





Situations dangereuses
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\>> voir schéma ci-dessus.
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CHARGE ELEVEE, DISTANCE DE DEPASSEMENT PLUS

LONGUE

De la méme facon qu’il convient de s’adapter a la mo-
dification des caractéristiques des virages lorsqu’on
conduit une moto chargée, il convient de tenir compte
également des différences de puissance lors du dépas-
sement. Si les motos lourdes et puissantes tirent leur
épingle du jeu, la distance de dépassement des motos
de 35 kW est parfois doublée. En cas de moteurs moins
puissants, il convient donc d’évaluer précisément s’il est
possible de dépasser. En cas de doute, il est préférable
de renoncer. Il en va de méme de la conduite en duo.
La surcharge rallonge la distance de dépassement. La
méme régle s’applique lorsque la moto est chargée par
des bagages. Dans ce cas également, il faut toujours
prévoir une marge de sécurité en cas de dépassement.
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VIE QUOTIDIENNE ET DENSITE DU TRAFIC

Un automobiliste qui arrive d’une route perpendiculaire
veut tourner a gauche. Une longue file de voitures passe
devant la voiture qui attend pour passer. Le conducteur
de la voiture rouge pense apercevoir un espace vide a
I’endroit ou se trouve en réalité le motard. Une collision
est inévitable. Le soleil couchant peut aussi aveugler le
conducteur. Le soir, a la tombée de la nuit et la nuit, un
motard peut ne pas étre visible dans le faisceau lumi-
neux d’une voiture ou d’un poids-lourd. Conduite a te-
nir: les automobilistes doivent faire I'effort de regarder et
de vérifier plusieurs fois s’ils ont vraiment vu un espace
libre. Les motards aguerris sont habitués a ces situa-
tions dangereuses et sont toujours préts a réagir.

>> voir schémas du milieu
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RISQUE CACHE
Le poids lourd et le tracteur cédent
000 le passage a la voiture rouge
qui quitte sa voie pour tourner a
gauche. Le motard qui arrive par
derriere et passe sur le coté des vé-
hicules a I'arrét ne remarque pas la
voiture rouge. Il en va de méme du
conducteur de la voiture rouge qui
n’a pas de visibilité a gauche. Une

tous les usagers de la route s’'im-
pose dans ce cas.
.

@ extréme prudence de la part de
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( LOUVOIEMENT (FIGURE CI-DESSOUS)
Les enduros tout-terrain Iégéres et les bolides supermo-
to ont la facheuse manie de présenter parfois, a une vi-
tesse élevée, un phénoméne d’oscillation plus ou moins
marqué. Les motos chargées, et notamment équipées
de top case, présentent aussi ce désagrément, qui se
traduit pour le conducteur par un mouvement d’ondula-
tion constant. Cela entraine des oscillations qui se pro-
pagent autour de I'axe de roulement, I’axe de direction
et de I'axe vertical. Cadres trop faibles, jeu trop impor-
tant dans les roulements de direction ou des fourches
télescopiques susceptibles de torsions, peuvent étre a
I'origine de ce louvoiement. De méme, les pneus a car-
casse diagonale, qui manquent de souplesse, peuvent
provoquer une oscillation de la moto a grande vitesse.
Les pilotes aguerris déplacent alors la position d’assise
vers 'avant ou vers [arriere et stabilisent la moto en ca-
lant le genou fermement contre le réservoir.

SYMPTOME
¢ Oscillations de la moto dans I'axe de roulement, I'axe
de direction et dans I’axe vertical.

FACTEUR DECLENCHANT
¢ Ondes de surfaces, prise au vent.

CAUSES

* Rigidité insuffisante du cadre et/ou de la suspension
des roues.

¢ Jeu dans la suspension.

® Pneus usés ou inadaptés.

* Mauvais chargement.

REMEDES

* Transfert du poids et appui ferme du genou.

o Utiliser un autre type de pneus (pneus radiaux).
o \krifier les différents roulements.

* Refaire les bagages.

\® Réduire la vitesse. y,

( SHIMMY (FIGURE CI-DESSUS) )
Les motos plus anciennes et moins cheres doivent sou-
vent lutter contre un phénomeéne appelé «shimmy» dans
le jargon des motards. Il se traduit par un mouvement
vibratoire du guidon autour de I'axe de direction. Cela
provoque une vibration du guidon résultant de pro-
blémes de pneus (mauvais équilibrage des roues ou
roue qui ne tourne pas rond). La plupart du temps, le
conducteur percoit ce phénomeéne par de Iégeéres vibra-
tions au niveau du guidon a une vitesse comprise entre
60 et 100 km/h.

Le shimmy est plus marqué lors de la décélération ou
a vitesse constante tandis que le phénomene disparait
pendant 'accélération, la roue avant étant déchargée.
Tant que I'on tient fermement le guidon, le shimmy ne
présente guére de danger. Mais si on 6te les mains du
guidon au mauvais moment un mouvement d’oscillation
croissante peut se produire d’une extrémité de braquage
maximale a I'autre. Plus le profil du pneu est mauvais,
plus le phénomene de shimmy sera marqué.

SYMPTOME
* Mouvements vibratoires du guidon entre 60 et 100 km/h.

FACTEUR DECLENCHANT
* Phénomene provoqué par les pneus lors de la décé-
lération.

CAUSES

* Mauvais équilibrage des pneus.

* Pneus inadaptés a la moto.

* Les pneus ou jantes ne tournent pas rond.
* Mauvais serrage de la fourche.

REMEDES

 Tenir le guidon fermement, sortir de la zone de vitesse
critique.

o Utiliser un autre type de pneu.

® Equilibrer la roue de maniére optimale.

e Serrer les vis de la fourche selon le couple de serrage
prescrit.

\® Réduire la vitesse. J
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Rouler en groupe

éme si les motards

trouvent précisément
leur plaisir dans la liberté indi-
viduelle, les virées en groupe
font partie des loisirs favoris.
Que I'on soit accro de chop-
per, de conduite sportive ou
de randonnées, la sortie en
groupe crée des liens, per-
met de se faire des amis qui
partagent les mémes go(ts
et de créer des contacts so-
ciaux. Qu'y a-t-il de plus
agréable que de se raconter
des histoires et anecdotes au
moment de la pause-café de
rigueur, d’échanger ses ex-
périences ou tout simplement
de terminer la journée en dou-
ceur?
Mais comme dans toutes les
activités de plein air a plu-
sieurs, notamment la randon-
née ou I'escalade, la moto en
groupe nécessite le respect
de régles précises et I'égard
envers les autres. Ce principe
ne s’applique pas unique-
ment aux motards aguerris
et rapides, qui effectuent des
sorties avec des motards
moins expérimentés. Méme
les conducteurs chevronnés
doivent tenir compte de la
connaissance de I'itinéraire et

de leur forme le jour concerné.
Avant de partir, il faut discu-
ter et déterminer [itinéraire.
Il s’agit de définir les diffé-
rentes étapes, les possibilités
de halte et de restauration et
la longueur totale du trajet,
qui doit étre obligatoirement
établie en fonction du maillon
faible du groupe.

La regle de base a observer en
groupe est la suivante: pas de
compétition, pas de dépasse-
ment dans le groupe et ne pas
talonner. Celui qui insiste pour
rouler aussi vite qu’il le dé-
sire n’a pas sa place dans le
groupe. S'il veut, il peut partir
en téte et attendre le groupe a
un point de rencontre fixé.
Rouler en groupe en toute sé-
curité implique de garder ses
distances, de rouler décalé
sur une ligne droite pour pou-
voir observer le trafic devant
soi et éviter d’éventuels obs-
tacles. Celui qui fait confiance
aveuglément au feu arriere du
motard qui le précéde, n’est
pas maitre du jeu en cas de
situations d’urgence ou d’en-
chainement de virages diffi-
ciles. Le motard qui prend la
téte devrait étre celui qui a le
mieux étudié I'itinéraire et le

parcours et dont le style de
conduite fluide et bien rodé
permet de préserver I’harmo-
nie du groupe pendant la sor-
tie. L'ordre suivant est établi
en fonction des compétences
de conduite et de la puissance
des motos. Le motard de téte
est suivi du maillon faible du
groupe, puis prennent place
en alternance les aguerris
et les débutants. Celui qui
ferme la marche, est toujours
celui qui conduit la moto la
plus puissante et dispose des
meilleures connaissances de
la conduite.

Cet ordre permet d’éviter
que les débutants ou les
motards les moins aguerris
ne cherchent a rattraper le
groupe, dans I'affolement et
au prix de nombreux risques.
Sur les parcours sinueux et a
vitesse modérée, cela permet
également aux conducteurs
moins expérimentés de suivre
la trajectoire choisie par les
motards confirmés qui les
précedent et de se perfec-
tionner. Mais attention, il ne
faut pas suivre aveuglément le
coéquipier qui précede mais
essayer, en portant le regard
loin devant, de comprendre



et de mettre en application
soi-méme, I’enchainement
des virages et le choix de la
trajectoire.

Si un membre du groupe ne
semble pas concentré ou s’il
prend des risques, le groupe
doit discuter de sa conduite a
I’arrét suivant.

Pour éviter tout stress inutile,
le motard qui est en téte doit
faire en sorte que le groupe
puisse le rejoindre a chaque
bifurcation ou en cas de pro-
bléme de circulation. En re-
gardant régulierement dans
le rétroviseur, chacun peut
s’assurer qu’il roule toujours
en groupe. En cas de distance
trop importante, le groupe ne
doit pas ralentir excessive-
ment mais attendre sur une
aire de stationnement au bord
de la route jusqu’a ce que la
file se soit reformée. De ma-
niére générale, y compris
pour des pauses de courte
durée, l'aire de stationne-
ment doit étre suffisamment
grande pour accueillir toutes
les motos du groupe et pour
qu’aucune ne reste sur I’acco-
tement ou sur la route.

La vitesse est choisie par la
téte du groupe, de telle sorte
que chaque participant puisse
suivre facilement a la vitesse

qui lui convient. Le motard qui
se crispe pour aller au-dela
de ses moyens, ne prendra
aucun plaisir, et s’exposera a
un risque élevé car, sous I'ef-
fet du stress permanent, sa
faculté de concentration sera
compromise. Dans ce cas,
son orgueil mal placé pourra
avoir de facheuses consé-
quences. Autre solution: divi-
ser le groupe en deux parties,
qui se retrouvent a des points
de rencontre précis.

La peur de détruire la cohé-
sion du groupe, peut parfois
donner lieu a des dépasse-
ments extrémement dange-
reux. Le motard qui suit aveu-
glément celui qui le précéde,
sans se faire sa propre idée de
la circulation opposée, risque
sa peau. C’est la raison pour
laquelle, un dépassement de
voiture ne doit étre entrepris
que si la circulation le per-
met. Aprés avoir dépassé, il
faut s’assurer de reprendre sa
propre trajectoire, de se tenir
le plus a droite possible, pour
laisser au motard suivant suf-
fisamment de visibilité et d’es-
pace, pour reprendre sa place.
Les bifurcations ou tournants
sont signalés par le motard
qui précéde a I'aide du cligno-
tant.
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INCORRECT!

Avant le départ, il est égale-
ment possible de convenir
d’une «langue des signes»
spécifique, en utilisant la
gestuelle des mains et des
pieds. Il est important que
ces signes soient univoques.
Dans les sections sinueuses
sans visibilité ou sur les routes
de montagne notamment,
le groupe peut étre prévenu
par le motard de téte, a I'aide
d’une manceuvre d’évitement
évidente et d’un signe du pied
correspondant, de la présence
de chutes de pierres, de gra-
vier ou de nids de poule. Mais,
la encore, chaque conducteur
doit choisir la trajectoire d’évi-
tement la mieux adaptée a sa
vitesse et a I'état du trafic.

En cas d’accident ou de chute
dans le groupe, le regard doit
immédiatement s’écarter du
conducteur accidenté et choi-
sir une trajectoire d’évitement
slre, au-dela de la zone de
I’accident. Celui qui reste le
regard fixé sur I'accident, bra-
que automatiquement vers le
point fixé et ne peut plus rien
éviter. Il est donc nécessaire
de s’entrainer mentalement a
ce genre de situations avant
de partir en groupe pour
adopter la bonne attitude en
cas de chute.

= Freinage
Roulement

——— Freinage
Roulement
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Formation a la sécuriteé

On n’a jamais fini d’ap-
prendre. Ce principe qui
s’applique a la vie profession-
nelle et a bien d’autres do-
maines est également valable
pour les motards. On ne déve-
loppera jamais assez la faculté
a percevoir les situations dan-
gereuses. Chaque conduc-
teur peut encore davantage
perfectionner sa conduite par
des entrainements ciblés. Une
formation a la sécurité repré-
sente une opportunité idéale
pour approfondir ses connais-
sances et développer ses ca-
pacités. L'objectif consiste a
repérer les dangers a temps,
les éviter et les maitriser. En-
cadrés par des instructeurs
expérimentés, les exercices
suivants sont proposés: sta-
bilisation de la moto dans
des situations difficiles, frei-
nage sur différents revéte-
ments routiers, évitement d’un
obstacle et conduite dans
des parcours circulaires. Le

Centre de Formation pour
Conducteurs a Colmar-Berg
propose au printemps, en
collaboration avec le dépar-
tement des transports du
ministere du Développement
durable et des Infrastructures,
des journées de remise en
forme. Elles permettent, a un
tarif avantageux, de rafraichir
ses connaissances au début

de la saison. Des formations
identiques sont également
proposées par les pays voi-
sins, notamment par I'’ADAC
et sont ouvertes a tous les
volontaires. La participation
a une formation a la sécurité
est fortement recommandée,
notamment aux motards qui,
apres un long arrét, souhaitent
remonter sur une moto.



En forme pour le
printemps

Dés que le soleil pointe son
nez, 'empressement d’en-
fourcher sa monture envahit le
motard. Celui qui a soigneuse-
ment préparé sa moto a l'au-
tomne, n’aura pas beaucoup de
travail. Les plus pressés, qui ont
simplement garé leur jouet pré-
féré, auront un peu plus de pain
sur la planche.

Tous les ans, le phénomeéne se
reproduit. Aux premiers rayons
de soleil, le motard a des dé-
mangeaisons dans la main
droite. Mais avant le plaisir de
la premiere sortie, il faut mettre
la main a la pate pour préparer
sa moto.

Il convient tout d’abord de
remettre la batterie en état. Il
faut commencer par vérifier
le niveau de liquide dans les
cellules. Si nécessaire, re-
mettre de I'’eau déminéralisée

dans les six cellules jusqu’au
niveau maximum indiqué. Ne
pas oublier de remettre les bou-
chons en place. La batterie peut
maintenant reprendre sa place
sur la moto. Il faut tout d’abord
raccorder le cable positif avec
la borne positive de la batterie,
propre et dépourvue de corro-
sion, puis procéder de la méme
maniere avec le pble négatif. Il
existe cependant des batteries
qui ne nécessitent pas d’entre-
tien. Il n’est pas nécessaire, ni
possible, de les remplir avec de
'eau déminéralisée. Ces bat-
teries doivent cependant étre
rechargées de temps en temps,
pendant les longs mois d’hiver,
a I'aide d’un chargeur adapté.

Si la vidange de I’'huile moteur
n’'a pas été faite a I'automne,
c’est le moment de s’en oc-
cuper, tout au moins si la pro-

chaine vidange programmée
est proche.

Il faut tout d’abord vider I'huile
usagée, dévisser le bouchon
de remplissage de I'huile et pla-
cer un récipient adapté sous le
moteur. Retirer le bouchon de
vidange (au point le plus bas du
moteur) et laisser I'huile usagée
s’écouler. Lors de la vidange, il
faut également changer le filtre
a huile. Aprés avoir vidangé
I’huile, il faut placer un nouveau
joint d’étanchéité sur le bou-
chon de vidange et le revisser
sur le moteur.

Il est maintenant possible de
verser dans I'orifice de remplis-
sage le nouvel élixir de vie du
moteur. A cet effet, il convient
de respecter impérativement
les instructions du construc-
teur et le niveau de remplissage
adéquat. Aprés la premiére utili-
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sation, le niveau d’huile doit étre
vérifié a nouveau.

L'huile usagée doit étre bien
sOr évacuée dans des condi-
tions respectueuses de I'envi-
ronnement. Le point de vente
de 'huile moteur reprendra la
méme quantité d’huile de vi-
dange. Il faut donc conserver
votre preuve d’achat.

Les freins sont des pieces vi-
tales, c’est la raison pour la-
quelle ils doivent faire I'objet
de la plus grande vigilance.
Le niveau adéquat du liquide
de freins est indispensable au
bon fonctionnement du sys-
téme hydraulique. Il est pos-
sible de le vérifier a partir de
I’indicateur de niveau du vase
d’expansion. Si le liquide de
frein est devenu laiteux ou s’il
est marron foncé, il faut le faire
remplacer par un profession-
nel. Les révisions périodiques
prévoient un remplacement du
liquide de frein tous les deux
ans environ.

S’il est possible de tirer le levier
de frein jusqu’au guidon, cela
signifie qu’il y a de I'air dans le
systeme. Dans ce cas, il faut
également se rendre tout de
suite au garage et en profiter
pour vérifier I'usure des pla-
quettes de freins.

Un grand nombre de garni-
tures disposent d’un témoin
d’usure, qui se présente gé-
néralement comme une rai-
nure. Lorsqu’elle a disparu, il
faut changer les garnitures. En
I'absence de témoin d’usure,
il est nécessaire de remplacer
les plaquettes au plus tard
lorsque [I’épaisseur restante
ne dépasse pas un millimetre.
Il est utile de jeter un dernier
coup d’ceil aux conduites de
frein du systéme hydraulique. I
ne doit y avoir aucune fuite du
liquide de frein. Les conduites
hydrauliques ne doivent étre ni
cassants ni poreux.

Les modeles plus anciens,

équipés de freins a tambour,
doivent faire I'objet d’un ré-
glage régulier. Il s’effectue a
partir d’une vis a téte moletée
située a I'extrémité de la tige
ou du cable de commande.

Le réglage optimal est atteint si
la roue tourne sans résistance
lorsque le levier de frein n’est
pas actionné mais présente
une décélération des les pre-
miers millimétres de serrage du
levier de frein. Sur les freins a
tambour, un témoin d’usure si-
tué sous la came du flasque de
frein indique le degré d’usure
des machoires de freins. Si
les freins sont bien réglés, et
simultanément le témoin du
cadran est arrivé au bout de
I’échelle, le remplacement des
machoires est nécessaire.

Un contrdle de la fourche et des
amortisseurs arriére s’'impose
également au printemps.

Les traces d’huile témoignent
d’une fuite. Les tubes a [lin-
térieur de la fourche doivent
étre exempts d’éraflures et
salissures. En effet, cela pour-
rait endommager les bagues
d’étanchéité de la fourche. Sur
les fourches télescopiques clas-
siques, il s’agit des tubes su-
périeurs. Sur les fourches mo-
dernes inversées, qui équipent,
par exemple, les modéles BMW
F800GS (voir photo), il faut
controler les tubes inférieurs.
Sur les moteurs utilisant du li-
quide de refroidissement, le
contréle du niveau de liquide du
vase d’expansion fait partie de
la liste obligatoire. Si nécessaire,
il faut faire I'appoint de liquide
de refroidissement spéciale-
ment adapté aux moteurs de
motos en respectant le repére
de niveau maximal indiqué. S'il
mangue une grande quantité de
liquide, il y a probablement une
fuite dans le circuit de refroidis-
sement ou éventuellement un
défaut du joint d’étanchéité de
la culasse.

Un filtre a air encrassé aug-
mente inévitablement la
consommation de carburant.
Pour le vérifier, il suffit d’ouvrir
le boitier du filtre a air et sortir le
filtre de son support de fixation.
Sur les motos tout-terrain, il
faut généralement dévisser le
filtre a air. L'intérieur des filtres
en papier se nettoie a I'air com-
primé. En cas d’encrassement
extréme, de déchirure ou de
taches d’huile, il faut les rem-
placer. En revanche, les filtres
en mousse imprégnée d’huile
des motos tout-terrain sont fa-
ciles a nettoyer mais ils doivent
étre a nouveau imprégnés
apres le nettoyage.

Il faut également vérifier les
roues et les pneus. Les pneus
ont-ils encore un profil suffisant
et sont-ils exempts de déchi-
rures? La législation prévoit
une profondeur minimale des
sculptures de 1,6 millimétre,
mais on devrait s’habituer a
changer ses pneus dés 2,5 mil-
limetres. Les roues ne doivent
pas non plus présenter de fis-
sures, déformations ou rayons
endommagés.

Avant la premiére sortie, il
convient de vérifier que la pres-
sion des pneus est conforme
aux valeurs prescrites par le
constructeur. La tension de la
chaine de transmission doit
étre réglée correctement. En
effet, cela est vital tant pour la
piece elle-méme que pour le
roulement de I'axe sortant. Les
moins expérimentés confie-
ront cette tdche au garage. Il
ne vous reste plus qu’a laver
la moto mais avant de vous
rendre a la station-service, il
faut vérifier le bon fonctionne-
ment de tous les éclairages.
En effet, les clignotants, feux
de croisement, feux de route,
feux de position et feux de stop
doivent étre en état de marche.
Pensez enfin a pulvériser de
I’huile anticorrosion sur les ser-



rures et les axes des béquilles
centrale et latérale.

Pour maintenir la force d’action-
nement dans des limites raison-
nables et éviter une déchirure
ou un grippage résultant de la
corrosion, le cable d’embrayage
doit étre lubrifié également. Mais
attention: les cables revétus de
téflon ne doivent étre traités que
par des pulvérisateurs de téflon.
Ici aussi, en cas de doute, il est
préférable de demander conseil
au concessionnaire.

En général, le livret d’entretien
donne des informations impor-
tantes spécifiques au modeéle.
Mais la prudence est de mise.
Si certaines vérifications re-
levent du simple bon sens, un
grand nombre d’interventions
doivent étre confiées a un ga-
rage. Pour le profane, mieux
vaut s’en tenir a toutes les
parties sans incidence sur la
sécurité et le moteur. Ce prin-
cipe s’applique également au
changement de la chaine de
transmission ou des garnitures
de freins. Le bricolage approxi-
matif sur les véhicules de haute
technologie peut non seulement
entrainer des réparations tres
colteuses mais aussi causer
des accidents graves. Seul ce-
lui qui maitrise parfaitement le
sujet devrait se lancer dans la
pratique. En cas de doute, il est
préférable de confier le travail a
un garage.

Aprés avoir préparé la moto
sur les plans technique et vi-
suel, c’est au tour du conduc-

teur de faire I'objet de toutes
les attentions.

Le motard qui n’a pas touché
sa moto depuis des mois, de-
vrait dans un premier temps
permettre a son corps et a son
esprit de bénéficier d’un cer-
tain échauffement. La remise
en route ne concerne pas que
la moto mais aussi la forme du
motard, qui est absolument
indispensable a une conduite
en toute sécurité. La technique
de conduite et la capacité de
réaction ne sont pas aussi sa-

tisfaisantes en début de saison
qu’a la fin de la saison précé-
dente. Certes, la conduite de la
moto ne s’oublie pas mais I'ap-
titude au maniement de I’engin
en toute sécurité, notamment
dans des situations critiques,
diminue lorsqu’on les ne pra-
tique pas. Pour se familiariser
a nouveau, il faut effectuer
des trajets courts, puis, lors
des trajets plus longs, ne pas
choisir les routes de montagne
mais commencer par rouler en
plaine. Au printemps, les jours
sont encore courts, il faut donc
planifier correctement la durée
des sorties.

Il ne faut pas oublier que les
automobilistes ne sont plus
habitués aux motos. Pendant
la saison froide, sans circula-
tion de motos, les automobi-
listes ont perdu I'habitude de

cohabiter avec les motos. Cela
implique, pour les motards et
dans leur propre intérét, d’étre
particulierement prudents en
début de saison.

On n’a jamais fini d’apprendre.
Ce qui s’applique a la vie pro-
fessionnelle et a d’autres do-
maines, vaut bien sir égale-
ment pour la moto.

On ne développera jamais
assez la faculté a percevoir
les situations dangereuses.
Chaque conducteur peut en-
core davantage perfectionner
sa conduite par des entraine-
ments ciblés.

Une formation a la sécurité
représente une opportunité
idéale pour approfondir ses
connaissances et dévelop-
per ses capacités. Lobjectif
consiste a repérer les dangers
a temps, les éviter et les mai-
triser. Stabilisation de la moto
dans des situations difficiles,
manceuvres de freinage sur
différents revétements rou-
tiers, évitement d’un obstacle
et conduite dans des parcours
circulaires font partie des exer-
cices d’entrainement efficaces
qui aident le conducteur a mai-
triser la moto dans des situa-
tions critiques.

Tous ces préparatifs n’ont fait
qu’attiser votre désir de re-
prendre la route. Vous pouvez
maintenant y aller. Désormais,
rien ne s’oppose a de longues
randonnées.
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Automobilistes

& motards

elui qui sait se mettre a

la place des autres, évite
bien des situations conflic-
tuelles.
Les motards estiment étre les
meilleurs automobilistes et les
automobilistes croient étre les
meilleurs motards. Mais en se
mettant a la place des autres,
il devient beaucoup plus facile
de partager la route. Pour évi-
ter les situations conflictuelles
et les accidents de la circula-
tion, il peut s’avérer utile pour
les automobilistes d’avoir
conscience des situations
auxquelles sont confrontés les
motards et vice-versa.

Régles de conduite de
Pautomobiliste :

Plagues d’égout, rails, flaques
d’eau et débris de verre sur la
chaussée obligent le motard a
faire des écarts. Une conduite
anticipative signifie donc pour
'automobiliste qu’il doit pré-
voir la trajectoire du motard. La
distance latérale doit donc étre
calculée de maniere a laisser
un écart minimal d’un métre et
demi entre la voiture et la mo-
to. Les automobilistes ne de-
vraient jamais géner le passage
sur le coté des deux-roues.
Cela est source de conflits et
peut provoquer des accidents.

Avant toute ouverture de porte,
il convient de vérifier qu’il n’y a
pas de motard sur la voie.
Lorsqu’on tourne a gauche, il
faut préter une attention par-
ticuliére aux motards. Leur
silhouette étroite les rend dif-
ficiles a repérer et leur vitesse
est souvent sous-estimée. Pour
éviter tout risque d’accident,
les automobilistes doivent se
faire a l'idée que les motards
ne sont pas armés de la méme
maniére face aux accélérations,
a la vitesse et a la maniabilité.
Celui qui garde cela en téte,
peut éviter des situations épi-
neuses.

Reégles de conduite du mo-
tard:

Dans la circulation en file in-
dienne, il faut tenir compte de
la distance de freinage beau-
coup plus courte des voitures.
Remonter une file a I'arrét peut
étre dangereux.

Les motards n’ont pas de zone
d’absorption de chocs. Qu’ils
soient responsables ou non,
ce sont souvent eux qui sont
le plus grievement blessés
lors d’accidents. Les motards
sont donc particulierement
amenés a se mettre toujours
a la place des autres. La
bonne entente et 'absence de
provocations contribuent effi-
cacement a améliorer les rela-
tions et a éviter les accidents.



Létzebuerger Moto-Initiativ

® Aux intersections et croisements, faites trés

attention aux motos. Comme il est tres dif-
ficile d’évaluer la vitesse d’une moto, en cas
de doute, renoncez a effectuer un tournant
risqué ou a traverser.

Lorsque vous tournez, faites attention a la
silhouette étroite des motards qui arrivent en
sens inverse.

Ne sous-estimez ni la vitesse, ni I'accéléra-
tion des motocycles.

En cas de conditions d’éclairage difficiles
(éblouissement, alternance de zones éclai-
rées et ombragées en forét), vérifiez plusieurs
fois avant de démarrer.

Ne vous fiez pas uniquement aux rétrovi-
seurs. Assurez-vous, en jetant un coup d’ceil
par-dessus I’épaule, qu’il ne se trouve pas de
moto dans I'angle mort.

Mettez le clignotant et placez-vous a temps
lorsque vous voulez tourner a gauche.

Evitez les changements brusques de voie.

Dans I’éventualité d’une erreur d’appréciation,
laissez le plus d’espace possible au motard.

Regles dPer

lesimotards:

Un principe de base : en cas de situation
incertaine ou de conflits imminents, ré-
duisez votre vitesse, soyez prét a freiner et
cherchez un contact visuel.

Une prudence particuliére s’impose quand
on roule soleil couchant dans le dos et sur
des routes forestieres avec une alternance de
zones ombragées et éclairées.

Ne restez pas a coté d’une voiture ou dans
«[’angle mort». Dépassez la voiture ou gar-
dez assez de distance afin de ne pas vous
mettre en danger si elle change de file.

Dans les virages, gardez vos distances par
rapport a la ligne du milieu. Des véhicules ar-
rivant en sens inverse peuvent franchir cette
ligne.

Portez des vétements bien visibles, de préfé-
rence équipés de réflecteurs.

Ne roulez jamais sans une tenue vestimen-
taire de motard appropriée. Les baskets,
bermudas et t-shirts ne sont pas adaptés a la
moto.

Ne vous fiez jamais a votre droit de priorité.

Circulez de maniére a étre bien vu et identi-
fiable par les automobilistes.

Réagissez (par exemple, en fermant les gaz
ou en restant prét a freiner) plutét 100 fois
trop tot qu’une fois trop tard.



