligatoire qu'il faut perdre sa bonne humeur! Resgr les gens (« que veux-tu dire ? »), accepter
l'avis des autres, les différences; la confideitdiat le non jugement (principes de I'écoute amtiv
Ces deux derniers points favorisent certainemeataxpression plus libre et plus sincére des jeunes,
ce qui facilite le travail d’auto-évaluation.

Le coaching et I'évaluation par les pairs

Chaque sujet conduit vingt minutes avec deux paricipants passagers a l'arriere et le formaaeur
l'avant.

Le coaching et I'évaluation par les pairs sont ésnsur la fenétre de Johari : il s’agit d’'une médtho

de représentation de la communication entre deuiésn Elle a été créée par Joseph Luft et
Harrington Ingham en 1960. Le mot "Johari" estlldwais tiré des premieres lettres des prénoms de
ses inventeurs. Elle est basée sur une approcipeodeammation neuro-linguistique (PNL), et est
utilisée principalement en marketing, et en forovatde commerciaux. La fenétre de Johari sert a
classer les différentes informations sur une persotes informations dont la personne dispose sur
elle-méme (zone publique et cachée), les informationt elle ne dispose pas (zone aveugle et zone
inconnue).

Les jeunes remplissent d'abord un questionnaittad&valuation reproduit ci-dessous :

Le profil de conducteur :

Véhicule : conduire Toujours Fréquent | Parfois| Rare

Je vérifie I'état de mon véhicule avant|de

1 prendre la route ] ] ] ]

(pneus, ampoules, niveaux, etc.

Ma position de conduite est adéquate

.\ [] [] [] []
2 (siege, etc.)
Je maitrise mon véhicule
3 (démarrer, s'arréter, freiner, ch. :ig ] ] ]
vitesses, trajectoires, tenue du volant,
etc.)
Environnement : bien conduire Toujours Fréquent Pafois Rare

Je respecte les regles de la circulation

o [ [] []
4 (lois, priorités, sighaux, marquages, et¢.
J'adapte mon comportement  gux
5 conditions de la circulation ] ] ] ]

(météo, état de la chaussée, horaires,
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lieux, etc.)

J'adapte mon comportement aux autres
6 usagers

y L [] [] ]
(conducteurs, piétons, enfants, ouvriers,
etc.)
Je suis distrait par mes passagers
[] [] [] []

7 (discussions, distractions, etc.)

Je suis influencé par les autles

8 conducteurs ] ] ] ]

(tensions, nervosité, agressivité, etc.)

J'adapte un comportement respectueux
de I'environnement

2 . . _ [] [] [] []
(économie de carburant, bruit, pneys,
freins, etc.)
Soi : bien se conduire Toujours Fréquent | Parfois Ra
Je prends des risques
(rechercher et dépasser ses limites.. S ] ] ]
mettre et/ou mettre les autres |[en
« danger », etc.)
Je montre clairement mes intentions dans
la circulation
. i [] [] []
(clignotants, placement, vitesse
d’approche, etc.)
J'adapte mon comportement aum u u u
différentes situations
Je tolére les erreurs des autres
[] [] [] []
Je suis vigilant par rapport au danger
. . [] [] [] []
(concentration, attention, etc.)
Je qualifierai mon style de conduite de| Tendu Prudent Dynamiqu | Témérai
(3l (2 réponses possibles) [] L] © e
[] []

Rapport final sur convention INSERR/DSCR 33



Puis, chacun des trois jeunes conduit vingt minstesroute ouverte et les deux autres participants
passagers a l'arriere remplissent ensuite la éeddifeedback (retour) :

1. Ma voiture, c’est mon outil de travail. Si jainplus de voiture, je perds mon travail. Est-ce ge
pourrais lui préter ma voiture a la fagon dontl#&/@ient de conduire ?

o Oui o Non

2. Je pourrais sans doute dormir sur le siegérarméme lors d’un long voyage jusqu’en Espagne par
exemple.

o Oui o Non

3. Je lui confierais sans doute mes freres etsaeumes enfants pour se rendre une journée a &urop
Park.

o Oui o Non

Son style de conduite :

Pour t'aider, sois attentif par exemple a la positde conduite, a I'observation, a I'adaptationlal
vitesse, au respect des distances, aux prioritgdagement du véhicule, au comportement.

D

Pour conclure, on peut espérer que cette confiontalvec I'évaluation par ses pairs puisse aider le
jeune a améliorer son auto-évaluation.

Conclusions sur la mise en ceuvre de la matrice GDE

Les exercices décrits ci-dessus et les méthodéseat permettent de mieux atteindre les niveaex 2
3 de la matrice, en évitant les impasses des ¢emsasur le pilotage et les savoir-faire techngue
Par la confrontation avec les mises en échec, lagaetours et le coaching des pairs, on peut espér
améliorer l'auto-évaluation et atténuer les évalnatpeu réalistes de soi.

Nous exprimons deux réserves en ce qui concerteitite des compétences des niveaux supérieurs :

1. ce n'est pas parce qu'une compétence d'un cert@aunest travaillée par le formateur que
tous les jeunes participants vont nécessairememietre en pratique ensuite ; par exemple,
pour I'éco-conduite en Suisse, alors que l'exendizet d'étre terminé et que le jeune a pu se
rendre compte qu'il a utilisé moins d'essence @iicqaant les regles de I'éco-conduite, le
formateur demande aux jeunes s'ils vont mettreenexette pratique dans l'avenir, plusieurs

jeunes ont répondu qu'ils n'en avaient pas l'imderdar ils trouvaient cela "mou", "lent" !

2. pour les problemes de comportements plus sévelesamt du niveau 4 (addictions,
pathologie), un stage collectif de deux jours n’pas suffisant pour "guérir" le jeune
conducteur. Ces problémes relévent d’approchesithdilles spécifiques, intensives (comme
le préconisait le rapport Bestpoint, op. cit.) ahslla durée.

1.4 Efficacité/efficience des dispositifs européens

Les programmes obligatoires pour les jeunes cordushovices :

Il est difficile de tirer des conclusions univoquespartir des travaux sur l'efficacité et I'effivoe des
formations post permis : si certains effets pasttié diminution des accidents ont pu étre obsaués
Suisse et en Autriche, ce n'est pas le cas en Alig® ou en Belgique. Méme lorsqu'un effet positif
est constaté, l'analyse montre qu'il est diffigilfen attribuer le bénéfice seulement au stage de
formation post permis.

Une raison majeure a cet état de fait tient & éadg difficulté méthodologique des travaux voulant
mettre en évidence limpact d'un stage post pernis l'implication accidentelle des jeunes
conducteurs novices et isoler |'effet du stagé, leenfacteurs de confusion potentiels sont nombreu
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Lorsque la mesure est obligatoire, tous les jewsoed concernés ; on ne peut donc constituer un
groupe contréle valide et on en est donc réduih@ comparaison avant/apres. A cela s’ajoute la
tendance systémique a la baisse de l'insécurit@&reulans les pays concernés par ces formatists po
permis (ou les mesures telles que les radars raen§ification des sanctions ont eu, elles aussi, u
impact sur l'implication accidentelle et infractisste des jeune).

Lorsque le stage post permis obligatoire est inskngs un permis probatoire, il est difficile de
déterminer si I'effet préventif est d0 & la fréggtion du permis ou au stage lui-méme.

Il n'est pas rare aujourd’hui d'observer qu'un pogne efficace dans un pays ne l'est pas dans un
autre, car le contexte social, économique, poktjeic. est différent.

Quelques exemples ci-dessous illustrent les enseignts présentés plus haut :
En Suisse

Le résultat le plus positif de I'impact d'un stagst permis de seconde phase a sans doute étgédbser
dans ce pays, ou le nombre des accidents a dirdm88% et ou certains aspects du comportement de
conduite ont été ameliorés.

La formation a la conduite en deux phases, entnéggeieur en décembre 2005, a assorti le systéme
alors en vigueur d’'une période probatoire de temis. Les conducteurs novices sont tenus de suivre
deux jours de cours pendant la phase probatoie shactions ont par ailleurs été renforcées en cas
d’'infraction donnant lieu a un retrait de permis. période probatoire est prolongée d’'un an lora d'u
premier retrait de permis; le permis a I'essaiastulé lors du deuxieme. Une nouvelle demande de
permis d’éleve conducteur peut étre déposée autplusn an aprés I'annulation, mais elle requiert
une expertise psychologique qui confirme I'aptitaéda conduite.

L'Office fédéral des routes (OFROU) a chargé le BFBureau de prévention des accidents)
d’examiner son impact sur l'accidentalité. Pour umiccomprendre et interpréter les résultats des
analyses d’'accidents, le BPA a réalisé différeatepiétes aupres des conducteurs novices.

Les données des accidents enregistrés par la mritce 2000 et 2011 ont servi de base a I'étude. Au
moyen d’analyses de régressions de Poisson, oerahgha déterminer si I'évolution positive de la
courbe des accidents chez les jeunes conducteuisespsuite a I'introduction de la formation en
deux phases, n'était pas due uniquement a la teadgénérale en matiere de sécurité routiere, ou
aussi a la pénétration croissante de la périodeapooe.

Comme évoqué plus haut, la Suisse a été confrentée difficulté récurrente, celle d’examiner les
effets d’'une mesure Iégale obligatoire sans greé@pwin approprié (non soumis a la réglementation).
Un procédé expérimental est des lors exclu etffetsene peuvent pas étre déterminés avec certitude
Une approche statistique permet néanmoins de e€mii des changements sont intervenus dans
I'évolution générale des accidents, mais on neg&itralement pas dans quelle mesure ceux-ci sont
aussi liés a d’autres causes.

Dans cette étude suisse, des conditions restidctsepplémentaires viennent s’ajouter a la
problématique générale. Ainsi, la statistique desidents ne dit pas si les personnes impliquées
avaient un permis de conduire définitif ou a I'esBan’est donc pas possible d’exploiter des dameé
individuelles, mais uniquement des données agréd&asailleurs, on ne dispose pas de données
suffisamment détaillées sur le nombre de tituladespermis de conduire, si bien que les transferts
d’exposition observés autour de la date d'introductie la nouvelle réglementation ne peuvent pas
étre contrblés statistiquement et qu’ils interviemindonc de maniére indissociable comme facteur de
confusion dans les résultats.

Compte tenu des difficultés, des données lacunairees incertitudes liées a la modélisation d’'une
tendance générale en matiére de sécurité routiaee interprétation prudente des effets déterminés
s’impose. Les constats suivants peuvent néanmaoiasdéessés au sens de la meilleure hypothese
disponible. L’analyse réalisée pour lI'ensemble aemducteurs débutants révele le caractere
significativement positif des effets de la périgmebatoire. Les jeunes conducteurs novices y causen

18 globalement, une diminution de 30% des accidesceels pour les jeunes conducteurs novices €008 et 2010
selon la base de données IRTAD, donc méme dansyssopl il n'y a pas de formation post permis ...
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moins d’accidents avec des personnes blesséeseqqe €tait escompté sur la base de la tendance
générale en matiére de sécurité routiére. Poumtuties effets positifs présentent des variations
aléatoires si I'on se concentre sur la seule nmisga@ger de soi.

Des analyses détaillées en fonction de I'age ¢tadeienneté du permis montrent par ailleurs que le
bons résultats ne concernent pas systématiqueimentleés ages, ni toutes les années de conduite.
Enfin, sur la base d’analyses d’interactions, out pensidérer que les effets sont bien moindreg che
les femmes.

Des enquétes qualitatives et quantitatives ontésksées en complément aux analyses d’accidents.
Les résultats ont été étudiés afin d’examiner féstsede la nouvelle réglementation en termes de
connaissances, d'attitude et de comportement. @taroent, il s’'agissait de savoir comment les
conducteurs novices pergoivent la menace de sasofibsi les objectifs des cours de seconde phase
sont atteints.

Deux questionnaires ont été élaborés a cette fim kst une enquéte postale visant a comparer les
conducteurs débutants issus de I'ancien et du mousgstéme de formation ; l'autre, une enquéte en
ligne destinée a comparer les conducteurs novicast &t aprés le premier et/ou le second cours de
perfectionnement.

Une enquéte qualitative sous forme de groupes deuslion a, par ailleurs, été réalisée pour
consolider empiriquement ces informations quamigatet enrichir leur contenu.

Pendant la période probatoire, les conducteurscasvcommettent moins d’infractions routieres et

adoptent moins de comportements risqués (conduite I8nfluence de l'alcool, excés de vitesse, non-

port de la ceinture de sécurité) que les condustdébutants ayant obtenu directement le permis
définitif sous l'ancien systeme. Puisque ces amdiions interviennent des le début de la période

probatoire et qu’elles n'augmentent plus aprestegs de seconde phase, il y a tout lieu de penser
que les effets sont avant tout liés a la menasadetions.

Dans le cadre du contrble des objectifs des cadesseffets sur la sécurité ne se sont pas vérifiés
empiriqguement dans les proportions escomptées [Bsurquatre domaines étudiés, a savoir les
connaissances sur I'accidentalité, I'appréciaties dangers, l'introspection et les connaissances su
les actions a effectuer pendant la conduite. Lesulta#s positifs concernent en particulier les
connaissances relatives a l'adoption d'une condu#depectueuse de l'environnement et la
reconnaissance de l'importance de la distance deris& Aprés avoir suivi les cours de seconde
phase, les conducteurs novices prennent de suptutdt conscience qu'’il est possible de ne pas voi
certains dangers en situation de circulation. Bxamehe, les enquétes n'ont pas permis de vérifier
empiriqguement si des améliorations sécuritaire®tantervenues dans le style de conduite ou, en
d’autres termes, si les conducteurs débutantsravarmention d’adopter une conduite moins spativ
ou moins « téte-bralée » a I'avenir.

De méme, leur appréciation des causes des accidénte d'étre optimisée. En effet, ils continuant
méconnaitre I'importance des effets de leur pramm@portement sur I'accidentalité et a surestimer
celle de facteurs externes comme |'état de la rdeseconditions météorologiques ou les défectéssit
techniques des véhicules.

Les enquétes semblent indiquer que les cours dendecphase ne parviennent pas a faire de
I'introspection critique un instrument pédagogiqueir encourager une auto-évaluation réaliste dans
les proportions requises. Enfin, ce sont précisénies conducteurs novices aux attitudes et
comportements problématiques qui semblent le mugéngficier des cours de seconde phase et obtenir
trop rarement des feed-back correctifs.

Conclusion de I'expérience suisse

La période probatoire y constitue une mesure deeptéon pertinente compte tenu du risque accru
d’accident des jeunes conducteurs novices. Leysemld'accidents réalisées prouvent son efficacité
globale en termes de réduction de I'accidentdl#& méme, les enquétes ont fait état d'effets gositi
sur le comportement des conducteurs débutantssdmdions sont suffisamment dissuasives et leur
application est percue comme suffisamment vraisaioibdlpour qu’elles puissent produire les résultats
espeéres.
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En revanche, l'impact des cours de seconde phaser $a sécurité routiere ne s’est pas veérifié
dans les proportions escomptéesOn peut supposer que cela tient, en plus de é¢mud de
constatation des effets qu’il ne faut pas exclaré difficulté de la mise en ceuvre, qui impose aux
animateurs un niveau supérieur d’exigences métbgaples et didactiques. Il faut savoir par ailleurs
que certains politiciens libéraux ont proposé depsmer ces deux cours car ils n'auraient pas assez
d'effets. Selon eux, il y a trop de lois en Suiiseette seconde phase est trop chere et sansdednéf
son codt est de 350 CHF par jour, environ 500 ae&00s.

Différentes idées et approches devraient étre exémni pour améliorer les effets sur la sécurité
routiere. Il est recommandé d'optimiser les courssdconde phase en tenant compte de la matrice
GDE. Pour lutter contre une pratique largementmépa qui consiste a repousser le plus possible la
participation aux cours de seconde phase jusqudatk limite, il faudrait définir un cadre temporel
fixe.

Propositions de la Suisse pour améliorer la sezphdse du dispositif :

Tout d'abord il serait souhaitable d’instaurer wmtmuum éducatif inspiré du modeéle francais,
particulierement avant 'dge de 18 ans. Les enaeignde la conduite suisses constatent en effet que
les jeunes sont trop ignorants quand ils abordemermis. Il faudrait donc installer un systéme
cohérent entre les deux phases du permis et mae I lien avec I'éducation routiére en milieu
scolaire.

En ce qui concerne l'organisation des deux jourfodw®ation, le contenu devrait étre amélioré: la
terminologie des intitulés doit étre modifiée : tévide parler des accidents spécifiques des jeunes
conducteurs ; transmettre la notion de sur-risgiagre le lien entre la formation et les problémes
spécifiques a cette catégorie de conducteurs (@rexre, vue d'ensemble, distances de sécurité).

L'articulation des deux phases pourrait se réatinatéveloppant l'autocritique du jeune conducteur;
premiere phase abordant les niveaux 1 et 2 de tacmala seconde phase les niveaux 3 et 4.
Néanmoins, les professionnels suisses penseribgueourrait aussi atteindre les niveaux supésieur
de la matrice dans la premiére phase, avec l'aideahching : par exemple, s'arréter apres une
situation dangereuse, et faire s'interroger le cotelr : « qu'as tu fait 1a ? », « Qu'est ceagaiené

a cette situation ? », « Comment aurais-tu pe fairtrement ? ». Ce coaching de proximité pourrait
étre mis en ceuvre des la premiére phase. Le feeidaggence apparait en seconde phase mais
pourrait étre intégré en premiére phase, a traweesinterrogation sur le « pourquoi » du freinage
d'urgence.

Il est aussi suggéré d’aborder de maniére pragoetigs sujets proches des préoccupations concretes
des jeunes et qui touchent a leur comportemenlastoute : par exemple, les faire réfléchir sur les
moyens a mettre en place pour « sécuriser » utie garsamedi soir.

Au niveau des technologies, il n'‘est pas envisagdiser de simulateurs. Le e-learning commence a
étre utilisé pour préparer I'examen théorique. tagep du BPA est de développer un portail "sécurité
routiere” agrégeant toutes les ressources poaplgenants, les enseignants et les parents. Ceptenda
I'issue du projet est envisagée aux alentours @8 2@ systeme fédéral, qui exige I'unanimité lesr
sujets communs, ne permet pas, de ce fait, unautémolrapide des projets. Pour le moment, les
experts suisses pensent disposer d'un canevapréés de ce qui est fait sur les pistes, mais ils
pensent avoir échoué sur la réalisation du mat@gdagogique : ils avaient pensé que le marché
répondrait correctement a la demande, mais latguala pas été a la hauteur des exigences. La
prochaine fois (en 2017-2018), il faudrait offree theilleurs matériels pédagogiques.

En conclusion: les professionnels suisses estiment que la émexiphase de la formation a la
conduite apporte d'ores et déja une contributiomifeate a la sécurité routiére. Celle-ci pourrait
toutefois étre encore améliorée grace a diversastations.
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En Autriche

L'Autriche est le second pays ou un effet positf ld formation post permis pour les jeunes
conducteurs novices a été remarqué et dont leltaéginare” d'une diminution de 34% des accidents
a été le plus diffusé dans la littérature et repaisles divers acteurs.

L'évaluation a été réalisée par un chercheur du Kfi¢hael Gattschka, et a été présentée dans divers
congres (ICTTP a Washington D.C., Fit to Drive &nfie); elle a aussi été discutée par les hollandais
(Wiliam Vlakveld) et les allemands (ADAC).

La méthodologie a été critiquée sur les mémesdsdals qu'en Suisse (absence de groupe contrdle sur
la méme période, donc existence de facteurs déymssnfusion).

L'étude a consisté essentiellement a comparerafestes de jeunes conducteurs novices, une cohorte
avant la mise en ceuvre de la mesure et qui ségrdape controle”, entre 1995 et 2002, une cohorte
apres, entre 2004 et 2006. On mesure les acciglenkss trois premiéres années de la conduite.

Conducteurs de 18 ans impliqués dans des accidemtseul véhicule :
18 vear old drivers involved in single vehicle accidents by gender
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Une réduction de 34% des accidents est observédgguoupe des jeunes conducteurs masculins et
novices en comparant avec les cohortes précéddategsteme semble donc bien atteindre la cible
pour laquelle il a été créé : réduire les accidanis seul véhicule des conducteurs masculins esvic
Les évaluations de la procédure par entretiens nelnaussi que cette mesure est bien acceptée par
les jeunes conducteurs et considérée désormais edaigant part du cursus normal d'acces a la
conduite.

L'impact persiste au moins pour les trois premiarasees aprés le permis (pour les autrichiens, ceci
est assez rare, des mesures de formation ne somtesx normalement efficaces que dans la premiere
année).

Si l'évaluation de limpact est positive, I'évaioat de la procédure a montré un potentiel
d'amélioration de I'application. Ainsi, la secorsdssion de conduite avec feedback a été transformée
en une session d'éco-conduite.

Evaluation de la formation post permis obligatqiceir les motocyclistes

Le rapport « d’évaluation de la deuxiéme phase dans le cddr@ermis de conduire » par des
chercheurs du Kfv et de Test & Training Internagio¢Pripfl, Brandstatter, Knowles, Gatscha, 2010)
traite de I'évaluation de la formation & deux phas®ur les motocyclistes novices.

En 2008, le ministere fédéral autrichien des Trartsp de I'Innovation et de la Technologie a
demandé au KfV d'évaluer cette mesure en termesidémts, d'attitudes et d'acceptation par les

' Evaluation der zweiten Ausbildungsphase im RahmerFdarerscheinklasse A Erwerbs Autorinnen
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motocyclistes novices; afin d'estimer les effetslasécurité routiere. L'évaluation était baséemsis
niveaux :

« des données issues des registres des permis affiterdl une impression de I'acceptation
globale (par exemple, le respect des délais) ;

« une évaluation de la procédure basée sur une ensuéles participants;
« des analyses statistiques sur les accidents apegg/a

Les résultats indiguent une bonne acceptation deekure ainsi que sa pertinence. L'évaluation de la
procédure a montré des effets positifs: par exentgdeparticipants masculins ont appris a avoir une
évaluation plus réaliste de leur style de conduit;gins de confiance exagérée dans leurs
compétences. Des changements positifs d'attituttest® observés.

Néanmoins, les analyses sur les accidents n‘'onhpaté d'effet de diminution de leur nombre. Cette

absence d'impact sur les accidents des jeunes daptarla différence des jeunes automobilistes,

pourrait étre attribuée au fait qu’ils ne commengeas tous a conduire réguliérement apres le permis
De plus, le post permis pour les motards ne contpgeie la formation sur piste et des discussions de
groupe, mais ne comprend pas de phases de coraldgtefeedback. Des recommandations pour
I'amélioration de ce dispositif sont présentéessdamnexe 5.

Pour conclure sur l'expérience autrichienne, léatbn est globalement positive, car méme en
contr6lant des facteurs de confusion comme l'détipoliciere, le résultat reste positif ; les exper
autrichiens estiment "n'avoir jamais observé deffeégatifs du systeme multi-phases, comme pour la
conduite accompagnée a 17 ans". Selon eux, la faimanulti-phases a donné des effets positifs
partout, sauf en Norvége ou elle était trop oriergér les savoir-faire techniques. Si elle esefait
correctement, "elle débute un processus de réfiexiais on devrait mettre plus de ressources sur la
recherche, sur le design des infrastructures. dieda qualité du formateur est le facteur de gsde

plus important pour la maniére dont les jeunes gotedirs réagissent a ces formations, il n'y a pas
assez de travail sur ce point".

Les experts autrichiens pensent que I'on pouroaitbiner la seconde phase de formation avec d'autres
stratégies comme la boite néfr¢a l'instar des Finlandais, voir ci-dessous) eemfin, il devrait y
avoir des directives européennes pour les formsitites jeunes conducteurs novices, trop laissées au
bon vouloir de chaque pays (les régulations étantegxemple plus strictes pour la formation des
conducteurs professionnels).

En Finlande

Dans ce pays, il n'y a pas eu de nouvelles évahmtiu systeme de seconde phase depuis le rapport
de convention DSCR/INSERR/INRETS en 2008; les Irididas ont réalisé de nombreuses évaluations
de leur systeme de seconde phase, et comme ell@mhpas dans le méme sens, ils ne savent plus si
la seconde phase améliore I'éco-conduite ou laig&oou l'inverse.

Une délégation finlandaise est méme venue en Agriour essayer de comprendre la raison de la
stagnation des progrés du post permis en Finlaldeonclusion de cette mission a été qu'ils
disposaient d'un nombre trop réduit de scénariositdations réelles de trafic, et qu'ils accordaien
trop de place aux discussions.

Le projet Trafisafe

Il s’agit d’'une innovation combinant le suivi pgermis et la boite noire.

L'objectif de ce projet est de motiver les jeunesducteurs novices, ainsi que leurs parents, a une
conduite responsable. Le groupe cible est les ganaducteurs de sexe masculin ayant récemment
obtenu leur permis de conduire et leurs parentséf@géement le pere).

% enregistreur de données d'accidents
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Une boite noire recueille des informations surdeusité de la conduite et I'éco-conduite. Le feelba
est transmis par smartphone aux jeunes et auxtpaafn de susciter des discussions sur le style de
conduite. Un rapport détaillé d'évaluation hebdomiradest disponible sur le site web de Trafisafe.

Le groupe contréle est composé de jeunes condsctiuisexe masculin qui ne participent pas au

programme. L'essai de terrain a été lancé en JuiR 2t I'étude a été étendue en novembre pour
couvrir les mois d'hiver jusqu'a avril 2014. 65rjes conducteurs de sexe masculin et leurs parents
participent actuellement a I'étude.

Résultats préliminaires sur le comportement de goadiu projet Trafisafe :

Les exces de vitesse de plus de 10 km/h étaientidda 5 % pour le groupe expérimental et de 13-14
% pour le groupe contrdle. Un indicateur globalridgue d'accident était meilleur pour le groupe
expérimental.

Apres trois mois, un questionnaire a été remisfaitaau jeune conducteur novice et aux parents. On
leur a demandé d'évaluer l'intérét du feedback rddiskfe et des caractéristiques différentes de la
rétroaction sur une échelle de 4 (faible) & 10€kant). En décembre 2013, 57 utilisateurs ont femp
le questionnaire (26 conducteurs novices et 31npgyeToutes les évaluations sont trés positives.
D'autres résultats sont attendus pour fin 2014.

Pour conclure, le projet Trafisafe annonce sansedone évolution prochaine du post permis ou les
nouvelles technologies de l'information prendrent Iplace.

1.5 Le contrble de la qualité

En Suisse

Tous les centres en Suisse sont des établisseprerés car les pouvoirs publics ont rendu la seeond
phase obligatoire mais ne donnent pas de subventidonc, des enseignants s'associent, investissent
(un centre comme celui L-2 de Romont que nous avigite a codté 4 millions d'euros) et deviennent
actionnaires de leur centre. L-2 est une franctasec un certain nombre d'établissements dans le
pays. Le programme des deux jours de la seconds @sh identique dans tous les centres.

Le contrdle de la qualité est de la responsaldiitéhaque canton et de I'ASA ; afin que la qualdi
homogéne dans tout le pays I'ASA a confié au VSBnfeil Suisse de Sécurité routiére) cette tache,
car il menait déja des évaluations des formatioost-permis. Le contréle qualité concerne les
domaines suivants : le controle de la qualité dpglication ; la supervision pédagogique de I'exame
pour les formateurs qui veulent enseigner en secphdse ; I'évaluation et I'agrément des centres.

Parmi les critéres d’agrément, les formateurs dersie phase doivent enseigner régulierement (au
moins trente jours dans les trois derniéres annéedpivent suivre une formation continue (au raoin
deux jours tous les trois ans). Une commissionaihéréle de la qualité supervise donc réguliérement
les centres, les formateurs, les examens des feunsat

Tous les centres sont audités, aucun n'a jamadk pan agrément jusqu'ici. Les contréles qualité
étaient trop laches, ils ont été renforcés maiseoma pas jusqu'a la disqualification.

La formation complémentaire des enseignhants pouvagp faire la seconde phase peut poser
probléme : si ce sont ceux qui n'avaient pas adedravail avec la premiere phase qui s'inscrivent,
est-ce qu'ils seraient donc les moins bons ? SEte que ce sont les bons enseignants a quififom o
ces formations complémentaires ? Nos colléguessesiise posent toujours cette question sans
connaitre la réponse ;

Les défis qui subsistent dans le modele suissee®stivants :

1) Avoir suffisamment de « bons formateurs » de see@ithse, capables d’encourager des
discussions entre les jeunes, de leur transmetfrengssages.
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2) S’assurer que le contenu de la seconde phaseesstransmis aux conducteurs novices ;
en effet, cette seconde phase nécessite des compgtde coaching et d’animation de
groupe, qui ne sont pas évidentes pour des formsatgui sont plus habitués a
I'entrainement individuel et aux cours théoriquesalle de cours.

3) S’assurer que les jeunes suivent bien la secondseptians le bon timing, et non pas
seulement au dernier moment. Actuellement, 40 %ealeses conducteurs novices suivent
la formation du premier jour six mois aprés le perm

En Autriche

La loi sur les permis de conduire autrichiens @oritla plupart des régles concernant le proceddes e
contenu de la formation multi-phases.

Pour la mise en ceuvre pratique, une commissionitréem écoles de conduite, les deux clubs
automobiles (ARBO et OAMTC) et le KFV ; chaque ington envoie un représentant a cette
commission.

Cette commission détermine les détails du progrardmdormation sur piste. Elle est également
habilitée a décider des qualifications des opératdes centres de formation a étre autorisés ia oér
la formation multi-phases.

Elle a produit un rapport du groupe d'experts QM&R : Qualitatssicherung Mehrphasenausbildung
(Winkelbauer et al. 2011, Editions du K#/)Son objectif était d'explorer les mesures possilpour
soutenir la réussite de la formation multi-phasassd'avenir et d'améliorer le systeme.

Dans une premiere étape, les criteres d'évaluatem centres de formation ont été collectés et
discutés. Dans la deuxieme phase du projet, tr@esequarante centres de formation en Autriche
actuellement en fonction ont été visités et évatugsdes criteres identiques. En outre, les opénsate
de centres de formation et les représentants destapmires de cours ont été interrogés afin de
recueillir des commentaires et de nouvelles idéesasformation multi-phases. Enfin, les résulidds
ces deux enquétes ont été examinés par le grogppeds QuaSIMEP et ont conduit & des
recommandations pour le maintien et I'amélioratiten I'impact de la formation sur piste et des
discussions de groupe.

Un permis d'exploiter un centre de formation doie &etiré si les critéres pour la tenue d'unestell
autorisation ne sont plus remplis. Cependanteiiste pas de contrdle continu. La Commission n‘a
pas le droit d'inspecter les centres de formatiartains des centres de formation ont refusé
d'accorder l'accés a leurs locaux et de coopérec & groupe d'experts, qui se composait
principalement de membres de la Commission. Ceas &ainstituent le coeur du probleme dans le
processus.

Les autorisations pour les centres de formatiosi ajne pour les instructeurs sont plus ou moins
accordées sur le long terme sans surveillance.dran@ssion a l'expertise nécessaire pour évaluer la
qualité de la formation et le maintien de condiiopar conséquent, la Commission serait l'opérateur
idéal d'un futur systéme de contréle de la qualité.

Des critéres supplémentaires pour l'octroi desrimatiions et de I'évaluation de la qualité devraien
étre ajoutés a ceux en vigueur, notamment en readiéformation et de recyclage des formateurs et
des psychologues. Les caractéristiques techniqasscedntres de formation pourraient aussi étre
améliorées : par exemple, la disponibilit¢ de matqaipées d'un ABS, le contrble périodique des
véhicules utilisés par les formateurs et fournig alients, la qualité des surfaces dans les zoees d
dérapage, les équipements. Les concepts et lesefsades fournisseurs de cours (y compris les
psychologues), le contenu ainsi que l'approchectigfige, devraient étre inclus dans I'évaluatiors Le
agréments pour les centres de formation, et paumkgructeurs et les psychologues, devraient étre
émis pour une période de cing ans maximum. Lesmd@&gsede la Commission devraient étre couvertes
a l'avenir par la perception des sommes percues [@surenouvellements de ces agréments
autorisations de ces permis, ceci nécessite urmatite du statut juridigue de la Commission.

! ’assurance qualité de la formation multi-phases
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1.5 Conclusions

Les formations post permis obligatoires pour les@s conducteurs novices semblent effectivement
apporter un bénéfice par rapport a la formatiotiail@, en atteignant les niveaux 2 (compréhensem d
distances de sécurité, zones aveugles, anticipdéisrscénarios d'accident, etc.) et 3 (éco-condisdte

la matrice GDE, ainsi qu'en améliorant les compeerd'auto-évaluation par les guestionnaires de
profilage et les séances de feedback.

Les jeunes ont déja roulé de maniére autonomdufzp ont vécu des situations assez dangereuses
quand ils ont perdu le contrdle et la seconde ppasmet de discuter de ces situations. De plus, le
caractere obligatoire a l'avantage par rapportfatmations volontaires d'éviter le biais de sétecti
des populations et de pouvoir toucher aussi leapg® a risque (si les formations volontaires pour
jeunes conducteurs ont peu d'effets sur les taecidents dans les pays européens étudiés, cdst pe
étre justement parce qu'ils ne touchent pas lagpgoa risque...).

Il subsiste un certain nombre de points d'intertioggpour améliorer le systéme car les résultasmju
aux effets sur les taux d'accidents sont encogilésaet partiels (certains aspects de la conaduitgu
étre améliorés, d'autres non):

- linteraction entre la pratique et la théorie, eriér piste et la salle : les Autrichiens ont séparé
le travail sur la piste et celui des psychologles,Suisses voudraient au contraire articuler
pratique et théorie (faut-il faire travailler lesyghologues au bord des pistes?...). Au début, la
coordination entre le psychologue et le formateuconduite n'était pas intense en Autriche,
les psychologues étaient jugés trop théoriques peite communication y a été améliorée
depuis. Les résultats des recherches sur la pédag@da conduite et les recommandations du
CNSR vont plus dans le sens d'une intégration.

- latransmission de connaissances et de régle&esamt plus efficace qu'elle est suivie par un
exercice pratique permettant de lillustrer, eflailt par ailleurs que les exercices sur circuit
puissent étre mis en relation avec les expérierggtes du jeune dans la circulation et des
conséquences possibles de ces expériences (lexctitins avec les autres usagers tels que les
piétons ou les deux roues par exemple). De méragyriesqu'accidents, les accidents ou les
infractions du jeune depuis I'obtention du pernu&/eint étre analysés afin d'en expliciter les
meécanismes et causalités.

- il faut concevoir et développer le post permis pgpport a la formation initiale, et donc
distribuer les contenus de formation entre ces gdases : si certains objectifs étaient réalisés
plus tdt, ceci protégerait le jeune plus précocentear exemple, pour les auto-écoles ayant
acces a des circuits, certains des exercices sdid@ances de freinage pourraient étre réalisés
en formation initiale. De méme, le travail de fesdl par les pairs permettant d'améliorer
l'auto-évaluation pourrait également débuter alanqgost permis car des groupes de jeunes
apprentis pourraient y étre constitués.

- il faut poursuivre la réflexion sur les matériefsdpgogiques et leurs qualités : ex. les lunettes
simulant les effets de I'alcool, qui font I'objetinerrogations quant a leur utiffté Le
questionnaire d'auto-évaluation suisse présenthaut pourrait étre complété, par exemple
par les items du d'auto-évaluation suédois (Unitéerd'Umea) plus complet. D'autres
méthodes apparaissent (simulateurs, e-learninggsdabires, questionnaire de personnalité,
etc.), il conviendra de voir ce que chacune pepbepr en complément.

- les parents sont encore notoirement absents d#ispEssitifs, or nous savons qu'entre 18 et 25
ans, l'environnement familial continue encore a éime source influente de protection ou de
risque, il conviendrait donc de les impliquer pladiinstar de la conduite accompagnée. S'ils
assistaient a une séance avec leur enfant, cedasnghénomeénes d'influences éventuellement
négatives pourraient ainsi étre repérés et analysés

22 yoir par ex. le projet PERLE (Rapport de convantid®SCR/IFSTTAR) sur les techniques pédagogiquesséit
dans les lycées francais.
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L'efficience d'une formation post permis est liédeax conditions sine qua non:

- une sélection et une formation exigeantes des fortears, particulierement sur les
méthodes d’intervention : coaching, techniques iatiation, travail sur les attentes et
croyances des jeunes, etc.

[Les scénarios de coaching tels que proposés damapport HERMES pourraient étre
introduits dans cette formation complémentaire.dLelité du formateur est le facteur de
succeés le plus important pour la maniére dont &mgs conducteurs réagissent a ces
formations, ce que pointait déja le rapport ANDREA]

- un contrble qualité sérieux et permanentles centres de formation et des intervenants

[Avant d'impulser un post permis dans notre paysoils faudrait d'abord définir les criteres
d'évaluation des centres de formation, les visietes évaluer en appliquant les critéres
développés. Un permis d'exploiter un centre de dtion post permis devrait étre retiré si les
critéres pour la tenue d'une telle autorisatiosard plus remplis. Des critéres supplémentaires
pour l'octroi des autorisations et de I'évaluatienla qualité devraient étre ajoutés a ceux en
vigueur, notamment en matiére de formation et deyclage des formateurs et des
psychologues. Les caractéristiques techniques elgses de formation pourraient aussi étre
améliorées: par exemple, le contrdle périodique \ddscules utilisés par les formateurs et
fournis aux clients, la qualité des surfaces dasszbnes de dérapage, les équipements. Les
concepts et les manuels des fournisseurs de cpwan{pris les psychologues), les contenus
ainsi que l'approche didactique, devraient étreigndans I'évaluation. Les agréments pour les
centres de formation, les titulaires du Bafm/Bepeceaet les psychologues devraient étre
limités a une période de cing ans maximum.]

Ces deux aspects (formation des formateurs et@erde la qualité) nécessitent donc la productien d
textes les réglementant, ainsi qu'un débat surfieancement. Les régulations de I'Union européenne
sont plus strictes pour les conducteurs professisrque pour les conducteurs novices.

Dans le contexte actuel, le colt supplémentair@§6pour un stage en Suisse) pour devenir
conducteur de plein droit peut poser des problaiteexeptabilité sociale.

3) Les formations doivent s'insérer dans un systpnodatoire "fragilisant” le permis du jeune
conducteur novice, et un travail d'explication ditite opéré afin de justifier cette fragilisatianle
colt des formations. Des diminutions importantesccidents ont été obtenues, dans certains pays,
par la conjugaison de I'amélioration de certainempétences, notamment cognitives et la prise de
conscience par les jeunes de leur vulnérabilisg@e d'accident et/ou perte du permis).

2. En France

2.1 Des dispositifs a l'initiative des assureufs

Il n'existe pas actuellement en France d’obligatitenformation pour les conducteurs en matiere de
post permis de conduire comme cela peut étre lel@as d’autres pays européens. Un recensement
des prescripteurs nationaux a été réalisé pousdssins de cette étude. Il ne vise pas I'exhatstivi
nous avons choisi de rencontrer prioritairementdeganismes proposant un dispositif national et
pérenne dans le cadre du post permis en direcéisfedines conducteurs ou des conducteurs novices :
il s’agit majoritairement des assureurs, en partaheaavec leurs prestataires: les réseaux de

% Nous avons décrit en annexe les différents acteaontrés lors de I'étude
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I'enseignement de la conduite et de la sécuritéémy les centres de conduite et les organismes qu
ceuvrent dans le cadre des risques routiers profesds.

Tous les acteurs de I'assurance rencontrés samtsiges de la convention Etat/assureurs qui peopos
un cadre de référence permettant de mieux cibkeririiatives afin d’améliorer la cohérence et
I'efficacité des actions de prévention. Les étudésaillées des accidents de I'IFSTTAR et les
statistiques de 'ONISR servent également de cadézentiel pour le développement des actions.

Il est également fait référence a I'observatoiréygs®™ qui a analysé 9 000 dossiers de sinistres des
assureurs sur trois régions MACIF et a la créatiom observatoire au niveau européen regroupant
450 000 dossiers avec deux mutuelles francaiséssanutuelles européennes.

La MACIF a également un projet d’'analyse de dossiers desomquees hospitalisées dans I'Ain a
linstar de ce qui s’est fait pour le projet ESPARRI(in d’affiner sa connaissance des risques ¢a de
survenue des accidents pour adapter et réoriesgaddmarches de prévention. Cette assurance a mis
en évidence que sur pres de 4 000 tués chaque,a8@dont partie de ses sociétaires et que le
nombre des blessés sociétaires MACIF est de 14@00res de 97 000 personnes blessées par an.

AXA Prévention réalise un sondaffechaque année en avril avec TNS Sdfreportant sur la
perception du risque et les pratiques déclaréesataducteurs (enquéte réalisée par téléphone du 12
au 24 décembre 2013 auprés d’un échantillon ndtiepeésentatif de 1200 personnes).

Pour les opérateurs que sont les centres de fanmatia conduite, la formation de cing jours éghli

la fin des années 1990 par la DSCR dans le cadreedelez-vous post permis d’évaluation (RVE) et
de perfectionnement (RVP) sert encore parfois dérestiel (« Cahier des charges - référentiel
Formation des formateurs », DSCR, 1998, fiche nE4s RVE destinés aux conducteurs novices
s'inscrivent dans une démarche préventive qui &iséduire leur sur-risque d'accident. Les RVP
destinés aux conducteurs expérimentés répondest plune logique de perfectionnement de la
conduite.

Le cadre réglementaire que constituait le programatisnal de formation a la conduite (PNF) datant
de 1989 est progressivement remplacé par le REMGuveau référentiel de compétences pour la
réalisation des programmes et des cours liés adaibn et la sécurité routiéres. La matrice Glast
prise en compte pour I'acquisition des compétences.

Pour les conducteurs responsables d'infractiossstages réglementés de sensibilisation a la s&curi
routiere offrent un cadre de référence pour d’'autitions proposées a différents stades de ladanacé
pénale. Une circulaire du ministere de la Justee@@D1 avait présenté en annexe un cataloguegissta
a themes multiples établi avec la DISC (Ministeeelal Justice, 2001) aux fins de garantir les modes
d’intervention dans ce cadre.

Quel(s) objectif(s) général (aux) ?

Pour les compagnies d’'assurance, I'objectif demm@etpost permis s’inscrit dans une démarche de
prévention globale de réduction de la sinistratigs accidents sur la route mais aussi dans la vie
courante de ses sociétaires et adhérents. Nousnpoés ci-dessous la philosophie des différents
organismes rencontrés.

24 Créé en 2007 & partir du CEPR (Centre europégmélention des risques regroupant des compagréssutance,
des collectivités locales et I'Université€) ), Cakmest un pble d’expertise sur les risques du diesti

® Etude de suivi d'une population d’accidentés dedate dans le Rhone: constitution et suivi d'ureharte
prospective

%8 http://www.axaprevention.fr/observatoire-risques/esublarometres/Pages/barometre-route-10-ans.aspx

%" Anciennement Sofres (Société francaise d’enquétesqndage), référence des études de marketirigpanion

%8 par arrété du 13 mai 2013, le référentiel poutu@tion & une mobilité citoyenne devient le réféed pour la
réalisation des programmes et des cours liés adaiibn et a la sécurité routiére. Il remplace M~Pprogramme
National de Formation.

% es objectifs de la formation du conducteur, Gadl®river's Education, de E. Keskinen et M. Hataklst en
modele théorique du comportement du conducteuit,dmitéférence pour I'ensemble des acteurs eurgpiavaillant
dans le champ de I'éducation routiére
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L’objectif global du groupe MACIF est de diminuer la sinistralité par la responssdiibn réfléchie
des personnes. La prévention des risques rousermeaxe majeur de sa politiqgue de prévention. Des
actions de sensibilisation sont menées aupréssdgosétaires et du grand public dans toute ladéran
pour réduire le nombre de blessés et tués suolgss.

L'association MAAF Prévention et Sécuritéa réalisé une expérimentation (dans les annéed) 200
aupres de 40 000 jeunes de 18 a 25 ans, dans a@atapnts (avec un groupe témoin) dans I'objectif
de poser les bases d’'une formation obligatoire igeam national mais les résultats n'ont pas été
concluants et I'expérience n’est pas allée jusgqataterme.

La prévention MAIF quant a elle a pour mission de développer notarheemilieu scolaire des
actions d’éducation a la sécurité routiére et deiopes au bénéfice des enfants, des adolescents mais
aussi des seniors, du milieu associatif, des dolleEs locales et territoriales.

L'’AGPM (Association générale de prévoyance militaie) s'’engage en mettant en place des actions
importantes de prévention, de sensibiliser, infornéeluquer, ce qui permet de développer un bon
comportement et d’éviter I'accident. Cet engagem&applique dans trois domaines de la vie

quotidienne : la sécurité routiere avec la Missin Prévention et de Sécurité Routiére dans les
Armées, les accidents de la vie courante et la&sant

AXA, trés présent sur le segment de I'assurance autlemaablective et individuelle, a pour mission
la prévention routiére mais aussi la préventionié&sane courante, réseau sociaux.

L'objectif de GEMA prévention est de réduire la fréquence et la gravité derisstsalité sur les
routes et a la maison.

Les objectifs des professionnels de I'enseignendienta conduite et de la formation en sécurité
routiere sont la réduction des accidents en s’agupiugur la réduction des prises de risque au volant
ainsi que la promotion de la sécurité routiere.primcipe dugroupe Centaure est une meilleure
appréhension des dangers de la route, en partaptimtipe que les régles sont connues et que le
maniement du véhicule est acquis mais que le m&oanide l'accident est méconnu et que
connaissance de ses propres limites est limitéshjéctif est donc de faire comprendre comment se
réalisent les risques et comment les éviter.

Le circuit Beltoise a pour mission la performance au volant : savainment éviter de mettre en péril
sa propre vie et celle des autres en supprimaigtdae de tout accident, méme matériel.

L’Association nationale pour la promotion de I'édu@tion routiere (ANPER) s'est fixée comme
objectifs de promouvoir la sécurité routiére pas @etions en direction des usagers de la route,
d'améliorer la qualité de I'enseignement de la git@det d'organiser la formation continue des
enseignants de la conduite (premier organisme rieation professionnelle continue sur son secteur).

L’APR (Association prévention routiére) a pour mission d'étudier, de mettre en ceuvre $olgs
mesures et d’encourager toutes les initiativesneop réduire la fréquence et la gravité des actide
de la circulation routiere.

L’ACA (Automobile club association) regroupe, représente et défend les intéréts demahilistes
et les usagers de la route.

L'association P.S.R.E (Promotion et suivi de la s@dté routiére en entreprise) organise ainsi des
manifestations réunissant collectivités et entemgmidans différentes régions afin de sensibiliser |
différents acteurs, de mutualiser les connaissagickes expériences dans le but favoriser les retio
locales et d’assurer leur cohérence dans les emgroents spécifiques.

2.2 Quelles incitations pour les jeunes conducteufs

Les solutions sont variables d’'un organisme a ureagt peuvent évoluer avec le temps au sein d'un
méme groupe, pour une recherche optimale d’'unibguiéntre viabilité et mutualisation des risques :
incitation par réduction de la cotisation a cowrtnaoyen terme, avantages en terme de bonus, cadeaux
aux prestataires, etc.

La MACIF propose a tous les novices une action post pgrarides conseillers lors d’'un nouveau
contrat automobile. Il y a engagement moral a giger a la signature de I'acte d’assurance pour les
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« jeunes » conducteurs de deux-roues (y compris lesucylindrés inférieurs & 50 cm3) devant les
parents et le conseiller MACIF.

ChezAGPM, toutes les actions sont gratuites et sont soudalisées a la demande des agences.
L’incitation se fait lors de I'achat du contrat amtobile ou par mail ensuite pour les adhérents. Les
adhérents bénéficient de 5 % de réduction sur deatrat automobile s'ils suivent un stage post
permis et 5 % s'ils suivent un stage éco-conduis.deux peuvent se combiner et donc aboutir a une
réduction de 10 % de la prime d’assurance.

ChezACM, un stage est proposé a chaque nouvel assuréchiterau moment de la souscription de
son contrat par le chargé de clientéle. La moitiéodx du stage est prise en charge par ACM et le
suivi du stage donne droit & des avantages surrfee p’assurance : abaissement du bonus-malus ;
évolution plus rapide du bonus; ouverture d’avaesaau moins pendant dix ans.

AXA prend en charge les trois quarts du stage (1502(Q€) puis le jeune conducteur bénéficie
d’une réduction de 50€ au bout d’'une année d’aesara

Le stage est gratuit chéfatmut, Pacifica et GMF.

MAAF réalise des actions en direction des apprentiseitu des CFA (centres de formation des
apprentis).

Pour les sociétaires deacifica, la participation & un stage entraine 5% de résluciur sa cotisation
I'année suivante et 5 % supplémentaire I'annéerd@apd_a nuit d’hétel est parfois offerte si le gag
est trop éloigné du domicile de I'assuré.

GMF offre une réduction commerciale de 75€ en I'absefiaccident responsable au cours de 'année
suivant le stage.

Groupama prend en charge tout ou une partie du colt degtE8H€) et propose un avantage tarifaire
mais pas d’action sur le bonus (car les conductgarderaient cet avantage y compris en allant chez
un autre assureur). Les caisses régionales onhdix @ntre promotion ou obligation de ce stage
« jeunes conducteurs ». Le stage est proposécaisaription d’'un nouveau contrat.

Les stagesAXA «hbonne conduite » sont proposés dans le cadre idupr€miére assurance
automobile. Sur présentation de l'attestation dgestune remise commerciale peut étre accordée lors
de la seconde année suivant la souscription duatorite stage est également ouvert aux jeunes
conducteurs non clients AXA.

Quant 3APR, les incitations se font via le site internet oaéil, les sites des comités départementaux,
et la presse locale (quotidienne régionale).

Les compagnies d’assurance sont pour I'essentigtigine des incitations. L'incitation financieest
conditionnée a l'acceptation et au suivi de l'actppoposée. Les incitations concernent soit urgepri
en charge a hauteur des trois quarts ou de laévsaiti une prise en charge totale du codt du stage.

Les assureurs évoguent la crainte de certainsule ssurés ou sociétaires d’'étre « contrélés » en
participant a des actions sur le risque routietgimonent les audits de conduite qui évaluent le
comportement). lls évoquent également la craintenal’ sanction financiere sur leur contrat

d’assurance.

Tous les acteurs évoquent le probleme de partioipatux actions proposées et cherchent a améliorer
les incitations et le taux de remplissage des stage

2.3 Quels programmes, guelles méthodes, pour guépes d’action ?

Nous décrivons ici les différents programmes a idasbn des jeunes conducteurs d’apres les
documents a notre disposition, & savoir les plagsetle présentations de stage et quelques
programmes plus détaillés, lorsqu’ils nous ontaglessés.

Prev'acteur (MACIF) : ce dispositif récent & destination des condustaavices sociétaires utilisant
un véhicule & deux ou quatre roues a comme objpbetidfévelopper la capacité du jeune a étre acteur
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de sa prévention et également de celles de ses paicontenu vise un travail sur les représemtatio
issues du groupe en matiere de comportements wer{sgnduite sous influence et comportement de
vitesse), les méthodes d’animation sont issuesadgédagogie active, la formation se déroule
exclusivement en salle et dure trois heures. L@saiaurs sont des professionnels (psychologues et
formateurs experts) issus du réseau des stagemsibiisation a la sécurité routiére.

Les actions post permis deNAAF ont pour théme les dangers de la conduite solgeirde (alcool,
drogue, médicaments). La formation a lieu danstrigis mois apres souscription d’'un contrat a la
MAAF et elle consiste en une journée de formatinéotique pour expliquer la réglementation et la
justifier. Elle comporte également un volet surdesties des jeunes en boites de nuit. Une formatio
d’'une demi-journée est réalisée entre trois etrgiis plus tard pour la vérification des acquis. Uies

un bilan de I'année écoulée avec une visite dugetonducteur en agence (avec un représentant
MAAF) sur les enseignements de I'ensemble de lm#bion est mis en place. Dans ces actions, la
MAAF utilise un film qui montre des jeunes conducte en situation et qui sert de fil rouge a la
session (avec des extraits de campagnes de conatianide la DSCR et un discours sur la drogue au
volant).

Les actions post permisAIGPM abordent les risques routiers tels que l'alcamldiogue et I'éco-
conduite. Ces interventions consistent en un altonduite d’'une demi-journée avec comme théme
I’éco-conduite (trois personnes par voiture) : degajets sont effectués, avant et aprés la « foomat

et les données de consommation sont enregistréesrates a I'agence apres I'action pour un retour
vers le conducteur, accompagné d'un commentaireérgérsur sa conduite. Le stage « perte
d’adhérence » consiste a les mettre en échec etfdee prendre conscience des lois physiques
inhérentes a la vitesse, quel que soit le véhicalaluit. AGPM a fait le choix d’outils modernesstel
que les simulateurs récents, des tablettes embegqué

Les actions post permis deNeATMUT ont pour théme I'éco-conduite et la conduite pnéive. Les
sessions durent trois heures trente et se dérdelematin ou I'aprés-midi. Elles comportent undipar
théorique et pratique et un débriefing a l'issudadséquence. Des unités itinérantes se déplaaest d
toutes les régions francaises. Les parcours emlaifen sont dédiés aux conseils et & l'audit de
conduite. L'aspect théorique de la formation seodiéren salle de cours puis les exercices pratiques
sur sites fermés ou en circulation suivant la fdemBlusieurs programmes sont ainsi proposeés. L'éco
conduite consiste en une démonstration des teobsigoo-préventives et un parcours en circulation
avec des conseils, une analyse de la consommationtglan. La conduite préventive consiste en des
apports théoriques sur les techniques de condétegeptive, la découverte de situations d’urgence :
freinages d'urgence et pertes d'adhérence (lesspdgedhérence sont obtenues grace au skid-car, un
chariot équipé de quatre mini-roues fixées soab@ssis du véhicule) et la démonstration des mesure
de sécurité. Enfin, la sensibilisation aux risqdesla conduite des deux-roues a moteur est abordée
soit sur piste avec prise en main de la machinaipukation allure lente et normale avec et sans
passager avec des exercices de freinage et d’@ritesoit en circulation des exercices en ciroofati
encadrés avec captures vidéo, analyse et misaea gl référentiel de conduite.

ACM a développé un programme intitulé « Conduiteuatéit> dans laquelle I'objectif est d’éviter de
se mettre en situation d’accidents. Le stage doegaurnée avec une partie pratique (sur pistahet
partie théorique. Des exercices de type test d@afye d'urgence sur piste mouillée/séche sont
réalises.

Les actions post permis AXA Prévention abordent les thémes suivants: vitesse, freinage,
perception (alcool/drogues), nouveaux risquesft&ae, smartphone) et éco-conduite. La formation
consiste en un programme alternant théorie etquetil’'une durée de cinq heures (10h-16h), elle est
organisée dans dix-huit villes de France a raiserdelux sessions par an dans chaque ville et un
effectif de trois a huit personnes par session.exescices se font sur un parking.

Les actions post permis deacifica ont pour théme I'auto-évaluation des risques epriae de
conscience dans le but de «corriger » les autemats de conduite. La partie théorique en
salle propose un questionnaire d’évaluation « g€ routiere en dix questions », et porte sar le
fondamentaux de la conduite sécuritaire (voir, préanticiper), sur la réglementation avec unetwid
sur les accidents de la route. Deux types de siagisjues sont proposes : une journée sur piste ou
une heure de coaching avec un enseignant de laliten8ur piste, les exercices consistent en une
série de tests d’évitement (avec des ballons figues pieges quotidiens de la route), d’appréloessi
des distances de sécurité et de freinages d’urgamncsol sec et mouillé. Le coaching personnaksé s
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déroule en deux temps : une partie théorique frka(avec tests et visionnage de films) et unaeart
pratique dans laquelle une heure de conduite edis&éé avec un coach selon un programme
personnalisé.

Les actions post permis d@MF Assurances portent sur les risques routiers (alcool) et &go-
conduite. Le programme dure une journée. La partesacrée a I'éco-conduite se déroule
collectivement avec un audit individuel de conduites outils utilisés sont principalement des
simulateurs (Ediser) avec logiciels intégrés : uesqgoutier, éco-conduite et conduite d'urgence
(problématique spécifiqgue a la police). Il existagé neuf simulateurs en France (bientét quatre
supplémentaires pour les DOM).

GEMA Prévention cible les jeunes utilisateurs de deux-roues a unotees actions portent sur
I'alcool et la conduite. Ce sont des dispositiflsétants avec pistes éducatives. Les stages «geune
comportent des aspects théoriques (sensibilisaticool, équipements...), il n'y a pas vraiment de
supports a cette intervention au cours de lagqselie effectués des exercices pratiques sur une moto
fixe (home trainer), et sur la piste avec moto dewommande.

Les actions post permis d&entaure ont pour theme la perte d’adhérence, le freindgegence, le
choc latéral, les effets de la vitesse, les digarae sécurité... elles consistent en une journée de
formation (6h30) qui alterne théorie et pratique aitcuit. Les séquences de formation comportent
quatre phases : I'exposé théorique, la mise eigpeat bord des véhicules Centaure (expérience d'un
situation concréte de conduite, similaire a ce lprepeut vivre au quotidien), I'expérimentationsde
différentes fagons de réagir, des comportement®gter et le débriefing des évenements vécus.

Les actions post permis durcuit Beltoise se déclinent en plusieurs programmes : stage d¢endu
juste, audit de conduite, éco-conduite et condsptartive. Dans tous les cas, la formation se déroul
sur une journée avec comme outils des simulatéuraeecameéra embarquée. Le moniteur analyse la
conduite sur la base d'un référentiel développéBadioise issu de I'analyse des accidents (dart 50
des cas, le conducteur n'a pas vu, dans 40 % dde canducteur n'a pas compris, dans 10 % des cas,
il s’agit d’'une défaillance globale). Les conductesont mis en situation pour une recherche de
solution afin d’éviter I'accident (apprendre a miexoir et mieux comprendre). Trois modes d’action
sont possibles : jouer sur la trajectoire, jouerl'allure et mieux communiquer avec les autrean®

les formations, une évaluation écrite de la comd(gtiteres : ne fait jamais, fait de temps en ®mp
fait systématiquement) est réalisée.

Les actions post permis @R associationportent sur les distances d’arrét et de sécueit&mps de
réaction, l'alcool, le téléphone et I'éco-condufieur le stage « auto » et portent sur la maitrise
technique, la prise de conscience de ses proprétedi de sécurité et I'optimalisation des réactions
pour le stage « moto ». Ceux sont des rendez-v@wsldation d'une journée entre le sixieme et le
douzieme mois aprés le permis pour le stage mads. &tions se déroulent sur une journée et ils
utilisent des DVD-ROM interactifs, un simulateur denduite (FAROS, un des partenaires des
C.E.R.), le simulateur d’alcoolémie AXA.

Les actions post permis dANPER consistent en des stages d’éco-conduite avec etuditalyse de
la pratique sur une journée portant sur les enggugs représentations de la conduite. Un retaix a
mois d’une durée d’une demi-journée pour les nevest réalisé.

Les actions post permisEICF portent sur des compléments de formation nécessairais apres une
prise de conscience (18 a 23 mois apres le permis)Xjes themes différents de ceux de la formation
initiale ; il s’agit de travailler sur les prise® disque vécues. Pour les jeunes de 16 a 22 ans, le
programme s'intitule « zéro tué »: un des deuxdegrvous est consacré a la prévention des
infractions et des accidents (« PIA »). Les parent# le public visé par ce dispositif : ils som¢ités

a une réunion d'information collective pour le Iguésenter lorsqu’ils inscrivent leur enfant dams |
cadre de la conduite accompagnée. Deux rendezédagogiques supplémentaires (en plus des
deux initiaux obligatoires) sont proposés aprgselenis ainsi qu’un suivi trimestriel par téléphane

mail.

D’autres types de stages sont proposés:

- le stage MSA (Maitrise et sécurité auto): ce stagpour objectif de sensibiliser les
conducteurs aux risques liés a la conduite. ll&ewe sous forme de quatre ateliers avec des
groupes d’environ douze personnes. lls ont pounéhke freinage d’'urgence, la simulation et
perte d’adhérence, I'audit de conduite.
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- le stage MSRE (Maitrise et sécurité routiere erepnise) : ce stage s’organise sur demande et
en fonction des besoins et objectifs donnés patréerise. Il a pour theme le freinage, la
réglementation, I'établissement de constat amidldedit de conduite et I'environnement.
Les stages d’éco-conduite ont pour objectif de ibédiser et former les conducteurs a une
conduite responsable et citoyenne. lls se déroelemteux phases : évaluation du conducteur
et apprentissage de nouvelles méthodes de conduite.

Les actions post permis délitomobile club prévention s’intitulent « Conduite Attitude » et stages
« 2 roues (cyclomoteur, débutant, niveau 1 et Elles se déroulent sur une journée en salle stiou
piste avec des outils pédagogiques issus des nesntethnologies : simulateurs, outil d’'analyse de
comportement (G-Cam), outil de mesure et d’anatligseconsommations (TSR), réactiométre, mesure
de la vision (ESSILOR).

2.4 Qui sont les formateurs ?

Dans les actions post permis d’'ECF, les formatsorg les prestataires d’ECF et les stages sont
animés par des psychologues du réseau des stagesdibilisation a la sécurité routiere, employés

par la MACIF pour I'occasion, des enseignants deoladuite titulaires du Bepecaser ou bénévoles
qualifiés de la sécurité routiére, employés enrevrde prestations directement par la MACIF. La

MAAF emploie un officier de police et un animatdlAAF et travaille avec 'ANPER.

Les salariés d’AGPM interviennent pour la partiédtique : il s’agit du responsable prévention &t de
douze correspondants régionaux qui ont tous reedfarmation par un cadre éducateur de la Mission
prévention et sécurité routiere dans les arméesSRMD). Ce sont des enseignants de la conduite,
titulaires du Bepecaser qui interviennent pourdeie pratique.

La Matmut a ses propres salariés et vacataires && prévention (anciennement ceux d’ACO) et
emploie également des formateurs Bepecaser (meaiox roues si nécessaire) ou d’anciens pilotes
titulaires du BPJEPS.

Le prestataire d’ACM a toujours été Automobile cprdvention (ACP) pour les actions post permis.

AXA prévention travaille depuis le début avec CEReaau qui assure la gestion, la location des salles
et des parkings. La gestion des actions de Pacifitaonfiée a Mondial Assistance. La mise en ceuvre
des stages est proposée par plusieurs prestat#ioes pour les stages sur piste (ACP, Beltoisgl A
dans le Calvados) et plusieurs pour les stagesiteréaole (ANPER, Code Rousseau, établissements
de la conduite). GMF travaille en partenariat a@&dR (sur trois régions) et SUR (sur quatre régions)
Dans les actions de GEMA, les intervenants sonGiRS et le correspondant local est le représentant
GEMA sur place.

Les animateurs Centaure sont tous titulaires dipidme d'Etat (Bepecaser) nécessaire pour animer
des formations a la conduite, et bénéficient égatgnde formations internes spécifiques pour
I'animation de groupes de maniére a leur appodsrconnaissances sur des sujets pointus et surtout
de perfectionner les techniques d'animation.

Pour le circuit Beltoise, les formateurs sont desnhiteurs, titulaires du Bepecaser ou des personnes
issues du milieu du pilotage qui doivent passeBBNJEPS mention perfectionnement de la conduite.
lls sont sélectionnés et formés par les permarentsrcuit Beltoise.

Sur la base d'un programme établi dans les anr&89 par la DSCR, les enseignants du réseau CER
peuvent bénéficier d’'une formation de cing joutsemsuite étre inscrits sur la liste des formateurs
CER mobilisés pour les actions post permis. lignairon 200 formateurs CER.

Quant a 'ANPER, les formateurs sont des adhérdatd’association titulaires du BAFM ou du
BEPECASER (qui ont également recu une formatiogring de cing jours correspondant au cahier des
charges des actions post-permis). Ponctuellemeest ifait appel & des psychologues du réseau des
stages de sensibilisation a la sécurité routiere.

Les intervenants d’'ECF sont des formateurs, titedaidu BAFM, ayant suivi une formation de
formateur post permis, et des psychologues duitrava
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ACA emploie des formateurs titulaires du Bepecageront suivi une formation interne (cing jours)
lors de leur arrivée, pour les former a la démanthato-évaluation et aux contenus pédagogiques a
délivrer lors de la formation. lls recoivent égaérune formation (prochainement annuelle) aux
nouveaux produits ACA et ACP. ACA travaille en padriat avec la FIA (fédération internationale
de I'automaobile).

2.5 Des outils issus des nouvelles technologies

Nous présenterons ici d@soduits innovants élaborés par la société Edfisiveloppés pour des
actions de formation et qui sont utilisés pour a@esons post permis par les acteurs énonces citgless

Les simulateurs de conduite
Le simulateur « ROADSTAR ».

Le simulateur de conduite est un outil de vulgaéiesaet de transfert d’expérience. Il peut étrdisdi

de facon individuelle comme un robot qui guideiliséteur (plutdt dans des phases d’apprentissage
des commandes et de la gestuelle organisée deitmnduest aussi possible de l'utiliser en cours
collectifs avec un groupe d’éléves et un formateur.

ROADSTAR propose une gamme d’environnements adapteéstes les situations de conduite (une
sortie en ville, a la campagne, il est possiblengiunter 'autoroute, une route de montagne, des
tunnels, etc.).

Il permet de démontrer comment conduire en toutergé, de fagon économique, en se fondant sur
I'analyse des situations et les principes d’anétigm au volant.

Les scénarios de ROADSTAR sont classés selon bimdtiques principales : maitrise du véhicule,
gestion des situations, partage de I'espace, régle®lles et informelles et éco-conduite.

Plusieurs types de véhicules sont disponibles.pdanettent d’expérimenter différents types de
conduites, de gabarits ou de transport de chakfesl@5 cm3, Cyclomoteur, VUL). Ce qui permet
également de se mettre a la place des autres ssager

Plusieurs parameétres de conduite et du véhiculegmetre utilisés : gestion des capacités physique
(acuité visuelle réduite, conduite sous I'emprige ldlcool ou de médicaments, hypovigilance),

actions sur le véhicule (modifier la pression desymatiques, activer/désactiver 'ABS, 'ASR, 'ESP

en temps réel, comparez la conduite économiqueeth&ans régulateur, etc.).

L'analyse permet de visualiser les distances der#éc de réaction, de freinage, et d'arrét. Cela
permet d’'aborder plus facilement les notions d&ipétion. Aprés chaque scénario, des outils inggré
a la 3D permettent de comprendre visuellementtégissgues de conduite.

Un tableau trés complet de résultats permet de tbiliger le nombre d'erreurs commises,
I'émission de CO2 sur le parcours, la vitesse mogete temps de réaction, la distance d’arrét, etc.
Tous ces résultats sont enregistrés pour chaquductaur et peuvent étre édités et consultés
ultérieurement. Chaque erreur est répertoriéeypatdgie.

L'analyse statistique des performances se faibis tmnoments cruciaux : lors de I'événement, a la
réaction du conducteur, et apres I'événement. Eerde des statistiques des utilisateurs est stocké
dans une base de données. Il est ainsi possibberdmilter ou d’éditer ces données a tout moment
pour un suivi de formation.

Ce simulateur peut étre utilisé en salle avec oingix personnes. Il est primordial de faire utoue
(feedback) aprés chaque scénario proposeé parrfefeur qui évalue le groupe et ses besoins et met

30 créé en 1992, le groupe EDISER (Edition a la Sécidatiere) est spécialisé dans la conception etslailglition de
supports pédagogiques pour les formations au patenionduire, a la sécurité routiére et la préwvansianté et sécurité au
travail.
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en place des objectifs de travail. Le simulateus@esubstitue pas au formateur qui accompagne les
conducteurs. Il existe un guide du formateur ainrepérer les principales indications pour répondre

au mieux aux besoins des conducteurs. Il est impbde faire participer les conducteurs aux phases
de conduite chacun a leur tour afin de les maintastifs et collaboratifs.

L'essentiel de I'apprentissage se passe dans &étwec le groupe de ce qui se produit dans la
situation de conduite simulée.

La tablette embarquée

Un autre produit innovant proposé par Ediser eshldette embarquée (NomaPad). Cette tablette
permet de faire un audit de conduite (par exempleeptreprise) avec relevé de compétences
procédurales (prise d'information, actions, cons@tiom moyenne).

Le NomaPad est utilisé dans les actions post permeéco-conduite. Il permet de :
- gérer I'ensemble du suivi pédagogique et adminifsties conducteurs a partir du véhicule,
- gérer les conducteurs en groupe ou en individuel,
- dispenser les évaluations de départ,

- accéder aux informations réglementaires mises agotomatiquement grace a des bases de
données,

- accéder au livret d'apprentissage de chaque &édee au suivi individuel des quatre étapes
de formation (école de conduite),

- accéder a la fiche de suivi de chaque conducteforemat numérique,

- accéder a des cours multimédias exhaustifs,

- effectuer des évaluations de syntheses interagtives

- effectuer des examens blancs dans les conditieies@u bilan de compétences.

En conclusion, les nouvelles technologies liées @the de conduite peuvent étre intéressantes pour
des actions post permis afin de relever les compétedans le maniement du véhicule (compétences
élémentaires) faisant référence au niveau 1 deatsice GDE mais également de repérer la maitrise
des situations de conduite et la connaissancegplitation de la regle faisant référence au nivgau
de la matrice GDE.

2.6 De quelles évaluations dispose-t-on?

Dans les actions post permis de NBACIF , I'évaluation se fait surtout par l'intermédiaike
guestionnaires de satisfaction de stage. Le seprideention a pour objectif d’aller vers un suie d
cohorte (sur le modele anglais des équipements &ienm de détecteurs de fumée) qui a donné
d’excellents résultats et prouvé que la préventibonctionne » et est économiquement intéressante.

A part le suivi individuel et immédiat des actia@t-conduite, aucun suivi général n’est effectigzch
AGPM, alors que les outils existent (la fiche des aelhigrenregistre s’ils ont fait ou non un stage et
quel type de stage). Un suivi de la sinistralitéréalisé aupres des salaries d’AGPM qui bénéficien
d’'une voiture de service.

Les questionnaires de satisfaction et quelquedioéacspontanées ou suggestions sont utilisés chez
Matmut.

A priori il n'y a pas d'objectifs d'impact sur lansstralité chezZACM mais plutdt des objectifs de
remplissage des stages (pour rentabiliser I'interea du prestataire). Le retour des stagiairefaise
par le questionnaire de satisfaction en fin deesttgun test sur les connaissances acquises derant
stage (synthese réalisée par ACP pour ACM).

AXA utilise des questionnaires de satisfaction erdérstage. Il N’y a pas de suivi sur la sinistralité
des assurés du fait du faible nombre de stagiaires.
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Pacifica évalue également les actions par le biais d'ustipenaire de satisfaction en fin de stage et
une enquéte post stage a été faite par Mondiaktassie (une vague d’enquéte par an en mars => de
1mois a un an apres le stage). Les résultats nmirgfue les participants (18-22 ans) sont trésfaatis

du stage circuit par rapport au stage coachingueéement, quant au choix, 60 % d’entre eux
demandent un stage sur circuit et 40 % un coadttimg pratique 75 % des actions sont réalisées sur
circuit et 25 % en coaching.

GMF évalue également les actions a l'aide de questioes de satisfaction (questions ouvertes chez

SUR et questions fermés chez CER). Une étude étéafaite entre 2000 et 2005 : elle avait conclu a

une baisse des sinistres chez les conducteursgainc(moindre chez les conducteurs désignés dans
les contrats). GEMA fournit chaque année a la D$@Rilan chiffré des actions des mutuelles et des

fiches individuelles par action.

Dans les actions post permis du cirdéltoise dées qu'il y a formation pratique, il y a évalwati
individuelle du conducteur qui s’appuie sur le réfdiel du groupe (démarche de notation sur la base
des critéres « ne fait jamais », « fait de tempstesnps », « fait systématiguement »). On trouve
également une évaluation en fin de stage avec wstignnaire de satisfaction immédiate, qui
intéresse aussi bien I'entreprise cliente que latreeBeltoise. Un questionnaire est adressé aux
stagiaires six mois aprés la formation, pour veirgai a été retenu et mis en pratique, mais leireto
est tres faible et ne permet pas une exploitaRonr suivre les effets des actions, certaines nges

font leur propre analyse de I'accidentalité, aipaes informations communiquées par leur assurance
Le circuit Beltoise a développé un outil plus coetple logiciel SAVE, qui permet d’analyser plus
finement les accidents et d’adresser une lettraop@alisée aux conducteurs impliqués dans un
accident. Les résultats montrent une satisfactiame confiance renouvelées des clients grace a une
diminution de 50% en moyenne des accidents, unectiét de la gravité et des codts liés aux
accidents et une diminution d’au moins 10 % deolassommation moyenne de carburant.

L'évaluation des formation®&ANPER consiste en un suivi de I'évolution de la sinigttaet des
économies réalisées par les entreprises.

ECF évalue son programme « zéro tué » a I'aide d’umi sumestriel visant I'analyse de la situation
du jeune conducteur ou la transmission d'informregtid’actualités.

En ce qui concerne les actions post permis régliaedutomobile club association on constate un
probléme de suivi des informations par manque eliffs.

L'évaluation des stages de I'étude GROUPAMA

A partir de 2004, Groupama a mis en place des stadtuarielles au vu de la nécessité d'avoir un
discours basé sur des preuves (cf. charte DSCR)ndd@ele est basé sur I'analyse par age, lieu
géographique, sexe, CSP, VL, comparé avec une gtiprulde référence des informations sur les
sinistres (matériel, corporel et colt des sinitres

Un modéele de questionnaire d’auto-évaluation pagfesa été annexé a la convention de 2007, portant
sur les habitudes de conduite des stagiaires dépsisge, leur accidentalité et les modificatidaes
comportement (respect des limitations de vitessgpact des distances de sécurité, respect de
I'environnement, entretien du véhicule, conditiolesdépassement et/ou comportement du conducteur
en termes de fatigue, consommation d’alcool/casnaiéphone portable, port de la ceinture ou
courtoisie). Nous ne savons pas s'ils ont faitjeoble retours et d’analyses.

Une note méthodologique figure également en aneexadrant le suivi statistigue des personnes
ayant participé a un stage post permis dans umisrga signataire de la charte. L’idée est d’évaluer
chez les assurés I'impact d’'un tel stage sur lmistsalité (matérielle, corporelle — responsahlenon

— dommages sans collision) « toute chose égaleifjaurs » (c’est-a-dire en maitrisant les effets
d’autres variables : ancienneté du permis, sexdegsion-usage, catégorie du véhicule, ancienneté d
véhicule, zone géographique, conduite accompagsidsiralité antérieure/bonus-malus, ancienneté
du stage). La probabilité de survenue d'un sinistrez les jeunes assurés ayant suivi un stage sera
comparée a celle de conducteurs de profils siradaimayant pas suivi le stage. L'analyse sera
complétée en termes de gravité des sinistres ¢ affé@rents.
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C’est la direction Assurance dommages individuels particuliers de Groupama qui réalise le suivi
statistique de la sinistralité. Quatre exercicdsétd conduits, portant sur les années 2006, ZUIR) et
2012 (Groupama, 2012, 2013).

D’abord réalisée sur six caisses régionales, Resgah été élargie en 2012 a huit caisses régionales
(Alpes Méditerranée, Centre Atlantique, Grand Ext, Nord Est, Rhéne Alpes, Centre Manche et
Paris Val de Loire) relevant du systeme d’informatSIGMA et porte sur I'analyse de la fréquence
des sinistres responsables (RC matérielle, DHCg&torelle et ACC).

Au 31/01/2013, date de la derniere analyse, Groapaompte 33 968 véhicules pour lesquels le
conducteur a suivi un stage Centaure sur 2 28%#i@but, soit 1,5 % du portefeuilte Les sinistres
sont renseignés au niveau du véhicule assuré elinoanducteur ; I'hypothese est faite que le simis
est attribuable au plus jeune conducteur lorsgtgilplusieurs conducteurs au contrat.

La population a été divisée en deux tranches : &f30ou moins » et « 31 ans ou plus » afin d’étudie

I'effet du stage Centaure chez les « jeunes ». Pag80 ans ou moins, les bénéficiaires d’un stage
Centaure présentent plus frequemment les caram@gds suivantes : jeunes, novices, a bonus malus
moyen voire élevé, plutbt urbains, récemment asswgdr des veéhicules d’'occasion et ayant pour
certains déja suivi le cycle d’AAC. Ce dernier agpgeut constituer un biais de sélection quant aux
résultats observés sur la sinistralité.

Analyse de la fréquence des sinistres

Les données analysées portent sur les sinistrespemsabilité civile matérielle responsables », les
sinistres « dommages hors collision responsabéd’ensemble des sinistres « responsabies

En 2006, 2008 et 2009 et 2012 les résultats sisvaritété observés :

Ecart de fréquence de sinistres entre bénéficiaidsn stage Centaure et non bénéficiaires
(uniguement les résultats significajifs

Au moins un conducteur de 30 ansAu moins un conducteur de 31 ans ou
OuU moinsau contrat plus au contrat

exercice | exercice | exercice | exercice | exercice exercice | exercice | exercice
2012- fin| 2009- fin| 2008- fin| 2006- fin| 2012- fin | 2009- fin| 2008- fin| 2006- fin
2013 2010 2009 2007 2013 2010 2009 2007

Sinistres
responsabilit¢ o,
civiles 35% | -7T% -6 % -7% 27% | -10% nr
matérielle

responsableg

Sinistres
dommage

hors n.s. n.s. n.s. -4 % n.s. -12 % n.s. n.s.

collision
responsableg

Ensemble des
sinistres -6,6% | -21 % n.s. -4 % n.s. -10 % -8% n.s.
responsableg

n.s.= résultats non significatifs

1 En 2008, sur les six régions étudiées, Groupama 86 956 véhicules ayant obtenu le brevet Geataur
1019 690 en tout, soit 3,6 % du portefeuille. Bifscde 2006 non connus. En 2009, Groupama compfai256
véhicules pour lesquels le conductéarsuivi un stage Centaure sur 2 080 829 en toii2 ® % du portefeuille.

% Sinistres couverts au titre des garanties respiitéacivile, dommages collision, dommages hordlision et
accident corporel du conducteur, qu’ils soientéstnent ou partiellement responsables.
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Source : (Groupama, 2009, 2011,2013).

Le fait d’avoir suivi un stage Centaure influeneerdrablement la fréquence des sinistres matériels
(couverts au titre de la garantie responsabilitéledi qu’ils soient entierement ou partiellement
responsables. La baisse de la fréquence de cefesnést de -11 % chez les moins de 30 ans et de -
7% chez les plus de 31 ans pour les conductears #¢néficié d’'un stage Centaure par rapport aux
autres conducteurs (toute chose égale par aillemrs)012. Les chiffres de 2009 étaient nettement
supérieurs : - 35 % de sinistres matériels resgesaour les bénéficiaires d’'un stage Centaurg0de
ans ou moins et - 27 % pour ceux ayant plus der3) ar rapport aux conducteurs n'ayant pas
bénéficié du stage. En 2006 et 2008, les résudtatent sensiblement les mémes qu’en 2012.

Au niveau des sinistres dommages hors collisiond({és car les stages évoquent la situation de perte
de contrble et sa meilleure maitrise), les résultet sont pas significatifs en 2012 pour les deux
groupes de conducteurs ayant bénéficié de stagesile. Les seuls résultats positifs se trouvent en
2009 (- 12 % de sinistres pour les plus de 30 ansgpport a ceux n'ayant pas bénéficié de stages)
en 2006 (-4 % de sinistres pour les moins de 30pamgrapport & ceux n‘ayant pas bénéficié de
stages).

Au niveau de I'ensemble des sinistres responsabte012, seul les résultats pour les moins de 30
ans sont significatifs de I'ordre de moins 6,6%sitestres par rapport a ceux n‘ayant pas bénéfieié
stages). En 2008, seuls les plus de 30 ans emedglid une baisse de 'ordre de 8 % de ce type de
sinistres ; pour 2009, Groupama signale des intesvale confiance assez larges, « exigeant a
tempérer les écarts constatés ».

Analyse de la fréquence des sinistres importants

Il est apparu important pour Groupama d’examindiele entre le suivi des ces stages et la survenue
de sinistres importants assimilables & des accdgave?.

En 2012 les résultats suivants ont été observés :

Ecart de fréquence de sinistres accidents corpergi® bénéficiaires d’un stage Centaure et non
bénéficiaires (uniquement les résultats signifispfiour I'exercice 20126 31/01/2013) :

Au moins un conducteur déu moins un conducteur ge
moins de 30 angu contrat plus de 31 anau contrat

Sinistres accidents corporels n.s. n.s.

Sinistres responsabilité corporelles n.s. n.s.

n.s.= résultats non significatifs
Source : (Groupama, 2013)

Ecart de fréquence de sinistres d’un colt supé&eg000€ et le colt moyen des sinistres dommages
hors collision entre bénéficiaires d’'un stage Cemtaet non bénéficiaires (uniquement les résultats
significatifs) pour I'exercice 2012 31/01/2013) :

Au moins un conducteur dé&u moins un conducteur de
moins de 30 ansu contrat plus de 31 anau contrat

Sinistres d’'un codt supérieur a 3000 € n.s. n.s.

Codt moyen des sinistres DHC 5,4% n.s.

n.s.= résultats non significatifs
Source : (Groupama, 2013)

Aucun effet du stage n’est observé sur les sirsinportants (assimilables a des accidents granes),

% Sinistres responsabilité civile corporelle respdnes et accidents corporels du conducteur resplassa
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méme sur ceux d’'un co(t supérieur a 3000€. Le omyen des sinistres (évalué pour les dommages
hors collision responsables) n’est significativetmeas différent lorsqu’un stage a été suivi ou riom.
retrouve ces mémes résultats dans les années pnéegd

2.7 Conclusions

Les cibles

La définition du « conducteur novice » difféere d'acteur a l'autre : la limite d’age varie de 25 ans
31 ans. A cette distinction suivant le type de cmbelurs s'ajoute, pour les assureurs, la distinctio
entre : assurés/sociétaires et grand public. @egdainutuelles ou sociétés d’assurance limitensleur
actions a leurs assurés ou sociétaires, d’autretifra de leur mission de prévention, élargissant
cible. D’autres encore consacrent essentiellemergxalusivement leurs actions aux conducteurs de
deux roues motorisés ou de cyclomoteurs (titulameplement du BSR). Suivant leur portefeuille, des
assureurs proposent plus particulierement desnacéa direction des jeunes apprentis, ou encore des
jeunes militaires. Signalons encore les nombreastsns vis-a-vis des jeunes scolaires ou des geune
dans le cadre festif. Plutét que I'age, certairganismes privilégient une entrée par le risqueieout
alcool, vitesse, deux roues... les conducteurs ns\goat, pour les conducteurs particuliers, lessibl
privilégiées car présentant un surrisque et pag gieiconséquence un colt élevé.

Les thémes

Les themes traités majoritairement sur un moderimdtif concernent les facteurs de risques majeurs :
alcool et drogue au volant (il faudrait parler ptut’'usage ou de conduite sous influence), et les
techniques de conduite « préventive », la vitegsdreinage, le temps de réaction, les nouveaux
risques (téléphone), l'audit de conduite et I'éooduite. Les objectifs explicites ou implicites
concernent pour une grande majorité des actiorentvim maitrise techniqgue du véhicule (chocs
latéral, effets de la vitesse, freinage, distareceéturité, adhérence) et la conscience du risque.

La piste, la route, la salle : quelles méthodes ?

C’est la combinaison salle/piste qui est la plégjfrente dans les programmes, la partie en cironlati
étant sous-représentée et souvent traitée sowgd’da I'éco-conduite.

Pour les actions réalisées sur piste, les méthatigstes sont essentiellement démonstratives ou
visent & mettre les participants en échec afinede faire prendre conscience des lois physiques
inhérentes a la vitesse. On retrouve le plus sduentests de freinage d’'urgence avec des exsrcice
sur piste mouillée et séche, des tests d’éviteragat des ballons, un travail sur les distances de
sécurité. Ces actions sont généralement suivies tour (débriefing) individuel ou collectif, les
méthodes utilisées sont peu explicitées.

Certains organismes utilisent pour les tests d'aalfee le skid car (chariot équipé de quatre minis
roues fixées sous le chéassis du véhicule), un dgeaphe pour les tests de freinage. Des
enregistrements vidéo sont réalisés aux fins di@ealPour les formations « deux roues », certains
utilisent des exercices sur moto fixe (home trginer

Les actions post permis sur route sont peu frégseiiilles sont réalisées sur route essentiellement
pour de I'éco-conduite avec d’enregistrement dender sur la consommation pour un retour vers le
conducteur.

Les actions post permis comprennent également antge ghéorique. Il s’agit principalement de
sessions a visée informative et ou de sensibitisadi la conduite sous influence ou aux risques
routiers (alcool, cannabis, médicaments, fatigue.d)nformations sur les nouveaux risques,
I'équipement du véhicule, les défaillances de é&tumain et I'accidentologie. Nous n’avons ideétifi
gu’une seule formation hors circulation, visanttavail sur les dimensions psychologiques des gune
conducteurs (attitudes, style de vie) et l'influendes pairs avec des méthodes privilégiant

I'autoévaluation, la dynamique des groupes (Preésiag.
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Les programmes (objectifs, durée, méthode, outils)

En ce qui concerne la partie théorique réaliséesadle, les outils sont des supports au travail
informatif. Il s’agit pour la plupart de films sies dangers de la conduite sous I'influence depted
sur les situations de la vie courante ou sur leglants de la route avec par la suite un débat.

Certains organismes utilisent des simulateursclels intégrés portant sur les risques routiers

(simulateur Roadstar, simulateur alcool, simulat&tournement, vitesse, temps de réaction), tests
visuels, outils pour tester les réflexes (par eXerrp réactiométre ou un buzzer), caméra embarqué
pour l'enregistrement des actions sur piste et reute, simulateurs d'analyse de la conduite

(simulateur Faros, G-Cam, Simalc), simulateurscdallémie et outils de mesure et d'analyse des
consommations de carburant, des émissions de Go@wte du véhicule pour I'éco-conduite (TSR).

La durée des formations post permis varie peu diganisme a un autre. Les durées de formation
vont de la demi-journée a la journée entiere maiement au-dela. Dans la majorité des cas, les
actions durent une journée et alternent une p#réerique et une partie pratique. Il y a un constat
partagé quant a la difficulté de faire déplacerstagiaires sur une plus longue durée. Pour lesesyv
certains professionnels de la conduite organiseatrdndez-vous pédagogiques apres le passage du
permis. La tendance semble aller a I'expérimentadi® formules de plus en plus courtes.

Les acteurs

Ce sont majoritairement des enseighants de la dentitulaires du Bepecaser) et des formateurs,
titulaires du BAFM. Tous recoivent une formationeime au seine des organismes pour lesquels ils
interviennent (en moyenne de cing jours) portaseesellement sur les techniques d’animation de
groupes et des approfondissements informatifs.albertorganismes font également intervenir des
psychologues, animateurs de stages de sensilgitisgiour les conducteurs responsables d’infractions
pour des interventions en salle qui visent les auxesupérieurs de la matrice GDE. Certains
organismes font intervenir les directeurs eux-mértexsgs salariés, des bénévoles et des forces de
I'ordre aprés une formation « interne ».

Les évaluations

Si la plupart des actions post-permis se termipantune évaluation qualitative (questionnaire de
satisfaction), peu d’organismes proposent une étialua plus long terme ; ceux qui le font utilisen
un questionnaire stagiaire a six mois par exemles e faible taux de réponse pose probleme. Ces
questionnaires mesurent d'une part la satisfa@iofin de stage et vérifient la satisfaction a afait

le stage et a avoir appris quelque chose. Le glavia sinistralité des particuliers (des assurés
notamment) est rarement réalisé du fait du faibldadble nombre de stagiaires. Des problemes de
faisabilité sont invoqués (suivi des dossiers,&yst informatique non adapté), et la volonté d'assur
ce suivi n'est pas toujours de mise. Plusieursrasssi disent ne pas étre soumis a une obligation de
résultats ou de rentabilité pour leurs actions rdegntion. L'évaluation est aussi fonction desrdés
vis-a-vis de la formation, de la présence ou namcdations a moyen terme, du volume de stagiaires
traite, etc.

L’évaluation des stages se fait aussi par I'inteliaiée d’objectifs de remplissage des stages. Bn éc
conduite, I'évaluation se fait de facon immeédiateinglividuelle (économie réalisée). Sur la partie
théorique, I'évaluation se fait parfois par la @dies de tests sur les connaissances acquisest diran
stage.

A notre connaissance, seul Groupama et le centnéa@® ont réalisé un suivi de la sinistralité. Les
résultats montrent que le fait d’avoir suivi ungetaCentaure influence favorablement la fréequense de
sinistres matériels (couverts au titre de la géeamsponsabilité civile), qu’ils soient entiererhen
partiellement responsables indépendamment de I&gafluence favorablement I'ensemble des
sinistres responsables, en 2012, seulement pourdes de 30 ans. Cependant, il n'y a pas bénéfices
des stages Centaure au niveau des sinistres dormnmage collision et au niveau des sinistres
importants (assimilables & des accidents graves)émie sur ceux d’un co(t supérieur a 3000€. On
trouve des résultats identiques dans les annéeédmétes.

Nous présentons ci-dessous un tableau récapitutbsf dispositifs a I'intention des jeunes
conducteurs. Rappelons que nous avons décrit yogiig en utilisant les critéres suivants : un
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prescripteur (assureur) associé généralement aestataire avec une action systématique visant les
jeunes conducteurs, une formation dédiée en tanfpupe-cible avec des incitations a la clé et un
évaluation.

Tableau récapitulatif des dispositifs a I'intentiondes jeunesconducteurs ou conducteurs novices

Prescrip- Presta-taire | Intitulé de Groupe-cible Type de Incitations/ Public Eval.
teur formation formation . 3
prise en charge | formé
(route, salle,
piste)
AGPM Mission de | NR Jeunes militaires Audit sur route Stage gratuit 200 a| NR
Prévention prévention . 250
des armées Utilisateurs de deux-
roues (dont jeunes) pers.
CPRR
AXA C.E.R. Stage « bonnel8-25 ans ou Salle, piste (50- | Prise en charge pNR Questionnaire de
prévention conduite » conducteurs en 50%). E- ¥% du stage (soit satisfaction
période probatoire paglearning pour 150€) réduction .
forcément sociétaires| suivi en cours | prime de 50€ Pas de suivi de
d'étude sinistralité
ACM (Crédit | Automo-bile | Stage J Jeunes conducteurs | Piste et salle, Avantage sur 6 000 | Questionnaire de
mutuel) Club Prévention (moins de 28 ans) alternance prime pers. satisfaction
Prévention théorie/pratique | d’assurance .
stage pris en A priori pas
charge a 50% d'impact sur
soit 105€ sinistralité
ECF Programme | 16 a 22 ans et parents 2 RVP Stage gratuit 2 000 & Pas de retour
"Zéro tué" supplémentaires| questionnaires
Région + suivi 3000
Poitou trimestriel mail pers. en
Charentes et tél 5ans
GMF CER, SUR Expérience 4  Jeunes conducteursRoute et salle | Stage gratuit 1014 Etude entre 2000 et
avec permis de moing (colt 205€) pers. en | 2005 : baisse des
de deux ans Alternance réduction prime | 2012 sinistres sur
theéorie/ de 76€ a un an di conducteurs
bilan & six mois | Pas d’accidents principaux
responsable
Groupama Centaure Stages jeune®eunes conducteurs 3 Salle/piste. Colt del85 € 20 000 | Oui, études
conducteurs | souscription d’'un Alternance mise| prise en charge | jeunes | actuarielles
Groupama nouveau contrat en situation sur | partiellement + | par an
piste/ retours avantages
d’'expériences | tarifaires
MAAF ANPER pour| NR Jeunes apprentis dansSession de 30 villes | NR
les 2RM* les CFA® (16-25 ans)| sensibilisation en
et cyclomotoristes en salle France
MACIF Ancienne Conducteurs novices| Formation sur | Accés au contraf Questionnaire de
prévention formule : 2RM et 4RM (moins | piste tous risques satisfaction traité
ECF de deux ans de abandonnée ;e?go Vers suivi de
BAFM + Mo,dyle permis) Formation en cohorte
psycholo- | Prévacteur salle en salle en 2013
gue exclusivement
MATMUT M&A Conduite Pas de stage actuel
Prévention | préventive dédié aux jeunes
.| conducteurs
Eco-conduite
PACIFICA ACP Conduite Ex :Beltoise : Piste, salle Stage gratuit 594 3000 Etude sinistralité
. . attitude . L . réduction sur pers. en cours
/Mondial Beltoise Voir, prévoir, 75% piste, 25% | cotisation
Assistance Conduire anticiper afin de tout | coaching
AEI juste mettre en oeuvre pouf
ANPER ne plus jamais se
placer en situation
d’'urgence

% Deux roues-moteur

% Centre de formation des apprentis
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I1l- ANALYSE DES DISPOSITIFS FRANCAIS AU REGARD DES EXPERIENCES ETRANGERES ET DE
LA LITTERATURE

1. La convention de partenariat Etat-assureurs : pgémisses d'une base réglementaire pour les
actions post permis envers les jeunes conducteurs ?

Les compagnies et mutuelles d’assurance couvrarnisd@ie automobile et I'Etat ont des intéréts
communs en matiére de sécurité routiere a saveiréuction de la sinistralité par la mise en place
d’actions destinées a lutter contre l'insécuritétigre

Or, jusqu’en 1995, il n'y avait pas de base légadar la participation des sociétés et mutuelles aux
actions de lutte contre l'insécurité routiere, caimement par exemple au dispositif mis en plaag po

le 1% logement. Cette absence de base légale rgafisation trés décentralisée des sociétés et
mutuelles d’assurances limitait les possibilitédtectivité de I'administration dans l'utilisaticaes
fonds en provenance de leurs adhérents.

Suite au Comité interministériel de sécurité raetigle 1993, une réponse a été trouvée dans
I'engagement des sociétés d’'assurance a consacmaoi@s 0,5 % des cotisations de responsabilité
automobile percues a des actions de préventiomereutJne premiére convention triennale, portant
sur la période 1995 a 1997 a été signée entre kfitae part, la FFSR le GEMAY et GROUPAMA
d’autre part. Au cours de cette période, les ernigep d’assurances ont investi prés de 600 milliEns
francs dans des actions de prévention des accideriscirculation.

La reconduction de cette convention en 1998 a ahdatdéfinition d’'un nouveau cadre de référence
permettant de mieux cibler les initiatives et d'#orér la cohérence et I'efficacité des actions de
prévention. Six cibles de population (jeunes densmoie 16 ans, jeunes de 16 a 22 ans, motocyclistes,
conducteurs expérimentés, salariés d'entreprisessopnes agées) et cing cibles d’actions
(comportement a travers des actions de formati@mportement a travers des actions de
sensibilisation, évaluation des aptitudes physigeephysiologiques du conducteur, contrdles et
entretien du véhicule, actions de recherches sugimles, statistiques ou médicales) ont été
identifiées en concertation avec les pouvoirs gblun Comité national composé des représentants
de la DSCR, de la Direction du Trésor, de la FSAlLGEMA a été chargé de veiller a la cohérence
des actions et a leur évaluation.

Bilan de la charte 2003-2007 : participation finane des assureurs

2003-2007 Moyenne annuellef  2003-2007 Moyenne dienue
FFSA 24 271 4854 122 24,4
GEMA 12 586 2517 63,53 12,70
Total 36 857 7371 185,53 37,10

Le bilan quantitatif de ces différentes actions &pparaitre que les assureurs ont consacré 185,53
millions d’euros sur la période 2003-2007 aux axgide prévention. Pendant la méme période, I'Etat
s'est fortement mobilisé dans la lutte contre Eioigrité routiere et les résultats sont encouragedat
nombre de personnes tuées a baissé de 44,4% 60#2eR2008 mais I'accidentalité des jeunes et des
usagers de deux roues reste a un niveau®levé

Pour la quatrieme fois, en 2010, la conventiorrexsinduite et articulée autour de trois objectifs :

% Fedération francaise des sociétés d’assurancesegroupe 234 entreprises et réalise 90% du manehgdis de l'assurance. Les
compagies membres de la FFSA agissent préféremiefit par I'intermédiaire de leur fédération aueniv des actions
menées avec la DSCR.

s7 Groupement des entreprises mutuelles d'assuraééecen 1964 par la MAAF, la MACIF, la MAIF, la MATMT) 44
sociétés d’assurance adhérentes. Les mutuellesudaases ont créé en 1995 I'association GEMA PREMBENT

3% Données issues de la note d'information de la FES8/8 mars 2010 concernant le renouvellement d@ofavention de
partenariat Etat-Assureurs sur la sécurité routiere
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1. La prévention aux différentes étapes de la vie
2. La lutte contre la prise d'alcool et de produitgstfiants
3. La sécurité des deux-roues motorisés

L’accompagnement des conducteurs novices est @eplient mentionné dans le premier chapitre de
la convention : Etat et les sociétés d’assurance établiront dEsssix mois qui suivent la signature
de la présente charte un bilan des actions engaggenatiere de stages post-permis. Ce bilan devra
dégager en commun les moyens de développemens dgages, afin qu'ils puissent bénéficier au
public le plus concerné par le risque accident

Nous n’avons pas trouvé trace de ce bilan a sis mwiau terme de la convention mis a part un gjstin
des différentes actions, cible par cible. Nousofassfigurer en annexe les fiches vierges de bilan a
destination des assureurs : bilan financier enhitaividuel des actions réalisées. Nous n’avors pa
pu nous procurer les fiches renseignées, les agsuoencernés ne souhaitant pas qu’elles soient
divulguées pour des raisons liées a la concurredoas n’avons pas trouvé trace du suivi par le
Comité mixte partenarial chargé de suivre la réabs de la convention, notamment en ce qui
concerne les retours d'expérience des acteurstaiges la cohérence des actions, I'évaluation des
résultats (autres que financiers) et I'actualisaties objectifs de la convention.

Aller plus loin dans la définition d’incitations etlans le cadrage

C'est sous la pression conjuguée de I'Etat pourglesstions liées a la santé et a la sécurité des
citoyens et des assureurs pour des question lieestd des accidents que des dispositifs post-germi
ont commencé a voir le jour dans le secteur pid&stinés dans un premier temps aux flottes de
véhicules et aux conducteurs salariés d’entreprises demande de formation se fait jour pour des
publics différents, « a plus haut risque » comnsectenducteurs novices, les jeunes conducteurs ou la
population de faible niveau socio-économique.

Le biais de sélection constitue un probleme eneares gue ce ne sont sans doute pas les jeunes
conducteurs qui en auraient le plus besoin quigiaent a ces actions.

La concurrence dans ce secteur d'activité encatdefanet des pressions sur les dispositifs qui
dépendent fortement des assureurs et de leur tagaconvaincre les différents publics concernés a
participer a ce type d'actions.

Plusieurs d’entre eux, lors des entretiens évodeestuhait de voir I'Etat s'engager dans la débni
d’incitations réglementées en direction des corelust novices, des incitations qui pourraient porter
sur l'accés plus rapide a une assurance tous rigmuéduction du délai de période probatoire en ca
de suivi de stage, etc.

2. Quels enseignements tirer des programmes pour riucteurs novices et jeunes conducteurs
en France ?

Le tableau ci-dessous rassemble les différents efitsmissus des plaguettes commerciales des
organismes proposant une formation post permis pesirconducteurs novices ou les jeunes
conducteurs

Nous n’avons retenu dans ce tableau que les ad®risrmation s’'inscrivant dans un dispositif en
direction des jeunes (voir ci-dessus).
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Programmes de formation au sein des dispositifsg@rmis en direction des jeunes publics

Prescrip- | Presta- | Type de Objectifs de Sur Contenus Durée | Partici-
teur taire formation formation route ? pants par
Session
AGPM Mission | Utilisateurs Développer les | Non Réponse a un ljour | NR
assuranceg de de deux-roues| connaissances | prévue guestionnaire (7H)
préven- | (dontjeunes) ;| du stagiaire afin , L.
tion des | sur piste et en| de les intégrer Echanges d’expériences
armées | salle sans sa pratique Démonstrations
et sa vie didactiques et pratiques
personnelle (simulateur)
AXA C.E.R. Stage « bonne Eviter I'accident | Oui Alternance théorie- 1 jour
prévention conduite » : pratique (50%, 50%) (5H)
salle, piste . .
Exposeés (vitesse,
distances de freinage, éco-
conduite, produits
psychoactifs, tél. au
volant)
Exercices pratiques
ACM Automo- | Stage J Prévoir et Non Exercices sur piste ljour | 14a20
.- bile Club | (jeunes) anticiper les prévue (évaluation de la vitesse et
(Crédit | preven- dangers de | des dist darrét
. L gers de la es distances d'arrét, ex
mutuel) tion P.reventlon | route de freinage)
piste et salle
Agir sur le
temps de
réaction
GMF CER, Expérience + Sensibiliser les| Oui Alternance théorie/ ljour | 8,12
SUR jeunes pratique : discussion +
conducteurs au autour des grands themes bilan ou 16
risque routier, de la sécurité routiére, au
les accompagne module accidentologie, bout
dans une module freinage, audit de| d’'un
démarche conduite « éco-conduite » an
sécuritaire et
environnemen-
tale
Groupama| Centaure Stage tous | Favoriser la Non Alternance 1 jour,
Egr?:g:ri(sy ggzgc(ij:nce des previe Mise en s’ituat,ic.)n sur pistg, oHso
jeunes) risques de la retours d’expériences.
conduite En salle : exposés
automobile par
le vécu
MACIF Profes- Module Favoriser une Non Travail sur les 3H 15a20
prévention | sionnels | Prév'acteur attitude prévue représentations et les
associés | en direction responsable a attitudes, apports de
(Forma- | des I'égard des contenus.
teurs conducteurs | consommations I .
BAFM + | novices : en | festives et des Ut||_|sat|9n d(_a metho_des
psycho- | salle prises de risque actives .Abramstormmg,
logues) | exclusivement| en devenant Jeu de role etc.
acteur et relais
de prévention
Pacifica ACP Ex : Module | Vaoir, prévoir et 1) Tests de conduite sur | Yjour- | 3a 12
. Conduire anticiper pour ne piste, démonstration sur | née
Beltoise juste plus jamais se piste
AEI placer en
situation
ANPER d’'urgence
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Les cibles des différents programmes sont, soitclmsducteurs novices (titulaires d’'un permis
probatoire), soit les jeunes conducteurs avec imigeld’age allant jusqu’a 25 ans, 28 ans voire 31
ans. A cette distinction s’ajoute, pour les asssecelle entre sociétaires-assurés et grand public
Certaines mutuelles ou sociétés d’assurance limigmrs actions a leurs assurés ou sociétaires,
d’autres, au titre de leur mission de préventidargissent la cible. D’autres encore consacrent
essentiellement ou exclusivement leurs actionscangucteurs de deux roues motorisés ou aux jeunes
conducteurs de cyclomoteurs (titulaires simplendenBSR).

En fonction de leur portefeuille, les assureurstvmrmposer plus particulierement des actions en
direction des jeunes apprentis, ou encore des gemnil@aires. Signalons également les nombreuses
actions vis-a-vis des jeunes scolaires et des $edaes le cadre festif. Plutét que I'age, certains
organismes voudraient privilégier une entrée paisigue routier : usage d’alcool au volant, vitesse

excessive, usage de deux-roues a moteur.

L’examen des différents programmes francais fgiaagitre une combinaison d’actions de formation:
sur piste, sur route, en salle. La proportion emtpgatique » et « théorie » est souvent mentionnée
dans les plaquettes, une proportion favorable aarxc&es pratiqgues semblant constituer un argument
commercial pour attirer les participants : « 70 %¥xdrcices pratiques, 30 % d’apports théorique »,
« 60 % de pratique, 40 % de théorie ».

En ce qui concerne la concordance entre les olgeg&tioncés et le contenu des programmes, les
exemples ci-dessous ont été choisis car ils spnésentatifs des énoncés concernant la formation su
piste. Nous les avons reproduits tels qu’ils samdnéés sur des plaquettes de présentation des
différents prestataires.

Analyse des objectifs pour la formation sur piste :

Exemples Obijectifs Compétences ou conscience dugie ?

Exemple 1 Acquérir de bonnes attitudes de condu@empétences ?

Exemple 2 Savoir apprécier ses propres limites @enscience du risque
conducteur

Exemple 3 Découvrir les pieges de la route Compeéten

Exemple 4 Faire I'expérience d'une distance | @onscience du risque
sécurité insuffisante

On note une nette amélioration de la formulatioa dbjectifs qui tentent d’éviter les objectifs de
formation liés a la maitrise du véhicule et seesitunajoritairement dans le champ de la conscience
du risque. On distingue les objectifs centrés sardompétences qui concernent principalement le
maniement du véhicule (notamment le freinage,dméilge avec évitement d'obstacle, I'expérience de
la perte d’adhérence avec ou sans outils commiddecar (chariot équipé de quatre mini-roues fixées
sous le chassis du véhicule) ou le freinographdgsbjectifs liés a la conscience du risque qui
mettent I'accent sur le risque et les effets deitiesse sur les distances de freinage, de sécatité,
Toutefois, les objectifs ne sont pas forcémentarcardance avec les exercices proposés qui mettent
encore fortement I'accent sur « I'expérience destdis personnelles ou des limites liées au véhicul
ou a I'environnement ». Il n'est pas aisé de digter si un exercice de freinage ou d’évitement par
exemple vise a augmenter les compétences du cenlwmi vise a lui faire comprendre les effets de
la vitesse sur la distance de freinage ou encerfolelements du respect des limitations de vitpase
exemple. Seule une observation fine pourrait parede distinguer entre ces deux hypotheses : nous
n'avons pas eu la possibilité dans le cadre de éttide de mener cette expertise, d’autant pluk qu’
faudrait considérer I'écart entre le message poaréle formateur et le message recu par le ou les
participants.

Les contenus des formations sur piste comportemérgéement de la théorie, de la pratique et un
retour (feedback) en salle.
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Les actions post permis sur route sont peu frégseriilles sont réalisées sur route essentiellement
pour de I'éco-conduite: il s'agit essentiellemei@ndegistrer des données sur la consommation pour
un retour vers le conducteur.

Les actions post permis en salle sont dans tousalesssurées pour la partie théorique. Il s’amit d
sessions dites de sensibilisation ou d’'informaéida conduite sous influence ou aux autres factirs
risque routier (alcool, cannabis, médicamentsgtatj etc.), d'informations sur les nouveaux risgues
I'équipement du véhicule, les défaillances de ¢&tumain et I'accidentologie. Les méthodes utiBsée
sont des méthodes expositives, des discussion®dpay des échanges d’expérience.

Les outils sont des supports au travail en sdlagit le plus souvent de films sur les dangerdad
conduite sous influence, sur les situations dadacwurante ou sur les accidents de la routepitd s
généralement suivis d’'un débat.

La durée des formations post permis varie peu diganisme a un autre : de quelques heures (de 1h a
5h) a la journée entiére, rarement au-dela. Dansajarité des cas, les actions durent une jourhée e
partagent la partie théorique et pratique en demmrAée. Pour les novices, certains professionreels d
la conduite organisent des rendez-vous pédagogidged®rdre de deux) apres le passage du permis.
Il y a un constat partagé face a la difficulté dizef déplacer les stagiaires sur une plus longoéedu

La tendance semble aller a I'expérimentation dmédes de plus en plus courtes.

Dans la majorité des actions post permis, on trdegeenseignants de la conduite (titulaires du
Bepecaser) et des formateurs, titulaires du BAFbusTrecoivent une formation interne (en moyenne
de cing jours) portant essentiellement sur I'aniomate groupes (techniques d’animation) mais aussi
un apport de connaissance sur des sujets poinéssintervenants sont aussi des psychologues du
réseau des stages de sensibilisation a la sécuorité&re. Certains organismes font intervenir les
directeurs eux-mémes, des bénévoles et des emphig®sforces de I'ordre bénéficiant d'une
formation sur trois jours (pédagogie et pratique).

Quid de 'enseignement en salle?

On peut distinguer dans les méthodes utiliséeskm tsois modalités: des formations centrées sur d
I'information générale: statistiques d’accidentgérsarios d'accidents (INFORMATION), des
formations centrées sur lintroduction aux exersigaratiques en liaison avec des expériences
personnelles (THEORIE), enfin des discussions eapprentissage actif de themes de niveau plus
élevé (AUTOREFLEXION)® Dans I'ensemble les méthodes utilisées se sitamoore largement
dans le champ de I'information.

3. Comment évaluer les méthodes d’éducation?

Si la plupart des actions post permis se termipantune évaluation qualitative (questionnaire de
satisfaction), peu d’organismes proposent une atialu a plus long terme ; ceux qui le font utilisen
un questionnaire stagiaire a six mois par exempégs le faible taux de réponse pose probléme. Ces
questionnaires mesurent d’'une part la satisfa@iofin de stage et vérifient la satisfaction a afeit

le stage et a avoir appris quelque chose. Le gslevia sinistralité des particuliers (des assurés
notamment) est rarement réalisé du fait du faildentre de stagiaires. On constate souvent des
difficultés de faisabilité (suivi des dossiers, teyse informatique non adapté), mais probablement
aussi de volonté d’assurer ce suivi. Plusieursragssi disent ne pas étre soumis a une obligation de
“résultats” ou de “rentabilité” sur leurs actions @grévention. L'évaluation est aussi fonction des
attentes vis-a-vis de la formation, de la préseamc@on d’incitations & moyen terme, du volume de
stagiaires traité, etc.

L’évaluation des stages se fait aussi par I'inteliaiée d’objectifs de remplissage des stages. Bn éc
conduite, I'évaluation se fait de facon immédiatanelividuelle (elle mesure I'économie réalisée).
Dans la partie théorique, I'évaluation se fait perfpar la passation de tests sur les connaissances
acquises durant le stage.

A notre connaissance, seul Groupama et le centntga@® ont réalisé un suivi de la sinistralité. Les
résultats montrent que le fait d’avoir suivi unggta&Centaure influence favorablement la fréquense de
sinistres matériels (couverts au titre de la géamsponsabilité civile), que les conducteurs rdoie

% Terminologie issue du rapport ADVANCED
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entierement ou partiellement responsables, indégremént de I'dge. Cela influence aussi
favorablement I'ensemble des sinistres responsadie®012, seulement pour les moins de 30 ans.

Cependant, il n'y a pas bénéfices des stages Qentau niveau des sinistres « dommages hors
collision » (notamment les pertes de contrble)uetigeau des sinistres importants (assimilablessa d
accidents graves), ni méme a ceux d’'un colt supéai000€. On retrouve ces mémes résultats dans
les années précédentes.

Il serait souhaitable que I'Etat, dans le cadréadeonvention Etat/assurance, fasse un bilan quidlit
des actions concernant les formations post perenodduire a destination des jeunes, ce theme étant
un des themes prioritaires défini par cette corigantChaque année, le Comité de suivi du permis a
points est en effet destinataire du bilan quaiftigaualitatif des actions réalisées dans ceecatides
enseignements pourraient étre tirés collectiverdestactions menées aux fins de réorientation et de
meilleure définition de ces actions.

4. Le contrble qualité

Le Comité interministériel du 26 novembre 1997 twuatenu le principe d'une labellisation
concernant les activités d’enseignement de la dmdutomobile et de la sécurité routiere. Une €tud
préliminaire avait été engagée afin de montrer fiaisabilité de 'opération et d’identifier les &s a
emprunter pour concrétiser I'objecti® A l'issue des travaux, sept principes avaieétrétenus pour
une mise en place « réaliste, utile et efficacansde contexte francais :

1. Principe de volontariat : le label ne constjpas une condition préalable d’exercice pour les
différentes activités, celles-ci étant déja réglerées (formateur Bepecaser, animateur de
stages de sensibilisation, etc.).

2. Principe de qualité pédagogique : le label éi¢ délivré sur la base de critéres strictement
pédagogiques (distinct des autorisations admitigé® ou des référentiels de service
s'intéressant aux aspects pratiques et matériels).

3. Principe de sélectivité : I'attribution doit €soumise a un niveau élevé d’exigence, sur la
base de référentiels traduisant les prescriptiégkementaires, pour une durée limitée.

4. Principe d'indépendance : les labels ne peugatinstruits, delivrés et controlés que par
un organisme indépendant de I'Etat et des orgaoisaprofessionnelles.

5. Principe de dynamisation : le « label qualit#oit étre un outil d’'incitation & I'amélioration
de la qualité d’enseignement et non un frein anwwations

6. Principe de rentabilité : le label doit consitwn objectif « mobilisateur » c’'est a dire
porteur d’avantages directement exploitables enmdercommerciaux : obligation des pouvoir
publics a s'adresser a des établissements « el pour certaines formations
institutionnelles, incitation des sociétés d’'assueaet des entreprises a procéder de la méme
maniere

7. Principe de communication : mise en place dartsansparence vis-a-vis des professions
concernées, des utilisateurs, des « intermédiaiodiectifs » (administrations, entreprises,
associations)

Cette étude constituait la phase préliminaire #@étation d’'un dispositif de labellisation des aités
d’enseignement de la conduite et avait produitr@érentiels pour différentes activités en formatio
initiale et en formation post permis (notammentdiegyes de sensibilisation a la sécurité routids).
mise en place du REME confirme la nécessité de compétences dans le climmpechniques
d’animation, de la communication pédagogique, etuur les enseignants de la conduite.

“% Conception et modalités de mise en ceuvre d'url mEité des activités d’enseignements de la scroutiére et
de la conduite, ENSERR 2000, P. Barry, A. Billard@illot, L. Weber avec la participation de A. Duneufja, J.L
Legros, J. Mennessier

1 Référentiel pour la réalisation des programmetestcours liés & I'éducation et la sécurité roesigqui remplace le
PNF
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Sur la base des informations recueillies, des @sgaes certificateurs avaient été rencontrés (c’est
I'AFAQ* qui avait été retenu comme organisme certificatafm de mettre en place une
expérimentation qui n’a jamais été réalisée etquait permis de :

- finaliser le référentiel de formation et notammésd indicateurs permettant d’identifier et
d’apprécier les compétences attendues chez lesifeuns
- mettre en place un « Comité des labels » charg@idudu dispositif général de labellisation

- définir les modalités pratiques (y compris finaneg d’introduction de la labellisation et de
formation des contrdleurs-auditeurs.

Il avait également été envisagé dans ce cadreéde an comité de pilotage de mise en ceuvre de la
labellisation, présidé par la DSCR et comprenanD@CCRF, les représentants des professions
concernées, les assurances et les entrepriseadkte gle clients potentiels).

2 La marque AFAQ est délivrée par AFNOR Certification
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CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

1. Contrble qualité

De nombreux pays le rappellent en préambule dams lecommandations, a I'instar de la Suisse : le
contrble qualité est indispensable a la mise ercepld’'un dispositif obligatoire aux fins
d’homogénéiser les pratiques, de superviser laitqude I'application pédagogique, d’évaluer et
d’agréer les organismes en charge des formatie@ssdispositifs frangais existants dans le cadia de
formation a la conduite : la formation initiale donducteur ou les stages de sensibilisation mis en
place dans le cadre du permis & points n’inclueag pe contrdle qualité, ce qui entraine de
nombreuses dérives malgré la réglementation ereplaes activités fortement concurrentielles sont
entrainées dans un « scénario négatif (...), la commee entrainant les établissements dans une
dynamique d’abaissement du colt des stages poura®ms commerciales, et vers un abaissement
des normes de qualité pour attirer davantage deipants (S. Siegrist, Gadget, groupe de travd| n
1999) ».

Recommandations :

1. Concevoir un contréle qualité rigoureux et tranepgr préalable a la mise en place djun
dispositif quel qu’il soit, obligatoire ou faculiat

2. Renoncer a tout dispositif obligatoire si ce prikdan’est pas rempli.

2. Cadre réglementaire et référentiels

Actuellement I'activité de formation liée au dispibgpost permis se situe dans un marché fortement
concurrentiel. Ce sont les forces du marché, testas des consommateurs, les avis et opinions de t
ou tel décideur qui déterminent la qualité de cpsoduits ». Compte tenu du contexte francais st de
expériences précédentes dans ce domaine, seulasrdess de références et un contrble de la qualité
du marché pourraient garantir une valeur professlb® a ce type de dispositif. Il ne s’agit pas
d’attirer davantage de participants pour entretenig offre de stage mais bel et bien de rendre le
systéme performant et efficace pour limiter le isque des jeunes, quitte & aller & contre-courant d
leurs attentes et de celles de leurs parents.

Recommandations :

3. Mutualiser et évaluer les pratiques dans le cadrdadconvention Etat-assureurs afin |de
proposer une expérimentation ambitieuse d’'un digpasdestination des jeunes conducteurs
ou des conducteurs novices, scientifiquement fogtdéalide, avec des critéres de qualité
communs, des normes garantissant la qualité dgsoditigs, fussent-ils facultatifs o
obligatoires.

3. Programmes, formateurs, méthodes et outils

Si I'on considére les trois critéres de I'efficécif’un programmnig : validité théoriqug(programme
fondé sur les connaissances théoriques les plestescde la tAche de conduite, prise en compte des
motivations concernant la conduite et la vie), ditdi pratique(articulation avec la vie quotidienne),
validité pédagogiqugenseignant doté de compétences de haut niveaeun des programmes
francais post permis de conduire pour les jeunaduieurs ne semble remplir ces conditions.

Une grande majorité des programmes combine formatior circuit, en circulation et en salle a
I'avantage du premier. Trés peu de formations pooposées en circulation : on en dénombre deux
sur les sept et elles portent majoritairement ‘®ootconduite. La terminologie utilisée pour déerir
I'activité de conduite dans les référentiels « mais utilisés se référe a des modeles anciens de la
tache de conduite (percevoir, détecter, agir, pample) plutbt qu’aux modéles récents de prise
d’information et de décision, ce qui interroge duen critere un : la validité théorique. Le liereava
matrice GDE est cité mais ne semble pas totalenmdégré quant & sa traduction en application

“3 La terminologie des critéres est issue du rapphbNANCED

Rapport final sur convention INSERR/DSCR 65



pratique : définition des objectifs sans ambiguitélisation de méthodes actives plutét que de
méthodes de présentation, objectifs de travailesuniveaux supérieurs de la matrice (caractéustiq
de personnalité, choix des valeurs, conceptioroget.)

Des avancées existent quant a l'articulation deoaduite avec la vie quotidienne dans certaines
formations, notamment dans le risque routier erreprise. Il semble y avoir un déficit de
connaissances des problématiques des jeunes cendyate leurs modes d’apprentissage, des déficits
cognitifs subsistant aprés le permis de conduinellgs sont les habitudes de déplacement des jeunes
conducteurs ? Quel est leur style de vie ? Poullegueaisons utilisent-ils leur véhicule ? Les
accidents sont-ils exclusivement imputables a @deactéristiques de personnalité ou a des déficits
cognitifs ? Ces questions se posent particuliérécteer les populations dites « a haut risque ».

Les formations psychologiques ne sont pas ou papogees a I'exception d’un seul dispositif, d'ou le
déficit de traitement des compétences de niveau 4.

Enfin, en ce qui concerne les compétences des feums les exigences semblent moins fortes dans
les dispositifs de seconde phase que dans la fiemiaitiale du conducteur ou dans les formations
post permis a destination des conducteurs respl@ssdbnfractions ; ce qui est paradoxal car les
compétences requises sont de haut niveau.

Recommandations :

4. Articuler les formations de seconde phase aveaileaux de comportement de la matrjce
GDE et se centrer sur la conscience du risque tphuté sur les compétences de conduitg, a
I'exception de quelques compétences utiles daftghaation des conducteurs de deux-roues :
les techniques de freinage, la technique visuddlefreinage et I'évitement d’obstacle
(compétences de niveau 1 et conscience du risqoegu 2).

5. Proposer une complémentarité d'approches (la saléécuit, la route) car chacune isolément
ne peut apporter de bénéfices significatifs.

6. Pour les formations sur piste : proposer une fdonat la conscience du risque sans
ambiguité dans le message délivré ou ré&cu.

Développer les formations sur route, notammenttdisant une approche cognitive.
Développer les formations en salle en utilisantrdéthodes d’animation adaptées.

S'inspirer des référentiels proposés dans le cadrda prévention du risque routier en
entreprise et des stages de sensibilisation &laig@routiére.

4. Formateurs et méthodes de formation

Les enseignants ou animateurs des sessions, ragg@rient enseignants de la conduite, ne possedent
pas forcément les compétences requises en termpprdthe cognitive, d’'animation de groupe, de
connaissances des populations, de pratiques deodesthpédagogiques actives ou innovantes. A
aucun moment il n'est fait mention de guides d'ation qui pourraient servir de référence. Nous
savons peu de choses concernant le, niveau de tamopé des formateurs pour mener un débriefing
par exemple ou une discussion de groupe. Enfirdule des formations proposées aux jeunes
conducteurs (au maximum une journée) est trop epart contradiction avec toutes les préconisations
issues des consensus d’'experts depuis plus deegairszmaintenant (rapports ADVANCED, NovEV,
PREDIT).

Recommandations :

10. Professionnaliser les réseaux de formateurs, qpeoeent plus étre des bénévoles associgatifs
ou des directeurs d’agence d’assurance, compte desucompétences requises : apprgche
cognitive, animation de groupes de discussion,isatibn de méthodes favorisant |la
conscience du risque, communication pédagogique.

11. Améliorer et contrdler le niveau des formateurs paurraient étre des enseignants de la
conduite « spécialisés » ou de «seconde phasessifigpement formés (formatio

“4Voir en annexe proposition annexe 4 p.239 Advanced
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conséquente d’au moins trois semaines pour reprefidkemple suisse de 19 jours,
sanctionnée par un examen) et ou des formateutsirits du BAFM (avec une formatiagn
complémentaire).

12. Concevoir une formation professionnalisante de &teurs portant sur le coaching et |es
méthodes susceptibles d'accroitre les compéteriaatoetvaluation du conducteur sur rouite
et en classe (ex : amélioration du feedback, atitie d’outils d’auto-estimation, animation de
groupes de réunion-discussion).

13. Confier ce qui reléve de I'approche psychologicstglés de vie, normes du groupe, contrble
de soi, valeurs personnelles et envers la sociftéges de produits psychoactifs) a des
psychologues issus du réseau des stages de deadil a la sécurité routiere, spécialisés et
spécifiguement formeés a ce type d’approche.

14. Concevoir un guide du formateur de « seconde phasenportant une boite a outils aveg la
description de méthodes, des scénarios pédagogidgesonnaissances issues des démarches
transversales collectives européennes, etc.

15. Auditer les formateurs et leur proposer (impose9 tkmises a niveau régulieres ainsi qu
travail réflexif sur leur pratique.

un

5. Outils

Un outil est au service d'une intention pédagogigu@aon l'inverse. Toutefois, certains outils, $'il
sont bien utilisés peuvent constituer une aideceméd de perception du danger et de savoir-faire dan
la gestion des risques (simulateurs, tablettes eqabas). Certains outils a visée ludique ou de
maitrise du véhicule doivent étre abandonnés (skidtunettes déformantes, etc.) car ils entregahn
lillusion de maitrise (cf. revue de questions gérennes).

Recommandations

16. Expérimenter et évaluer I'usage et I'impact desowations technologiques dans le domaine
de la perception des dangers et des situatioss|aeri

17. Encourager les concepteurs a proposer des guiddsododogiques pour les utilisateurs,
fondés sur des avancées scientifiques pertinentes.

6. Evaluations

L'évaluation pose de nombreux problémes au plamog&iogique comme cela a été soulevé dans la
revue de questions. Les résultats ne peuvent é&ques et généralisables a I'ensemble des
populations visées par ces formations qui se riéparit en sous-groupes selon leurs facteurs deerisq
et leurs styles de vie ; ce qui pose la questisncdeeres envisagés pour les mesures réalisées.

Si la question de I'impact sur la sinistralité aucbmmission d’accidents représente un criterenalti
nous ne devons pas perdre de vue des criteresnédeaires en corrélation avec des objectifs
psychologiques et pédagogiques (changements ditit voire de comportements, notamment dans
le registre de la santé, des addictions avec cumaauits, etc). C'est en tenant compte de céiresi
intermédiaires que les consensus d'experts serée@lés particulierement productifs dans le champ
des recommandations.

Recommandations :

18. Utiliser le cadre de la convention Etat/assureuss dpit étre renouvelée en 2015 paur
mutualiser les fonds et mettre I'accent sur I'éatibn des dispositifs existants (en faire une
priorité).

19. Confier le suivi de cette évaluation a un organisnag&pendant des prescripteurs et de leurs
partenaires.
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ANNEXES
Volet européen

Annexe 1 : Le programme belge "on the road"

Nous présentons plus en détail ce programme &&git d'un programme volontaire, un type encore
rare en France ou il est difficile de motiver legrjes, dans un pays et une culture proches deréa n6

"On the road" est un programme post permis flamdind'est positionné comme un programme
"insight”, c'est-a-dire qui essaie d'atteindrere®aux supérieurs de la matrice, les niveaux digni
et motivationnels, mais il comporte aussi des élmeorrespondant aux deux niveaux inférieurs
(entrainement de manceuvres). Le style éducatifpessde type "coaching" mais plutét traditionnel.

Le programme a débuté en 2007, il est organiséapdflemish foundation for traffic knowledge" et
I'Automobile-club flamand, et sponsorisé par le istiére.

Le réseau flamand d'auto-écoles a adopté le prageames cours sont donc donnés par des formateurs
expérimentés ; ils s’adressent aux jeunes conducteovices et donc seuls les moins de 25 ans
peuvent y participer. Le programme n'est pas otgigg les jeunes conducteurs intéressés s'instrive
en ligné® et donnent leurs préférences pour un site et un je@ programme codte 20 euros et dure
trois heures et demie. A la fin, les participamsoivent un certificat de participation avec leqisl
peuvent obtenir une réduction de leur prime d'ass.

Il'y a un maximum de 15 participants par sessidrD80 participants par an.

Promouvoir une conduite défensive est le princgdgectif du cours : anticiper les dangers et faire
face de maniere adaptée aux situations non prégsibes exemples discutés concernent la conduite
sous influence, la pression des pairs et la gediares situations (désigner un conducteur, résiate
influences).

Le programme a en général cinqg composantes : sessiclasse, session pratique sur circuit, session
sur route, discussion de groupe, et suivi par é-foaifigure ci-dessous résume les activités.

Description du programme :

Composants du Méthodes et stratégies Contenus
programme

Lecture interactive : Vitesse

le formateur est principalement un | Ceinture
modérateur, pose des questions,

L Conduite sous influence
confronte les opinions

(brainstorming) Fatigue
Partie 1: Objectiver les risques (ex: vitesse=| Lois physiques et cinématique
1h en classe avec Igistances de sécurité, gravité du choc,
formateur etc.)
Méthodes actives, slides, etc.
Toujours partir des expériences des
participants
Partie 2 : 1h sur circuit On commente ensuite Divac

“S http://www.ikvolgontheroad.bdtonsulté le 17 septembre 2014]
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Partie 3 : 1h sur route Le participant choisit Bajet Freinage d'urgence avec

Anticipation des dangers dans feedback
situations complexes Style de conduite

Détection des risques

Partie 4 : 30 m. en classe Discussion de groupe :

on commente sa conduite et celle de&uto-évaluation

autres - . ,
Evaluation par les pairs

[2)

Partie 5: e-mail Suivi individualisé hebdomadair | Bonnes et mauvaises pratique

Evaluation du programme « On the road »

L'étudé® ne trouve que des effets limités de la participatiu programme sur diverses variables
psychosociales relatives a la vitesse et a I'alcool

En ce qui concerne la vitesse, on observe des gffitifs pour les normes descriptives, les imast
comportementales et l'auto-efficacité ; mais, pdalcool, des effets négatifs sur les normes
injonctives, les normes personnelles et la peroeptu risque.

Mis a part quelques petits effets positifs, le paogme a eu peu d'effet global et parfois méme des
effets indésirables, lorsque des sujets avaientpdésccupations plus positives pour la sécurité
routiere au pré-test qu'au post-test. Ces résultatisdans le méme sens que deux études d’évaluatio
récemment publiées (Beanland et al., 2013; . Betedd:, 2013).

Beanland et al. (2013) ont réalisé une revue dittdaature en examinant les études d'évaluatian de

programmes de formation post-permis. lls conclugpte I'enseignement des compétences
procédurales n'a parfois eu aucun effet ou mémeffiets indésirables, conduisant & des taux accrus
de collision (par exemple, I'enseignement du céeld dérapage).

Boele et al. (2013) ont fait une évaluation desgpmmes post permis pour les motocyclistes et
n'‘observent pas d'effets sur plusieurs des vasatiibdées.

Pour comprendre les résultats sur les faibles seflat programme On the road, il est important de
prendre en compte les scores des variables psyabhtesoconcernant les exces de vitesse et |'afnool
volant : la majorité des participants étaient digaorablement disposés a I'égard de la sécurité
routiére, le potentiel d'amélioration de leur disifions relatives & la vitesse ou l'alcool au vbkait

en fait assez faible. Par conséquent, les pefigssegbositifs d'intervention sont peut-étre ce aidu
faut s'attendre.

Par contre et malgré les faibles niveaux de dé&edles risques, le programme n'a pu générer une
amélioration significative de la capacité des pgéints a repérer des objets/événements
potentiellement dangereux. Ceci est peut-étre lééndéthode d'enseignement insuffisamment active.

Des études ont montré que des méthodes solli¢itatitvité des jeunes conducteurs novices, comme
I'utilisation de simulateurs de conduite, de céd#&smu de vidéos, peuvent étre plus efficaces dans
I'amélioration des compétences de détection desiess (Crundall et al., 2010; Isleret al., 2009;
Ivancic et al. , 2000 ; Pradhan et al., 2006).

L'impact du programme porte principalement sur daraissance des risques, méme si le niveau de
connaissance reste tres faible aprés le programme.

A la suite de cette étude, les auteurs proposerg mcommandations pour la mise en ceuvre des
programmes d'insight tels que On the road :

“% Brijs et al., Evaluating the effectiveness of atpcense education program for young novice dsiia Belgium,
Accident Analysis and Preventid®b (2014) 62—71
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1- les scores initiaux €élevés sur les attitudemtentions relatives a la vitesse et I'alcool au
volant suggerent que les jeunes conducteurs noriee®nt peut-étre pas les plus dans le besoin
de programmes ciblant ces variables. Probablertemprogrammes ciblant ces variables auront
plus d'effets sur d'autres groupes cibles, en ta® sanction alternative pour des groupes
particuliers d'infractionnistes ; par exemple,ésidivistes ont des attitudes moins favorables vis
a-vis de la sécurité que les jeunes conducteurie®yBlanc et al., 2007). La conscience de la
sécurité n'est pas la variable a cibler sur la [atjon des jeunes conducteurs novices (“effet de
plafond"), tandis que la détection du risque etl@amaissances sur les risques le sont.

2- les concepteurs de programmes de courte der@evraient pas étre trop ambitieux dans le
nombre d'objectifs & atteindre. En effet, ce quiamt souvent est que ces programmes sont tout
simplement trop chargés en nombre d’objectifs, wesgpe I'efficacité de l'intervention. Dans le
cas d'On the road, une demi-journée est trop cpaue répondre a une variété de questions telles
gue la vitesse, l'alcool, la détection des risqaides connaissances sur les risques. Autrement dit
en construisant un programme, «moins pourraitptre ».

3- troisiemement, d'un point de vue stratégiqueenseignement fondamental de cette étude est
qu'il est crucial pour les développeurs de programrd'étudier de maniére approfondie les
besoins réels et spécifiques d'une populationqaeisivant de décider des variables a cibler et de
I'utilisation des méthodes et stratégies, afinfldemcer ces variables. Il s'agit d'un problémenbie
connu dans la littérature sur I'éducation a laéattla sécurité routiere qu'une «évaluation des
besoins» n'est souvent pas (bien) réalisée papraticiens. En conséquence, les décisions
stratégiques sont souvent prises intuitivemernbplyue fondées sur des preuves, ce qui est connu
pour avoir un impact regrettable sur I'efficaciténg intervention (Bartholomew et al., 2011). Par
conséquent, le programme de travail devrait étneéntbune maniére plus structurée et fondée sur
des preuves (voir par exemple I'approche de cappbie de l'intervention de Bartholomew et al.,
2011). Dans le cas d'On the road, ceci est padremhent pertinent pour la composante du
programme qui met lI'accent sur la détection degies : des techniques plus actives devraient étre
utilisées selon la littérature de détection depueés.

4- les deux mécanismes principalement associés kege@ccidents des jeunes conducteurs
novices, la prise de risque et la perception dgudsfont partie du programme, mais I'équilibre

n'est pas toujours bien réalisé. En outre, de®destimportants pour les types d'accidents des
jeunes conducteurs novices sont encore absentsx@aple la distraction, en raison de dispositifs
embarqués comme le GPS (Horrey et al., 2007 ; \Aliket al., 1998) .

5- finalement, ces programmes devraient se coraeplius sur les niveaux supérieurs de la

matrice. Selon Bartl (2009) et Beanland et al. 80keci devrait se refléter dans les styles

d'enseignement adoptés par les formateurs quitediecces programmes : les instructeurs doivent
passer d'un style traditionnel de formation a ué® de «coaching» ou les jeunes conducteurs
novices sont encouragés a étre plus conscientidévsduer de fagon réaliste leurs compétences,
et donner la priorité a la sécurité avant tout.fhrenat actuel d'On the road pourrait étre encore
optimisé car il repose encore trop sur I'enseigmémiela réception passive de feedbacks.
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Annexe 2 : l'acces graduel a la conduite ou perm@ogressif (PP)

Nous présentons ici le systeme qui "remplace” desidtions post permis en Amérique du Nord, les
conditions d'accés a la conduite y étant tres réiffies.

L'accés graduel a la conduite ou permis progrg$df) est un systeme par étapes congu pour
protéger les jeunes conducteurs novices alorssqathuierent de I'expérience de conduite ; il a
commencé a étre introduit en Amérique du Nord aliemides années 1990. Il a remplacé les
régulations antérieures qui autorisaient un achésrppide et facile a la conduite de plein droit.

Les éléments de base sont une période d'apprejsaa cours de laquelle la conduite doit étre
supervisée, et une phase de restrictions pour erniree péeriode aprés I'homologation initiale,
concernant des limites sur la conduite de nuié étansport de passagers. Tous les Etats amérigtains
toutes les provinces canadiennes ont des versmdet beaucoup ont sensiblement mis a jour leur
législation originale sur le PP. Aux Etats-Unis,lafplupart des recherches ont été menées, 4leétats
le District de Columbia ont adopté I'ensemble déménts de base du PP, mais avec d'importantes
variations dans l'exhaustivité des restrictions.

Le PP est reconnu pour avoir joué un role de prephéa dans les fortes baisses des taux d'accidents
(par habitant) des adolescents, qui ont eu liecoaws des 15 derniéres années (Ferguson et af.; 200
Shults et al., 2010). Ainsi, il y avait aux Etatsitlen 1995, avant l'introduction généralisée duzPP
667 conducteurs agés de 16-17 ans impliqués darscdalents mortels. En 2010, il y en avait 1 150
(FARS 2012), soit une baisse de 57 % sur cettegeriOn pourra remarguer que les pays comme la
France n'ayant pas de PP ont aussi connu des dionisimportantes des taux d'accidents de jeunes
sur cette période.

La question reste, aux Etats-Unis, de savoir come@mtinuer & progresser avec cette population
vulnérable. De nombreuses recherches ont contiétre dnenées (Hedlund et al., 2004, 2005 ;
Hedlund et al., 2006; Williams et al., 2010).

Les recherches récentes et en cours, présentéesguaple chaque année au TRPortent sur les
thématiques suivantes :

- le développement des compétences d'une conduitetaée;

- I'exposition des adolescents (le kilométrage, ains des facteurs contextuels tels que le
moment de la journée, la présence de passagénrs, del voyage , le trafic et la météo );

- des questions sur les parents (comment les parnafiigencent-ils la conduite des
adolescents?)

- des questions sur les passagers (comment influeitedsm conduite des adolescents?).

Le PP est donc une stratégie fondée solidemerdesudonnées, mais il existe une incertitude sur la
structure optimale de ses composants (Foss, 2007).

Centrons nous ici sur les recherches les plus rése€R010-2012) : depuis la revue de la littératare
plus récente (Williams et al., 2010), deux dévetopents sont remarquables :

- l'un est la disponibilité accrue des études detradistic driving " (caméra embarquée filmant
en permanence), ce qui limite les biais des ténagjgs ou d'observations trop courtes;

- lautre est lintroduction d'éléments du PP dans Héats australiens (qui n'existaient
auparavant qu'en Amérique du Nord ou en Nouvellasrtfe) mais avec des différences :
l'age du permis y est plus élevé et les phasekelck provisoire durent plus longtemps ; |l
sera donc possible d'étudier et de comparer ursegpéunde variété de formats de PP.

Quel est I'effet du PP sur les accidents pourifé&rents groupes d'age ?

“Transportation research board (Etats-Unis)
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L'age du permis varie entre les pays, et donc la B¢ appliqué a des conducteurs novices de divers
ages. Par exemple, aux Etats-Unis, ou la quaditéoties récentes évaluations du PP ont été menées,
I'Age minimal de l'apprenant est généralement di6l&ns, I'age de la période de restriction de6lL6-1
% , et I'dge du permis de plein droit de 16 ansl8/ans . Au Canada, I'dge minimal de l'apprensint e
généralement de 16 ans , le permis restreint d6B6-, et I'dge du permis de plein droit de 17%4ans

18 %, . Cependant, dans la majorité des provinagadéannes, des réductions de durée sont autorisées,
permettant au jeune de progresser plus rapidercemjuj est néfaste pour la sécurité, selon lesrexpe
canadiens).

En Australie, I'age minimal de I'apprenant est gi#leénent de 16 ans, I'age de la période de regtrict
de 17, et 'age du permis de plein droit de 18 Bifigat de Victoria se distingue par un age du perm
restreint de 18 ans plutét que del7. Aux Etats-Ueidlew Jersey est dans ce cas aussi. En outre, ce
Etat soumet les 18-20 ans au PP, ce qui n'esemasdes autres Etats nord-américains.

Les experts ameéricains remarquent qu'un age plexse élu permis est un facteur de seécurité
indépendamment du PP (Williams et al., in presdp®teffets du PP peuvent varier en fonction de
l'age des novices. Les premiéres évaluations dorRRté menées au niveau des Etats, elles sont
encore réalisées et peuvent fournir des informat@cieuses sur les spécifications des programmes,
les effets des changements |égislatifs et lesseffdong terme. Par exemple, une étude récentédu P
dans le Connecticut sur une période de 10 ansernvabdes diminutions des accidents pour les 16 et
17 ans (Rogers et al., 2011). Une évaluation ats&ary compris sur les mises a jour en 2010, est en
cours. Une évaluation des effets a long terme derPBéorgie est effectuée a la Rollins School of
Public Health de I'Université Emory.

Les deux études qui ont recu le plus d'attentidrétncelles de McCartt et al. (2010) et de Masten
al. (2011).

Il ressort de ces études, ainsi que dautres étudasonales récentes (par exemple,
Lyon et al., 2012) que les taux d'accidents deari6ont été fortement réduits. Pour les programmes
les plus complets, on observe une diminution deglants mortels de 41 % (McCartt et al., 2010) et
26 % (Masten et al., 2011).

Une revue Cochrafféqui comprenait 34 études des systémes de PP easagtiaméricains a observé
une réduction des accidents dés 16 ans. La diimmuatédiane de I'ensemble des accidents a été de
15,5 % (Russell et al., 2011). Une méta-analyséebasr 11 évaluations d'études des Etats américains
et d'une province canadienne a signalé une dinoimglobale de 22 % pour les 16 ans (Zhu et al.,
2012).

Il est implicitement supposé que les jeunes comdustbénéficient généralement du PP, bien que les
adolescents hispaniques ne soient pas aussi posiit affectés que d'autres groupes ethniques
(Romano et al., 2011).

Les preuves sont plus limitées que le PP ait alessieffets positifs pour les 17 ans. Ceux-ci o®t un
exposition différente, les restrictions concerngamnombre plus réduit de sujets. McCartt et al1(80
ont observé une diminution de 19%, Masten et @112 de 9 % ; Lyon et al. (2012) signalent que
l'effet positif fort a 16 ans diminue ensuite.

D'autres études nationales récentes ont rappostélidenutions des accidents mortels, mais étaient
fondées sur les 16 et 17 ans mélangés dans ufrehet al., 2011) et de 15 a 17 ans dans un autre
(Morrisey et al., 2010). Une revue Cochrane n'agvatué les effets pour les adolescents agés de plu
de 16 ans, mais a indiqué que, pour tous les adiesagés de 15 a 19 ans selon I'étude, il y deait
effets positifs de réduction des accidents (Rusdall.,2011). Une méta-analyse fait état d'unsedseai

de 6% des blessures et accidents mortels des YZlamet al., 2012). La NHTSA a financé une méta-
analyse des études d'évaluation qui peut éclameardage sur les effets du PP par année d'age du
conducteur; les preuves existantes suggerent egieeffets sur les accidents des 17 ans sont
bénéfiques, mais plus petits qu'a 16 ans.

“8 Les revues Cochrane évaluent en particulier lsefles interventions de santé dans les chamjss mtévention,
du diagnostic, de la thérapeutique et de la rédaunca_eur but est de déterminer si les intervargiprésentent une
efficacité et/ou un risque pour la santé
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Shope (2007) a conclu que "dans lI'ensemble, leggmmes ont réduit le risque d'accident d'environ
20 a 40% pour les jeunes conducteurs novices".

A 18 ans, presque tous les adolescents aux Etassrdrsont plus soumis aux exigences du PP, et il
subsiste un débat pour savoir si le PP devraitédmdu au-dela de cet age.
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Annexe 3 : Exigences relatives aux organisateurgadours en Suisse

1. Locaux
1.1 Caractéristiques des locaux
Valeurs indicatives pour les dimensions des locierseignement :
- surface de travail par participant 2 m
- surface de travail pour l'animateur et espace sagespour les moyens didactiques® m

Les participants doivent pouvoir suivre l'enseigaetrsans étre dérangés. Le local de cours ne peut
pas étre un logement et doit se trouver a unemdisteaisonnable de la place d'instruction. Il doit

- posséder son propre acces et ne pas étre un ligasdage;
- étre protégé contre les nuisances dues au biaipa@ussiére et aux odeurs;
- étre bien éclairé et suffisamment aére;
- étre bien chauffé.
1.2 Installations et moyens didactiques

Le local de cours doit disposer d'un vestiaire ayme capacité suffisante. Il disposera également d
toilettes avec lavabo a proximité immédiate. Tass participants doivent disposer d'un siége avec
dossier. Au lieu de tables, on peut utiliser desisgs munies d'écritoires. Si le cours a lieu dans
établissement public, la salle doit étre séparés aldgres locaux. Il n'y aura pas d'obligation de
consommer.

Les équipements suivants doivent en outre étrgpgosition (exemples) :

- rétroprojecteur, projecteur de diapositives ou eféjecteur, avec écran approprié;

magnétoscope et téléviseur;
- tableau noir, « flipchart »;

- moyens didactiques prévus pour la formation en deheses (cassettes vidéo, CD, DVD,
transparents ou diapositives, manuels);

- documentation a remettre aux participants, y cosrips documents de travail.

2. Exigences minimales relatives aux places d'instctions pour I'enseignement pratique
2.1 Dimensions
La surface d'action doit étre précédée d'une Vaimds assez longue pour permettre
d'atteindre une vitesse de croisiére de 50 km/h.
2.2 Autres exigences
Pour organiser I'enseignement pratique, il fautetgent disposer :
- de la possibilité d'arroser la place d'instruction;
- d'un dispositif bien visible de mesure de la vigess
- de moyens de communication appropriés;
- d'un revétement glissant pour le virage;
- de suffisamment de cbnes et de bandes de sigiatisat
- d'un abri pour les participants;

- d'extincteurs et d'une trousse de premiers seeoucas d'urgence.
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3. Assurance

L'attestation de l'assurance-responsabilité c{R€ d'organisateur/RC d'entreprise) doit prévoie un
couverture d'au moins 5 millions de francs. Lesiadbs des participants doivent en outre étre
couverts par une assurance compléte.

4. Dispositifs d'affichage de la consommation de daurant

Les voitures de tourisme utilisées pour enseigmer conduite respectueuse de l'environnement
doivent étre munies d'un dispositif affichant bigsiblement la consommation instantanée et moyenne
de carburant.

5. Simulateurs de conduite

L'utilisation de simulateurs de conduite nécessite autorisation de 'OFROU. Celle-ci sera délivrée
si I'on peut apporter la preuve que I'on est a m@ateeindre les objectifs de I'enseignement.

6. Garantie de la qualité
Les organisateurs de cours garantissent une gélditée constante pour les aspects suivants :

- administration (publication des cours, traitemess thscriptions, délivrance des attestations,
facturation, comptabilité et communications);

- infrastructure (respect permanent des exigencesmaies selon ch. 1 a 3, entretien et
nettoyage);

- déroulement (respect de I'horaire, planning demateiurs, possibilité de se restaurer, pauses);

- animateurs (gestion des groupes, conditions dgmseient, transmission de la matiere,
emploi des moyens didactiques, interactions av@pdeticipants, feedbacks en particulier);

- succeés de I'enseignement (les organisateurs centrélx-mémes si les objectifs didactiques
ont été atteints et doivent contribuer a ce qusdtlle cas par le biais d’enquétes faites dans
le cadre de I'assurance qualité).
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Annexe 4 : Programme cadre pour I'organisation dwpremier et du deuxiéme jour de la
formation en deux phases en Suisse

1. Généralités

Les cours de formation complémentaire doivent étmecus de maniére que les participants restent
actifs et motivés pendant toute la durée de la dition et gu'ils soient constamment sollicités mais
sans exagération. Pour cela, le programme doivétié et comprendre les aspects suivants :

- éléments motivants;
- éléments cognitifs;
- partie pratique (utilisation de la voiture ou dutouycle).
1.2 Eléments motivants
Les éléments motivants comprennent :

- lintroduction, avec des informations concernastriegles de comportement et les formes de
relations interpersonnelles pendant le cours;

- un tour de présentation des participants;
- l'analyse de la situation personnelle des partidga
- un échange d'expériences entre les participant®eaeignement pratique;

- des discussions sur les attitudes nécessairesuig@ranviviale), les motivations de l'acte de
conduire (choix du moyen de transport) et la mubil(conduite respectueuse de
l'environnement);

- I'élaboration de stratégies visant a développezaimportement favorable a la sécurité routiere
(motiver les participants a adopter une conduite)sa

1.3 Eléments cognitifs
Les éléments cognitifs comprennent la théorietdsts et I'évaluation de ceux-ci.
Les thémes suivants sont abordes :
- les aspects physiques et dynamiques de la conduite;
- les conditions de circulation (distraction, passsgeonditions atmosphériques, route);

- les prescriptions relatives a la circulation (mé&gour et complément des connaissances
théoriques les plus importantes dans le domairia siécurité);

- le sens de la circulation (mise en relation du saaguis dans la théorie de la circulation avec
les expériences faites entre-temps dans la pratique

- les substances psychotropes;
- les accidents et leurs conséquences.
1.4 Eléments pratiques

Les éléments pratiques servent a améliorer l'ajaitdes participants a anticiper des situations
dangereuses sur la route et a les éviter.

2. Contenu de la premiére journée de formation

Les descriptions de la maniere de procéder sofjwumides exemples. On consacrera aux matieres
décrites aux ch. 21, 22, 26 et 27 le méme tempsoglies qui le sont aux ch. 23, 24 et 25.

2.1 Tour de présentations
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But : faire mutuellement, connaissance, fixer kgles de collaboration, donner une vue d'ensemble
du cours et ses objectifs, créer une ambiance ol

Procédure: I'animateur salue les participantsuetgeésente le déroulement du cours; on fixe enkemb
les conditions de la collaboration (méthode d'extéon thématique, méthode d'animation « Métaplan
»), tour de présentations ou chacun décrit saigalgiersonnelle & son véhicule (proposition : leadg
Voir rapport bpa « bfu-Report 37 », p. 101).

2.2 Analyse d'accidents

But : prendre conscience du fait qu'un accidentadgrculation n'a pas seulement des conséquences
(pénales, administratives et civiles) pour son @ytenais aussi pour les victimes et leurs proches
(physiques, psychiques, financiéres et sociales).

Procédure : analyser un accident de la circulat@wmsé par un comportement a risque typique des
jeunes conducteurs (circonstances de I'accideatpphfilms, etc.).

2.3 Distance d'arrét/de freinage

But : connaitre le rapport entre la distance dmdige et la vitesse croissante. Se faire une idda d
vitesse résiduelle d'un véhicule rapide la ou urictde plus lent est déja a l'arrét.

Procédure : estimer les distances de freinagesmonelant a des vitesses données, les marquer sur la
piste d'entrainement et les expérimenter; abotdgp@ofondir les lois de la physique.

2.4 Distance

But : connaitre la distance a maintenir par rapportéhicule précédent en fonction de la vitessie et
la distance d'arrét pour une conduite sdre.

Procédure : approfondir les régles de la distafaies estimer celle-ci de maniére statique et ieefa
éprouver de maniere dynamique.

25 Virages

But : se rendre compte qu’adapter sa vitesse d@atébut du virage est le seul moyen de le négocier
en toute sécurite.

Procédure : éprouver les effets d'une vitesse ptédadans les virages (sur un revétement mouillé
pour les voitures de tourisme).

2.6 Substances psychotropes

But : séparer la consommation et la conduite, flaileen entre les motifs de la premiére et ceukade
seconde, rappeler les dispositions et les sandégades.

Procédure : interrogation sur la connaissance as<t des sanctions (ex. sur flipchart), méthoele d
structuration pour établir le rapport entre les ifaotle l'acte de conduire et de la consommation
(tableau d'affichage), travail de groupe sur lessjimlités de transfert (flipchart).

2.7 Bilan
But : faire le bilan des résultats personnels atalex du groupe.

Procédure : établissement du bilan personnel (f@udua participant) et du bilan du groupe (objectifs
atteints? ambiance? nouveaux objectifs?). Regari sieuxieme journée.

3. Contenu de la deuxiéme journée de cours

Les descriptions de la maniere de procéder sofbumides exemples. On consacrera env. 40% du
temps aux matiéres décrites aux ch. 31, 32 et 88%ta celles qui le sont aux ch. 33 et 34.

3.1 Tour de présentations

But: faire mutuellement, connaissance, fixer lega® de collaboration, donner une vue d'ensemble du
cours et ses objectifs, créer une ambiance cotwivia

Procédure : analogue au ch. 21

3.2 Etablir son profil de conducteur
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But : prendre connaissance des éventuelles diffésed'appréciation entre soi-méme et les autres a
I'occasion de la course de feedback.

Procédure: les participants remplissent un questioe personnel donnant des indications sur la
maniére dont ils se percoivent en tant que conducte

3.3 Cours de feedback

But : les conducteurs doivent recevoir un feedbadgk leur style de conduite de la part des
participants, en général du méme age.

Procédure : les conducteurs font chacun une caliesiron une demi-heure, accompagnés par un
animateur et par d'autres participants. Ceux-akmtdies aspects du comportement du conducteur qui
leur paraissent importants et ce qui affecte leen-Btre en tant que passagers. Pour les motogycles
les courses de feedback ont lieu en groupes daasiicipants maximum et en changeant de positions.
A l'occasion des différents arréts, chaque paditimote les faits marquants concernant son bien-ét
au sein du groupe ainsi que le comportement duumedr précédent et du conducteur suivant. Dans
le local de cours, les feedbacks sont transmiscangucteurs concernés et comparés avec le profil de
conducteur établi précédemment.

3.4 Environnement

But : approfondir et appliquer les connaissancksdives a la conduite économique et respectueuse de
I'environnement en relation avec une fagon prévieyansare de conduire.

Procédure : exposer et appliquer, en théorie giratique, les régles de I'utilisation économique du
véhicule, notamment la conduite axée sur les rappe vitesses, le couple de traction/coupure
d’alimentation, le bruit et la pression des pneus.

3.5 Discussion finale
But : développer des stratégies pour installeramportement durablement sdr.

Procédure: analyser et approfondir les expériengessonnelles faites durant la formation
complémentaire.
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Annexe 5 : recommandations d'amélioration proposéesu ministére autrichien pour les
motocyclistes

Selon les évaluateurs, pour rendre cette secorageptius efficace sur l'implication accidentelle, i
faudrait I'étendre avec deux modules et cinq awtoesposantes (trois discussions de groupe et deux
entrainements sur circuit); améliorer certains eons (comme l'anticipation des dangers); instaurer
un contrdle qualité.

1. Pour les motards, une session de feed-backitléia mise en oceuvre. Cette proposition est déja
considérée comme un amendement a la Loi sur lesipde conduire autrichiens.

2. Les centres de formation doivent étre protégésre toute utilisation non autorisée.
3. Les salles de réunion devraient étre tres peodbecentre de formation.

4. Si de bréves réunions pour expliquer des ex@sa@omples a un groupe en formation ne peuvent pas
étre organisées dans les salles de réunion, saé gpi'elles pourraient étre occupées par d'autres
groupes ou trop loin des circuits, des abris dewtagétre construits prés des pistes pour accuedtir
activités.

5. Une norme de qualité pour les surfaces de foomatevrait étre mis en ceuvre, par exemple,
beaucoup plus glissante que les surfaces de ronteangironnantes.

6. Les "skid-cars" devraient étre éliminés commid de formation.
7. Pour la démonstration et la formation, au moims moto équipée d'un ABS devrait étre disponible

8. Un systeme de contrdle technique périodiquevdbiules utilisés par les instructeurs ou fouenis
des clients doit étre mis en ceuvre selon les dispos autrichiennes pour les véhicules.

9. De nouveaux centres de formation devraient @&tressibles & des personnes ayant un handicap
physique.

10. Un nombre raisonnable de trousses de prengeasiss et d'extincteurs doivent étre fournis.

11. Les informations sur le hombre maximum de gesup étre formés simultanément dans un centre
de formation et la taille maximale des groupeseiui étre affichées dans chaque centre de formation

12. Dans les conditions hivernales, les prestataieecours ont I'obligation d'offrir le méme nivehau
sécurité pour la formation que dans des conditiéehes .

13. Les prestataires de cours doivent étre tempplitfjuer un systéme de feedback a la clientéle.

14. Au moins deux fois par an, tous les instrucelaivent se réunir pour la coordination internieet
recyclage.

15. Chaque instructeur doit participer a une disiomsde groupe.

16. Les instructeurs devraient étre tenus de sw@urenoins 35 heures de recyclage au cours d'une
période de cing ans.

17. Les psychologues modérateurs de la discussigralipe doivent étre certifiés par le MEP. Une
formation spécifique devrait étre requise. La fanctte formateur pour les cours de perfectionnement

des conducteurs et/ou d'étre qualifié a pratiquesr tésts psychologiques ne devrait pas qualifier
automatiqguement pour modérer des discussions degro

18. Les psychologues modérateurs des discussigmod@e pour les motocyclistes doivent avoir un
permis moto (& I'exclusion des permis AM).

19. Les psychologues devraient étre tenus d'assigtee réunion des formateurs au moins une fois
par an.

20. Les psychologues devraient étre tenus de jpati@ au moins 35 heures de recyclage au cours
d'une période de cing ans.

21. Pour la formation moto, chaque participant @wibir une moto disponible exclusivement pour
toute la durée de la formation.
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22. Pour la formation des conducteurs de voituestdrisme, un vehicule ne doit pas étre partagé pa
plus de deux participants.

23. Les approches psychologiques en groupe devragieamdre davantage en considération les
catégories de conducteurs : moto ou voiture.

24. Les prestataires de cours (y compris les psgghes) devraient étre tenus d'apporter leurs
manuels et leur matériel avant la Commission di&atain.

25. Des contenus supplémentaires sont proposés lpoformation moto : les angles morts, la
perception, la visibilité. Les conducteurs doivenmprendre leur vulnérabilité face aux erreurs de
perception des autres usagers de la route, etétmeesure de lutter contre.

26. Autre contenu supplémentaire pour la formatnmto : la gestion du temps.
27. Autre contenu supplémentaire pour la formatmmto : la gestion correcte de I'ABS.

28. Contenu supplémentaires pour la formation aditeinage sur des surfaces avec des frictions
différentes : séche, humide, glissante.

29. Contenu supplémentaire pour la formation aldaaestion du temps.

30. Le calendrier pour la formation de la moto d&ite changé: de deux a douze mois aprés
l'obtention du permis.

31. L'utilisation d'un équipement de protectiorsoainable devrait étre obligatoire pour la formation
moto.

32. La concentration d'alcool dans le sang do# éplicitement limitée a 0,1 g/l pour tous les
éléments de la formation multi-phases.
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Volet francais

Annexe 1 liste des contacts

Les financeurs/décideurs publics nationaux :
Délégation a la sécurité et a la circulation roesg DSCR)

Mission interministérielle de lutte contre les dneg et les conduites addictives (MILDECA,
ex-MILDT)

Fond d’expérimentation jeunesse
Mission prévention sécurité routiere du ministéedaldéfense (MPSRMD)
Direction générale du travail (DGT)

Ministére de la justice (Bureau de la politiquectian publique générale, Direction des
affaires criminelles et des graces)

Caisse nationale d'assurance maladie des travailtalariés, département de la prévention
des risques professionnels (CNAMTS)

Acteurs publics en région
CARSAT/CRAM lle-de-France
Conseils régionaux et conseils généraux

Les assureurs et leur association de prévention
GEMA (Groupement des Entreprises Mutuelles d’Assces), via GEMA Prévention
MACIF, via MACIF Prévention
MAAF via MAAF prévention et sécurité
MAIF, via Prevention MAIF
MATMUT
GMF
AMDM
AGPM
FFSA (Fédération Francgaise des Sociétés d’Assusgnga Assureurs prévention
GROUPAMA, via Centaure
AXA prévention
ACM (assurance du crédit mutuel)
Pacifica-Crédit agricole
MMA

Les professionnels de I'enseignement de la conduile la formation en sécurité routiére :

Les réseaux
Groupe ECF
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Réseau CER, via CER Association (Centre d'éducabiatiere)
Association nationale pour la promotion de I'édiacatoutiére (ANPER )
Automobile club association (ACA) et Automobile lslprévention (ACP)
Association prévention routiere (APR)

Prévention Routiére formation (PRF)

Réseau Centaure via Association Centaure

Conduire juste - JP Beltoise

Union nationale des automobiles clubs (UNAC)

Les préventeurs
Promotion et suivi de la sécurité routiére en gmise (PSRE)

Groupement des Préventeurs du Risque Routier (GP2R)

Entreprises, administrations

IFORE (Institut de formation de I'environnement)
ERDF, GRDF
Colas
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Annexe 2 : grille d’entretiens

= Rappel des objectifs et enjeux de cette étude

La DSCR a confié au département Etudes et rechelehdNSERR un état des lieux sur ce qui est
proposé aujourd’hui aux conducteurs en France dieraale post-permis formation continue du
conducteur) : qui propose quoi ? Pour quels coedust? Pour quels objectifs et sur quelles
méthodes/techniques s’appuient-ils ? Quelles ssnévaluations de ces actions ?

Un regard européen est mené en paralléle (réalipartenariat avec 'lFSTTAR) autour des actions et
de leurs évaluations.

La DSCR a déterminé 4 publics cibles: les novides, seniors, les conducteurs responsables
d’'infractions et les salariés des entreprises. Nouhaitons donc voir avec vous quelles actions vou
menez a I'encontre de ces publics.

En vous rencontrant au cours d'un entretien, naughatons dépasser la description de votre
catalogue (que I'on peut peut-étre consulter dieuas ?) pour identifier les écarts qui existeatfpis
entre votre offre et sa mise en ceuvre : & qudbaér ces écarts ? Quelles sont les difficultésaou
I'inverse les facilités de mise en ceuvre ? Ce qaicime mieux ou pas...

Nous sommes bien entendu également intéresséésupala documentation que vous pourriez nous
fournir sur votre démarche en matiere de post-pgwisia-vis des conducteurs...

Au dela de la liste des acteurs et de leurs actimmss traiterons les informations recueillies agoh
anonyme.

= Rappel des objectifs
- Recenser les études évaluatives européennes gdifas et les enseignements de ces études ;

- Recenser, décrire et analyser les dispositifs gpeamis de conduire a destination des publics
cibles suivants : conducteurs novices, salar&gpss, responsables d’infractions ;

- Tirer des enseignements des dispositifs mis eneptins les pays européens et de leur
évaluation pour une adaptation au contexte francais

- Formuler des propositions en vue de compléter eumarticuler les différents dispositifs
existants en France afin de rendre le continuurgatdyplus cohérent.

Questions Mémo...

L’organisme Se renseigner au préalable sur internet

Quelle est la spécificité de votre organisme papoat
aux autres de la méme catégorie (assureurs, cedres
formation)

Quelle est la place de la sécurité routiére darsEmble
de vos activités ?

Plutdt acteur ou prescripteur de post-permis ender@

Public cible (et/ou public concerné) Nos 4 cibles :

Quels sont pour vous les enjeux de chaque pulitie cfNovices < jeunes 18-25 ans

. ) 3 . -
(accidentologie, démographie...) ~ *Seniors (a définir)

Definir les contours des publics cibles *Infractionnistes (en dehors des stages PAP) :

Quels sont finalement les actions les plus deman@dge dont alcool
les publics les plus touchés ? comment les faitassy
venir/participer a vos actions ? - dont vitesse

- a haut risque (multi-infractionnistes, récidtess)

*Salariés et/ou entreprises
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*Pour info: autres cibles? (2RM, conducte

professionnels)

urs

Finalité
Quelles sont pour vous la ou les finalités de kenisle
de vos actions ou de certaines en particulier ?

Cette/ces finalités ont-elles évolué au cours thpte?

Remarques : trois conceptions du post permis :
améliorer les habilités de la conduite, les corsaaises
des regles de sécurité ou les comportements sosiaux
la route

Obtenir son permis définitif {2°phase)
Eviter de perdre son permis
Récupérer son permis

Eviter la récidive

Réduire les risques et leur gravité / conductelus
surs

Conduite apaisée
Eco-conduite —Adopter une conduite économique

Eco-mobilité

Objectifs (ou objectifs généraux > pédagogiques)
Au dela de cette/ces finalité(s), avez-vous degaiii
(pédagogiques) plus précis ?

Dans quels domaines d’apprentissage situez-vou
priorité votre approche (savoirs, savoirs faire,veas
étre)

Perfectionner sa conduite
Faire un bilan de sa conduite

Développer et renforcer ses connaissances
scaempétences en matiére de conduite

Favoriser la prise de conscience des facteur
risque

Accroitre les compétences d’'auto-évaluation
Eviter la sur-confiance

Sensibiliser a la sécurité routiére

et

de

]

Thématiques abordées lors des formations ou
formation spécifique

< objectif général / finalité

Avez-vous des actions thématiques ? pour quelsgsubl

jeunes, alcool et stupéfiants, deux-roues motqr
vitesse et obstacles fixes, bicyclettes et risqg
routiers professionnels

Sés
ues

Méthodes / techniques processus d'apprentissage
(part entre théorique / pratique / réflexion)
(méthode affirmative, interrogative, active)

Quelles sont aujourd’hui les techniques d’appreatie
que vous préconisez sur ces actions ?

Sont-elles les mémes pour toutes les actions daices
sont-elles spécifiques a certaines actions ou gaiBli
utiliség

Quelle évolution dans les

lesquelles ? pourquoi ?

techniques

Avez-vous recours a des pistes automobiles pour
actions si oui, pourquoi ? la pratique a-t-alllué
selon vous ?

Cours théoriques supplémentaires
Remise a niveau code de la route
Cours pratiques :

Conduite sur piste : cours de dérapage, condei

nuit (ou situations dégradées), parcours découver

Conduite accompagnée (stage)
Audit de conduite
3?/I't)éthodes participatives, centrées sur le conducte
Auto-évaluation / insight
(I::eesedback
Etude de cas
Coaching / guidance
Groupe de discussion, échanges d’expérience

Jeux de réle

ed

Rencontre avec conducteurs accidentés, victimes...
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Supports / outils

Quels sont les supports que vous utilisez ?

Avez-vous recours a des outils spécifiques ? pauir

ceuxci ?

Avez-vous recours a des pistes automobiles pour

actions si oui, pourquoi ? la pratique a-t-alllué
selon vous ?

Vidéo

E-learning
cDivers simulateurs :
Simulateur automobile 3D

Voiture tonneau

“€Ruto-choc
- Réascope-Freinographe
Casque-choc

Ergovision et autotest (vue)
Lunettes déformantes (alcool)

Simalc : logiciel simulation consommation
produits psychoactifs

Ethylotests

Piste

Cadre de référence ?

Matrice GDE ? continuum éducatif ?

Format

Stage
Colloque, séminaire, etc. formation/information
Campagne d’information, de sensibilisation

Partenariats, chartes (Etat, associations, ensegri

Descriptif (contenu) Récupérer la présentation officielle (brochure,
catalogue)

Partenaires (financiers, organisationnels)

Quels sont les partenaires sur ces actions (cafinan 7

opérateurs ou prestataires en charge de la forma}io

Quelles sont les organismes demandeurs (assurances

entreprises ? état ou collectivités locales)

Intervenants : Enseignants de la conduite

Quelles sont les compétences auxquelles vous |RAEM

recours pour I'animation de ces actions ?
Psychologue

Est-ce les mémes pour la conception des actions ? . o

P P Formation spécifique (PAP, autre?)
Compétences... . . " .
P Autres criteres : formation initiale et continug¢ ?
Statut... ancienneté

Nombre d’intervenants différents ?

Bénévoles/professionnels

Formateurs internes / externes (d'ou ?)
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Organisation des actions Les 10 regles d’or du rapport Advanced
Quel est lemombre de participants préconisé ? Stage interactif -auto-analytique
if ?
effectif * Taille réduite (ratio formateur/participants)
Quel est ladurée de I'action ? en continu/discontinue 7 . : .
Usage de la piste comme point de départ +
A quellefréquencemenez-vous cette action (par an) 7 discussion
comment est définit ce calendrier ? o . .
Piste = vers niveau 3 et 4 de la matrice
Ampleur (nationale/régionale/départementaI@. . o . .
. iscussions en salle; visualiser résultats du ggouy
(rural/urbain)
Co(t global du projet ? co(t estimé par participant Liste effets induits indésirables
Attention a I'excés de confiance
Multiplier les lieux et méthodes d’enseignement
Bien terminer la séance
A message recu; terminer par un feedback et
évaluation du stage par les participants
Financement(s) Auto-financement
Comment financez-vous ces actions ? Collectivités locales...
Sont-elles a la charge des participants/entreppisdsde a la formation : o Pble emploioc ANFA
Bénéficient-ils d’aide au financement? de la pdet o FONGECIF o Conseil régional / général
quels organismes ? o AGEFICE o F.I.LF.P.Lo Fonds social européen
O autre - précisez :
Evaluation / suivi (bénéfices attendus et modalitésCritéres :
d'évaluation) - Récidive d'infractions
Les formations font-elles I'objet d’'une évaluati®n :
- Accidents
i i ?
Si non, pourquoi - Changement de comportement, attitudes
- Connaissances, croyances
Sur quels critéres ? (Quels sont les criteres tiétan . Satisfaction
souhaitables ?)
Quelles méthodes utilisez-vous ? Cntere_s relatifs aux comportements (apmdents et
infractions) vs objectifs psychologiques |et
Quelles conclusions ? pédagogiques (changements d'attitudes ou| de
Quel usage de vos résultats ? connaissances)
Méthode d’évaluation: questionnaire immédiat,
suivi post formation...
Attente de la part de vos financeurs ?
Contréle qualité Procédure de respect des engagements, de suivi des
Avez-vous une procédure type « contrble qualitées 8rocedures...
actions mises en ceuvre (notamment en cas de piestat
extérieur)
Questions diverses - opinions
Dans le contexte actuel, quel est d'aprés vouspdiep En quoi la formation post permis peut réduirg la
principaldes actions post permis sur la sécurité routieresinistralité ? les effets escomptés des mesures
Quelles sont d’aprés vous les principales diffisithu
développement de ces initiatives post permis ender& Ecart entre le catalogue et la pratigue ?

- ' proj i ? e . . )
Avez-vous d'autres projetians un avenir proche Difficultés/freins (partenariat, financeurs,
Avez-vous déja contribué a des actions ou réflexian| recrutement des conducteurs)
niveau européefl
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Annexe 3: description des organismes rencontrés

Avertissement les informations ci-dessous sont extraites dedsemtations fournies par les
organismes.

Parmi les 24 organismes rencontrés, on dénombre assureurs qui ont participé a I'étude. Il s’agit
de : MAAF, MAIF, AGPM, MATMUT, ACM, Axa PréventionPacifica (Crédit agricole assurance),
GMF Assurances, Assureurs prévention (FFSA), GEM&véntion, MACIF.

L'association MAAF Prévention et Sécuritéa été créée par MAAF Assurances dés janvier 1995.
Elle intervient dans les domaines suivants : |ldeecthe et le développement, la communication, la
formation, les produits et services. Elle partiofgalement aux programmes mis en place par GEMA
Prévention, coordonnatrice d'actions de préventommunes aux sociétés d'assurance a forme
mutuelle. D'une maniére générale, MAAF Préventio8érurité agissent en partenariat avec tous les
acteurs de la prévention (les préfectures, la paicla gendarmerie, les pompiers, les établissesmen
de la conduite). Dans le domaine de la préventimtiére, MPS appuie son action sur un réseau de
110 inspecteurs départementaux de sécurité routiéollaborateurs de MAAF Assurances, ils sont
spécialement formés, s'impliquent dans les initigtilocales et participent aux Plans départementaux
d'actions de sécurité routiere (PDASR). Cet ingsstnent de fond, sur le terrain, fait de MAAF
Prévention et Sécurité un acteur majeur de la #écuwoutiére, reconnu par le Ministére des
Transports. Chez MAAF, il existe un service préi@nen matiére de sécurité routiere qui est assuré
par une personne a temps complet et deux collahwsatla prévention en matiére de Sécurité
Routiere est assurée soit par des salaries MAAFeBs@artenariat pour des actions locales. Daws le
années 2000, une expérimentation a été réaliséesadp 40 000 jeunes de 18 a 25 ans, dans 29
départements (+ groupe témoin) dans I'objectif eledre obligatoire une formation pour les jeunes
sociétaires de la MAAF.

La MAIF est la premiére mutuelle a s’étre dotée d’unecason de prévention dans les années 80.
Elle est dotée d'une indépendance financiére (suhore annuelle de 2 millions d’euros) et d'une
indépendance politigue (apparemment pas d’exigenceermes d’actions ou de résultats ; la MAIF
fait partie du Conseil d’Administration de I'assakbon). Il y a des salariés et 1500 a 2000 bénévole
dont 800 vraiment actifs. Il s’agit essentiellemelet sociétaires MAIF. Le maillage du territoire
repose sur 119 antennes (une au moins par dépat)emes antennes n’'ont pas de statut juridique
mais sont structurées avec un directeur, un trseti un secrétaire. La prévention MAIF a pour
mission de développer notamment en milieu scokdé® actions d’éducation a la sécurité routiere et
domestique au bénéfice des enfants, des adolesoaigsaussi des seniors, du milieu associatif, des
collectivités locales et territoriales. Il n'y agparaiment d’actions post-permis institutionnalséaais
beaucoup d’actions aupres des jeunes, depuis &xmedle jusqu’au lycée.

L’AGPM est I'assurance des militaires pour les militaitesservice prévention a été créé il y a onze
ans, suite a I'obligation du 0,5% des cotisatioisbaiables a la prévention en Sécurité Routiees. S
activités de prévention représentent 70% du budgstactivités du service. Les activités d’AGPM
prévention viennent en complément de celles de RSRIA (Mission prévention et sécurité routiere
dans les armées). La vocation du Groupe AGPM eptatéger les militaires, les professionnels de la
sécurité et leur famille, en tout temps, tous ligiaxites circonstances. L'AGPM s’engage en mettant
en place des actions importantes de préventioa.gglour objectif de sensibiliser, informer, édugue
ce qui permet de développer un bon comportemediégiter I'accident. Cet engagement s’applique
dans trois domaines de la vie quotidienne : la r##ctoutiere avec la Mission de Prévention et de
Sécurité Routiéres dans les Armées, les accideritsvde courante et la santé.

Acteur majeur sur le marché francdes,Groupe Matmut assure aujourd’hui prés de 3 millions de
sociétaires et plus de 6,5 millions de contratsffte une gamme compléte de produits d'assuraese d
biens et des personnes. Des stages de perfectienharta conduite ont été mis en place dés 1996, au
moment de la signature de la convention Etat-Assaret de la cotisation de 0,5%. Leur partenaire
historique est I'automobile-club de I'Ouest (ACOgpdis 1995. En 2009, une filiere commune
Matmut et ACO a été créée: M&A prévention (baséeMans), elle devient le prestataire du
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programme pédagogique de la Matmut. La Matmut & aré service spécifique a la prévention en
2009 : département de sept personnes, chargéplegeammation des actions, de leur mise en ceuvre
et de leur planification.

Quant a’ACM (Assurance du Crédit Mutuel), I'assurance constitue le deuxieme métier du group
Toujours premier bancassureur en assurance dommigggsoupe est a la quatriéme place des
banques en assurance-vie avec un chiffre d'affail@sl0,5 milliards d’euros en 2010. L’offre
d’assurance des ACM est commercialisée par quigdérations du Crédit Mutuel et par les banques
régionales du CIC, soit plus de 5 000 points dee/e99% des assurés sont également clients de la
banque Crédit mutuel ou CIC. Son implantation géphigue est particuliere car 30% des assurances
auto sont en Alsace et elle est moins présente kangrandes villes. Les actions de prévention
représentent un colt de 700 & 800 000 euros 86és Ges primes convention Etat-assureurs) moins la
part versée a la FFSA.

AXA a été crée en 1885. Au début du XIXe siécle, lauglle de I’Assurance contre 'incendie a été
créée. En 1978, elle devient Mutuelles Unies peis, 1982, Mutuelles Unies/Drouot. Peu apres, le
groupe décide de rassembler ses entités autoundimrde famille : AXA. Elle est la premiére société
en santé et prévoyance, en assurance-dommages atserance-vie. Ce réseau rassemble 3 400
Agents Généraux qui commercialisent les offres demss agences en tant qu’entrepreneurs
indépendants ; 3 760 collaborateurs du réseau E@atgProtection qui vont & la rencontre des dient
sur le terrain ; 920 agents généraux AXA PrévoyaticBatrimoine et 1 140 agents mandataires,
intermédiaires indépendants, servent de lien elKA et ses clients. AXA a décidé d'agir sur un
théme commun : « La recherche et I'éducation paurétiuction des risques » avec comme champ
d’actions : la sécurité routiére, la santé, I'hatiitn, les problématiques liées a I'entrepriseaet |
compréhension des systemes financiers, mais aassirisfques numériques liés a Internet et
I'utilisation des médias sociaux. »

Pacifica est I'assurance du Crédit Agricole. C'est une @swme plutbt jeune (20-25 ans) et
historiquement centrée sur les particuliers (premintrat en 1991), puis l'agriculture (2001), et
réecemment le marché des professionnels (2006), mlai®t les TPE, commercants (avec un
maximum de vingt salariés). L'implantation est dstege rurale et de proximité. Le Crédit agricole
assurance assure essentiellement les clients beswald CA ou LCL (& 99,5%). Pacifica a créé un
service spécifigue de prévention depuis 5-6 anssnies projets sont gérés par les services
responsables de la conception des produits, qui distincts du service communication ou de la
direction commerciale. Le service prévention estcstiré en marchés et non en risques: les
particuliers (une personne), le secteur agricofe (demi-personne) et les professionnels (une demi-
personne). Le budget prévention est d’'un montani,8emillions d’euros. Le contrat d’assurance
Automobile est assuré par PACIFICA, filiale d’'asswres dommages de Crédit Agricole Assurances,
S.A. au capital entierement libéré de 249.194.4&B8¢prise régie par le code des assurances.

La GMF Assurancesest une assurance pour les fonctionnaires etsgdengervice public (y compris
des associations d'utilité publique et des entsggrianciennement publiques). Le réseau compte 400
agences GMF et sa particularité est d’'étre prédans les administrations. GMF Assurances n'a pas
de service Prévention mais une responsable préwveqtii travaille en lien avec le service marketing
et la direction du réseau. Les actions de préwense font souvent par sollicitation des
administrations. Les objectifs de prévention santlépenser les 0,5% (en outils, supports, actidas)
sécurité routiere est la thématique principale. aens reposent sur 55 personnes sur le terraia

sont des animateurs (également commerciaux) qmviennent sur les actions de sensibilisation.

Créée en 1937, sous forme d'un syndicat professipten Fédération frangaise des sociétés
d'assurances (FFSAYyegroupe 240 entreprises représentant 90 % duhédrancais de I'assurance et
pres de 100 % de l'activité internationale desepnises de ce marché. Elle réunit des sociétés
anonymes, des sociétés d'assurance mutuelles etudesrsales de sociétés étrangeres pratiquant
lassurance et la réassurance. La Fédération fsengdas sociétés d'assurances a pour mission de
représenter les intéréts de la profession, d’étreutil de concertation avec ses différents paitesa
tant externes qu’internes, étudier en commun leblPmes techniques, financiers et juridiques,
informer le public, notamment par l'intermédiaire sbn sitevww.ffsa.fr, promouvoir les actions de
prévention afin de réduire la gravité et la fréqueedes risques. Les actions de prévention de IAFFS
sont historiquement confiées a Association PrégariRoutiére créée en 1949 et, pour ce qui concerne
I'entreprise et a I'association PSRE. Depuis 3 #g$;FSA s’est dotée de sa propre association de
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prévention, Assureurs prévention, pour coordonmsr &ctions nationales et réunir les différents
domaines de prévention de la FFSA (santé et séauuitiere).

Créée en 1995 (donc au moment de la premiére coomeftat-Assureur)GEMA prévention est

une association a but non lucratif. Elle a eu gmutenaire la Prévention Routiére. Elle traite ades
risques de la vie courante méme si les risquesersutorrespondent au deux tiers des actions de
GEMA prévention. 15,5 millions d’euros sont congacrlux risques routiers par I'ensemble des
mutuelles du GEMA. L'objectif est de réduire lacfu&nce et la gravité de la sinistralité sur lesesu

et a la maison.

Le groupe Macif se distingue par son systéeme de gouvernance nstitudles sociétaires, au travers
de leurs représentants élus-les délégués -, sarteau du dispositif d’orientation et de controlelae
gestion de la mutuelle d’assurance. Implantéeesutdrritoires et proche de ses sociétaires, lafMac
est organisée en trois pbles métiers : IARD (in@eratcidents, risques divers), santé/prévoyarice, e
finance/épargne. Pour concrétiser son engagemepraiémité avec ses sociétaires, la Macif est
organisée en onze régions depuis 1987. La Macifirashkistoriquement des classes moyennes
(commercants et entreprises) méme si chaque neitigglte d’élargir sa « clientéle ». Le service de
prévention est représenté au niveau nationalslirasun réle de support et de conseil pour legeent
en région. Le réseau régional comporte au moinsepfesentants Macif en région sur des actions de
prévention (40 & 50 salariés Macif qui ont une aomoie relativement forte pour des initiatives
locales avec au moins 3 actions dans chaque rddgmif). L'objectif global de la prévention (tous
risques) est de diminuer la sinistralité par lgpoesabilisation réfléchie des personnes. La préent
des risques routiers est un axe majeur de la gpaditde la Macif. Chaque année, elle méne des action
de sensibilisation aupres de ses sociétaires gfrahd public dans toute la France pour réduire le
nombre de blessés et tués sur les routes.

Réseaux de la formation du conducteur et centrescdaduite et de pilotage

Parmi les 24 organismes rencontrés, on en dénotniee: CER Association/réseaANPER, et
Association ECF qui regroupent des professionnelBethseignement de la conduite et de la sécurité
routiére et deux centres « de conduite » et «ldéage » : I'association Centaure et le centredssst

Professionnels de I'enseignement de la conduitél@ta sécurité routiére

CER est une Association loi 1901 de 30 ans d’existe@&R association est le nom juridique, alors
gue CER réseau est le nom commercial. Il existe B@@aux CER en France et prés de 350
exploitants. Chaque adhérent est indépendant guiednent et financiérement. L'adhésion se fait par
systéme de parrainage : deux parrains et un avisgponsable départemental puis décision en CA (et
une année probatoire). Leur objectif est de spmir mieux servir les intéréts de leurs éléves.

L’ANPER (Association nationale pour la promotion del’éducation routiere) est une association

loi 1901, émanation du CNPA, créée en 1985. Satic@remiére est la formation continue des
enseignants de la conduite mais elle a égalemedésde de dépasser les intéréts mercantiles qui
collent a la profession afin de revaloriser I'imadye secteur professionnel en s’investissant dans la
lutte contre I'insécurité routiere (REAGIR, PDSRysp permis). Elle s'est fixée comme objectifs de
promouvoir la sécurité routiere par des actiongdieaction des usagers de la route, d'améliorer la
qualité de l'enseignement de la conduite, d'orgarlis formation continue des enseignants de la
conduite (premier organisme de formation profegstia continue sur son secteur). L'ANPER est un
des réseaux nationaux historiques qui organisetdges de sensibilisation a la sécurité routietg po
les conducteurs infractionnistes.

L’Association ECF représente deux entités nationales : ECF assmtiéti 1901), depuis 1965, en
charge des programmes de formation, aspects pédagsg catalogue des ECF, et ECF services,
depuis 1985, en charge de la commercialisationedéces, outils...vers les adhérents. Il existe 160
adhérents ECF c'est-a-dire 160 entreprises indép¢esl essentiellement des écoles de conduite, qui
adhérent a I'association, et sont propriétairessgegices ECF (qu’ils commercialisent comme ils le
veulent, en respectant la concurrence entre ECElavauci d’harmoniser les actions localement). Ce
sont pres de 4000 personnes (dont trois quartsseigmants de la conduite) répartis entre les
adhérents et les quelques 200 postes relais.
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Centres de conduite et de pilotage

L'association Centaurea été créée en 1984 par Groupama et I'associdésrsociétés d’assurance.
Elle differe des centres Centaure (centres autosdnamchisés, organisés en CA). L'association a
signé la charte en 2007 pour les jeunes conductiesiste 12 centres de formation en région qui
recoivent 20 000 jeunes conducteurs/an. Chaqueec€erntaure est une société anonyme dotée d'une
gouvernance propre. Il est constitué d’'une équp& a 14 personnes dont des animateurs en charge
de réaliser les stages, de conseillers chargésaltgzagner les entreprises dans leur démarche
prévention, et de personnel administratif en chaeyéaccueil des stagiaires et du fonctionnement d
centre. L'association Centaure a pour principaldssions d’'animer, de fédérer et de faire la
promotion du réseau. Elle détient la marque etblevets. Elle lie les centres par un contrat de
franchise, ce qui garantit le respect de la pédagdgs standards de qualité et la cohérence fleel'o

Le principe de Centaure est une meilleure apprébrermes dangers de la route, partant du principe
que les régles sont connues et que le maniemewtidaule est acquis (les jeunes sortent de I'auto-
école) mais gqu'il demeure une incompréhension doaméme de I'accident et de la connaissance de
ses propres limites. L’objectif est donc de mieaixef appréhender les risques et de les éviter.

Le circuit Beltoise porte le nom du pilote automobile Jean-Pierredisdt Il a été construit il y a plus

de 40 ans, a l'origine pour des essais de véhidntasstriels. De nombreuses compétitions y ont été
par la suite organisées telles que le Trophée Andes 24h de Paris, et également de nombreuses
épreuves de Rallycross. Le circuit Beltoise a dipyad des stages de sécurité routiere, en complément
du permis de conduire et en perfectionnement altdeycselon sa philosophie « Conduire Juste ».
En 1994 les stages de pilotage GT sont nés surclgitdBeltoise avec Thierry Guiod et son école de
pilotage « Pilotage Passion », qui a permis a defces de prendre le volant de véhicules berlines
sportives, sur circuit et encadrés a bord par defegsionnels du pilotage. En 2010, le circuit &isk

a été homologué par la Fédération Francaise det pmomobile (FFSA) et le Ministere de la
Jeunesse et des Sports. Le circuit Beltoise ssgédé nombreux travaux d’aménagement et de sécurité
pour y faire évoluer des GT de plus en plus puissarcn effet le circuit Beltoise permet d’'appligue
toutes les techniques de pilotage, conjuguées adgrmances de ces vehicules. On peut y travailler
le freinage, le rétrogradage, le passage en colabgestion du transfert de masse et de charge,
I'utilisation des régimes moteur.

Automobile Club Prévention, filiale de I’Automobile Club Association est unecgté leader dans la
prévention et la maitrise du risque routier pratessel (diagnostic, plans de prévention, stage de
conduite préventive ...) sur ses 20 centres de féoma&n France (6 en propre et 14 en partenariat).
Par son implantation géographique, sa pédagogieifisp® et sa démarche, Automobile Club
Prévention est devenu un acteur incontournable tad®maine de la sécurité routiere en France.
Automobile Club Prévention forme et sensibilise giie année plus de 25 000 conducteurs a la
prévention du risque routier (10 000 jeunes coralustet 15 000 conducteurs « salariés »).

Organismes de prévention du risque routier professiel

Parmi les 24 organismes rencontrés, on dénombrigeqaeganismes en lien avec la prévention du
risque routier : APR (Association prévention rorg)e PRF (Prévention routiere formation), AAA
(Automobile club association), PSRE (Promotionugtide la sécurité routiere en entreprise).

Créée en 1949Association prévention routiere est reconnue d'utilité publique en 1955. Elle
conduit ses actions dans de multiples domainesicadéidn routiére des enfants et adolescents,
sensibilisation et information du grand public @miation continue des conducteurs (infractionnjstes
salariés des entreprises, seniors). Elle interviéglierement auprés des pouvoirs publics poue fai
des propositions visant a améliorer la sécuritéiéo Avec plus de 100 000 adhérents et donateurs,
elle est aujourd'hui I'une des principales assiotiatioi 1901 de France. Les actions sont décidées
centre national qui fournit des supports aux coendépartementaux. En plus du centre national,
I'APR dispose de 101 comités départementaux CPpéurdépartement), avec a la téte un directeur
salariée d’APR, une a deux secrétaires et des b&svbe réseau des bénévoles comprend 1500
bénévoles actifs, souvent des retraités de pl@)dms, la moitié environ issus de la gendarmdee,

la police ou de I'armée. L’APR a pour mission dthar et mettre en ceuvre toutes les mesures et
d’encourager toutes les initiatives propres a média fréquence et la gravité des accidents de la
circulation routiere.
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La Prévention routiére formation (PRF) est une association loi 1901 mais également uanisme

de formation (peut facturer et fournir des attéstet de formation). Jusqu'en 2010, PRF disposait
d'un salarié dédié a l'entreprise, qui proposadralun travail sur les plans de prévention des
entreprises, un travail sur l'organisation, unlalifinalyse des accidents. Ces prestations s'ashess
des grandes entreprises. L'intervention du sali#i®RF forme des relais en interne a I'entrepliae.
demande se faisait surtout sur incitation des CR2dvi¢at. Il répertorie quinze intervenants environ
sur I'entreprise. Ces actions PRF représenten00B€ sur les 6 millions de chiffre d’affaire.

L’Automobile Club Association (ACA), est une association sans but lucratif, née dangramiéres
années du 20éme siécle, qui a accompagné l'es$autienobile par des actions concrétes. Le club a
été longtemps pionnier : mise en place des prerparaeaux de signalisation routiere, délivrance des
rares « certificats de capacité » a la conduiteadgsmobiles. Pendant plusieurs décennies, 'ACA
sera le seul organisme habilité a la délivrancepgesiis de conduire.

Cette structure apolitique intervient sur tousdagets touchant la mobilité, et offre parallelemdat
multiples services aux usagers de la route, etmotnt a ses 760.000 membres.

Aujourd’hui elle défend les intéréts des automshsl, tout en cherchant a accroitre les bénéfices
sociétaux que peuvent apporter une meilleure gécudutiére, une meilleure protection du
consommateur, une meilleure protection de I'envieonent, et la promotion d’une « mobilité durable
pour tous ».

Elle propose de nombreux services aux automolsligpeotection juridique, assistance routiére,
voyage, assurance...), développe des programmes dsibisation et de formation des
automobilistes, organise des ateliers d’auto-évimngour les seniors, propose des formations a la
sécurité routiere aux particuliers et aux entr@griset organise des stages de sensibilisation a la
sécurité routiére.

Créée en 199&SRE (Promotion et suivi de la sécurité routiere en engprise) est une association

a but non lucratif, entierement dédiée a la préeantu risque routier en entreprise. Elle a été
constituée a partir d’organismes et entreprisesasiiyes avec I'Etat - représenté par la DSCR
(Direction de la sécurité et de la circulation rergs - d'une charte de sécurité routiére. Elle mem
aujourd’hui plus de 100 adhérents (entreprisesurasss, associations, collectivités publiques,
préventeurs) qui se sont engagés dans la voie gwélention pour eux-mémes ou pour leurs
partenaires et clients. PSRE travaille donc avecréseau d’entreprises adhérentes, incite, impatlse
suit les actions engagées dans le cadre de plapgedention. Elle organise ainsi des manifestations
réunissant collectivités et entreprises dans difféas régions afin de sensibiliser les différenteuwas,

de mutualiser les connaissances et les expérietares le but de favoriser les actions locales et

d’assurer leur cohérence dans les environnemeétiigpies.

Prévention des risques professionnels

Nous avons rencontré deux établissements qui géaegmtévention des risques professionnels: la
DGT (Direction générale du Travail) et la CNAMTS.

La DGT est chargée de I'élaboration et de I'applicati@s dextes |égislatifs et réglementaires et
assure le développement des actions concernarglég®ns du travail, 'accompagnement et le suivi
de la négociation collective, les conditions devdilaet la protection de la santé et de la sécumité
milieu de travail. Dans le champ des relationsrdudil, elle a autorité sur les services déconésret

est chargée de I'application de la convention nt81'OIT du 11 juillet 1947 susvisée. Elle assare
ce titre la fonction d’autorité centrale pour lggeats de l'inspection du travail relevant du mir@stn
charge du travail. Elle assure la tutelle de I'Ageemationale pour I'amélioration des conditions de
travail, de I’Agence nationale de sécurité saretaie I'alimentation, de I'environnement et du tiliva
(Anses) ainsi que le secrétariat des conseils mités consultatifs nationaux intervenant dans son
champ de compétence. Elle contribue a la définidiena position du ministére dans les négociations
internationales et communautaires, participe aalbéfation, prépare la transposition et assure
I'application des actes internationaux et commumiaes dans les matieres qui relévent de sa
compétence. Elle contribue a I'anticipation deslétions des relations du travail et de leur cadre
juridique. La direction générale du travail prépameime et coordonne la politique du travail afin
d’améliorer les relations collectives et individesl et les conditions de travail dans les entrepris
ainsi que la qualité et l'effectivité du droit glés régit. Les déplacements se font en dehors de
I'entreprise donc les employeurs ne se sententcpasernés ; I'employeur n'est pas maitre des
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conditions de la route mais il a désormais deggabbins de sécurité. Il doit contrbler les contiesn
gu’il fait peser sur ses salariés. Le risque royti®fessionnel, lié au fait que de nombreux séfari
passent une partie importante de la journée auwtvdialeur véhicule dans le cadre des mission$squ'i
ont a effectuer pour leur entreprise. Il est imaortde faire la distinction entre : un accident de
mission qui a lieu a I'occasion d’'un déplacemerteséaire a I'exécution du travail, et un accident d
trajet qui se produit a I'occasion d’'un déplacernarite le domicile et le lieu de travail ou entrdiéu

de travail et le lieu de restauration.

La CNAMTS est un organisme paritaire, avec plusieurs misgpamtées par des branches autonomes
(autonomie financiére et CA propre), dont la branghaccident du travail et risques professionnels »
appelée « Assurance maladie-risques professiomndiie a pour mission d’assurer les risques
professionnels et de travailler sur le risque siftnnel et sa conséquence : accident ou maladie
professionnelle.

Entreprises

Nous avons rencontré deux entreprises : GrDF (6sgau distribution France) et Colas, qui ont une
politiqgue de prévention des risques routiers eactiion de leurs salariés.

GrDF est une filiale du groupe GDF SUEZ, créé le 3leddmre 2007. La filiale est rattachée a la
branche Infrastructures de GDF SUEZ. Acteur stigtégdu marché de I'énergie, GrDF est au service
des fournisseurs, des partenaires de la filierengazrel et des collectivités locales. Depuis 2@I3F

et GDF ont élaboré une politique Santé et Sécqrtdixe un ensemble de principes et affirme que
I'Homme doit étre placé au cceur des organisatioate politique préne I'adoption d'une approche
pluridisciplinaire des problemes de santé et deur#gécrencontrés dans l'entreprise et encourage
l'implication des sphéres managériales dans lesslutton. GrDF a deux missions : impulser des
politiqgues et des évolutions réglementaires auanivée la direction des RH concernant les problemes
de santé et de sécurité des salariés et une fonstipport pour les délégations régionales et
départementales qui souhaitent mettre en placenéétent en place) des actions de prévention (les
aider a monter des actions au niveau local). lguagoutier, premiére cause d'accidents mortels dan
les activités de GDF SUEZ, a été retenu comme thiamion principal du Groupe lors de la journée
mondiale de la Santé-Sécurité au travail organm@e2012 par I'Organisation Internationale du
Travail (OIT). 45 000 salariés sont employés dasauhités communes (ErDF et GrDF) et utilisent 22
000 VUL qui parcourent 15 000 km paran. Les acdiglade la route arrivent en troisieme ou
quatrieme position dans I'ordre des accidents akail/service (aprés les accidents de plain-pied).
constate un peu plus d'accidents de la route msutrgjets travail/domicile mais surtout beaucdep
sinistres (dégats matériels ; il s’agit de sinisteas tiers dans 50 % des cas, par exemple lors de
manceuvres). Ce qui représente la problématiquertedprise en termes de risque routier.

Fondée en 1929 en France par Shell et la Sociétér@lé d'Entreprises (SGE) pour exploiter le brevet
d'émulsion de bitume Cold Asphalt, la Société RoetColas était a I'origine spécialisée dans la
fabrication d'émulsion de bitume et les travauxchaussées routiéres. En 1970, Colas fait partie des
fondateurs de Cofiroute, société concessionnaigtatoutes dans le quart nord-ouest de la France.
Dans les années 1980/2000, le réseau de sociat&res en France se renforce. Le groupe Colas est
présent dans tous les métiers liés a la construgid'entretien des routes et de toute autre forme
d'infrastructures de transport (aérien, ferroviaimaritime), d'aménagements urbains et de loiairs,
travers deux pbles d'activités : la route (inctudes activités de génie civil et de batiment), cdsu
métier du Groupe, et des activités complémentaleespécialités (étanchéité, ferroviaire, vente de
produits raffinés, sécurité signalisation routigipeline). Colas est la premiére entreprise citietn

et de construction de routes et elle compte plu40d@00 véhicules dans le monde : elle se doit don
de contribuer a la réduction du fléau que congtitdes accidents de la route. Le Groupe a ainsi
renouvelé en 2012 pour la quatrieme fois sa clirteécurité routiere signée en France en 1997 et a
reconduit en 2009 son engagement dans la chapérnne signée en 2005. La forte diminution des
accidents est a mettre au crédit des campagnesndéiisation au risque routier et a la conduite
apaisée, aux formations Scope pour une conduite (airtotal, plus de 30 000 collaborateurs en ont
bénéficié) ou encore aux formations a l'instaltatisur les véhicules, de matériel adapté (antésgseu
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radars de recul, caméras embarquées, limiteurgatse, etc.). Cette baisse des accidents ne e lim
pas aux conducteurs de Colas dans le cadre d&dwail: elle se prolonge a leur conduite dansida v
privée et profite a leur familles et aux tiers luroute, autre externalité positive.
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Annexe 4: fiche vierge bilan prévention Conventiorfctat/assureurs

FICHE BILAN

PREVENTION

MONTANTS DEPENSES POUR DES ACTIONS MENEES EN 2013 B MATIERE DE PREVENTION
DES RISQUES ROUTIERS DANS LE CADRE DU PARTENARIAT ETAT /ASSUREURS

OBJECTIFS PRIORITAIRES

Promouvoir le continuum éducatif

Soutien aux action
éducatives en milieu scolai
et en apprentissage

[€

sNom de I'action :

Montant associé :

Accompagnement des

permis)

conducteurs novices (postt

Nom de I'action :

Montant associé :

Actions de formation pour le
conducteurs expérimentés

sNom de I'action :

Montant associé :

Action de formation dans |
cadre professionnel

eNom de l'action :

Montant associé :

Adaptation du comporteme
des seniors a I'évolution d
leurs capacités (dont pos

e
t-

permis)

ntNom de I'action :

Montant associé :

Lutter contre I'alcool et produits psychoactifs awlant

Auprés des jeunes

Aupreés du grand public

Nom de I'action :

Nom de I'action :

Montant associé :

En milieu professionnel

Nom de I'action :

Montant associé :

Réduire I'accidentologie des deux-roues motorisés

Sensibilisation a la prise de risque
Formation (dont post-permis)

Promotion du port des équipements

Cyclo Moto
Entretien du véhicule — débridage - | Nom de | Montant associé : Nom de| Montant
I'action : I'action : | associé

|
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Relais des campagnes des Pouvoirs Publics

Théme

Nom de I'action

Montant associé

Actions transverses objectifs prioritaires

Théme

Nom de I'action

Montant
associé

TOTAL OBJECTIFS PRIORITAIRES :

(Le total doit représenter la moitié du total consaré aux actions de prévention)

ACTIONS NE RENTRANT PAS DANS LES OBJECTIFS PRIORITA IRES

Théme

Nom de I'action

Montant
associé

TOTAL AUTRES ACTIONS : NON EVALUE €

TOTAL ENSEMBLE DES ACTIONS DE PREVENTION SECURITE R OUTIERE:
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DESCRIPTIF DES ACTIONS MENEES EN 2013 PARXXX EN MATIERE DE
PREVENTION ROUTIERE DANS LE CADRE DU PARTENARIAT

ETAT/ASSUREURS

ANNEXE

1

FICHE INDIVIDUELLE PAR ACTION DE SECURITE ROUTIERE

Domaine d’action

Promouvoir le continuum éducatif
Lutter contre les substances psychoactives aumt/(

Réduire I'accidentologie des 2RM

O0o0oaod

Autre theme :

Cibles concernées

O

[ I O W

O Enfants de moins de 16 ans,
)Igyclistes...

O Apprentissage anticipé de la conduite
conducteurs au titre du permis probatoire

Cyclomotoristes / motocyclistes
Conducteurs expérimentés
Entreprises

Seniors

Ensemble des conducteurs

piéta

Montant total :

Détail des montants engagés

Intitulé :

Objectif :

Description détaillée:

Partenaires:

Période/date de réalisation

Supports éventuels développés ou remis a I'occasida cette action(Cd-rom, plaquettes, affiches, etc.) :

(merci de joindre un exemplaire du support si fus3i

101
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